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Forord

Marknaden for langvaga persontrafik pd jarnvag borjade 6ppnas for konkurrens fran ar 2010
och ar fran 2012 helt 6ppen. Den regionala kollektivtrafiken organiseras fran 2012 enligt en
helt ny lag om kollektivtrafik, som ocksa tillater kommersiell regional kollektivtrafik vid sidan av
den samhadllsfinansierade. Trafikanalys har sedan 2011 haft regeringens uppdrag att utvar-
dera dessa tva reformer. | denna rapport beskriver och analyserar vi utvecklingen pé jarnvags-
marknaden och i den regionala kollektivtrafiken vad galler utbudet, resandet och marknader-
nas funktionssatt. | tva parallella rapporter lamnar vi vara slutsatser och rekommendationer
infor det fortsatta arbetet, respektive beskriver prisutvecklingen i kollektivtrafiken®. Projektle-
dare for denna rapport har varit Tom Petersen.

Vi vill tacka for de underlag som vi fatt frAn andra nationella myndigheter, regionala myndig-
heter, operatorer och andra aktorer.

Stockholm i november 2014

Brita Saxton

Generaldirektor

1”En forbattrad kollektivtrafik? — utvardering av tva reformer”, Trafikanalys Rapport 2014:13
"Priser i kollektivtrafik i Sverige och EU 2014” Trafikanalys Rapport 2014:15
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Sammanfattning

Denna utvardering utgar frn tesen att for att resandet och resandeandelarna med kollektivtra-
fik ska kunna 6ka maste forst utbudet oka eller forbattras kvalitativt.

Man kan narma sig utbudsférandringarna fran tva perspektiv, fran den befintliga kommersiella
trafiken eller fran det totala utbudet av kollektivtrafik, som ju domineras av samhallsfinansierad
trafik. Om man betraktar kollektivtrafiken i sin helhet har forstas det kommersiella tillskottet va-
rit ytterst blygsamt, i synnerhet i den regionala kollektivtrafiken. Men om man istéllet jAmfor
med den existerande kommersiella kollektivtrafiken i form av flygbussar och IKEA-buss, s&
har tillskottet varit betydande. Inte minst &r det manga som forsoker. Var studie om nyanmaélda
foretag visar att ungefar halften av de 59 linjer som anmalts pa de har knappa tre aren har bli-
vit kvar. Nagra kor bara under hogsasong nar efterfragan ar hog, vilket ar naturligt.

Var statistik Kommersiell linjetrafik pd vag 2013 visar att utbudet av inrikes kommersiell buss-
trafik okade med 8 procent fran 2012 till 2013. Inom lan, dar det fore reformen kravdes till-
stand fran trafikhuvudmannen, ar utbudet 22 procent av hela det kommersiella bussutbudet,
transportarbetet ar cirka 40 procent av det totala transportarbetet, och antalet pastigningar
halften av det totala antalet pastigningar. Eftersom den kommersiella busstrafiken bara ar
cirka 4 procent av all busstrafik s& marks inte dessa tillskott i det stora hela. Men storst bety-
delse har det att den samhallsfinansierade trafiken okar &n mera, vilket framgar av var jamfo-
relse av Samtrafikens tidtabeller fér 2012 och 2014. Bade andelen kommersiell buss men
framfor allt andelen kommersiell jarnvag minskade, och minskningen skedde framfér allt i in-
terregional och internationell trafik. Det ar framfor allt de regionala kollektivtrafikhuvudman-
nens satsningar pa pendel- och regionaltdg som slar igenom, och den utvecklingen accelere-
rar i och med slopandet av administrativa hinder for lanstverskridande trafik.

I den langvaga jarnvagstrafiken har den kommersiella trafiken varit dominerande i form av SJ
AB, som har kort runt 90 procent av utbudet. Alternativen har varit f& och blygsamma anda
fram till Tagplan 14. D& uppstod & andra sidan en situation nar Trafikverket skulle tilldela ka-
pacitet till tre likvardiga foretag som ville komma at samma taglagen. Nu har Trafikverket pa-
borjat en process for att utveckla tagplaneprocessen.

Huruvida resandet har férandrats sedan reformen ar svart att saga. Enligt Kommersiell linje-
trafik p& vag 2013 har antalet resor minskat med 4,4 procent, men transportarbetet 6kat med
1,7 procent, vilket betyder en forlangning av medelreslangden.






1 Inledning

Hosten 2010 borjade marknaden for kommersiell persontrafik pa jarnvag gradvis 6ppnas upp
for konkurrens pa sparet, och marknaden for regional kollektivtrafik ppnades upp for kom-
mersiella alternativ vid sidan av den samhéllsfinansierade lanstrafiken den 1 januari 2012. Re-
dan i maj 2009 gick dock de tre storsta trafikhuvudmannen ut och deklarerade att det var fritt
fram for kommersiell kollektivtrafik i Ianet — de skulle avsta fran att anvanda sin invandnings-
ratt (skadeprdvning). Fler lan foljde efter. Det innebar att det i vissa avseenden blev en "tjuv-
start” pd omregleringen. Trots det var férvantningarna hogt stallda infoér den 1 januari 2012,
bade bland dem som s&g fram emot en marknadsdppning och bland dem som befarade det
varsta.

Bland dem som sag fram emot marknadsoppningen trodde nog manga att det skulle uppsta
en ny dynamik, med nya alternativa resméjligheter och affarsméjligheter, nya innovationer och
trafikkoncept till forman for resenérerna, vilket skulle géra att man nadde branschens, dava-
rande, fordubblingsmal i en handvandning. Skeptikerna s&g snarare framfor sig profithungriga
foretag som skulle plocka "russinen ur kakan”, utarma den samhallsfinansierade kollektivtrafi-
ken for gemene man, ignorera sakerhets-, hallbarhets- och tillganglighetsaspekter och sedan
forsvinna med vinsten till nArmaste skatteparadis. Det var nog inte s& manga som intresse-
rade sig for hur den nya organisationen med ansvariga myndigheter i stallet for trafikhuvud-
man i aktiebolag skulle fungera, och att planering och malstyrning nu skulle galla all kollektiv-
trafik oavsett driftsform och finansiering.

| denna rapportredovisar vi vad som faktiskt har hant pa marknaderna: med utbudet, hur
manga foéretag och linjer som har dykt upp och férsvunnit, vilka intradeshinder som finns —
ekonomiska, tekniska och administrativa, hur kunderna har reagerat i kundnéjdhetsmatningar
och hur punktlighet och regularitet utvecklats. Vi ser hur borttagandet av administrativa hinder
for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) att bedriva lansdverskridande trafik lett till
en stor expansion av samhallsfinansierade regionala tagsystem.

Slutligen bor sagas att tre ar ar ingen lang tid for att utvardera effekterna av s genomgri-
pande reformer, och vi bérjar kanske bara se effekterna av dem.

Disposition

I regeringsuppdraget som ar utgangspunkten for denna utvardering stélls en rad fragor. Vi be-
skriver i denna rapport hur utbudet och de aktuella marknaderna utvecklats under reformernas
forsta ar och analyserar problem och institutionella hinder. | en parallell rapport? adresserar vi

de olika fragorna i regeringsuppdraget mer direkt med slutsatser och rekommendationer. Pris-
forandringarna behandlas i en annan parallell rapport®.

| resten av denna inledning presenterar vi forst utvecklingen av persontransportarbetet i kol-
lektivtrafik inklusive jarnvag och oberoende av finansieringsform. | kapitel 2 gar vi igenom jarn-
vagsreformen och hur marknaden utvecklats inom langvaga persontrafik p& jarnvag, framst
genom att studera utbudet av samhallsfinansierad och kommersiell tgtrafik. Vi aterger ocksa
resultaten i kundundersdkningar som andra har gjort. Vidare behandlas konsekvenserna for

2”En forbattrad kollektivtrafik? — utvardering av tva reformer”, Trafikanalys Rapport 2014:13
3 "Priser i regional kollektivtrafik i Sverige och EU 2014", Trafikanalys Rapport 2014:15



kommersiella regionaltdg, vilka problem som foreligger for att fa kapacitetstilldelningen att fun-
gera optimalt, samt utvecklingen av punktligheten. | kapitel 3 behandlas reformen for regional
kollektivtrafik, och hur marknaden utvecklats i termer av utbud och aktorer. Det finns ett sér-
skilt avsnitt om bussmarknadens ekonomiska utveckling, och ett om den dynamik av ny kom-
mersiell trafik som har uppstétt efter reformerna. Vi aterger dven har undersokningar av rese-
narers och allmanhetens néjdhet med kollektivtrafiken. Sedan foljer avsnitt om hur de region-
ala kollektivtrafikmyndigheterna agerat nér det géller beslut om allmén trafikplikt, samt en
undersdkning om de avtal som de handlar upp sin trafik med. Kapitlet avslutas med en redo-
gorelse av tva fallstudier med goda exempel pa hur RKM kan samverka med trafikforetag for
att astadkomma storre nytta for resenarerna.

1.1 Kollektivtrafikens transportarbete

Har presenteras utvecklingen av persontransportarbetet i kollektivtrafik inklusive jarnvag och
oberoende av finansieringsform (kommersiell eller samhallsfinansierad). Diagrammet hér-
stammar fran uppgifter pa korstrackor och medelbeléaggning enligt Trafikanalys berakningsmo-
dell*. Kollektivtrafikens (inklusive jarnvag) andel av markbundna transporter (persontransport-
arbetet) har legat stabilt pa 16—18 procent sedan 1970-talet.> Resandet med kollektivtrafik
Okar, men bildkandet 6kar i ungefar samma takt. Av buss och jarnvag har trafikslagen éver de
senaste fem decennierna turats om att ha stérst andel av kollektivtrafikresandet. De senaste
10 &ren har jarnvagen dragit ifrdn och har nu en marknadsandel av markbundna transporter
pa ungefar 8,7 procent och bussen 6,4 procent. Den totala kollektivtrafikandelen &r knappt 17
procent (&r 2013). Av den totala kollektivtrafiken (ej flyg eller taxi) har i sin tur andelen trans-
portarbete med buss minskat fran 51 till 36 procent sedan 1997, medan transportarbetet med
tag, tunnelbana och sparvag har dkat fran 46 till 60 procent (Figur 1.1:). De resterande pro-
centen utgors av sjotrafik (mestadels hamn- och skargardstrafik i Stockholm och Goéteborg).

4 Trafikanalys statistik Transportarbete 19502013, www.trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete/
5 Se "Utvardering av marknadsdéppningar i kollektivtrafiken — rapport 2011" (Trafikanalys Rapport 2011:9) avsnitt
3.1, dar det beskrivs hur resandet med kollektivtrafiken har utvecklats.
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Figur 1.1: Persontransportarbetet i regional och interregional kollektivtrafik (ej flyg). Bantrafik inkluderar tag,

lokalbanor, tunnelbana och sparvag.
Kélla: Trafikanalys statistik Transportarbete 1950-2013, www.trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete/
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Figur 1.2: Den langsiktiga utvecklingen av persontransportarbetet pa jarnvag. Langvaga resor ar i huvudsak
kommersiell (SJ), men inkluderar &ven trafik upphandlad av Rikstrafiken/Trafikverket, och pa senare ar
Oresundstag och Norrtdg. Regionala resor &r i huvudsak planeringsstyrd, men inkluderar &ven SJ i Malardalen
(TiM-samarbetet).

Kélla: Trafikanalys statistik Bantrafik och Jarnvagsgruppen, KTH
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Som en del av Trafikanalys utvardering har vi fljt hur utbudet av kollektivtrafik férandras. For-
andringar i utbud kan till exempel méatas som trafikarbete (tidtabells- eller fordonskilometer),
antal avgangar, linjenatets tathet, men aven en diversifiering av marknaden i form av nya ak-
torer och produkter &r en utbudsférandring. Har fokuserar vi framst pa utbudet matt i trafikar-
bete, men foljer ocksa upp nya kommersiella aktorer (avsnitt 2.1 och 3.3). Trafikarbetet redovi-
sas under respektive kapitel for langvaga persontrafik pa jarnvag (avsnitt 2.2) och regional kol-
lektivtrafik (avsnitt 3.1). Utvecklingen av priserna redovisas i en separat rapport6.

Hur resandet sedan varierar med okat utbud brukar uttryckas i elasticiteter, som &ar kvoten
mellan procentuell férandring av resandet och procentuell férandring av utbudet. Utbudselasti-
citeten uttrycker alltsa hur stor férandring i resande man kan forvanta sig vid en viss given pro-
centuell férandring av utbudet. Man talar om elasticiteter pa kort och lang sikt, dar kort sikt ar
1-3 ar och lang sikt 8-10 &r. De uppskattningar som finns pa elasticiteter av utbudsférand-
ringar (matt som trafikarbete) pekar pa varden i intervallet 0,10-1,1 (lagre pé kort sikt)7. Det
innebar alltsa att en utbudsférandring pa 10 procent borde generera mellan 1 och 11 procent
mer resande pa kort respektive lang sikt och beroende pa trafikslag och andra bakgrundsfak-
torer.

& "Priser i regional kollektivtrafik i Sverige och EU 2014”, Trafikanalys Rapport 2014:15

" Balcombe, R. et al (2004), "The demand for public transport: a practical guide”, Transport Research Labora-
tory, TRL Report 593 (s. 83); Litman, T. (2013), "Understanding Transport Demands and Elasticities — How Pri-
ces and Other Factors Affect Travel Behavior, version 12 mars, Victoria Transport Policy Institute (s. 52).
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2 Langvaga persontrafik pa
jarnvag

Monopolet fér SJ for svensk langvaga persontrafik pa jarnvag uppluckrades i flera steg och
avskaffades helt i oktober 2010. | detta kapitel beskrivs avregleringen, hur intresset varit fran
nya operatérer, hur trangseln pa sparet hanteras, samt utvecklingen av tagtrafikens kvalitet i
form av regularitet och punktlighet.

2.1  Avregleringen

Avregleringen av persontrafik pd jarnvag ar en process som pagatt sedan 1988 da ansvaret
for infrastrukturen bréts ut ur SJ och Banverket bildades. Avregleringen har tagits i flera olika
steg och Sverige har paverkats av utvecklingen pa EU-niva, men den europeiska utvecklingen
har ocksa tagit intryck av "det svenska experimentet”. 8 Marknaden 6ppnades for nattagstrafik
och chartertrafik 2006, for veckoslutstrafik 2009 for att den 1 oktober 2012 6ppnas helt for
lAngvaga persontrafik pa jarnvag.

Veolia och Tagakeriet i Bergslagen fanns redan fére reformen pa marknaden. Veolia (tidigare
Connex) etablerade sig nar natt- och chartertag blev tillatet, utvidgade nar veckoslutsdagtag
avreglerades, och kunde relativt enkelt utvidga trafiken nér interregional persontrafik blev full-
standigt avreglerat. Tagakeriet i Bergslagen (TAGAB) bérjade som matarbolag &t davarande
SJ Gods, numera Green Cargo, men kor ocksé godstrafik i egen regi. Man har ocksa haft viss
regional persontrafik &t Varmlandstrafik och nar den interregionala persontrafiken avreglera-
des borjade man ocksé kora kompletterande turer i egen regi som direkttrafik Falun—Gote-
borg. | TAgplan 2012 (T12) kom den forsta helt nya operatdren Skandinaviska Jernbanor
(Norge) in med sitt nostalgikoncept Bla Taget pa strackan Uppsala—Goteborg, nagra dagar i
veckan.

Fran forsta borjan var det ett svagt intresse for helt nya aktorer att komma in pa den nu helt
dppnade marknaden. En form av intradeshinder inom jarnvagen ar de ettariga tagplanerna,
vilket &r ett kortsiktigt 16fte om plats pa sparen i jamforelse med tanke pa de langsiktiga inve-
steringar som en etablering av jarnvagstrafik kraver. Svarigheter att finna rullande materiel ar
ocksa nagot som havdas men ar majligen ett problem som minskat de senaste aren, tack vare
en fungerande europeisk marknad for atminstone &ldre rullande material. Lag I6nsamhet i
branschen &r ocksa en ofta aterkommande problempunkt liksom tilltrade till depaer och bytes-
punkter.®

| TAgplan 2013 fortsatte Bla taget sin trafik och infor Tagplan 2014 blev det en rejal 6kning i
intresse for den nyoppnade svenska tdgmarknaden. MTR (Hongkong) och Citytaget (Sverige)

8 Se "En enkel till framtiden?” (SOU 2013:83).
® CTS (2011), "Intradeshinder och flaskhalsar fér en 6ppen marknad for persontransporter pa jarnvag”, under-
lagsrapport 2011. www.trafa.se/marknadsoppning
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ansokte bada om taglagen for snabbtag pa strackan Stockholm-Géteborg. Sammantaget in-
nebar deras intrade att i Tagplan 2014 skulle antal snabbtag pa Vastra Stambanan 6ka med
nastan 50 procent jamfort med aret innan.

Okningen i trafik skulle allts& ske pa en stracka som redan hade mycket hég belastning. Detta
gjorde det tydligt att Trafikverkets process for att hantera ansékningar och konstruera en tag-
plan inte &r modern eller andamalsenlig. | tagplanearbetet kan man bara vaga ett enskilt tg
mot ett annat tdg och processen saknar transparens och éverblickbarhet. Svara viktiga beslut
hamnar till slut hos enskilda handlaggare som darmed far en alltfér svar uppgift att hantera.
Det var vilda diskussioner infér Tagplan 2014 i media bland annat pa grund av att Trafikverket
i ett tidigt stadium gick ut med information att Gnestapendeln inte skulle fa plats alls. Detta
sdgs som ett hart slag da Sédermanlands lans landsting varit med och finansierat nya Cityba-
nan och naturligt nog raknade med fortsatt pendeltagstrafik. Det visade sig att det var 6verilat
att annonsera Gnestapendelns undergang och i slutanden i en férsenad tagplan, fick Gnesta-
pendeln plats pa ungefar samma satt som aret innan.©

Tagplanen for 2014 blev forsenad, och de tva nya aktorerna fick en del gangtidstillagg vilket
SJ inte fick. For forsta gangen gick tagplaneprocessen fran att vara i stort sett en intern upp-
gorelse mellan for varandra valkénda aktorer, till en process dar helt nya operatérer kom in
med sina férvantningar pa hur processen skulle ga till. Det blev en ganska turbulent process
dar visst missnoje ocksa diskuterades offentligt.?

Den nya situationen 2014 med tre snabbtagsoperattrer pd marknaden Stockholm—Goteborg
som skulle ge en helt ny situation pa marknaden, kom av sig nagot. Citytdget kbptes upp av
Skandinaviska Jernbanor!*? och MTR kom inte igdng med sin trafik under 2014. En bidragande
orsak till MTR:s fordrojning ar troligen att de inte far tillgang till SJ:s forsaljningskanal, en kanal
som ar helt dominerande vad galler forsaljning av tagbiljetter i Sverige. SJ AB har bestamt att
aktérer med snarare komplementara resor (till exempel Veolia, TAGAB och BI& Taget) ar vél-
komna till www.sj.se, men inte MTR som sdljer en direkt konkurrerande vara: resor med
snabbtdg. MTR anmalde arendet till KKV som dock beslot att inte att agera vidare i fragan.*®

Den svenska marknadsdppningen for den langvaga persontrafiken pa jarnvag far hittills be-
tecknas som en framgang:

e Veolia finns kvar med sin lagpriskonkurrens till SJ pa strackan Stockholm-Malmé (som-
martid och vissa helger till Berlin) och fran jul till pask Stockholm—Are

e TAGAB ar kvar med trafiken fr&n Dalarna/Varmland till Géteborg, men Snétéget fran
Malmo till Vemdalen via Inlandsbanan har upphort

e BIa Taget har numera hog belaggning pa sitt nostalgitdg Uppsala—Gaéteborg

e iborjan av 2015 kommer for den svenska marknaden helt nya operatéren MTR att trafi-
kera Stockholm-Goteborg med helt nya snabbtag

10 Se "Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2013”, Trafikanalys Rapport 2013:13,
www.trafa.se/marknadsoppning

1 www.dn.se/ekonomi/sparen-racker-inte-till-nar-sj-far-konkurrens/

12 Skandinaviska Jernbanor har dock inte anvant Citytagets taglagen, vilket hade varit mojligt om Citytaget be-
hallits som ett helagt dotterbolag och kort i Citytagets namn.

13 Se "En forbattrad kollektivtrafik? — Utvardering av tva reformer”, Trafikanalys Rapport 2014:13, avsnitt 4.1 un-
der Ett 6ppet och samordnat biljettsystem.
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Att tva for Sverige helt nya entreprenorer satsar pa Sveriges tdgmarknad trots de manga hind-
ren och svarigheterna som maste 6verkommas, maste betraktas som ett lyckat resultat. Om
man onskar mer trafik an sa, maste hindren som finns reduceras.

Jarnvagslagen ar tydlig med att Trafikverket ska agera konkurrensneutralt och icke-diskrimine-
rande nar det galler tilldelning av taglagen, i sina trafikavtal och for avgifter. Jarnvagslagen in-
forlivar helt det europeiska regelverket, men olika lander tolkar vissa delar olika. Storbritannien
och Tyskland har till exempel flerdriga ramavtal for taglagen, medan man i Sverige strikt tolkar
lagen som att inkomna ansokningar maste fa prioritet varje ar.2* | februari 2015 kommer nya
riktlinjer fran EU vad galler ramavtal pa jarnvag.

Fjarde jarnvagspaketet ar i skrivande stund under férhandling i ministerradet. Fjarde jarn-
vagspaketet bestar av tva "pelare”, en tekniska pelare och en marknadspelare. Den tekniska
pelaren handlar om att snabba upp marknadstilltradet genom att underlatta tillstdndsproces-
sen for gransoverskridande trafik. Marknadspelaren handlar om att senast i december 2019
Oppna inhemsk persontrafik i alla EU-landerna for konkurrens utifran. Godstrafiken och inter-
nationell persontrafik &r ju sedan tidigare dppna for konkurrens. Marknadspelare omfattar
aven forslag om full separering mellan forvaltning av infrastrukturen och bedrivande av tagtra-
fik frn 2019. Sverige lever redan nu upp till marknadsdelen i fjarde jarnvagspaketet.

2.2 Utbud enligt tagplaner®

Utbud av persontrafik pa jarnvag kan aven beskrivas utifran de arliga tagplanerna. Trafikver-
kets tagplaner erbjuder en i utvarderingssammanhang ovanlig méjlighet att se ett ar in i framti-
den. Motsvarande mdjlighet finns inte p& samma sétt for 6vrig kollektivtrafik, &ven om ocksa
denna trafik planeras i forvag. Trafikverkets tdgplaner kan anvandas for att beskriva utbudet
av persontrafik (och godstrafik) pa jarnvag, med vissa reservationer. For det forsta handlar det
om planerat utbud. Varje ar ar det vissa av taglagena som inte anvands. Dessutom tillkommer
utbud i Trafikverkets ad hoc-process, d& restkapacitet pa sparen fordelas. Utbud enligt tagpla-
nerna ar allts& bade 6verskattat och underskattat jamfort med det realiserade utbudet, som i
Figur 2.1: ar hamtat fran den officiella statistiken Bantrafik.1® TAgplanerna innehaller inte in-
formation om priser, antal platser eller antal resande. For uppgifter om resande hanvisas till
statistiken Bantrafik, och for prisernas utveckling till underlagsrapporterna fran KTH/Jarnvags-
gruppen och var prisrapport.’

Nedanstdende beskrivning av utbudet av persontrafik pa jarnvag bygger pa data fran tagpla-
nerna for aren 2009-2015%. Datamaterialet tillater konstruktion av tva enkla utbudsmatt: antal
avgangar och tagkilometer. Dessa bada matt analyseras nedan, uppdelat p& operatér och
geografi, samt studeras Over tid nar data sa tillater.

14 SOU 2013:83 (sidan 188)

15 Alla figurer och tabeller i avsnittet baseras pa data fran beslutade tgplaner fran Trafikverket.

16 Senast tillgangliga statistiken finns i Bantrafik 2013 (Trafikanalys Statistik 2014:15)

17 KTH (2014), "Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990 — 2014 och Utvardering av avre-
glering och konkurrens samt analys av kommersiell och planeringsstyrd trafik”, underlagsrapport 2014; "Priser i
regional kollektivtrafik i Sverige och EU 2014”, Trafikanalys Rapport 2014:15. Bada pa www.trafa.se/marknads-
oppning

18 Metodiken bakom de anvénda klassificeringarna beskrivs narmare i Trafikanalys PM "Utbud av kollektivtrafik
2012”, se www.trafa.se/marknadsoppning.

15


http://www.trafa.se/marknadsoppning
http://www.trafa.se/marknadsoppning
http://www.trafa.se/marknadsoppning

Hur mycket persontrafik pa jarnvag planeras in?

Utbudsmattet planerade tagkilometer kan jamféras med Sveriges officiella statistik, dar det
finns ett matt p& realiserad trafik métt i tagkilometer. Officiell statistik finns i skrivande stund
bara fram till och med 2013. En jamforelse av tagplanerna med uppgifterna fran den officiella
statistiken, som baseras pa en annan metod for datainsamling, kan dock vara vardefullt. Ba-
serat pa de fem ar da tidserierna dverlappar varandra ar det tydligt att den officiella statistiken
ligger 2 till 7 procent under uppgifterna om planerad persontrafik enligt tagplanerna. Motsva-
rande siffror for godstrafiken ar 18 till 25 procent. Forklaringen till den stora avvikelsen for
godstrafiken &r att manga planerade och tidtabellslagda avgéngar stélls in p& grund av bris-
tande efterfragan (Figur 2.1:).
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=@==Godstag (Tagplaner) Persontag (Tagplaner)

=—d==Godstag (Sveriges Officiella Statistik) ==#==Persontag (Sveriges Officiella Statistik)

Figur 2.1: Planerat utbud i miljoner tagkilometer, & 2000-2015. Gods- och persontrafikens utveckling over tid
enligt tagplanerna jamfért med Sveriges officiella statistik.

Kalla: Egna bearbetningar av Trafikverkets tagplaner och Sveriges officiella statistik (Bantrafik). Data for per-
sontrafik saknas i tdgplanen for ar 2012.

Persontrafiken 6kar saledes trendmassigt sedan ar 2000, fran under 80 miljoner tagkilometer
till 6ver 120 miljoner pa 14 ar, en genomsnittlig arlig 6kning pa 3,5 procent. En stor del av per-
sontrafikens expansion &r den starka utvecklingen av regionala tagupplagg som initieras av
RKM eller sammanslutningar av flera RKM (jamfor Figur 1.2:). Godstrafiken ligger p& ungefar
samma niva som ar 2000, men har minskat med 13 procent de senaste tva aren.

Planerat antal avgangar med persontag

Antalet avgangar per ar har stigit enligt tagplanerna for perioden 2009-2015. Enligt Tag-

plan 2009 (T09) avgick totalt ungefar 797 000 resandetag fran avgangsstation ar 2009. Mot-
svarande siffra for T15 ar 977 000 avgangar, en 6kning med 23 procent (3,5 procent per ar i
genomsnitt). Alla trafiktyper har okat 6ver tid baserat pa tdgplanerna, med storst okningar for
den regionala och den interregionala trafiken. Med anledning av oklarheter i T12%° har data in-
terpolerats mellan T11 och T13 (Figur 2.2:).

19 Trafikverket stod som operator for ett stort antal resandetag dar det var oklart vem som egentligen var opera-
tor.
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Figur 2.2: Planerat antal avgangar uppdelat pa trafiktyperna regional (mellan kommuner men inom lan), inter-
regional (mellan l4n) och internationell (mellan Sverige och annat land). Tusentals avgangar, & 2009-2015.
Kalla: Egna bearbetningar av Trafikverkets tagplaner

Alla uppgifter fran tdgplanerna avser planerade avgangar och planerat trafikarbete i tagkilome-
ter. Den realiserade trafiken kan vara bade storre och mindre &n den planerade. Vissa turer
tillkommer som ad hoc-trafik under aret och vissa avgangar stalls in, planerat eller pa grund av
hastigt uppkomna hinder. Flera operatérer, framst SJ, kor bade subventionerad och kommer-
siell trafik. | Figur 2.3: nedan visas hur avgangarna i T15 fordelar sig pa operatorerna.
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Figur 2.3: Planerat antal avgangar for persontdg i T15 enligt givna taglagen, uppdelat p& operatér och trafikty-
pernaregional (mellan kommuner men inom |an), interregional (mellan 1&an) och internationell (mellan Sverige
och annat land). Tusentals avgangar, ar 2015.

Kalla: Egen bearbetning av Trafikverkets tagplan
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SJ har flest avgangar i T15 och en 6vervagande del interregional trafik. SJ har storst antal in-
terregionala avgangar, Veolia har flest internationella avgangar? och Arriva har flest regionala

avgangar?,
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Figur 2.4: Planerat antal avgangar for persontdg, uppdelat pa lan och driftsform. Tusentals avgangar, ar 2015.
Avser avgangar fran avgangsstation.

Kalla: Egen bearbetning av Trafikverkets tagplan

* Internationell trafik till Sverige som avgar fran Norge respektive Danmark.

| T15 avgar flest tag fran stationer i Stockholms lan (Figur 2.4 ). Stockholm &r det 1an med det
storsta antalet kommersiella avgangar (55 procent av avgangarna fran Stockholm), det stérsta
antalet kommersiella med bidrag frin RKM (20 procent), och det storsta antalet avgangar upp-
handlade av Trafikverket (3 procent eller cirka 7 600), medan Skane har det stérsta antalet
RKM-finansierade avgangar (81 procent av avgangarna frdn Skane). Storst antal avgangar
med Ovrig finansiering har Jamtlands Ian, dar ingar till exempel Inlandsbanan som finansieras

2 Oresundstagen éver Oresund. )
21 Stockholms lokalbanor, Pagatagen, Ostgétapendeln.
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av Trafikverket och berérda kommuner (8 procent av avgangarna med start i Jamtland). Jamt-
land har ocksa ett nastan lika stort antal avgangar med finansiering av Trafikverket som
Stockholm, 7 000 avgangar vilka utgor 33 procent av avgangarna fran Jamtland.

Observera att trafik har tilldelats lan efter avgangsstation. Lan med mycket passerande trafik
men f& avgangsstationer skulle ha mer trafik an vad som antyds i figuren, om passerande tra-
fik vore inkluderad. Detta drabbar framfor allt S6édermanlands, Kronobergs och Hallands lan.

Sddermanlands lan

Norge
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Norrbottens lan
Hallands lan
Vasterbottens lan
Véastmanlands lan
Blekinge lan m Kommersiellt
Kalmar lan

Kommersiellt med bidrag fran
RKM

m RKM

Jonképings 1an

Vasternorrlands lan

Jamtlands lan

Varmlands lan m Trafikverket

Orebro lan )
Ovrigt
Dalarnas lan g

Danmark

Ostergotlands 1&n

Uppsala lan

Gavleborgs lan

Vastra Gotalands lan

Skane lan

Stockholms lan | I

0 50 100 150 200 250
Tusental

Figur 2.4: Planerat antal avgangar for persontdg, uppdelat pa lan och driftsform. Tusentals avgangar, ar 2015.
Avser avgangar frdn avgéngsstation.

Kalla: Egen bearbetning av Trafikverkets tagplan

* Internationell trafik till Sverige som avgar fr&n Norge respektive Danmark.
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Planerat trafikarbete med persontag

| avsnittet ovan métte vi utbudet i planerat antal avgangar. Aven utbudet métt i antalet plane-
rade tagkilometrar har stigit de senaste aren. Enligt T09, planerades totalt 98 miljoner tagkilo-
meter fér &r 2009, och for T15 &r motsvarande siffra 121 miljoner km. Detta motsvarar en upp-
gang med 24 procent. Godstrafiken har under samma period legat relativt stabilt runt 50 miljo-
ner tagkilometer per ar. Bade den regionala och interregionala trafiken har 6kat relativt kraftigt
sedan 2009, trots att den interregionala trafiken minskade i T15 jamfort med tagplanen aret
innan (Figur 2.5:). Minskningen kan forklaras dels av att T14 innehdll planerad trafik som ald-
rig startade 22 och som inte finns med i T15, men &ven av justeringar i befintlig trafik.
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Figur 2.5: Planerat utbud i tdgkilometer med persontag, uppdelat pa trafiktyperna regional (mellan kommuner
men inom |&n), interregional (mellan l1an) och internationell (mellan Sverige och annat land). Miljoner tagkilome-
ter, &r 2009-2015.

Kalla: Egna bearbetningar av Trafikverkets tagplaner

SJ ar den klart storsta aktoren pa marknaden for persontrafik pa jarnvag. Veolia ar den nast
stérsta operatéren, bland annat som operator for Oresundstég och Kustpilen och sedan mars
2014 aven for Krosatdg. Arriva som kor bade Pagatdgen och en lang rad andra regionaltag?
har flest kilometer regional tagtrafik, och Veolia kor mest internationell trafik. (Figur 2.6:)

| T14 fanns det tre nya aktorer som avsag att kora interregional trafik under 2014. MTR Nordic
AB och Citytdg i Sverige AB hade fatt tAglagen pa strackan Stockholm-Goteborg, och Hector
Rail AB pa strackan Stockholm-Sundsvall. Inget av denna trafik startades som planerat under
aret och i T15 aterfinns endast MTR:s trafikupplagg, dock med ett storre utbud an planerat
aret innan. | T12 fanns ett genuint nytt upplagg i bemarkelsen ny operatér: Skandinaviska
Jernbanor AB som sokte taglage och sedan korde strackan Uppsala—Goteborg via Stockholm
och Skovde. Skandinaviska Jernbanor har sedan dess fortsatt kéra pa strackan Uppsala—Go-
teborg men med vissa justeringar av trafikeringsdagar.

22 Trafik pa strackorna Stockholm-Goteborg for MTR och Citytaget och Stockholm—Sundsvall fér Sundsvalls-

flyg.
23 Roslagsbanan, Saltsjobanan, Ostgétapendeln, Kinnekulletdget och Norrtag (i det med SJ samégda Botnia-

tag).
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De tva nya kommersiella aktorerna Skandinaviska Jernbanor och MTR har tillsammans en
mycket liten andel av den totala persontrafiken pa jarnvag. | T15 kor de tillsammans 1,8 miljo-
ner tagkilometer, vilket motsvarar 1,5 procent av den totala trafiken. Som jamforelse planerar
A-Train AB (Arlanda Express) att kora 2,2 miljoner km, motsvarande 1,8 procent av trafiken i
T15 (Figur 2.6:). Har bor dock observeras att MTR inte kor hela aret utan bérjar sin trafik forst i
mars 2015.

60

Miljontal

40
30
20 |
: =
I I B 1,42 0,85 0,40
, M m om L 0 o
< S
R R I R N R
SR XSS SO T AR D P O PN
N 2 & Nid & e o 3 ® Ne
& & © &P e & ¥
@ O +O 2 N QD \% ©
& <O D 2 e x> @
QQ’ 2 Q \! ‘&\QJ 6\0
N () QO
9 . N >
& e e oF
S 1&& K
v
H [nternationell Interregional mRegional

Figur 2.6: Planerat utbud i tgkilometer fér persontdg, uppdelat pa operatdr och pé trafiktyperna regional (mel-
lan kommuner men inom I&n), interregional (mellan I&an) och internationell (mellan Sverige och annat land). Mil-
joner tagkilometer, ar 2015.

Kalla: Egen bearbetning av Trafikverkets tagplan

Baserat pa uppgifter om varje tdgavgangs sékande, operatdr, startstation, andstation och tag-
klass har trafiken kategoriserats i fem klasser: RKM, Kommersiellt, Kommersiellt med bidrag
frin RKM, Trafikverket?* och Ovrigt?®. Den storsta delen av persontrafiken (i tidtabellskilome-
ter) pa jarnvag i T15 upphandlas av RKM. Av totalt 121,1 miljoner tadgkilometer (120,6 miljoner
i T14) star RKM for 60 procent, vilket inte har andrats namnvart fran T14 (Figur 2.7).

2 Betecknar nattagstrafiken till Norrland som Trafikverket (tidigare Rikstrafiken) handlar upp och som fér nérva-

rande utférs av SJ. .
% Har ingar Inlandsbanan, museiféreningar och viss Oresundstagstrafik som utférs av danska DSB.
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RKM har aven en roll i den kommersiella trafiken i och med att RKM pa olika sétt képer platser
inom den kommersiella trafiken, pa bade bussar och tag. Vi uppskattar att 20,4 procent av den
totala trafiken ar kommersiell (19,9 procent i T14). Dartill kommer kommersiell trafik med inkop
eller tillkép fran RKM, 16,4 procent (17,1 procent i T14). Trafikverket (tidigare Rikstrafiken)
upphandlar en del interregional tagtrafik for att uppna acceptabel tillganglighet i vissa regioner.
Denna trafik uppgar till 3,2 procent av den totala trafiken (3,1 procent i T14).

Forandringar i redovisningsgrupperna mellan T14 och T15 &r sma. P& forhand ar detta dock
forvantat eftersom nuvarande tidtabell till stor del utgdr grunden for kommande tidtabell. Den
procentuellt storsta ékningen star den kommersiella trafiken for, en ékning med 3 procent. Ok-
ningen vore storre om den kommersiella trafiken fran T14 som aldrig kom igang exkludera-
des?. Aven RKM planerar att kora mer trafik under 2015 jamfort med 2014. Det &r bade nya
trafikupplagg och justeringar av befintliga som bidrar till 6kningen.?”

3,2%; 3 878
|

T15 6,4%; 19 913
0,4%; 518
3,1%; 3771
\
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

BERKM mKommersiellt =Kommersiellt med bidrag fran RKM = Trafikverket = Ovrigt

Figur 2.7: Utbud av persontagstrafik i Tagplan 2014 (T14) respektive 2015 (T15) uppdelat pa driftsform. Tusen-
tals tagkilometer och andelar i procent.
Kalla: Egna bearbetningar av Trafikverkets tagplaner

% Se not 22 pa sidan 18
27 En stoérande faktor i sammanhanget ar att informationen om tagklass kan variera mellan tagplanerna. Detta
skapar fel i klassificeringen mellan kommersiellt utbud och kommersiellt med bidrag frin RKM.
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2.3 Kundndjdhet

Svenskt Kvalitetsindex (SK1)? utfor kundnojdhetsmatningar pa uppdrag av vissa av de storsta
kommersiella operatérerna inom alla trafikslag for persontransporter: flyg, tag, buss, taxi samt
sedan 2010 aven kollektivtrafik. Vi redovisar har tdg och buss som ar huvudsakligen kommer-
siell trafik (Figur 2.8), medan varden for kollektivtrafiken redovisas i avsnitt 3.4. Intervjuerna
sker med personer 18-79 ar gamla som har personlig erfarenhet av en buss- eller tAgresa
som ar minst 10 mil enkel vag.

Indexvéarden under 60 betecknar starkt missnéje ("stora svarigheter att motivera sina kunder
att stanna”), medan varden 6ver 75 betecknar “ett starkt forhallande mellan féretag och
kund”?. Som vi ser i diagrammet har de kommersiella bussbolagen Swebus och Nettbuss
(som ager bada varumarkena Bus4you och GoByBus) godkanda eller goda varden pa kund-
nojdhet, medan SJ har haft problem i nagra ar. Swebus kunder ar dock mindre nojda an Nett-
buss, vilket sags bero pa skillnader i komfort, punktlighet och férméga att leva upp till kundernas
forvantningar. SJ:s problem har haft att gora med i férsta hand forseningar, till exempel under
problemvintrarna 2009-2011, men ocks& med bristande information och hantering av kund-
arenden. Samtidigt ar det en alltfér stor andel av de kunder som har klagomal som inte anmé-
ler dem, vilket bidrar till missnojet men ar svart for foretaget att atgarda. En aterhamtning har
ocksa skett det sista aret, vilket sags delvis bero pa att kundernas formaga att skilja pa SJ:s
ansvar som tagoperator och Trafikverkets ansvar for infrastrukturen har 6kat.

SJ:s samre resultat jamfort med busstrafiken kan reflektera deras dvervaldigande dominans
inom den markbundna langvaga kollektivtrafiken. Det ar bara pa ett begransat antal strackor
som det finns nagra alternativ med andra tdgoperatorer, busstrafik, eller med samhallsfinansi-
erad trafik (till exempel Oresundstég eller andra regionaltig), och framfor allt p& strackor kor-
tare an 30 mil. Om det inte finns nagra alternativ drabbas resenarerna i stérre grad av kvali-
tetsbrister, vilket kan yttra sig som missndje i attitydundersokningar. Pa langre strackor, dver
30 mil, finns i allménhet flygalternativ som manga ganger ar konkurrenskraftiga i pris och
framfor allt tids&tgang. SKI:s undersokning omfattar aven flygbolag, vars resultat ligger i niva
med bussbolagens (67—70 jamfort med SJ:s 60 och dvriga tags 68; 2013).

Resultaten kan ocksa ha en geografisk dimension. | vissa landsdelar dar det inte finns tagtra-
fik bidrar forstas inte resenarerna till SJ:s resultat, samtidigt som dar i stérre utstrackning finns
langvaga busstrafik for att tillgodose invanarnas resebehov — jamfor néjdheten mellan stor-
stadslan och 6vriga lan i regional kollektivtrafik avsnitt 3.4. De som reser mer séallan tenderar
ocksa till att ge hogre betyg i undersékningarna.

28 www.kvalitetsindex.se
29 SKI Persontransport 2013, pressmeddelande 2013-12-09
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Figur 2.8 Kundnojdhet for ndgra delbranscher inom kommersiell persontrafik.
Kalla: Svenskt Kvalitetsindex, SKI

2.4  Den regionala tagtrafikens expansion

Jarnvagsgruppen pa KTH har i flera underlagsrapporter till Trafikanalys i detalj analyserat ef-
fekterna av marknadsoppningen for jarnvagstrafiken.*® Ett konstaterande de gor ar att effek-
terna hittills har varit sma, men anda 6ver forvantan. Forklaringen till att utbudseffekterna har
varit sma anser forskarna vara kapacitetsbrister i jarnvagsnéatet, men dven att intradeshindren
ar stora och darmed &ven affarsrisken. Olika hinder i den svenska jarnvagstrafiken diskuteras
i kapitel 2.

Den subventionerade regionala tagtrafiken i den form vi har idag, har nu funnits i narmare fem
decennier. Den hér typen av trafik uppkom forst i Stockholms 1an med landstingets upphand-
ling av pendeltagstrafiken med trafikstart 1968. Darefter hande inte mycket fram till 1983 da
Pagatagstrafiken i Skane etablerades. Fran 1980-talet har utvecklingen skjutit fart och den
regionala tagtrafiken i RKM:s regi tacker nu en stor del av jarnvagsnatet i Sverige. Pa flera av
de strackor som nu ingar i olika RKM:s trafiksystem fanns det redan regional persontrafik i da-
varande affarsverket SJ:s regi, men den har nu inlemmats i de regionala trafiksystemen, och
oftast har utbudet utokats véasentligt.

| Figur 2.9 visas vilken geografisk utstrackning RKM:s tagupplagg har i Tagplan 14. Tydligt ar
att dessa expanderat kraftigt under senare ar och nu tacker mycket stora delar av det svenska

30 KTH (2014). "Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2014 och Utvardering av avreg-
lering och konkurrens samt analys av kommersiell och planeringsstyrd trafik”, underlagsrapport 2014.
www.trafa.se/marknadsoppning
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jarnvagsnatet. Tidtabellsupplaggen fér RKM:s regionala trafik utmarker sig med att i storre ut-
strackning ha styva tidtabeller®* med hogre turtathet, saval pa helger som tidig morgon och
sen kvall, jamfort med regional kommersiell trafik som i stor utstrackning ar efterfragestyrd.? |
den kommersiella trafiken &r stoppen oftast farre och darmed restiderna kortare och dessutom
komforten hogre.

Nya regionala trafik- Regionala trafiksystem
system delvis i konkurrens med
Lige 1 nov. 2014 (T14) \ kommersiell fjarrtrafik
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Figur 2.9: Regional tagtrafik 2014 i RKM-regi (vanstra kartan). Regional tagtrafik som delvis konkurrerar med
kommersiell fjarrtrafik (hdgra kartan). Linjernas olika farger indikerar olika RKM eller sammanslutningar av
RKM.

Kélla: ”Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2014”, Jarnvagsgruppen KTH.
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Den regionala tagtrafikens expansion har sannolikt betytt mycket for regionférstoring, arbets-
marknad och resande med kollektivtrafik. De stora investeringarna i regionala tag och dess
infrastruktur som detta inneburit kan ocksa kopplas till det faktum att det blivit allt dyrare for
resendrerna att resa med RKM:s trafik®® och att belastningen pé landstingskommunala budge-
tar Okat.

Expansionen av den regionala trafiken medfér ocksad utmaningar fér den kommersiella trafiken
att utvecklas och etableras pa platser dar den annu inte finns. Idag konkurrerar RKM:s trafik

3! Tidtabell dar avgangar sker pa fasta klockslag varje timme.

32 P4 vissa strackor ar det inte mojligt med styva tidtabeller eftersom kapaciteten ar for liten och fjarrtag oftast
har foretrade.

33 Se "Priser i regional kollektivtrafik i Sverige och EU 2014”, Trafikanalys Rapport 2014:15
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med kommersiell interregional trafik pa flertalet strackor (Figur 2.9). Under 2012 fick vi erfara
konsekvenserna av denna typ av konkurrens da SJ, pa grund av bristande I6nsamhet, slutade
trafikera strackan Goteborg—Malmo som dven trafikeras av det subventionerade Oresundstag
sedan 2009. Ett annat speciellt fall & pendeltagstrafiken som startade 2012 mellan Stockholm
och Uppsala via Arlanda, dar subventionerade pendeltag konkurrerar bade med SJ:s och Ar-
landa Express kommersiella tagtrafik, samt med kommersiell busstrafik till Arlanda.3*

Samtidigt som den regionala trafiken har blivit en konkurrent till den interregionala, sa existe-
rar de i symbios pa vissa platser genom att resenarer slussas fran regionaltagen till de inter-
regionala. Vinnarna av en konkurrenssituation ar resenarerna som far en berikad service (6kat
konsumentoverskott) och forlorarna ar operatérerna som far férsamrad ekonomi (minskat pro-
ducentoverskott). Via avtal stodjer RKM den kommersiella trafiken genom att till exempel be-
tala for att resenérer ska kunna resa pa lanskort eller for att den kommersiella aktéren ska ut-
oka utbudet. Den hér typen av avtal finns bland annat mellan MALAB och SJ, som beskrivs i
nasta avsnitt.

Framtiden i Malardalen

I Malardalen har SJ under en langre tid bedrivit kommersiell regional tagtrafik som till viss del
&r ett samarbete med MALAB®. | och med att samarbetsavtalet parterna emellan léper ut
2016 och Citybanan dppnas, har berdérda RKM fattat ett beslut om allmén trafikplikt i regionen
frdn och med 2017%. Beslutet innebar att storre delen av de regionalt trafikerade strackorna
som SJ bedriver idag i framtiden kommer att trafikeras av subventionerad tagtrafik och nyin-
kopta tadg. Darmed blir det svart for SJ, eller ndgot annat kommersiellt féretag, att f& I6nsam-
het. RKM vill genom trafikplikten ta ett storre ansvar for den framtida trafikforsorjningen i M&-
lardalen och minska beroendet av SJ.

SJ har 6verklagat beslutet om allmén trafikplikt till férvaltningsratten — det forsta beslutet om
allman trafikplikt som Gverklagas. SJ menar bland annat att beslutet gar emot kollektivtrafikla-
gens intentioner att det offentliga inte ska handla upp trafik dér det finns forutsattningar for
kommersiell trafik. RKM & andra sidan star fast vid sitt beslut och anser sig félja ramarna som
sétts i kollektivtrafiklagen. Man pekar ocksa pd att ett beslut om allméan trafikplikt inte innebar
ett forbud for SJ och andra att bedriva trafik, det vill sdga marknaden ar fortfarande 6ppen. Ut-
fallet fran forvaltningsratten ar svart att forutse, men blir viktigt eftersom det kan bli vagle-
dande for hur den regionala tagtrafiken kan utvecklas, och vilka hansyn som ska tas till den
kommersiella trafiken.

Om RKM:s planer gar igenom skulle det ge positiva effekter i form av ett ndgot storre trafikut-
bud, nya tdg och darmed ocksa mgjligen ett okat tdgresande i regionen. Férutom detta ska
styva tidtabeller och en prisnivd motsvarande dagens locka nya tagresenarer. Samtidigt kvar-
star under dverskadlig tid problem med kapaciteten och underhall i jarnvagsnatet, vilket fort-
satt kan innebara forseningar. Investeringen i 46 nya tg innebar en mer an férdubblad kost-
nad for RKM jamfort med dagens situation, vilket maste tackas upp med skattemedel.

Den stora forloraren pa RKM:s framtidsplaner blir troligtvis SJ som riskerar att hela eller delar
av sin regionala trafik 6vertas av konkurrenter och darmed ocksa ga miste om intakter. Vid en
upphandling av trafiken bor dock SJ besitta en fordel i form av ett informationsdvertag om tra-
fikens forutséattningar. Eftersom SJ ager de fordon som anvéands i Malardalstrafiken idag,

34 Se "Utvardering av marknadsOppningar i kollektivtrafiken — rapport 2013”, Trafikanalys Rapport 2013:13

35 MALAB forvaltar och utvecklar regional tagtrafik i Malardalen pa uppdrag av RKM i Stockholms, Séderman-
lands, Ostergétlands, Orebro, Vastmanlands och Uppsala lan.

% Transrail (2014), "Framtidens regionaltagstrafik i Malardalen”. www.trafa.se/marknadsoppning
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bland annat ett 40-tal dubbeldackartdg (X40), innebar RKM:s planer att SJ kommer att f4 ett
fordonsoverskott.

MALAB:s planer inverkar ocksa pa den interregionala trafiken genom regionen. Ett utvidgat
regionaltdgssystem kan bli tillrackligt stort for att konkurrera och tranga bort den interregionala
trafiken. Om anpassningar av tidtabeller gors, skulle dock den regionala trafiken istéllet kunna
fungera som en sluss av resenarer till den interregionala. Harvidlag kommer det att spela en
stor roll hur Trafikverkets tagplaneprocess och prioriteringskriterierna mellan regionaltag och
fjarrtdg kommer att fungera i framtiden.

2.5 Trangt pa sparen —far alla plats?

Det framgar av jarnvagslagen att det ar inkomna ans6kningar som styr kapacitetstilldelningen.
| och med att det inte finns ndgon nationell plan fér vad vi ska ha jarnvagen och dess olika del-
strackor till (i férsta hand), sa blir de inkomna ansékningarna “styrande” for kapacitetstilldel-
ningen. De blir dock "styrande” pa ett speciellt satt som inte ar transparent ens for dem som ar
val insatta i processen. | teorin far det inte finnas sé kallade grandfather’s rights®” p& jarnva-
gen, vare sig i Sverige eller 6vriga EU, men i praktiken finns de &nda. Det &r helt enkelt alltfor
arbetskravande att borja varje ars tilldelningsprocess fran ett vitt papper, vilket gor att etable-
rade operatorers ansokningar utgar fran arets tidtabell som utgor en konfliktprovad tidtabell,
nagot helt nya operatorer inte har tillgang till. Det finns inte heller etablerade metoder for att
hitta en "battre” eller "optimal” 16sning annat &n den som trillar ut ur den stegvisa processen
dar enskilt tdg vagts mot annat enskilt tag.3® Om det uppstéar konflikter mellan operatérer som
soker samma taglagen séa far de sjalva férhandla sig fram till en kompromiss, under hotet om
att banor forklaras dverbelastade och Trafikverket darmed far ratt att ensidigt bestamma over
taglagena.

Trafikanalys foljde nara kapacitetstilldelningen infor Tagplan 2014*° medan vi valt att infor
Tagplan 2015 félja Transportstyrelsens tillsyn av processen. Tagplaneprocessen tar i det
narmaste ett halvar frdn da ansoékningarna lamnas in i april till d& en tagplan ska vara fast-
stalld i september. Under processen med tagplanen halls tv& stora samordningsméten (i juni
respektive augusti) och dartill halls flera méten mellan Trafikverket och olika operatérer och
aven moten mellan operatorer i olika konstellationer. Nar Tagplan 2014 var fardig bad Trafik-
analys Trafikverket om statistik for att kunna jamféra ett forslag pa tagplan med ansokning-
arna, till exempel:

e Antal ansotkta taglagen

e Antal tAglagen i faststalld tagplan

e Antal tglagen vars ansdkan drogs tilloaka

e Antal ansokningar som nekades taglage (per operatér, per stracka etc.)
e Antal tdg som leddes om (per operator, per stracka etc.)

o Tidstillagg i tAgplan jamfort med ansokning (per operator, per stracka etc.)

37 Havdvunna taglagen som operator har fortur till helt enkelt for att man hade samma taglagen aren innan.
% Det finns inte heller nagon definition av vad "béattre” skulle innebara i det har fallet, eftersom det inte gar att
go6ra nagra absoluta prioriteringar mellan regional persontrafik, fjarrtdg, godstrafik och underhallsarbeten.

39 Se "Utvardering av marknadso6ppningar i kollektivtrafiken — rapport 2013”, Trafikanalys Rapport 2013:13
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Av de svar vi fick fran Trafikverket drog vi slutsatsen att man inte tar fram den har typen av
uppgifter, atminstone inte pa nagot systematisk satt. Information av det har slaget fanns dar-
med inte tillganglig vid samordningsmatena for tagplanen, vilket gjorde det mycket svart att fa
en bild av hur langt forslaget "glidit ivag” fran de ursprungliga ansékningarna. Vi bad om
samma uppgifter da Tagplan 2015 var fardig men har fatt svaret att de inte finns. Under pro-
cessen med Tagplan 2014 tog en av operatérerna fram underlag som visade att SJ fick forde-
lar i form av i det narmaste inga gangtidstillagg, jamfort med kommersiella operatorer.*°
Samma typ av underlag togs fram av en operator under arbetet med Tagplan 2015 men Tra-
fikverket tar inte fram nagot underlag av det slaget, vilket bidrar till att processen brister i
transparens, till och med for dem som star mitt i den.*!

Den ineffektiva processen som ska leda fram till kapacitetsférdelningen innebér att de opera-
torer som har varit med lange har ett uppenbart informationsovertag. Att tagplanen inte féljs
upp genom att stalla inkomna ansokningar mot faststalld tagplan, gor att vi inte kan fa ndgon
sammanfattande bild av hur val Trafikverket lyckas leva upp till jarnvagslagens krav — att
astadkomma ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen.

Transportstyrelsens tillsyn av kapacitetstilldelning ledde inte till nigra aktiviteter under det tur-
bulenta &ret 2013, men under 2014 har de foljt processen noggrant och gjort en tillsyn. Tillsy-
nen resulterade i ett foreldggande dar de inom tre veckor begar "dokumentation som tydligt
beskriver hur alternativen valdes, avgransades, jamfordes och analyserades vid tillampningen
av prioriteringskriterier for Tagplan 2015”.42 Man begar ocksa att Trafikverket vidtar nédvan-
diga atgarder till nasta tagplan for att komma till ratta med brister pa fyra punkter:

e tagplanen ska vara fullt ut konflikthanterad nar den faststalls
e baéttre dokumentation och kommunikation av justeringar av taglagesansokningar

e tydligare beslutsprocessvid tvistlosning, dverbelastning och tillampning av prioriteringskri-
terier

e leva upp till dokumentationskraven vid tillampning av prioriteringskriterierna

Vi har dock forstatt att tilldelningen infor Tagplan 2015 var mer valordnad &n 2014, det vill
saga Trafikverket var mer forberedda i den praktiska processen med en stor mangd méten, i
grupp och med enskilda operatérer. Metodiken som anvands, en manuell process med i prin-
cip ett ritprogram, ar dock densamma som tidigare och den modernisering av processen som
ar s& behovlig och som man talat om i manga ar syns ingenting av i det praktiska arbetet.

Trafikverket har dock satt igang ett internt utvecklingsprogram fér "Framtidens kapacitetspla-
nering” 43, ar huvudfinansiar till ett tiorigt forsknings- och utvecklingsprojekt om Kapacitet i
jarnvéagstrafiken (KAJT, www.kajt.org), samt deltar i flera omfattande europeiska forsknings-
och utvecklingsprojekt av bade teoretisk, praktisk och teknisk karaktar. Till exempel ska Trafik-
verkets kapacitetsplanering utvecklas genom bland annat 6kad flexibilitet och transparens, en
mojlighet till sjalvservice fran operattrerna ska inforas, liksom nya IT-stéd, och Trafikverket
ska verka proaktivt och stodjande. * Trafikverket har ocksa ett pAgdende regeringsuppdrag att

40 Se Citytags vd kommentera i bloggen ”I huvudet pa en lokforare” lokforaren.wordpress.com/2013/08/16/3792/
41 VTI har publicerat en rapport om trangsel och knapphet p& sparen, www.vti.se/sv/publikationer/trangsel-och-
knapphet-pa-vag-jarnvag-och-i-kollektivtrafik (2014-10-28)

42 TSJ 2014-793, 2014-11-25

4 www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-jarnvag/Framtidens-kapacitetstilldelning/
(2014-11-11)

4 Anders Svensson, presentation pa seminariet Tagplaneprocessens utveckling, VTI Stockholm, 2014-11-12
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utveckla kvalitetsavgifterna sa att fler kvalitetsbrister ska omfattas. Kvalitetsavgifterna syftar till
att ge alla parter incitament att arbeta med kvalitetsfrdgor som paverkar de andra aktérerna.

Vad galler prioriteringskriterierna och tillampningen av dem vid konfliktsituationer sa ska alla
kapacitetsférbrukande tjanster hanteras pa ett enhetligt sétt, och automatiseringen ska 6ka;
uppdaterade férutsattningar och deras konsekvenser ska kontinuerligt synliggéras; den slut-
liga optimeringen ska ske nara produktionstillfallet; férvaltningen av prioriteringskriterierna ska
forbattras och utvecklas t.ex. genom att en ny tagtyp infors, genom simulering av konfliktsitu-
ationer, ny vardering av pendeltdg och auktionsforfaranden for kommersiell trafik infors.

Utredningen om jarnvagens organisation ska enligt sitt tillaggsuppdrag ta stéllning till om Tra-
fikverkets arbete med prioriteringskriterier, ekonomiska styrinstrument och sina taglagespro-
dukter kan leda fram till en mer transparent process for kapacitetstilldelning och effektivare an-
vandning av sparen.

2.6 Regularitet och punktlighet i tagtrafiken

| detta avsnitt redovisas kunskapslaget for ett antal aspekter av kollektivtrafiken som ar viktiga
for att kunna bed6éma kvaliteten ur resenarens perspektiv. Att kollektivtrafiken &r palitlig, sa till
vida att avgangar gar éver huvud taget och dessutom ankommer i tid, &r enklast att mata for
tag.*

Det svenska jarnvagsnatet ar pa manga strackor hogt belastat. En hog belastning medfér i sin
tur att jarnvagssystemet blir kansligt for storningar vilket kan resultera i omfattande tagforse-
ningar som aven sprider sig i systemet. Med marknadséppningen inom kollektivtrafiken kan nu
trafikforetag borja konkurrera pa de lonsamma strackorna, vilket kan leda till en 6kad belast-
ning pa befintlig infrastruktur. Om inga anpassningar gors till de nya férutsattningarna kan det
g4 ut 6ver kvaliteten p& resenarernas resor. Punktligheten skulle dock ocksa kunna bli en kon-
kurrensfaktor som man tavlar om att forbéattra, for att halla sig kvar pd marknaden.

En given operator kan gora det som ankommer pa det egna foretaget, vad géller att undvika
forseningar, men drabbas ocksa av nar andra operatorer och Trafikverket som infrastrukturfor-
valtare orsakar forseningar. Den statistik som finns om orsaker till férseningar kan manga
ganger vara bristfallig och svaranvand. Det ar forstds ocksa komplicerat att registrera orsak till
varje forsening da en forsening ofta leder till foljdférseningar. For att ge aktérerna incitament
att undvika att sjalva orsaka fel som drabbar de andra, s& betalar Trafikverket och operato-
rerna sa kallade kvalitetsavgifter till varandra. Trafikverket har for narvarande ett regerings-
uppdrag att utveckla kvalitetsavgifterna genom att inkludera fler typer av fel och konsekven-
ser. Avgifternas totalbelopp tkar fran ar till & och prognosen for 2015 &r 175-225 miljoner
kronor.*6

Framford trafik pa de svenska jarnvagarna har under flertalet av de senaste aren okat (av-
snitt 2.2, Figur 2.1:). Trenden ar att mangden persontrafik 6kar stadigt samtidigt som godstrafi-
ken minskar i omfattning. Pa fem &r, 20082013, har utbudet av persontrafik ckat med 18 pro-
cent matt i tagkilometer, och godstrafiken minskat med 20 procent. Netto har trafiken 6kat
med 6 procent. Framfor allt ar det den regionala trafiken som bidrar till 6kningen.

4 Installda och forsenade avgangar ar ocksa viktigast for tagen, sa till vida att det inom busstrafiken sallan stalls
in turer. Dar &r trangsel pa vagarna det stérsta problemet for framkomlighet, och det &r i stort sett enbart ett
storstadsproblem och mest i rusningstid.

46 Anders Svensson, presentation vid seminarium Tagplaneprocessens utveckling, VTI, 2014-11-12
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De vanligaste matten pa tdgoperatorernas leveranskvalitet till kund ar regularitet och punktlig-
het (Figur 2.10 och Figur 2.11). Med regularitet avses att tdgen gar 6ver huvud taget, och
maéts har med andelen installda tAgavgangar (ju lagre andel instéllda tag desto hogre regulari-

tet). Punktligheten mats som andelen rattidiga tAgankomster, baserat pa tagets tidtabell plus
fem minuters tolerans, for alla stationer.

I genomsnitt utfors 97 procent av alla tAgavgangar och 9 av 10 tdg ankommer i tid. Periodvis
ar dock problemen stora. Under vintermanaderna 2009, 2010 och 2011 var manga tag in-
stéllda och de som framfordes var forsenade. D var vadret en stor bidragande faktor till utfal-
let. B&da somrarna 2013 och 2014 har varit problemfyllda med framfor allt instéllda tagav-
gangar. Senaste sommaren kan problemen kopplas samman med tagstrejken som utbrot i
Sydsverige och vissa storre trafikhandelser som intraffade, t.ex. branden i ett stallverk pa

strackan Stockholm-Uppsala som orsakade stor materiell skada och stoppade trafiken i en
vecka.

Det tkade utbudet av persontrafik pd jarnvag har inte atfélits av motsvarande férsamring i an-
tal installda tag eller punktlighet. Tvartom har dessa kvalitetsmatt forbattrats under perioden.
Detta avspeglas ocksa i forseningar matt i persontimmar4” som kraftigt reducerats fran 6,5 mil-
joner timmar &r 2010 till 4,0 miljoner timmar ar 2013 (se Figur 2.12).
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Figur 2.10 Persontagens regularitet som andel installda tdgavgangar fran station, alla stationer.

Kalla: Trafikdata fran Trafikverkets 6ppna data, bearbetad i Trafikanalys egen analysapplikation.

Anm: Ett lagre varde motsvarar en hégre regularitet. Figurerna innehaller samtliga persontag, bade langvaga
och regionala. TAgavgangar som &r planerat installda en langre tid innan avgang &r ocksa inraknade.

47 0Om en person ar forsenad en timme, alternativt om 60 personer ar férsenade en minut var, raknas det som
en persontimme. Mattet vager alltsa in hur manga personer som paverkas av en férsening. Skattningen baseras

pa uppgifter om férseningstid per tdg och station samt antalet avstigande resenarer per station ar 2009, upprak-
nat till aktuellt ars totala resenarsantal.
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Figur 2.11 Persontagens punktlighet med 5 minuters férseningsmarginal, fér alla stationer samt for strackan
Stockholm C-Goéteborg C.

Kalla: Trafikdata fran Trafikverkets éppna data, bearbetad i Trafikanalys egen analysapplikation.
Anm: Figurerna innehdller samtliga persontag, bade langvéaga och regionala.

Att endast redovisa forseningsstatistik som baseras pa aggregerade varden for samtliga stat-
ioner sager inte s& mycket om hur de férseningar som uppstar paverkar resenarerna. For att
statistik om férseningar ska bli relevant behéver vi veta var de intréaffar, och nar, men aven hur
méanga som drabbas och hur tidsomfattande de &r. En stracka dar resandestrommarna ar
stora, och resalternativen forutom tdg ar manga, ar Stockholm-Goteborg. | en jamforelse med
genomsnittet ar punktligheten pa denna stracka betydligt Iagre. Ungeféar vart fjarde tag ar for-
senat minst 5 minuter. Under 2015 planerar ytterligare en operator att trafikera stréackan. Hur
det kommer att paverka punktlighet och regularitet aterstar att se.
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Figur 2.12: Arliga ackumulerade férseningar i persontimmar. En person som &r 60 minuter férsenad motsvarar
en persontimme. Arliga varden avlases i december for respektive &r.

Kalla: Trafikdata fran Trafikverkets 6ppna data, bearbetad i Trafikanalys egen analysapplikation.
Anm: Figurerna innehdller samtliga persontag, bade langvéaga och regionala.
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Att pavisa nagra effekter av marknadsoppningen pa leveranskvaliteten till kund i form av
punktlighet och regularitet ar for tillfallet inte majligt. Detta beror delvis pa att det &r manga ut-
anfoérliggande — exogena — faktorer som paverkar dessa kvalitetsmatt som forst maste isole-
ras. Dartill har utbudsférandringar som ar kopplade till marknadsoppningen hittills varit margi-
nella. Det blir mer intressant att félja eventuella forandringar av tdgoperatérernas leveranskva-
litet under 2015. Av sarskilt intresse blir strackan Stockholm-Goéteborg, dar enligt tagplanen
trafiken kommer att 6ka med 34 procent. Trangseln pa sparen kommer i och med detta att
tillta, vilket kan komma att paverka forutsattningarna att framfora rattidiga tdg. Redan idag ar
ungefar vart fjarde tag forsenat pa strackan, vilket ar klart samre an riksgenomsnittet.

Tillsammans for tag i tid (TTT)

Under 2013 inledde Trafikverket tillsammans med en stor del av tAgbranschen ett I&ngsiktigt
arbete for att 6ka kvaliteten pa resenarernas resor och transportkdparnas bestallningar. Mal-
sattningen med arbetet ar dels att 95 procent av alla tdg ska vara i tid &r 2020, dels att 80 pro-
cent av resendrerna ska vara ndjda med informationen som ges vid stort trafiklage. Utveckl-
ingen av arbetet redovisas arligen i en resultatrapport. Under hosten 2014 presenterades den
andra resultatrapporten i ordningen.“

Som framgar av resultatrapporten 2014 gar det &n s lange inte att pavisa nagra effekter av
utfort arbete till uppsatta mal. Hittills har fokus legat pa att planera och organisera verksam-
heten med arbetsgrupper. Fran hogsta arbetsgrupp framhaller man att det annu ar for tidigt att
forvanta sig nagra resultat — férandringar tar tid. Beklagligt frAn resenarens synvinkel ar att ar-
betet har ett produktionsperspektiv, vilket innebér att tdgens rattidighet ar i fokus, inte resené-
rernas.

Aven om TTT-arbetet inte hunnit sd langt ar det viktigt att framhalla betydelsen av att ett l&ng-
siktigt arbete har inletts och att man avser att arbeta tillsammans. En framgangsfaktor for att
lyckas uppna malen torde vara att alla inblandade tillsammans, och var for sig, bidrar efter
sina tillgangliga resurser och férméagor for att uppn& méalen. An sa lange ges intrycket att arbe-
tet ar en "Trafikverket-produkt”, men det &r viktigt for alla inblandade att se till den totala nyttan
av forbattringarna, och inte bara till den som tillfaller den egna organisationen. Inom en snar
framtid maste resultat frAn TTT pavisas for att malen ska forefalla méjliga att na.

8 Trafikverket (2014). Resultatrapport 2014. Tillganglig 2014-11-10, via: www.trafikverket.se/Page-
Files/147627/itt resultatrapport2014.pdf

32


http://www.trafikverket.se/PageFiles/147627/ttt_resultatrapport2014.pdf
http://www.trafikverket.se/PageFiles/147627/ttt_resultatrapport2014.pdf

3 Regional kollektivtrafik

Definitionen p& regional kollektivtrafik i den nya lagstiftningen, ar kollektivtrafik som framst ut-
fors inom ett lan, men aven over lansgrans om det ar arbetspendling eller annat s kallat var-
dagsresande. Den offentligt organiserade trafiken har en klart dominerande roll i den regionala
kollektivtrafiken och omséatter ocksa stora varden. Den upphandlade trafiken kostade 2013
knappt 40 miljarder kronor, varav ungefér halften tacktes med biljettintakter och resten med
skattemedel.*®

3.1 Utbud enligt tidtabeller

Det kérdes drygt 14 miljoner kilometer i kollektivtrafiken under vecka 40 ar 2014, baserat pa
Samtrafikens tidtabeller och information om alla héllplatsers geografiska position. Det var den
stracka som svenska bussar, tdg, tunnelbanetag, farjor (inom Sverige), sparvagnar och taxi
(endast enligt tidtabell) tillryggalade under denna vecka.®® Det motsvarar 350 varv runt jorden
pa bara en vecka. Om det raknas upp till helar blir det ungefar 700 miljoner kilometer i trafikar-
bete per ar.

Att kunna berakna utbudet baserat pa Samtrafikens tidtabeller &r helt beroende av att huvud-
méan och operatorer lever upp till inrapporteringskravet enligt Transportstyrelsen foreskrift>?.
Skillnader mellan olika &r kan i viss man bero pa variationer i inrapportering. Vi antar ocksa att
vecka 40 ar nagorlunda representativ for helaret, och att férandringarna mellan aren inte beror
pa att trafik fordelats om till andra veckor under aret.

Om inrapporteringsgraden antas konstant och trafiken vecka 40 har en lika stor andel av hel&-
rets trafik alla aren ser vi att utbudet av kollektivtrafik och jarnvag okat med 4,6 procent sedan
2012, vilket motsvarar 2,1 procent per ar i genomsnitt.

For att kunna folja upp hur eventuella marknadsférskjutningar skett 6ver tid har vi aven forsokt
dela in jarnvagstrafiken i kommersiell och samhallssubventionerad. P& grund av vissa brister i
tidtabellsdatabasen fran Samtrafiken &r det dock ibland svart att avgora vilket — det galler
framfor allt for SJ:s trafik, som rapporteras som SJ oavsett om den sker pa entreprenad, i
egen regi eller om RKM ar med och finansierar genom inkop eller tillkop®2. Varje tur har sa
l&ngt mojligt klassificerats som antingen subventionerad eller kommersiell, och for SJ:s trafik
har en klassificering gjorts baserad pa kunskaper om trafiken. Matt pa detta séatt var 9 procent
av utbudet kommersiell trafik, vilket var en minskning frdn 11 procent 2012, och 91 procent av
trafiken var subventionerad (89 procent 2012).53

4 Se arlig statistik per lan fér den subventionerade trafiken i "Lokal och regional kollektivtrafik 2013” (Trafikana-
lys Statistik 2014:22).

%0 For en utforlig forklaring kring hur dessa berékningar och klassificeringar gjorts hanvisas till Trafikanalys PM
"Utbud av kollektivtrafik 2012”, se www.trafa.se/marknadsoppning.

51 TSFS 2012:2

52 Med inkop avses nar lanstrafiken betalar for periodkortsgiltighet. Tillkop avser finansiering av extra turer.

%3 Trafik som &r delvis subventionerad via tillkop eller lanskortsgiltighet, men kommersiellt initierad, sdsom SJ:s
regionaltagstrafik i Malardalen, har har behandlats som kommersiell. Subventionen i Malardalen uppgar endast
till cirka 10 procent av den totala omsattningen (www.malab.se).
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Buss svarar for 79 procent av Sveriges kollektivtrafikutbud matt p4 detta satt, jarnvag for 16
procent, sparvag och tunnelbana for dirka 2 procent vardera, linjelagd taxi fér 1 procent och
farja for 0,3 procent (Figur 3.1). Notera att utbudsmattet har ar tidtabellskilometer. Ett tag har
som regel betydligt hogre passagerarkapacitet &n en buss sa matt i sittplatskilometer skulle
jarnvag ha en betydligt hégre andel. | Lokal och regional kollektivtrafik 2013 var motsvarande
bussandel métt i fordonskilometer 73 procent.

1,0
2318[ 93

= Buss =Jarnvag =Sparv =Tunnelbana - Taxi Farja

Figur 3.1 Utbud av kollektivtrafik och jarnvag matt i tidtabellskilometer uppdelat pa trafikslag, vecka 40 ar 2014.
Andelar i procent.
Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

Busstrafik

En genomsnittlig dag, vardag eller helg, reser cirka 10 procent av befolkningen med buss®*.
Det motsvarar 872 000 personer. Av dem reser 96 procent med lokal eller regional buss, 3
procent med l&ngfardsbuss och 1 procent med charterbuss. P& grund av osékerheten i urvals-
undersokningen kan vi inte konstatera nagon férandring i dessa siffror under dren 2011-2013.

Utbudet for kommersiell busstrafik har enligt Samtrafikens tidtabeller minskat med 7,5 procent
under tiden 2012—-2014, samtidigt som utbudet av samhallsfinansierad busstrafik totalt har
Okat med 4,6 procent fr&n 10,2 miljoner km (Figur 3.2). | absoluta tal &r den samhallsfinansi-
erade busstrafikens 6kning i stort sett lika stor som hela den kommersiella busstrafiken var ar
2012, cirka 500 000 km. Uppgangen for kommersiell buss mellan 2013 och 2014 kan bero pa
Okad rapporteringsbenagenhet, och det saknas fortfarande foretag med ganska omfattande
trafik i Samtrafikens tidtabeller.

54 Nationella resvaneundersokningen RVU 2011-13. Befolkningen i &ldern 6-84 ar, arsmedeldygn.
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Figur 3.2: Busstrafik, planerat utbud vecka 40, fordonskilometer. Skalan fér upphandlad trafik till véanster och
for kommersiell trafik till hoger.
Kalla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

Vi kan jamféra siffrorna for kommersiell buss med resultat fran Trafikanalys statistik Kommer-
siell linjetrafik pa vag®®, dar utbudet pa helar sjonk fran 47 miljoner km till 45 miljoner km mel-
lan 2012 och 2013, det vill siga med 5 procent men bara pa ett ar. Dar ser vi ocksa att trots
att antalet linjer sjonk fran cirka 100 till cirka 70 sa 6kade antalet avgangar med 14 procent.
Antalet pastigningar minskade med 4,4 procent men transportarbetet 6kade med 1,6 procent
(endast inrikes trafik).5® Det vi kan saga om kommersiell busstrafik inom lan efter reformen ar
att utbudet i fordonskilometer ar cirka 30 procent av det lanséverskridande, transportarbetet &r
tva tredjedelar av det lansoverskridande, och att antalet pastigningar ar lika stort som det mel-
lan lan (2013).

Om vi granskar siffrorna pa upphandlad trafik per lan ser vi att 28 procent av 6kningen har
skett i Stockholms lan, men stora procentuella utbudsékningar har dven skett i Orebro, Vast-
manlands, Jonk6pings och Sédermanlands lan, samt i Gotlands och Luled kommuner (Figur
3.3).

Enligt Trafikanalys statistik Lokal och regional kollektivtrafik 6kade det samhallsfinansierade
utbudet med i genomsnitt med 2,0 procent per ar mellan 2011 och 2013 (raknat i fordonskilo-
meter)%’. DA ar forstas ingen kommersiell trafik inraknad och ingen fjarrtagstrafik.

% Trafikanalys Statistik 2014:14

%6 Vi kan tyvarr inte jamfora utbud och resande inom lan efter reformen med situationen fore reformen, eftersom
det bara samlades in statistik p& busstrafik 6ver lansgrans tidigare (Trafikanalys statistik LAngvaga buss 2007-
2011). Det gor att t.ex. flygbussar inom lan saknas fran tiden fére 2012. Annan trafik som kérde pa dispens fran
lanstrafiken fore reformen var t.ex. IKEA-bussen till Kungens kurva.

57 Databasen till Trafikanalys statistik Lokal och regional kollektivtrafik. Manga lan rapporterar dock inte utbudet
pa jarnvag.
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Figur 3.3: De RKM som haft storst positiv forandring av trafikarbetet med buss 2012-2014 (tidtabellskilometer

32,7%
30,5% 30,1%
|‘ |
Véastmanlands Gotlands  Lanstrafiken Luled Jonkopings Léanstrafiken

lokaltrafik AB  kommun, Orebro AB Lokaltrafik AB lanstrafik AB Sérmland AB
kollektivtraf

2012 w2013 2014

foréandring 2012-2014

vecka 40 pa vanster axel). Sorterat efter storleken pa forandringen, stérst forandring till vanster.
Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

De fyra storsta operatérerna inom kommersiell busstrafik &r Swebus, Flygbussarna, Nettbuss
och Y-buss.5® De star tillsammans for 85 procent av trafikarbetet (tidtabellskilometer). Den an-

delen har dock minskat sedan 2012, da den var hela 96 procent. Minskningen beror till stor

del pa att Swebus utbud har minskat kraftigt, med 30 procent, sedan 2012 (Figur 3.4). Aven Y-
buss utbud har minskat, med 22 procent. Den stdrsta delen av trafiken utom vissa av Flygbus-

sarnas linjer &ar lansoverskridande trafik.

58 Med reservation for felaktigheter. Stromma Buss AB saknas till exempel har.
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Figur 3.4: Bussforetagen med storst kommersiell trafik i Samtrafikens tidtabeller, samt férandring av trafikarbe-
tet 2012-2014 (tidtabellskilometer vecka 40 pa vanster axel). Sorterat efter storleken pa forandringen.
Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

En forklaring till Swebus minskning ar att Flygbussarna och Swebus sedan augusti 2013 sam-
ordnar trafik och biljettférséljning mellan Stockholm city och Arlanda, som ett resultat av kon-
kurrensen fradn SLL:s pendeltag till Uppsala via Arlanda (som startade i december 2012)%°.

Den storsta okningen av trafik star Mas-Expressen for, och dven Nettbuss har okat sitt utbud.

Jarnvagstrafik

Enligt den officiella statistiken Bantrafiken® tkade tagutbudet (i tAgkilometer) mellan 2011 och
2013 med 4,3 procent i genomsnitt (se aven avsnitt 2.2).

Flera stora trafikhuvudman har 6kat sin regionala tagtrafik de senaste aren. Av de tre stor-
stadslanen har Véastra Gotalandsregionen 6kat mest med 30 procent. Dar har en ny pendel,
Alependeln, satt ig&ng, plus annan ut6kad tagtrafik. | Stockholms Ian har pendeltag till Upp-
sala via Arlanda 6kat utbudet med 14 procent, och i Sk&ne har Pagatadgen kopplats ihop med
Krosatdgen mot Kronobergs lan i nordost. Krosatagen star for den storsta relativa 6kningen av
alla trafikhuvudman p& 77 procent, foljt av Ostgétapendeln som expanderat till Jonkoéping un-
der perioden och dkar med 31 procent. Tag i Bergslagen okar kraftigt och Oresundstég ockséa
fast mer modest. Andra taglan som Varmland, Kalmar (Kustpilen) och Gavleborg (X-trafik)
varken okar eller minskar sitt utbud namnvart.

%9 Palmkvist, J (2013). "Osund konkurrens pa Arlanda-strackan”, Svenska Dagbladet 2014-06-18;
www.mynewsdesk.com/se/swebus/pressreleases/swebus-inleder-samarbete-med-flygbussarna-894288
% Trafikanalys Statistik 2014:15
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Figur 3.5: Utbudet av samhaéllsfinansierat regional- och pendeltdg samt férandring i procent 2012-2014 (tidta-
bellskilometer vecka 40 pa vanster axel). Sorterat efter storleken pa férandringen.
Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

Vi sdg tidigare i Utbud enligt tAgplaner (avsnitt 2.2 pa sidan 15) att den samhallsfinansierade
tagtrafiken dominerar 6ver den kommersiella med 63 procent mot 37 (Figur 2.7). | tidtabells-
data ar forhallandet ungefar detsamma: 64 mot 36 (Figur 3.8 nedan pa sidan 41). Om vi tittar
pa utvecklingen av det kommersiella utbudet de senaste aren ser vi att de sma uppstickarna
Bl& Taget, Snélltdget (Veolia) och TAGAB okar sitt utbud (Figur 3.6), medan SJ minskat sitt
kommersiella utbud med 9 procent (ej i figur). A andra sidan expanderar SJ sin trafik i entre-
prenaderna at Vastra Gotaland och Stockholm (se féregaende Figur 3.5).
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Figur 3.6: Utbudet av kommersiell tgtrafik exklusive SJ samt férandring i procent 2012-2014 (tidtabellskilome-
ter vecka 40 pa vianster axel). Sorterat efter storleken pa férandringen.
Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

Alla trafikslag

Den svenska marknaden for kollektivtrafik kan beskrivas som uppdelad i tva typer av mark-
nader; kortvaga lokal och regional trafik som néstan uteslutande ar offentligt organiserad (sub-
ventionerad), samt mer lAngvaga trafik som i hog grad ar kommersiell. Daremellan finns emel-
lertid marknader som &r i stark forandring och expansion: marknaderna for lanséverskridande
regionaltdg. Aven dessa r till 6vervigande delen samhéllsfinansierade, och snart &r kanske
det sista regionaltagssystemet som skots kommersiellt ocksd samhallsfinansierat, namligen
Malardalen.5!

Upphandlade turer &r i genomsnitt 18 km l&nga och kommersiella turer 121 km. Aven genom-
snittligt antal stopp skiljer mellan upphandlade (25) och kommersiella (7) turer. Den kommersi-
ella trafiken transporterar i storre utstrackning resenéarer snabbt, med f& stopp, pa langre
stréackor dar resandestrémmarna &r stora. Den upphandlade trafiken daremot har samhallsan-
svar for en jamnt fordelad tillganglighet och stannar darfor pa fler platser, med nagot langsam-
mare trafik som foljd.

Om den kommersiella trafiken studeras sarskilt éver alla trafikslag, sa ser vi att SJ AB har en
helt dominerande stéllning med 59 procent av det totala utbudet i tidtabellskilometer (Figur
3.7). De tio storsta foretagen/varumarkena star tillsammans fér 98 procent av den kommersi-
ella trafiken. Notera att SJ:s dominans skulle varit &nnu stérre om méttet hade varit sittplats-
kilometer, eftersom fjarrtdg har 5—-6 ganger sa hog sittplatskapacitet som bussar.

61 Se avsnitt 2.4
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Figur 3.7: Férdelningen av det kommersiella utbudet pa operatorer/varumarken. Tidtabellkilometer vecka 40.
Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

Skillnaderna &r stora mellan trafikslagen. Jarnvagstrafiken har en relativt stor andel kommersi-
ell trafik medan den kommersiella busstrafiken bara har en andel pa strax dver 4 procent (Fi-
gur 3.8). Enligt uppgifter fran Trafikanalys statistikprodukter Kommersiell linjetrafik pa vag och
Lokal och regional kollektivtrafik var andelen kommersiellt utbud fér busstrafiken 7 procent for
helaret 2013, métt i fordonskilometer.®2

Vi kan dock se i Figur 3.8 att andelen kommersiell trafik sjunkit for bade tagtrafik och busstra-
fik mellan 2012 och 2014. For tagtrafik har minskningen varit relativt kraftig, frdn 43 till 36 pro-
cent. For busstrafik var den redan I&g, knappt 5 procent, och sjonk till drygt 4 procent.

Flera nya kommersiella farjerederier har tillkommit 2014 vilket 6kat den kommersiella farjetrafi-
kens andel till 2,5 procent (1,6 procent 2013, okant 2012). Aven nya bussforetag har tillkom-
mit. Det ar oklart om det &r genuint nya rederier och bussféretag eller bara 6kad anmalnings-
ben&genhet, eftersom anslutningsbendgenheten ar lag bland mindre operatorer. Varken ope-
ratoren sjalv eller RKM har nagot intresse av att 6ka den, och tillsynen fran Transportstyrelsen
fungerar an sa lange daligt.

For tunnelbana, sparvag och taxi (med tidtabell) ar all trafik subventionerad.

52 Trafikanalys Statistik 2014:14 och 2014:22. Utbudet av kommersiell busstrafik 2013 var 44,6 miljoner km och
av samhallsfinansierad busstrafik 591 miljoner km.
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Figur 3.8 Andelar kommersiell respektive subventionerad kollektivtrafik uppdelat pa trafikslag, baserat pa tidta-
bellskilometer. Vecka 40 &r 2012 och 2014. Med taxi avses tidtabellsbunden trafik som kérs med fordon mot-
svarande personbil.

Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

Vi har aven delat in trafiken efter geografisk utstréackning: lokal (inom kommuner), regional
(mellan kommuner men inom l&n), interregional (mellan lan) och internationell (mellan Sverige
och annat land). | det har sammanhanget betyder "regional” strikt trafik inom lansgranser och
foljer alltsa inte helt kollektivtrafiklagens definition®®. Detta innebar i sin tur att vi klassificerar
en hel del samhallsfinansierad trafik som interregional (till exempel Oresundstég, med mera).

Av det totala utbudet kors 39 procent inom en kommun, 43 procent passerar en kommungrans
men startar och slutar i samma lan, och 15 procent passerar en lansgrans men kor inom Sve-
rige (Figur 3.9). De resterande 3 procenten kdrs mellan Sverige och ett annat land. Ungefar
44 procent av den lansoverskridande trafiken inom Sverige och 38 procent av den internation-
ella trafiken ar kommersiell. | denna grupp finns till exempel storre delen av SJ:s utbud, NSB:s
utbud, Veolias trafik till Berlin och all kommersiell lAngvaga buss.

8 Det saknas f.6. en definition av vad som ska avses med "regionalt utbud”, dven om det ges en del riktlinjer i
Prop. 2009/10:200.
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Figur 3.9 Andelar kommersiell respektive subventionerad kollektivtrafik efter geografisk utstrackning; lokal
(inom kommuner), regional (mellan kommuner men inom lan), interregional (mellan I&n) och internationell (mel-
lan Sverige och annat land). Tidtabellskilometer, vecka 40 &r 2012 och 2014.

Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

Vi ser att andelen kommersiell trafik minskar mellan 2012 och 2014 i bade regional, interreg-
ional och internationell trafik. Vi sdg redan i Figur 3.8 att andelen kommersiell jarnvag mins-

kade, och har ser vi att det &r féretradesvis den interregionala och internationella kommersi-
ella trafiken som minskar. Aven den regionala kommersiella trafiken minskar n&got i andel.

Inom kommunerna existerar mycket lite kommersiell trafik. Den som finns har ofta en sarskild
nisch, exempelvis flygbussar, hop-on-hop-off-bussar, sjétrafik. Enligt Samtrafikens uppgifter
finns det fem foretag som kérde kommersiell trafik inom en kommun under vecka 40 ar 2014.
Motsvarande siffra for regional kommersiell trafik ar 14 foretag. Jamfért med samma vecka
2012 &r den lokala kommersiella trafiken av ungefar samma omfattning som idag. Daremot
har den regionala kommersiella trafiken dkat, &ven om 6kningen &r marginell. Sju nya féretag
har tillkommit i tidtabellen 2014 jamfort med 2012 och endast ett har férsvunnit. | undersok-
ningen i avsnitt 3.3, dar vi frigat RKM om ny kommersiell trafik, har det tillkommit 59 linjer fran
2012 fram till och med kvartal 3, 2014, och 32 av dem har férsvunnit. Nagra av de har linjerna
ar sasongsberoende och &terkommer och forsvinner varje ar, men de kanske inte har trafik
just vecka 40.

Det svenska utbudet av kollektivtrafik ar ocksa starkt koncentrerat till de tre befolkningsmass-
igt storsta lanen. Stockholm, Vastra Gotaland och Skane star for 65 procent av den regionala
kollektivtrafiken och for 47 procent av den lokala trafiken (Figur 3.10). De lan dér storst andel
kommersiell trafik startar &r Stockholms, Véastmanlands och Ostergétlands lan. | vare sig Kro-
nobergs lan eller Gotlands kommun startar ndgon kommersiell trafik alls.
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Figur 3.10 Mangden kollektivtrafik i tidtabellskilometer, uppdelat pa turens startlan och driftsform. Andel kom-
mersiell trafik i procent per lan. Vecka 40 ar 2014.
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Kalla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Det svenska utbudet av kollektivtrafik &r starkt koncentrerat till ett antal stora huvudman. Hu-
vudman avser har den organisation som initierar trafiken. De fyra stérsta RKM dominerar som
huvudman, och SJ hamnar pa femte plats (Figur 3.11). 19 av de 20 storsta organisatérerna av
kollektivtrafik &r RKM eller sammanslutningar av flera RKM. Totalt forekommer 71 olika orga-
nisatorer av kollektivtrafik i Samtrafikens tidtabeller for vecka 40 ar 2014. Pa plats 22 kommer
Swebus, den storsta kommersiella organisatéren av kollektivtrafik efter SJ.
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Figur 3.11 De 20 storsta organisatorerna av svensk kollektivtrafik, baserat pa utbudet raknat i tidtabellskilome-
ter och uppdelat p& om turen &r lokal (inom kommuner), regional (mellan kommuner men inom lan), interreg-
ional (mellan 1an) och internationell (mellan Sverige och annat land). Vecka 40 ar 2014.

Kalla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Huvudmannen blir ocksa stérre. De som har okat sitt utbud mest sedan 2012 ar Jonkopings
RKM med 11 procent (Krosatag), och Stockholms RKM med 7 procents 6kning (pendeltdg Ar-
landa—Uppsala).

3.2 Bussmarknaden i ekonomiska tal

| regeringsuppdraget ingér att utvardera eventuella marknadsférskjutningar mellan kommersi-
ell och samhallsfinansierad trafik, samt effekter pa naringslivet. Har ovan, och i utvarderings-
rapporten 2012, har vi redovisat marknadsaktdrerna p&d marknaderna for kommersiell och
samhallsfinansierad jarnvag, buss, sjofart och sé vidare, med utgangspunkt i deras trafikpro-
duktion.®* Har foljer vi upp denna redovisning genom en analys av bussmarknadens struktur
och hur den utvecklats med utgdngspunkt i ekonomiska tal.

64 "Utvardering av marknadsoéppningar i kollektivtrafiken — rapport 2012”, Trafikanalys Rapport 2012:13 (kap. 2.4
och Bil. 4)



Sveriges Bussforetag® gor varje &r en sammanstéllining av statistik om bussbranschen samt
en analys av branschens konkurrenskraft®®. Det finns en hel del svarigheter att avgransa
bussmarknaden och dess delmarknader. Manga bolag ar verksamma inom flera marknads-
segment, aven inom taxi, vilket gor det svart att anvanda branschkoder for att sortera foreta-
gen. Enligt olika uppskattningar omsatte den totala bussmarknaden 27,3 miljarder kronor 2013
(UC Branschanalys), medan linjebusstrafiken omsatte cirka 16,5 miljarder kronor (SCB:s F6-
retagsdatabas och SNI-kod). Antalet bussar i trafik har legat ganska stabilt omkring 14 000 se-
dan 2010, dessférinnan lag antalet nagot lagre.®”

Under perioden 2003-2013 har antalet bussforetag enligt SCB:s naringslivsindelning (SNI)
Okat fran 881 till 935, men utvecklingen har stabiliserats sedan 2011. Om man granskar del-
marknaderna ser man att det &r inom charter- och fjarrtrafik-segmentet som antalet féretag
oOkat, fran 480 till 632, medan antalet linjebussféretag istéllet minskat fran 401 till 303. Mer an
400 foretag saknar anstéllda, vilket gor att det finns cirka 200 linjebussforetag och cirka 320
charterbussféretag med anstéllda. Linjebussféretagen har sannolikt blivit storre i genomsnitt i
takt med att de blivit farre. Anledningen ar forstas att upphandlingarna fran det offentliga blir
allt storre.

En kalkyl av Herfindahl-Hirschmann-index (HHI), som mater marknadskoncentration, utifran
Bussforetagens lista p& de 50 storsta foretagen 2012 och 2013 (alla typer av trafik) visar dven
att HHI har ¢kat fran 1 066 till 1 246 baserat pa omsattning eller fran 1 255 till 1 394 baserat
pa antalet anstéllda.%® Diversiteten pa bussmarknaden synes alltsa snarare ha minskat an
Okat under de senaste tio aren, vilket tycks drivet av utvecklingen inom linjetrafiksegmentet
och de stora RKM:s allt stérre upphandlingar.

Flygbussarna (Veolia Transport) och Nettbuss (NSB) &gs av utlandska statliga eller halvstat-
liga bolag, som aven bedriver upphandlad trafik i stor utstrackning, och dar den kommersiella
verksamheten kan antas ha betydligt battre finansiella villkor &n i det privatdgda Swebus (No-
bina). De allra storsta foretagen ar de som bedriver upphandlad trafik i storstadderna: Nobina,
Keolis, Veolia och Arriva. Dessa omsatte 12,8 miljarder kronor 2013 och férfogade 6ver 5 400
bussar eller narmare 40 procent av den totala bussflottan (alla typer av trafik).®® Som jamfo-
relse omsatte de tre storsta foretagen for kommersiell trafik — Nettbuss, Flygbussarna och
Swebus — cirka 1,8 miljarder kronor. Antalet bussar i kommersiell linjetrafik var 2013 endast
256.7

3.3 Ny kommersiell trafik

Fran och med 1 januari 2012 ar marknaden for regional trafik en 6ppen marknad. Marknads-
Oppning skedde konkret genom att ta bort den tidigare invandningsratten’ som trafikhuvud-
mannen hade, vilken innebar att de kunde neka kommersiella operatérer att kora kollektivtrafik
inom lanet.

% Tidigare Bussbranschens Riksforbund, BR

% Sveriges Bussforetag, "Statistik om bussbranschen augusti 2014”; "En utvecklingskraftig bussbransch bidrar
till en férdubblad kollektivtrafik”, juni 2014.

57 ”Lokal och regional kollektivtrafik 2013”, Trafikanalys Statistik 2014:22, s. 37 f.

8 HHI kan variera fran 1/(antalet féretag), dvs. nara noll, till 10 000, dar det hégsta vardet motsvarar monopol.
Vardena som presenteras har motsvarar en "medelkoncentrerad marknad” enligt USA:s finansdepartement.

8 Sveriges Bussforetag, "Statistik om bussbranschen augusti 2014”

0 Kommersiell linjetrafik p& vag 2013, Trafikanalys Statistik 2014:14

1 Formellt var det en skadlighetsprovning, inskriven i yrkestrafiklagen.

45


http://www.transportgruppen.se/ForbundContainer/sveriges_bussforetag/Branschfragor/Fakta-och-statistik-om-bussbranschen/
http://www.transportgruppen.se/Global/BuA/Sveriges%20bussf%c3%b6retag%20bransch/Pdfer/Rapporter/En%20utvecklingskraftig%20bussbransch%20-%20bidrar%20till%20en%20f%c3%b6rdubblad%20kollektivtrafik.pdf?epslanguage=sv
http://www.transportgruppen.se/Global/BuA/Sveriges%20bussf%c3%b6retag%20bransch/Pdfer/Rapporter/En%20utvecklingskraftig%20bussbransch%20-%20bidrar%20till%20en%20f%c3%b6rdubblad%20kollektivtrafik.pdf?epslanguage=sv
http://www.transportgruppen.se/ForbundContainer/sveriges_bussforetag/Branschfragor/Fakta-och-statistik-om-bussbranschen/

Enligt Trafikanalys statistik Kommersiell linjetrafik p& vag 201372 har utbudet med kommersiell
buss 6kat med cirka 24 procent métt i fordonskilometer sedan invandningsratten avskaffades.
Samtidigt har transportarbetet 6kat med 66 procent (fran 1,1 till 1,8 miljarder personkilometer),
och antalet pastigningar har 6kat med 100 procent. Det har tillkommit 28 linjer inom lan, me-
dan antalet interregionala linjer &r ungefar detsamma.” Okningarna beror frimst pa etable-
ringen av flygbuss, linjebunden flygtaxi och hop-on-hop-off-bussar inom lan efter att invand-
ningsratten avskaffades. Hop-on-hop-off ar ringlinjer déar man l6ser biljett fér 24 timmar och
under den tiden kan g& av och pa hur manga ganger man vill vid valfri hallplats pa vagen. Ef-
tersom invandningsratten avskaffades flera ar fére reformen har den kanske inte uppmark-
sammats som den borde i utvarderingen. Dessutom betraktas denna trafik lite nedlatande av
RKM som "turisttrafik”, trots att den &r kollektivtrafik enligt Transportstyrelsens definition.

Trafikanalys har dven, i samarbete med Transportstyrelsen, under de senaste tre aren med
jamna mellanrum fragat alla RKM vilken ny respektive nedlagd kommersiell trafik som an-
malts. Anmélan och avanmalan av all kollektivtrafik ska ske till berérd RKM senast 21 dagar
fore trafikstart eller trafikslut, enligt Transportstyrelsens foreskrift’. Vi har fatt kAnnedom om
totalt 59 kommersiella linjer som startat sedan 1 januari 2012 till och med kvartal 3, 2014. Av
dessa har 32 linjer upphort till och med kvartal 3, 2014, men 4—6 av dessa ar aterkommande
sasongstrafik som sannolikt dyker upp igen nasta ar. 29 av linjerna som startat sedan 2012
finns kvar. Det ska tillaggas att detta &r linjer i alla trafikslag och p& olika distans (Tabell 3.1).

Vi har delat in trafiken i tre olika kategorier:

Regional kollektivtrafik: inom l&ansgrans, men om 6ver lansgrans enbart for arbetspendling
eller sa kallat vardagsresande. Konkurrerar eller kompletterar RKM:s upphandlade trafik.

Langvaga trafik: trafik mellan tva eller flera lan, som dven kan gora stopp inom lan for att
slappa av och/eller plocka upp resendarer. Trafiken ar som regel inte praktiskt intressant for sa
kallat vardagsresande, varken vad galler tidtabell eller pris.

Turisttrafik: vander sig till en speciell krets resenérer, till turistmal, farjor et cetera. Ror sig oft-
ast inom ett |an men ar sallan praktiskt intressant for sa kallat vardagsresande pa grund av
bade tidtabell och prisniva.

Det ar det vi kallar regional kollektivtrafik som konkurrerar eller kompletterar den upphandlade
trafiken. Av de 59 linjer som startat ar det 24 som ar regionala. 11 av dessa har upphért, men
tva av dessa ar sasongsbundna och kan aterkomma nasta sommar. Det finns alltsa en viss
dynamik, aven pa marknaden for regional kommersiell kollektivtrafik.

2 Trafikanalys Statistik 2014:14. Jamforelserna &r gjorda med data fran den tidigare undersékningen Langvéaga
buss, dar upphandlad trafik tagits bort. LAngvaga buss gjordes sista gdngen avseende 2011.

3 IKEA-bussen till Kungens kurva haft dispens sedan mitten av 1980-talet.

"4 TSFS 2012:2
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Tabell 3.1: Antal nystartade kommersiella linjer i lanen under perioden 2012-2014 kvartal 3 (2012-01-01 — 2014-
09-30).

Antal startade linjer totalt 59

- Varav startade under 2012 32 linjer

Varav nedlagda 2012: 13
Varav nedlagda 2013: 3
Varav nedlagda 2014: 3
Varav kvar: 13

- Varav startade under 2013 20 linjer

Varav nedlagda 2013: 3
Varav nedlagda 2014: 6
Varav kvar: 11

- Varav startade under 2014 5 linjer
Varav nedlagda 2014: 2
Varav kvar: 3

- Okant 2
Antal linjer efter typ
- Regional kollektivtrafik 24
- Langvaga trafik 13
- Turisttrafik 22
Antal linjer efter trafikslag
- Buss (inkl. anropsstyrd buss och 53
taxibuss)
- Tag 3
- Bat/Farja/Cykelfarja 3
Lan med flesta nystartade linjer Stockholms 1&an (13) och Vastra Gétalands 1an (9)
Lan med flest nedlagda linjer Stockholms lan (6) och Vastra Gétalands lan (6)
L&n helt utan nya linjer Uppsala, Ostergétlands, Kronobergs och Vastmanlands l4n

Kalla: Egen rundfragning till RKM. En sammanstalining av trafiken med kommentarer finns pa Trafikanalys
hemsida, www.trafa.se/marknadsoppning

Storstadsregionerna med stora téta befolkningsunderlag ar de mest uppenbara potentiella
marknaderna for kommersiell trafik. Stockholms 1an och Vastra Gétalands lan ar ocksa lanen
med flest nystartade linjer men &ven flest nedlagda. De som var allra forst ut med att starta
regional kollektivtrafik, redan pa dagen den 1 januari 2012 eller strax darefter, var foljande:

e Operatoren Sefior Svensson bodrjade kora buss Eskilstuna—Stockholm fér att konkurrera
med taget som periodvis har problem med tidhalining

e Bjorks buss borjade trafikera Bromma flygplats fran Kista respektive Frosundavik
e Lindbergs buss bérjade trafikera Hallsberg-Stockholm for dagspendlare

e Flygbussarna och Nettbuss bérjade bada trafikera Landvetters flygplats fran olika hallplat-
ser i Géteborg

e People Travel Group (Flygbussarna) bérjade trafikera Nacka—Kista for arbetspendling

Sefior Svensson lade ned sin trafik Eskilstuna—Stockholm redan inom nagon manad’ och
detsamma gjorde de tva busslinjerna till Bromma flygplats. En av tva operattrer (Nettbuss)
lade ned sin flygbusstrafik i Goteborg under forsta aret, medan den andra (Flygbussarna) fort-
farande ar kvar. Hallsberg-bussen och Nacka—Kista-linjen ar ocksa fortfarande i trafik.

I den trafik som vi kategoriserat som regional kollektivtrafik, det vill sdga trafik som direkt kom-
pletterar eller konkurrerar med RKM:s upphandlade trafik, sa har 24 nya linjer startat under

s Senare gick foretaget i konkurs, www.bussmagasinet.se/2014/04/senor-svensson-i-konkurs/
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knappt tre ars tid, varav 2 med bat/farja och resterande 22 linjer med buss. Av de 24 nya reg-
ionala linjerna ar efter knappt 3 ar (t.o.m. september 2014) 11 nedlagda och saledes 13 linjer
kvar. De kvarvarande linjerna ar en farjelinje i Stockholms 1an”® samt 12 busslinjer, de allra
flesta busstrafik till flygplatser (ibland annat i Stockholm, Lund och Karlskrona). De linjer som
startat men lagts ned ar ocksa framst trafik till flygplatser (bland annat till Bromma, Umea och
Luled). Flygbusstrafik verkar vara en nisch dar kommersiell trafik kan fungera. Den enda rena
arbetspendlarlinjen inom ett lans gréanser som startat ar Nacka—Kista-linjen i Stockholm med
tre turer i vardera riktningen varje vardag.

Hur kan vi sammanfatta den del av reformen for regionala kollektivtrafiken som ror just mark-
nadsoppningen? Uppenbart finns det inte s& stort intresse att starta den har typen av trafik.
Det ar inte forvanande. Vi vet frAn bade teori och praktik att kollektivtrafik i tatbefolkade omra-
den maste subventioneras for att erbjudas i den mangd som ar “optimal”. Det &r forklaringen
till att manga lander har ett system for att subventionera kollektivtrafik, sarskilt lokaltrafik i
storre stader. Att i ett sAdant system av subventionerad trafik som till exempel det svenska,
komma in pa& marknaden under kommersiella villkor &r inte s& féretagsekonomiskt attraktivt.
Det allra mesta av intressant och efterfragad trafik ar forsorjd via avtal dar RKM subvention-
erar till i genomsnitt 50 procent.

Dessutom har kommersiella operatérer haft problem att fa trafikera vissa bytespunkter, de far
inte tillgang till reseplanerare eller informationssystem et cetera. Vi har hittills inte hort om na-
gon kommersiell operatér som slappts in i det offentligt finansierade biljettsystemet.”” Till och
med storre operatorer har svart att tjana pengar pa sin trafik i Sverige’ och detta blir naturligt-
vis annu svarare for sma operatorer som inte kan korssubventionera fran upphandlad trafik
eller ta finansiell risk. Trots det rapporterar Bussbranschen ¢kad lénsamhet under bade 2012
och 2013, speciellt i mindre foretag.” Sannolikt sysslar dessa dock inte med linjetrafik i forsta
hand utan med charter- och bestallningstrafik.2°

Vad galler innovationer frdn kommersiella aktorer s har vi sett att till exempel Nacka—Kista-
linjen trafikerar med bekvamare bussar, erbjuder gratis internetuppkoppling ombord och stor-
ningsinformation via mobilen. Fortfarande &r det dock svart att attrahera kunder nar de méaste
kopa ett separat manadskort for en enda linje. Det ar ingen slump att flygbusstrafiken och
hop-on-hop-off &r de nischer som fungerat bast for den kommersiella trafiken: det ar trafik som
riktar sig till grupper som accepterar att betala fér mervarden.

3.4 Kundnodjdhet och allmanndojdhet

Som namndes i avsnitt 2.3 s& gor Svenskt Kvalitetsindex métningar pa kundnojdheten pa ett
antal delmarknader inom persontrafiken. Sedan 2010 mats ndjdheten i de tre storsta organisa-
torerna av regional kollektivtrafik: Skanetrafiken, Vasttrafik och SL. Utover detta och mer hel-
téackande med flera Ian mater Svensk Kollektivtrafik ndjdheten i 18 Ian plus Gotland — se ne-
dan.

6 Den andra farjelinjen &r en cykelfarja i Kalmar lan som &r sasongsbetonad och kan aterkomma sommarsa-
songen 2015.

7 Personal pa& Landvetters flygplats kan nu &terigen &ka med Flygbussarna pa sitt vanliga lanskort, enligt ver-
enskommelse med RKM, men det tog tid att férhandla fram efter att trafiken forst slapptes fri av Véastra gota-
landsregionen.

8 upphandling24.idg.se/2.1062/1.575545/svart-att-fa-upphandlad-busstrafik-lonsam

® www.transportgruppen.se/Nyheter/2014/Statistik-Bussbranschen-gar-framat/

80 Goran Hallén, Sveriges Bussforetag, personlig kommunikation 2014-10-29
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SKIl intervjuar personer 18-79 ar gamla som har personlig erfarenhet av kollektivtrafiken. | Fi-
gur 3.12 visas resultaten av deras matningar, varav den senaste som redovisats ar fran hos-
ten 2012. Kollektivtrafikens betyg ligger och balanserar pa gransen till starkt missnéje (som ar
60, se avsnitt 2.3). For Vasttrafiks del ar det pa vag nedat. Samtidigt som avgifterna har hojts i
Skéane och Vastra Gotaland sa har punktligheten inte forbattrats, enligt resenarerna. | alla tre
lanen har varannan resenar nagon gang haft anledning att klaga pa grund av installd tur eller
férsening, men bara halften av dessa har faktiskt genomfort klagomalet. Anledningen till att de
inte har klagat ar att de inte orkar eller upplever att det tjanar nagot till. Var fjarde resenar sak-
nar dessutom information om resegarantin. Informationen vid forseningar, ersattningsnivaerna
och ersattningstrafiken ar for daliga, ansag resenarerna hosten 2012. SL:s betyg forbattrades i
den senaste matningen, men hélften av SL:s resenéarer ar &nda missnojda med SL.

80,0
75,0
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65,0

60’0 \
55,0 \

50,0

2010 2011 2012

SL Skanetrafiken

Vasttrafik

Figur 3.12 Kundndjdhet fér de storsta organisatorerna av regional kollektivtrafik enligt SKI:s métning.
Kalla: Svenskt Kvalitetsindex, SKI

En annan och mer komplett undersékning av kundndgjdheten finns i Kollektivtrafikbarometern
(KOLBAR) och &r en branschgemensam kvalitets- och attitydundersékning som gors manads-
vis pd uppdrag av Svensk Kollektivtrafik och finansieras av de RKM som deltar (2013 var det
alla utom Jamtland och Ostergétland). Syftet &r att "lépande folja utvecklingen av kund- och
marknadskapitalet™!. Ett annat tydligt syfte ar att bedoma potentialer och drivkrafter for 6ver-
flyttning fran bil till kollektivtrafik, samt kollektivtrafikens relevans for olika grupper, for att dar-
med komma pa atgarder for att uppna fordubblingsmalet inom Partnersamverkan. Narmare
50 000 personer i &ldern 15-75 &r intervjuades under 2013, varav knappt halften anvande kol-
lektivtrafiken minst en gang i madnaden. Dessa definieras som "kunder”, medan totalen repre-
senterar "allmanheten”.

De intervjuade tillfrdgas om sina asikter om lanstrafiken dar de bor, och dessutom gors en
form av resvaneundersokning. Fragorna galler specifikt lanstrafikens varumarke och ingen
kommersiell kollektivtrafik (for néjdhetsmatningar i lAngvaga kommersiell trafik, se avsnitt 2.3).
| Kollektivtrafikbarometern anger vardena den andel som ger betyg 4 eller 5 pa fragorna, och
ar alltsa inte direkt jamforbara med SKI (ocksa beroende pa ett ndgot annorlunda aldersinter-
vall).

81 Svensk Kollektivtrafik (2014), "Kollektivtrafikbarometern Arsrapport 2013”
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Figur 3.13 visar att runt halften av de tillfragade ("allmanheten”) ar ndéjda med kollektivtrafiken,
oavsett om de bor i storstadslan eller inte. Av dem som reser minst en gang i manaden &r 61
procent ndjda, medan hela 80 procent ar ndjda med sin senaste resa. Kundndjdheten ar dock
lagre i storstadslanen &n i dvriga landet. Skillnaden &r storst i kundernas generella omdéme
om lanstrafiken (9 procentenheter eller 13 procent lagre), och mindre nar det galler den sen-
aste resan (5 procentenheter, 6 procent). Det lan dar kunderna &r mest néjda med lanstrafiken
ar Norrbotten (83 procent), och lanet med minst ndjda resenarer ar Véastra Gotalandsregionen
(53 procent). | Stor-Stockholm &r 58 procent av resenarerna nojda och i Skane 63 procent, vil-
ket ockséa &r median-ndjdheten bland lanen (Jamtland och Ostergotland ej inrdknade). De al-
dersgrupper som &r mest nojda ar 15-19 ar och 65-75 ar, medan den minst néjda gruppen ar
den som &r 26-44 ar. Nojdheten ar nagot storre bland kvinnliga kunder &n manliga, och hégre
i stadstrafik an i regional trafik, men skillnaderna ar sma. Storstadslanens dominans i under-
sokningen reflekteras i att vardena totalt i Figur 3.13 ligger véldigt néra storstadslanens var-
den.

Att kunderna utanfor de tre storstadslanen ar mer ndjda med kollektivtrafiken &n kunderna i
storstadslanen kan tyckas markligt, eftersom det i storstadslénen finns ett avsevart hdgre ut-
bud, en nyare fordonspark och stora satsningar pa infrastruktur. Fenomenet skulle kunna till-
skrivas storstadsbornas storre krasenhet och tidspress, manifesterad i tidsvarderingen. Det ar
inte forvanande att resultaten av attitydundersoékningar ar beroende av respondenternas for-
vantningar, och att forvantningarna &r hogre i de lan dar kollektivtrafiken redan ar val ut-
byggd.®? Samtidigt ar det aven i dessa lan som de stérsta problemen med framkomlighet och
trangsel uppstar, och dar konsekvenserna av stérningar blir som storst. Kollektivtrafikbarome-
tern pekar liksom SKI pa vikten av tidspassning och stérningsinformation for att fa nojdare
kunder och kunna varva fler resenérer.

En stor del av dessa problem ligger utanfor kollektivtrafikféretagens radighet utan ar kommu-
nernas ansvar, till exempel nar det galler att planera gatuutrymmet: gatuparkering, separata
bussfiler, mark fér angoéring vid terminaler och bytespunkter, trottoarer och cykelbanor, et ce-
tera. Aven inférandet av trangselskatt &r beroende av kommunala beslut, &ven om staten
maste ge sitt godkannande. Det ar darfor inte sakert att det i forsta hand &r RKM i storstadsla-
nen som ska ta at sig av dessa resultat, utan de traffar i lika hog grad kommunerna. Kommu-
nerna maste dock dven ta andra hansyn som till exempel buller invid bostéader, barriareffekter
med mera, vilka kan vara betydande for viss kollektivtrafik.

82 Med mer avancerad skattningsmetodik kan man dock kompensera for detta "referensberoende”.
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Figur 3.13 Allmanndjdhet och kundndjdhet 2013 enligt Kollektivtrafikbarometern.
Kalla: Svensk Kollektivtrafik/Ipsos

3.5 Beslut om allman trafikplikt

Allman trafikplikt ar ett offentligt &tagande om en viss niva av kollektivtrafikservice till medbor-
garna. Om den nivan inte bedoms kunna tillgodoses pa frivillig basis av kommersiella foretag
kan RKM fatta beslut om allmén trafikplikt. RKM &r skyldiga att fatta ett beslut om allméan tra-
fikplikt innan en upphandling av kollektivtrafik genomférs. "Alla trafikplikter ska ga att harleda
ur trafikférsorjningsprogrammet” (prop. 2009/10:200, sidan 69) och beslutet kan dverklagas till
allman forvaltningsdomstol. De som kan dverklaga ar kommersiella aktorer som tillhandahaller
kollektivtrafik eller som ar intresserade av att gora det, och som genom beslutet kanner sig be-
rovade sina affarsmajligheter.®® Att beslut om allméan trafikplikt ar méjliga att 6verklaga ska ga-
rantera att RKM haller sig inom sina befogenheter. Under tre ar som géatt med den nya lagen
har endast ett enda beslut om allman trafikplikt 6verklagats och det galler tagtrafik i Malarda-
len (se avsnitt 2.4).

Trafikanalys har tidigare gatt igenom ett 40-tal beslut om allman trafikplikt som fattades i lanen
under 2012 och 2013.84 Transportstyrelsen har ocksa granskat ett antal beslut 8.

| beslutet om en ny kollektivtrafiklag framhaller regeringen att de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna bor fora en dialog med kommersiella aktérer om vad de kan bidra med i kollektiv-
trafikfoérsorjningen innan myndigheten sjalv agerar med allman trafikplikt och avtal. Enligt

83 Lag (2010:1065) om kollektivtrafik 6 kap. 2§

84 Se "Utvardering av marknads6ppningar i kollektivtrafiken — rapport 2013”, Trafikanalys Rapport 2013:13

8 Transportstyrelsen (2014), "Marknadstilltrade i regional kollektivtrafik — Delrapport 1: Utformning och genom-
férande av trafikforsorjningsprogrammen sett fran trafikforetagens horisont”, april, Dnr TSG 2014-251 (kap. 5)
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Transportstyrelsen ar dock tecknen pa att en ingdende dialog forts infor beslut om allman tra-
fikplikt i stort sett obefintliga. Att lata kommersiell kollektivtrafik etableras innan utbudet av
upphandlad trafik faststélls, vilket ar en modell som regeringen namner, verkar inte ha éver-
vagts i nagot fall. Detta maste i och for sig forstas utifran att upphandling av trafik, hela pro-
cessen som helhet, tar upp till 3 &r. Tvartom &r intrycket att de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna hittills stravat efter att skaffa sig sa stor egen handlingsfrinet som méjligt i utform-
ningen av den allménna trafik som ska upphandlas. Man undviker till exempel vanligen att
narmare precisera utbudet i besluten om allmén trafikplikt. Nar utbudet specificeras i viss ut-
strackning forbehaller man sig ofta ratten att a&ndra viktiga parametrar utan att detta ska be-
hova fa nagra konsekvenser for beslutet om allman trafikplikt. Att besluten kan innebara all-
man trafikplikt inom mycket stora omradden med starkt trafikunderlag eller hela 1an och uppen-
barligen &r tankta att galla for mycket l&ng tid ar andra tecken pa detta. Ett exempel &r Stock-
holms RKM forsta beslut om allmén trafikplikt fattat tacker ett omfattande omréde med buss-
trafik norra innerstaden och pa Lidingd, och lang tid (&ren 2014—-2022).28 | beslutet trycks pa
att det avser ett kollektivtrafiksystem "som ar sammanhallet éver hela lanet samt ha en 6ver
tid forutsagbar och palitlig trafikering”, krav som till stor del utesluter kommersiell trafik, da
denna inte har tillgang till nodvandig fysisk och digital infrastruktur pa lika villkor.

En slutsats &r att det med ledning av de beslut som analyserats inte gar att géra en séker be-
domning av den allménna trafikens omfattning och kvalitet. Ddrmed ger inte heller besluten
nagon mojlighet att bedéma utrymmet for kommersiell trafik. Utformade pa det satt som hittills
skett, blir besluten darmed ett slags allmént embargo mot kommersiell trafik snarare an den
inbjudan till dialog som statsmakterna forutsatte.

Bade av kollektivtrafiklagen och av dess forarbeten framgar att besluten om allman trafikplikt
ska kunna harledas fran de mal och behov som lagts fast i trafikférsérjningsprogrammen. Na-
gon tillfredsstallande sadan aterkoppling finns inte i de beslut som hittills foljts upp. Istéllet
finns ofta en "omvand” beslutsmotivering som innebar att man star infér en upphandling som
behover "formaliseras” genom ett beslut om allman trafikplikt. Ibland framgéar detta bakvanda
forfarande direkt och 6ppet av beslutsmotiveringen, ibland framgar det mera indirekt av hur
beslutet om allméan trafikplikt ar formulerat. Inte i ndgot fall klargors i vilken utstrackning den
allméanna trafik som beslutats ar ett effektivt medel for att n& malen i trafikforsérjningsprogram-
met eller vilka andra medel som dvervagts och forkastats.

Nar det galler harledning till trafikférsérjningsprogrammen saknas det i manga beslut en refe-
rens till programmet. Dar det finns en referens ar det ibland svart att folja harledningen, ef-
tersom det aven om det skrivs att det finns en harledning inte gar att férstd hur den ser ut. En
aterkommande skrivning &r att beslutet om allman trafikplikt ska ses som en "verkstallning av
intentionerna i det regionala trafikférsorjningsprogrammet”, men det saknas motivering, det
saknas en beskrivning av intentionerna och hur det aktuella beslutet verkstéller dessa intent-
ioner. Sallan formuleras det i besluten krav som till exempel olika kvalitetsaspekter pa kollek-
tivtrafiken, serviceniva, turtathet eller prisniva.

Undantagsvis finns det beslut som uttryckligen beskriver pa vilket satt dessa intentioner be-
déms uppfyllas genom beslutet. Exemplet nedan ar hamtat fran ett beslut om allméan trafikplikt
som diskuterar de olika mal och krav som finns angivna i trafikférsorjningsprogrammet, och
beskriver en inriktning for beslutet baserat p& formuleringar i programmet:

86 Beslut om allman trafikplikt fér busstrafik inom Stockholms innerstad samt inom Liding6 stad (tjansteutlatande
daterat 2012-11-16, TN-1211-0253).
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*(...) Trafikforsorjningsprogrammets mal ar styrande for beslut om allman trafikplikt. Besluten
ska syfta till att mojliggora ett kollektivtrafiksystem med tillganglighet till viktiga malpunkter,
som ar sammanhallet 6ver hela lanet samt ha en 6ver tid férutsagbar och palitlig trafikering.
Taxesystemet ska vara enhetligt for att moéjliggéra sammanhéngande resor samt ha ett attrak-
tivt pris. Linjenétet ska ha ett minsta turutbud. Grundlaggande for beslut om trafikplikt ar att de
ska bygga pa principerna sammanhallenhet, robusthet och ett attraktivt pris.

Upphandlad regional kollektivtrafik ska i enhetlighet med trafikférsdrjningsprogrammet karak-
tariseras av full tillganglighet och ha en hog miljoprofil. Programmet anger riktlinjer fér gangav-
stdnd och turtathet som bada utgar fran bebyggelsetathet och lage i lanet. Genom planering
av trafikering ska trangsel i fordon i sa stor utstrackning som majligt undvikas.”

Ur beslut om allmén trafikplikt f6r busstrafik inom Stockholms innerstad samt inom Liding®
stad®’

En del trafikplikter &r forknippade med dverenskommelser mellan olika RKM. Den mest omfat-
tande ar Oresundstagssystemet dar sju 1an &r involverade. Det finns en éverenskommelse
mellan de berérda lanen som pa en sida beskriver strackor, upplagg med trafikplikter inom
och mellan lan, finansiering med mera. Region Skane ar huvudansvarig upphandlare och
Oresundstag AB beredande. | underlagen gar det att hitta motiveringar for att tagtrafiken ut-
gors av vardagsresande, utifran turutbud och resande.

3.6 Avtalen for den upphandlade
trafiken®®

Den offentligt organiserade kollektivtrafiken brottas med allt stdrre kostnader, men det finns
sékert inte en enda forklaring till kostnadsokningarna som galler for alla 1an. For att underlatta
styrning och erfarenhetsutbyte skulle det darfor vara vardefullt med mer allmangiltiga kun-
skaper om vilka avtal som ger béast utdelning av skattesubventionerna.

Genom trafikforsorjningsprogrammens mal, beslut om allman trafikplikt och avtalens utform-
ning kan trafikens omfattning och effektivitet styras. RKM har darigenom en central roll for att
na den precisering av det transportpolitiska malet som galler for kollektivtrafiken.®® Avtalen for
den subventionerade trafiken ar darfor viktiga att folja upp for att kunna forsta bade sektorns
problem och potential. Vilka avtal finns? Hur stora ar avtalen? Och inte minst, vilket trafikutbud
och vilket resande har producerats? Vad har det kostat? Med tanke p& hur omfattande den
subventionerade trafiken &r och hur stora varden som omsétts, ar kunskapslaget anméark-
ningsvart 1agt.®®

Ett akademiskt forsok att fa djupare kunskap i avtalen for den subventionerade kollektivtrafi-
ken gjordes for nagra ar sedan. | ett forskningsprojekt finansierat av Konkurrensverket var syf-
tet var att stalla samman empirisk information om hur upphandlingar genomférs.®* En del av

87 Beslut om allman trafikplikt fér busstrafik inom Stockholms innerstad samt inom Liding6 stad (tjansteutlatande
daterat 2012-11-16, TN-1211-0253)

88 Avsnittet baseras pa en kommande rapport "Avtal inom svensk kollektivtrafik — avtal for trafik &ren 2010-2013”
som kommer att publiceras pd www.trafa.se/marknadsoppning

8 "Fgrutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.”

% vi talar har inte om kunskap som enskilda RKM kan ha om sin egen trafik, utan vad som ar kant pa ett mer
overgripande plan, om man till exempel vill jamféra olika 1an med varandra, folja utveckling éver tid och séaga
nagon om effektiviteten i sektorn.

1 Nilsson, J-E (2011). "Kollektivtrafik utan styrning?” ESO-rapport 2011:6 (www.eso.expertgrupp.se/Uplo-
ads/Documents/Rapport 2011 6.pdf)
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projektet skulle samla information om samtliga upphandlingar som genomférts av landets tra-
fikhuvudman mellan aren 2000 och 2009, bade vad galler jarnvags- och busstrafik. Det visade
sig omdjligt att fa tag i relevant information. Vissa anbudsutvarderingar och avtal gick inte ens
att finna i trafikhuvudmannens diarium. Foérfattaren undrar ”[...] varfér man i en bransch med
stigande kostnader och stagnerande efterfrdgan inte tar fram information som gér det méjligt
att forsta denna utveckling.” Forfattaren konstaterar att ointresset for att folja upp verksam-
heten far konsekvenser. ”... det saknas uppféljningar av de kontrakt som upphandlas och vilka
effekter kontraktens och ersattningens utformning far for kostnader, antalet resenarer, kund-
ndjdhet etcetera. Bestéllarens specificering av hur trafiken ska utformas fattas darfor utan for-
handskunskap om vilka konsekvenser besluten kan forvantas leda till. Det finns ocksa manga
exempel pa att man proévar nya avtalsformer utan att ha en strategi for hur dessa ska utvarde-
ras. Bristen pa information innebar dessutom att det inte ar majligt att utkrava ett demokratiskt
ansvar for hur verksamheten hanteras.” %2

Enligt lagens férarbeten bor det ankomma pa den behdériga myndigheten att i varje enskilt fall
valja den avtalsform som ar mest Andamalsenlig”.®® Idag saknas ett sammanhallet fakta-
material som skulle kunna sttdja ett sddant val. Efter tre ars arbete med att samla in avtals-
uppgifter menar vi att det endast ar i undantagsfall som RKM kan redogéra for sina avtal, vilka
de &r och vad de far for trafik och resande fér pengarna som betalas till operatérerna. Det
finns inga sammanstaliningar av dessa uppgifter, som det maste finnas for arlig uppféljning av
den totala verksamheten. Det ar inget som motséger att det kan ske en viss uppféljning av av-
talen anda, men det gors inte pa ndgot systematiskt satt.

De arliga rapporterna som ska offentliggoras enligt EU:s kollektivtrafikforordning (artikel 7.1)
har bara publicerats i Sodermanlands och Varmlands 14n.%* Den vagledning som SKL gjort tror
vi dessvérre inte ar tillréackligt tydlig for att vare sig hjalpa RKM ta fram en rapport eller ge for-
stdelse vad en sadan rapport ocksa skulle kunna ge i form av nytta.®® Ett satt att komma vi-
dare vore att géra en exempelrapport, pa ett verkligt lan eller ett hypotetiskt lan, och pa sa satt
visa hur rapporten skulle kunna vara anvandbar.

Ett arbete med att utveckla avtalsprocessen har pagatt i nagra ar inom Partnersamverkan. |
tva rapporter (en frdn 2010 och en reviderad frdn 2013) har branschens aktérer enats om en
"modell” for avtalsprocessen, dar som bilagor inkluderas modellavtal. | modellen ingar ocksa
standard for vissa komplexa inslag i upphandlingar, bland annat funktionskrav pa bussar
("Buss 2010"), konkurrensneutrala index for kostnadsuppréakningar, och miljokrav.%® Det finns
sedan september 2013 en Avtalskommitté inom Svensk kollektivtrafik. Enligt hemsidan har
Avtalskommittén som uppgift att "utveckla, forvalta och sprida kunskap om de dokument och
verktyg som ingar i kollektivtrafikens avtalsprocess”.®’

Sveriges Bussforetag (tidigare BR, Bussbranschens Riksférbund) foljer arligen upp nya buss-
avtal och i vilken utstrackning avtalen féljer branschoverenskommelserna. | flera &r har de no-
terat att féljsamheten mot branschrekommendationerna nar det galler avtal blir béttre och

92 Referensen ovan, sidan 12, vara kursiveringar.

% Prop. 2009/10:200, sidan 65.

% Sodermanlands rapport ar mer detaljerad an Varmlands men bada utgér en bra bérjan for att s& smaningom
na upp till EU-férordningens krav. Sédermanlands rapport ("Trafikbokslut”): www.landstingetsormland.se/Page-
Files/40862/Trafikbokslut%202013%20med%20%c3%a5rlig%20rapport.pdf; Varmlands rapport: www.region-
varmland.se/arbetar/kollektivtrafik/regionalt-trafikforsorjningsprogram/uppfoljning (2014-11-27)

% http://webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/5330.pdf?issuusl=ignore

% www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/Avtalsprocessen/Avtalsprocessen-bilagor/

9 http://www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/Nyhetsarkiv/Kollektivtrafikens-nya-avtalskommitte-utsedd/
(2014-11-24)
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battre, bortsett frdn nar det galler detaljkrav pa bussar.®® Detta innebar att anvandningen av
Overenskomna standarder i avtalen har 6kat och aven att inslaget av incitament i avtalen har
Okat. Nar det galler lokala detaljkrav pa bussarna ar utvecklingen den motsatta.

SKL har genomfért tva projekt som pa olika satt beror den subventionerade kollektivtrafiken.
Det forsta behandlar den avtalade trafiken pa aggregerad niva (aggregerat éver avtal, per lan)
och analyserar kollektivtrafikens kostnadsokningar, baserat pa Trafikanalys data Lokal och
regional kollektivtrafik.®® Dar konstateras dels att produktionskostnaderna 6kat med i genom-
snitt 6,4 procent mellan 2007 och 20121, samtidigt som resandet har 6kat med endast 2,6
procent per ar. Den kostnadsokning som skett har till 52 procent berott pa okat utbud i kollek-
tivtrafiken, alltsd 6kade satsningar. Okade faktorpriser, alltsé for l6ner, bransle och fordon star
for 34 procent av 6kningen, och resterande 14 procent beror pd miljé- och anvandbarhetsan-
passningar i fordon, 6kad trangsel i trafiken, nya typer av avtal och i enstaka fall ekonomiska
konsekvenser av uppsagda trafikavtal.

Det andra projektet handlar om Oppna jamforelser for kollektivtrafiken, som publicerades
forsta gangen varen 2014, Oppna jamférelser finns sedan flera &r for bland annat vard och
skola och innebaér att nyckeltal pa lansniva publiceras regelbundet.'°? Med de 6ppna jamforel-
serna mellan lan &r forhoppningen att kunskapen om kollektivtrafikens avtal att 6ka.

Trafikanalys avtalsstudie

Trafikanalys har under tre ars tid samlat in information om alla lanens avtal fér den upphand-
lade trafiken. Under hdsten 2012 gjordes en pilotundersodkning, och 2013 och 2014 har in-
samlingar skett.1% Utifrdn det insamlade materialet var det uppenbart att det innehdll en stor
mangd fel. For att battre forstd hur uppgifter registreras, lagras och hanteras pd RKM gjorde
Trafikanalys under 2014 atta besok pa olika RKM, daribland de tre storstadslanens, for att lara
sig mer om vilka uppgifter pa avtalsnivd som RKM samlar in och kan lamna ut.

Besoken gav mycket information om hur uppgifterna i manga fall kan hamtas ur trafikplane-
ringssystem, &ven om man ibland ocksd méaste anvanda schabloner. Med hjalp av slutsatser
fran vara besok pa RKM, tidigare erfarenheter fran insamlingen, jamférelser med aggregerad
statistik pa lansnival® och mer stod till RKM kunde insamlingen forbattras. Insamlingen uppre-
pades hosten 2014 men nu enbart for busstrafik. MAnga RKM kan inte lamna uppgifter om
tagtrafikavtalen, eftersom det inte finns ndgra rutiner att hamta in ratt information fran de lans-
overskridande samarbetsbolag som handlar upp trafiken (MALAB, Norrtag, Oresundstag, med
flera). Det blir darigenom omaijligt att folja upp tagtrafiken pa lansniva, bade for externa utvar-
derare och for regionerna sjalva.

% Sveriges Bussforetag (2014), Resan mot en kostnadseffektiv kollektivtrafik fortsatter — 2014: Allt fler foljer
branschens rekommendationer

% SKL (2014), Vad forklarar kollektivtrafikens snabba kostnadsokning?

100 ynder samma tid 6kade konsumentpriserna med i genomsnitt med 0,7 procent per &r (skuggindex). | rappor-
ten anvands genomgaende |épande priser och prisékningar.

101

102 www.skl.se/vi_arbetar med/oppnajamforelser

103 Se "Avtalen for den upphandlade kollektivtrafiken — en pilotstudie” (Trafikanalys PM 2012:12).

104”1 okal och regional kollektivtrafik 2013”, Trafikanalys Statistik 2014:22.
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De fragor som vi ville ha svar pé i avtalsundersokningen var:
e Vad har ni kopt?

e Vad har ni betalat?

e Vad har ni fatt for pengarna?

| praktiken samlade vi i undersokningen in ett antal uppgifter pa avtalsniva: avtalets start- och
slutdatum, typ av avtal, eventuella incitament, operatdr, utbud, resande och kostnader for av-
talet.2®® Vi bad i undersokningen hosten 2014 alla RKM att korrigera uppgifterna fér bussavta-
len 2012 och rapportera in nya uppgifter for busstrafiken 2013. Totalt handlade det om drygt
20 uppgifter per avtal som efterfrdigades men, som vi bedémer det, grundlaggande uppgifter
som borde finnas tillgangliga pA RKM for uppféljning av avtalen.

Det ar stora skillnader mellan l1anen vad galler hur val de kan redogdra for sina avtal. Vissa
lans RKM har god ordning pa sina avtal och kan till synes snabbt och enkelt ta fram uppgif-
terna som efterfragas. Andra lan har haft stora besvar ens kunna presentera en komplett lista
Over sina avtal. Vi har manga ganger i detta arbete funderat pa hur de RKM som har storst
problem kan sta till svars for sina handhavande gentemot styrelser och politiker i sin organi-
sation. Vi kan har tillagga att det finns inget tydligt monster om det &r RKM fér sma eller stora
lan som har god ordning péa sina avtal eller ej. Avtalen fér den upphandlade busstrafiken 2013
kommer att presenteras i en kommande rapport®, men har foljer en kort sammanfattning.

Av antalet avtal per lan kan man se att lanen har olika strategier for hur man valjer att organi-
sera sin busstrafik. Lanen hade for trafiken under 2013 allt frn ett enda bussavtal till hela 63
bussavtal. Ett bussavtal kan omfatta mellan 1 och 336 fordon. Det finns tre huvudsakliga typer
av avtal:

e Produktionsavtal (bruttoavtal)
e Incitamentsavtal (nettoavtal)
e Tjanstekoncession

Fyra av fem bussavtal &r sa kallade produktionsavtal (tidigare ofta kallade bruttoavtal), medan
18 procent &r incitamentsavtal. Aven produktionsavtalen kan ha incitament och majoriteten av
bussavtalen har incitament fér resande och/eller kvalitet. Den genomsnittliga andelen incita-
ment i avtalens totala belopp ar 25 procent, och avtalet med den hdgsta andelen incitament
har hela 90 procent. Det finns endast tva tjanstekoncessioner inom busstrafiken: Trosabussen
i Sodermanland och stadsbussarna i Lulea tatort, Norrbottens lan. Trosabussen har ett kon-
cessionsavtal med RKM och Trosa kommun (se avsnitt 3.7) medan avtalet i Luled ar mellan
RKM och det kommunala bussbolaget.

Totalt har enligt var avtalsinsamling drygt 18 miljarder kronor betalats ut till operatorer for
busstrafiken 2013. Ungefér 84 procent av dessa erséttningar &r som fast ersattning eller mot
korda kilometer, medan évriga 16 procent ar incitamentsbaserade utbetalningar som beror pa
antal resendrer eller annan typ av bonus. Operatorer kan ocksa fa avdrag pa sina betalningar
pa grund av férseningar eller annan bristande kvalitet.

105 |nga uppgifter om intakter samlades in eftersom de sallan gar att direkt hanfora till enskilda avtal, pa grund
av att manga reser pa lanskort. | s& fall maste intakterna fordelas med hjalp av kunskap om resandet
106 pybliceras i borjan av 2015.
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I branschen (inom Partnersamverkan och Avtalskommittén) pagar ett I6pande utvecklingsar-
bete att 6ka inslag av incitament i avtalen. Enligt de modellavtal som branschen enats om bor
den rorliga delen av betalningen utgdras av ersattning per registrerad resande och vara en va-
sentlig del av kontraktets omfattning, minst 25 procent av den totala ersattningen. Man har
enats om denna grans for nar incitamenten far en reell betydelse i bemarkelsen blir ett reellt
incitament for att 6ka resandet.?” Om vi tittar pa de avtal som har ndgon form av incitaments-
betalningar alls (produktions- eller incitamentsavtal) sa har de en genomshnittlig incitamentsan-
del pa 25 procent. Det finns nio stycken bussavtal med 50 procent eller mer av incitamentsbe-
talningar, i Stockholms, Skane, Gavleborgs och Jamtlands lan. De flesta av dessa har startar
2010-2013 det vill saga ar ganska nya avtal. For de allra storsta bussavtalen, de fyra avtalen
som har 500 miljoner eller mer i totala utbetalningar, ar incitamentsdelen som lagst 2 och som
hogst 93 procent det vill saga spridningen ar enorm. Men i genomsnitt &r alltsd 25 procent ut-
betalade pa basis av incitament, precis i nivd med branschens rekommendation om lagsta
rimliga niva for att incitament ska ha reell betydelse for trafiken. D& ska vi dock minnas att runt
halften av alla avtalen helt saknar incitamentsbaserade utbetalningar.

3.7 RKM:s forhallande till kommersiell trafik

Det ar svart for kommersiell trafik att komma in i den regionala kollektivtrafiken. Hindren ar av
bade principiell och praktisk natur. Ett av de storsta hindren ar den gamla uppfattningen hos
tidigare trafikhuvudman att de bara ansvarar fér den upphandlade trafiken, medan nuvarande
RKM:s mandat har breddats och sjélva definitionen av "kollektivtrafik” har vidgats till att aven
galla kommersiell trafik. Till detta kommer hinder i form av tekniska system for betalning, vise-
ring och resenarsinformation, som inte ar kompatibla med varandra eller anpassade for fler an
en operator. For att kollektivtrafiken ska fungera smidigt fran resenarernas synvinkel kravs att
det sa langt som mojligt ar ett transparent och sémldst system med tydliga villkor och lattill-
ganglig information om priser, méjlighet till dvergéngar och tidpassning mellan linjer.

Enligt Trafikanalys studie av den kommersiella busstrafikens villkor &r de tva storsta hindren
fran bussforetagens sida dels konkurrensen med kraftigt subventionerad trafik, och dels be-
laggningen med allméan trafikplikt (eller hotet om det) p& strackor som ar kommersiellt intres-
santa. Bussforetagen ser sig inte kunna konkurrera med vare sig kompletterande eller ersat-
tande trafik p4 dessa villkor.1% Fran RKM:s sida ar det framfér allt hotet om uttrade med end-
ast 21 dagars varsel som utgor ett hinder, eftersom processen med upphandling av trafik tar
flera &r om alla krav i kollektivtrafik- och upphandlingslagstiftningarna ska uppfyllas. P& dessa
villkor gar det inte att slappa ifrdn sig systemkritiska linjer, &ven om andra svarigheter med bil-
jettsamarbeten och integrering av tekniska system skulle dvervinnas.

Det finns naturligtvis olika instéllning till nya affarsmdjligheter i branschens olika féretag, som
domineras av tre stora kommersiella operatérer och uppét 200 sma och medelstora med mera
lokal anknytning, i varierande grad. | vissa av féretagen har man identifierat Idbnsamma linjer
som man skulle vara beredda att satsa pa under rimliga férutsattningar. | den pagaende for-

107 partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik (2013), "Avtalsprocess for férdubblad kollektivirafik”, s. 14,
samt Bussbranschens Riksforbund (2013), "Pa vag mot mer kostnadseffektiv kollektivtrafik?! 2012, aret dd RKM
boérjade folja rekommendationerna, eller?” (sid. 9, 12), onumrerad rapport. www.transportgruppen.se/For-
bundContainer/sveriges_bussforetag/Branschfragor/Upphandlad-trafik/

108 Ramboll (2014), Bussen i marknadséppningen — forutsattningar och hinder for kommersiell regional trafik
med buss, underlagsrapport, juni. www.trafa.se/marknadsoppning
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handlingsprocessen mellan RKM och bussféretagen i Vastra Gétaland (VGR) om den del i 1&-
nets upphandling dar det kan finnas forutsattningar for kommersiell trafik'®®, har det visat sig
att manga féretag som initialt har varit intresserade av den kommersiella trafiken, i slutdndan
inte varit beredda att gora de investeringar som kravts for att astadkomma langsiktigt hallbara
I6sningar. Att RKM ar dvertygade om att trafikupplaggen ar ekonomiskt hallbara synes vara ett
grundlaggande villkor for att vaga avsta fran allméan trafikplikt. Processen i Vastra Goétaland
ska leda till beslut om antingen allman trafikplikt eller avstadende av allman trafikplikt i denna
del av upphandlingen, den 6 december.!°

Trosabussen

Ett lyckat exempel pa nar en RKM kan slappa trafik &r den sa kallade Trosabussen i Soder-
manland. Denna buss kérdes under manga ar av det gamla lanstrafikbolaget. Ar 1997 be-
stamdes att man inte skulle konkurrera med SJ, och bussen lades ned. Linjen startade igen
2010 som ett tjanstekoncessionsavtal mellan davarande trafikhuvudmannen och Akerbergs
Trafik AB. Ersattningen trappas av arligen och avtalet I6per ut sommaren 2015. Under denna
tid har operatdren haft mojlighet att utveckla trafiken och resandet har dkat. | maj 2014 fattade
Sodermanlands RKM beslut om att avsta fran allman trafikplikt fér Trosabussens strackning —
aven om man fortsatt betraktar den som prioriterad for lanet. Tanken &r nu att trafiken kommer
att drivas helt kommersiellt frin sommaren 2015, och d& kan operatéren, som nu ar last till en
viss fordonstyp av avtalet, &ven anpassa fordonet efter belaggningen under dagen. Har har en
gemensam vilja och ett gott samarbete mellan RKM, berdérda kommuner (framst Trosa) och
operatoren bidragit till framgangen.

Trosabussen ett av f& exempel p& att upphandlad trafik Gvergar till kommersiell trafik. Det ar
flera saker som méste sammanfalla for att detta ska kunna handa. Det behéver vara en linje
utan uppenbar konkurrens fran t.ex. tag (tdg gar endast fran Vagnharad som ligger 8 km bort).
Samtidigt ar bil mindre attraktivt och det finns en operatér med stort driv och engagemang. |
fallet med Trosabussen har ocksd Trosa kommun varit en viktig part, som stottat med ersatt-
ning for busskort for gymnasieelever och detta samarbete fortsatter. Som en viktig forutsatt-
ning &r ocksa forstas att det offentliga star tillbaka och inte upphandlar trafik pa strackan. Kun-
dunderlaget for Trosabussen som det ser ut idag skulle inte racka for bade upphandlad trafik
och kommersiell trafik pA samma stracka. Avtalet med RKM med successivt minskat stod har
inneburit att trafiken har kunnat utvecklas och kundunderlaget starkas for att slutligen béara sig
kommersiellt.

Vastra Gotalandsregionen

Vi har haft formanen att fa folja arbetet i Vastra Gotalands RKM under det senast aret. Pa
uppdrag av RKM i Vastra Gotaland skulle Vasttrafik AB upphandla busstrafik pa ett antal linjer
med trafikstart under 2015. Upphandlingen férannonserades i augusti 2012. Upphandling en-
ligt tidplan skulle kréva att beslut om allmén trafikplikt fattas under varen 2013 av RKM. Trafi-
ken som kallats “Trafik 2015” omfattade expressbuss- och regiontrafik i Bohuslén och i Fyr-
stad, expressbusstrafik i Géteborgsomradet, busstrafik i kommunerna Orust, Tjérn, Lerum och
Alingsas. Upphandlingen skulle totalt omfatta cirka 250 fordon.

109 Detta uttrycks av VGR som att det finns en betalningsvilja for kommersiell trafik, vilket kan tolkas som att det
kommer att uppsta trafik med olika prisnivaer och servicegrad.
110 | eif Magnusson och Calle Blomaqvist, presentation pa Trafikanalys Marknadsdag 2014-11-07.
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Vasttrafik hade beslutat att upphandlingen Trafik 2015 skulle ske enligt branschens rekom-
mendationer om avtalsprocessen som ar framtagen inom Partnersamverkan. Vasttrafik ge-
nomforde ett samrad infor upphandling (SIU) med intresserade trafikforetag, bade i grupp och
enskilt, under sommaren-hosten 2013. Vid dessa samradsmoten framforde vissa trafikforetag
intresse av att utfora delar av den trafik som omfattas av upphandlingen Trafik 2015 pé helt
kommersiella villkor.

Under stdrre delen av 2014 har det pagatt ett intensivt arbete i Vastra Gotaland for att kunna
fatta beslut om hur kollektivtrafiken ska organiseras framover. Trafikanalys har foljt arbetet
bland annat genom att genomfora ett stort antal intervjuer och fokusgruppsdiskussioner med
RKM, Vasttrafik, trafikféretag och branschorganisationer under varen-sommaren 2014. Inter-
vjuer har genomforts bade med tjansteman och politiker. Vid sidan av intervjuerna har tidigare
studier, artiklar i branschpress och intervjuer anvants som underlagsmaterial. Efter sommaren
har tre uppféljningsintervjuer genomforts med representanter fran kollektivtrafiksekretariatet
(RKM:s tjanstemannaorganisation) och Vasttrafik.

Manga bussforetag har genomfort ett internt strategiskt arbete nar det galler processer for att
etablera kommersiell trafik och att de flesta féretag har dokumenterade strategier for att ut-
veckla den kommersiella delen av marknaden. Vi far intrycket av att aktiviteten i bussforeta-
gen nér det géller det dppna marknadstilltradet i Vastra Goétaland ar stoérre jamfort med hur
bussforetag runt om i landet praktiskt arbetar med fragan. Detta beror troligen pa den 6ppen-
het som finns i lanet. Redan forsta dagen med nya lagen etablerades kommersiell trafik till
Landvetters flygplats eftersom avtalet for den upphandlade trafiken hade 16pt ut och RKM
valde att inte gora en ny upphandling.

Det finns bussféretag som har en uttalad inriktning att i forsta hand satsa pa traditionell upp-
handlad trafik. Foretradare for dessa foretag menar att formerna for upphandling av busstrafik
har utvecklats de senaste aren i det branschgemensamma arbetet "Avtalsprocessen” och att
ersattningsformerna med 6kad andel ekonomiska incitament &r intressant att utveckla ytterli-
gare. Dessa operatorer visar ocksa ett stort intresse for tjanstekoncessionsavtal, dar frineten
att organisera trafiken ar som storst, men sa aven affarsrisken.

Fragan om bussforetagens motiv och intentioner for att eventuellt ge sig in pa det kommersi-
ella segmentet skiljer sig mellan foretagen. Sarskilt intressant &r att konstatera att vissa fore-
tag hellre ser en utveckling av formerna for upphandlad trafik, snarare an att det ges méjlighet
att driva trafik p& helt kommersiella villkor. Flera av de storre operattrerna ser den samhélls-
betalda trafiken som sin framsta marknad, bland annat pa grund av bristen pa eget riskkapital.

Intervjuer med olika aktorer visar att det ar mycket viktigt att alla aktdrer inledningsvis ges
chans att utrycka sina egna utgangspunkter och férhoppningar pa en process som syftar till
etablering av kommersiell trafik. Fér den regionala kollektivtrafikmyndigheten &r det extra vik-
tigt att kommunicera syftet med processen, de regionala malen for kollektivtrafiken och den
politiska héallningen till det dppna marknadstilltradet. Det ar ocksa viktigt med samverkan mel-
lan parterna redan i férberedelseskedet och i arbetet med framtagning av underlagsmaterial
infor diskussionerna. De foretag som bedriver upphandlad trafik i omradet hade naturligtvis en
fordel genom god kannedom om det geografiska omradet, resandet och trafikkostnader.

Vasttrafik och trafikforetagen var ndjda med hur samtalen genomférdes och enligt intervjuper-
sonerna var det en bra och positiv stamning redan fran borjan. Man upplevde ocksa att samta-
len utvecklades under processens gang, det blev "hogre i tak” med tiden. Samtalsklimatet
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mellan RKM och trafikforetag maste betraktas som en av grundstenarna for ett bra och kon-
struktivt gemensamt arbete for etablering av kommersiell trafik. En 6ppen dialog togs ocksa
upp av flera intervjupersoner som en nyckelfraga i processen.

Pa fragan om hur de enskilda politikerna i Vasttrafik ser pa etablering av kommersiell trafik i
allméanhet konstaterar man att det inte finns nagot tryck frdn medborgarna nar det galler kom-
mersiella losningar. Enligt politikerna efterfragar resenarerna ett system som framst ar enkelt
att anvanda och som ar prisvart. Detta tolkar Vasttrafik som att den offentligt organiserade tra-
fiken bast svarar upp till. Man anser ocksa att synen pa kollektivtrafik som en grundlaggande
samhallsservice ar djupt rotad hos flertalet medborgare. Det har varit sparsamt med allménna
politiska diskussioner om etablering av kommersiell trafik. | kollektivtrafiknamnden och i styrel-
sen for Vasttrafik har frigan diskuterats framst i samband med formulering av trafikforsorj-
ningsprogrammet och vid beslut om eventuell allmén trafikplikt, till exempel fér busstrafiken till
Landvetters flygplats.

Politikernas nagot avvaktande hallning i fragan om etablering av kommersiell trafik ar latt att
forsta. Den kommersiella trafiken “stokar till det” i det offentligt upphandlade systemet genom
behov av tillgang till infrastruktur, hallplatser, terminaler, informations- och betalsystem. En
overvagande del av intervjupersonerna angav ocksé systemets funktion och infrastruktur som
en nyckelfraga nar det galler process for etablering av kommersiell trafik.

Det svaga politiska intresset for etablering av kommersiella trafikldsningar har tydliga forkla-
ringar. De viktigaste faktorerna i kollektivtrafiksystemet ar enligt intervjusvaren enhetlighet och
langsiktig palitlighet. Man konstaterar att 21-dagarsregeln®!* till viss del motverkar detta. Den
politiska ambitionen om ett sammanhallet system for kollektivtrafiken uppfattas som en av pro-
cessens svaraste fragor enligt tjanstemannen pa Vasttrafik.

Fokus for trafikforetagen ar sjalvfallet att hitta de mest Ionsamma marknaderna. Denna studie
visar dock pa en viss brist i forstdelse hos politiker att trafikforetagen vill etablera kommersiell
trafik i de mest lonsamma stréken. | intervjuerna anger politikerna istallet att kommersiella 16s-
ningar skulle kunna utgoéra ett komplement till vissa delar av den upphandlade trafiken, till ex-
empel i glest befolkade omraden. Dessa kompletterande och kvalitetshojande I6sningar i om-
radet med svagt resande ar dock mindre intressant for trafikféretagen framst p& grund av be-
gransade mojligheter till god I6nsamhet. Detta visar tydligt att den offentliga organisationen
och trafikféretagen har olika perspektiv pd processen att etablera kommersiell trafik. Bussfore-
tagen anser att det politiska perspektivet tillats dominera 6ver det affarsméassiga i processen
och fragar sig om detta verkligen ar i linje med intentionerna i lagstiftningen.

Efter sommaren 2014 har Vasttrafik genomfért en riskanalys och bedémning av hur mélen i
trafikférsorjningsprogrammet kan uppfyllas baserat pa de foreslagna trafikupplaggen. Ana-
lysens kriterier utgar fran tre grundlaggande principer

e att det finns en betalningsvilja hos resenéarerna

o att trafiken ska baseras helt p& kommersiella grunder och utan subventioner fran sam-
hallet

e att man ar beredd att investera i trafiken, utsétta sig for full konkurrens och darmed aven
marknadens nycker.

111 Enligt Transportstyrelsens foreskrift TSFS 2012:2 (tradde i kraft 2012-02-01).
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Ut6ver analysen ska Vasttrafik aven géra en bedomning av hur kommersiell trafik skulle pa-
verka Ovrig upphandlad trafik (resursatgang, ekonomi, skolskjutsar et cetera). En viktig fraga
handlar om den kommersiella trafikens "nytta”. Den upphandlade trafiken ar till 50 procent be-
tald genom skatter och till 50 procent av resenérerna, och infrastrukturen som ar tatt samman-
knuten med den kan inte ses som “fria nyttigheter” fér kommersiella féretag. A andra sidan
kan inte heller RKM stalla samma krav p& en kommersiell operator att de maste uppna malen
i trafikforsorjningsprogrammet som pa den upphandlade trafiken.

Under oktober bjod Vasttrafik och kollektivtrafiksekretariatet in ett flertal aktorer till samrad hur
kriterier for trafikpliktsbeslut ska utformas. Medverkande kom fran Sveriges Bussforetag,
Vastra Sveriges Bussbranschforening, Stockholms lans landsting och Skanetrafiken.

Resultatet av Vasttrafiks riskanalys och bedémning av maluppfyllelsen kopplat till trafikforsorj-
ningsprogrammet ska leda till en rekommendation av Vasttrafik styrelse om allmén trafikplikt.
Om styrelsen rekommenderar att avsta allman trafikplikt ska det dven inga en plan for hur
man ska hantera ett eventuellt upphdrande av kommersiell trafik. Om RKM, efter Vastrafiks
rekommendation, bedomer att trafikforsorjningsprogrammets mal kan uppfyllas genom att det
etableras kommersiell trafik, ska myndigheten besluta om att avsta allméan trafikplikt. Det &r
viktigt att beslutet kan harledas ur trafikforsorjningsprogrammet, och att avsta fran allmén tra-
fikplikt ska ske genom ett aktivt beslut.

RKM:s beslut om allman trafikplikt eller att avstd kommer att fattas i december 2014. For att
inte stora processen som pagar sa vill vi inte sdga nagot om vilket beslut som ar mest troligt
utifrdn processen som genomforts. Som vi beskrivit ovan finns en 6ppenhet att forlita sig pa
kommersiella aktorers insatser, samtidigt som det inte finns nagot storre tryck vare sig fran
medborgare eller politiker att valja denna lite mer "tillkranglade” vag fér att kunna erbjuda sina
medborgare en vél fungerande kollektivtrafik.

Processen i Vastra Gotaland visar pa bade svarigheterna och majligheterna for kommersiell
och avtalsreglerad trafik sida vid sida, pa vikten av att rollférdelningen mellan lanstrafikbolag
och RKM renodlas, samt att alla parterna inklusive féretagen kan ha haft en skev bild av de
andra parternas intressen, och dven underskattat det affarsmassiga atagandet och de investe-
ringar som kravs for att bedriva trafik tillrackligt langsiktigt for att RKM ska kanna sig trygg

med det. Forutsattningslosa dialoger, som ocksé tar hansyn till foretagens behov av affarssek-
retess, bor underlatta utvecklandet av ekonomiskt hallbara kommersiella alternativ.

Gemensam infrastruktur med mera

Regeringens beddémning infor nya lagen var att offentligt 4gd infrastruktur som hallplatser och
bytespunkter alltid ska upplatas pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor.*'2 Till-
gang till bytesterminaler, hallplatser, informationstavior, omkladningsrum for chaufférer etce-
tera ar naturligtvis av storsta vikt for att kommersiella operatorer ska kunna bedriva attraktiv
trafik som resenérerna vill ha.

Vi har tidigare i en studie om bussterminaler konstaterat att det var vissa problem i Link6ping
och Goéteborg (Nils Ericsson-terminalen) dar kommersiella aktérer inte fick samma tilltrade till
terminalen som upphandlade operatérer och avtal mellan operatérer i upphandlad trafik och
terminalen brast i transparens.!*® Studien gjordes for ett par ar sedan och i Goteborg &ar nu

112 prop. 2009/10:200 (sidan 51)
113 Se Railrex (2012), "Tilltrade och prisséttning av bytespunkter och tjanster for busstrafik”, underlagsrapport.
www.trafa.se/marknadsoppning
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igdng med ett utvecklingsarbete dar RKM, Jernhusen, Vasttrafik och Géteborgs stad samar-
betar for en battre tillgang till ett antal centrala bytespunkter. Enligt var studie fungerade tilltra-
det val till Cityterminalen i Stockholm och Malmo station. | Malmo verkar utvecklingen dock ta
ett steg bakat dd kommunens gatukontor anser att alla bussar inte far plats vid centralstat-
ionen utan langvaga bussar hanvisas till en plats langre bort vilket forsamrar for resenarerna
som byter till/frén tag eller lokalbuss. Beslutet har anklagats for att baseras pa en felaktig ana-
lys av pastadd kapacitetsbrist och beslutet har dverklagats.'*

Kollektivtrafikreformen reglerar inte tilltradet till gemensamma funktioner!s, utan det ar istallet
Transportstyrelsens roll att félja utvecklingen i sin roll som marknadstvervakare. Transportsty-
relsen har ocksa nyligen granskat hur tilltradet till gemensamma funktioner i kollektivtrafik och
langvaga trafik fungerar i sin roll som marknads6vervakare, genom att intervjua marknadsfére-
tradare.!® Har foljer darfor en kort sammanfattning av den:

Det ar sarskilt de mindre kollektivtrafikforetagen som framhaller att tilltradet till gemensamma
funktioner ar ett marknadshinder. Tillgang till bytespunkter, biljettvalidering och samordning av
biljettsystem ar de absolut viktigaste gemensamma funktionerna. Tillgang till uppstallningsplat-
ser, personalutrymmen, verkstader och depaer anses inte lika viktigt. De flesta trafikforetag
anser att tilltradet till gemensamma funktioner inte forandrats, medan nagra anser att situat-
ionen forsamrats for kommersiella foéretag. Prissattningen av gemensam infrastruktur praglas i
en del fall av bristande genomskadlighet och omotiverat hoga prisnivaer. RKM ska beakta hur
den regionala kollektivtrafiken sammanlankas med den interregionala i ett hela-resan-per-
spektiv. Med en mer omfattande kommersiell trafik, och en alltmer utbyggd lansdverskridande
samhallsfinansierad trafik, kan darfér betydelsen av konkurrensneutralt tilltrade till terminaler
och bytespunkter 6ka. Vidare anser trafikforetagen att prioriteringskriterier som preciserats i
forvag bor anvandas vid kapacitetsbrist i gemensamma funktioner som innehaller infrastruktur
(t.ex. bytespunkter och depaer). Kriterierna bor vara utformade for att stodja icke-diskrimine-
ring, konkurrensneutralitet och ett samhéllsekonomiskt effektivt anvandande av funktionen.
Genomgangen av trafikférsorjningsprogrammen visar dock att sddana prioriteringskriterier
saknas i stor utstrackning, och nar de forekommer ger de i allméanhet fortur till upphandlad tra-
fik. Inom jarnvagsomradet &r en sadan prioriteringsgrund inte tilldten, och den &r inte heller
forenlig med regeringens ambitioner.

Transportstyrelsens atgarder med anledning av marknadsévervakningen begransar sig till att
fortsatta dvervaka utvecklingen néar det galler betalsystem, och att fortsatta 6vervaka tilltréadet
till gemensamma funktioner, men de bedémer samtidigt att det inte for narvarande kravs ytter-
ligare reglering.

Vi kan alltsa konstatera att det uppenbarligen finns vissa problem néar det galler tilltrade till of-
fentligfinansierad infrastruktur som kréaver en fortsatt uppféljning for att sdkerstalla konkur-
rensneutralitet och icke-diskriminering. RKM har en del att leva upp till nér det géller transpa-
rent prissattning och prioriteringskriterier, sammanlankning av regional och langvaga trafik,
och redovisning av sina 6vervaganden och mal i trafikférsérjningsprogrammen. Vad galler dis-
kussionen om lagstiftning eller frivillig branschéverenskommelse, s ser vi att férdelarna med
en reglering framst ar en 6kad grad av forutsagbarhet och transparens, att férhallandena blir
mer lika dem pa jarnvagsomradet, och att sma aktorer kan ha svarare att havda sig vid bran-
schoverenskommelser. Férdelarna med branschdverenskommelser ar en stérre dynamik och

114 www.skanskan.se/article/20141020/MALMO/141029952/-/swebus-slass-for-hallplats-nara-centralen

115 Tjll gemensamma funktioner raknas exempelvis bytespunkter, information, betalsystem och depéer.

116 Transportstyrelsen (2014), "Marknadstilltrade i regional kollektivtrafik — Delrapport 2: Tilltrade till gemen-
samma funktioner sett fran trafikforetagens synvinkel”, maj, Dnr TSJ 2014-1614
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mindre byrakrati, samt att aktdrerna (stora som sma) eventuellt har en stérre mojlighet att pa-
verka innehallet i Gverenskommelsen &n vid lagstiftning. Dessutom kan arbetet med att ta
fram 6verenskommelsen i sig vara konstruktivt for branschen.
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