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FOrord

Den 1 januari 2012 trddde den nya lagen for kollektivtrafik i kraft. Trafikanalys
har fatt regeringens uppdrag att utvardera effekterna av denna reform tillsam-
mans med effekterna av den avreglerade persontrafiken pa jarnvag som tradde i
kraft 1 oktober 2010.

Foreliggande PM ber6r tva viktiga aspekter att forhalla sig till da kortvaga kollek-
tivtrafik diskuteras: kollektivtrafik som en grundldggande samhéllsservice samt
konsekvenserna av kollektivtrafikens stordriftsférdelar i konsumtion (den sa kal-

lade Mohringeffekten).

Anders Ljungberg vid Trafikanalys har varit delprojektledare.

Ostersund i december 2012

Per-Ake Vikman
Avdelningschef
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Inledning

Det finns ett behov av att betona varfor ett samhéallsekonomiskt snarare an ett
rent foretagsekonomiskt synsétt bor anvandas da atgarder i det lokala/regionala
kollektivtrafiksystemet diskuteras, samt att tydliggéra vad detta konkret innebar
som grund for pris- och investeringspolitik. En annan knackfraga som behover
lyftas fram &r vad det innebdr att kollektivtrafik kan tdnkas utgéra en grundléag-
gande samhallsservice (det vill séga att kollektivtrafik ar att betrakta som ett sa
kallat merit good"). Syftet med foreliggande promemoria &r att tydliggéra och
(forenklat) harleda den sa kallade Mohringeffekten, samt att ge en forstaelse for
vikten av att anvanda ett samhallsekonomiskt perspektiv i en analys av framtida
kollektivtrafikforsorjning. Promemorian beror ocksa kort problemet med att ba-
lansera privata aktorers kreativa effektivitet och den subventionerade trafikens
potentiella planerings- eller upphandlingsineffektivitet.

Vid planering av kollektivtrafiksystem ar det viktigt att beakta bade resenarernas
tidskostnad och operatérernas produktionskostnad, framfor allt eftersom den
forra utgor en stor del av den totala resursférbrukningen. Om 6kat resande och
lagre subventioner efterstravas ar det langt ifran tillrackligt att endast fokusera pa
de privata operatdrernas effektivitet vad galler produktionskostnader och kreativi-
tet i val av trafikupplagg. Resandet andras som en konsekvens av bade biljettpris
och resenérernas tidskostnad fran dorr till dorr. Biljettpriset beror i sin tur pa en
mangd faktorer dar antal resenérer, produktionskostnad och skattesubvention i
aktuellt system ar viktiga paverkande faktorer. Det behovs ett systemperspektiv
och att alla kostnader i systemet beaktas for att paverka resandet i 6nskvéard
riktning och kontrollera subventionsgraden. Det &r en utmaning som inte per
automatik hanteras pa marknaden, utan har kravs ett samarbete och reglering i
storre eller mindre grad sa att de olika aktorernas potential kan nyttjas och sam-
mantaget leda mot uppsatta mal. Kollektivtrafikmarknaden ar ingen vanlig mark-
nad, och det géller speciellt fér kortvéga kollektivtrafik (det som tidigare gick
under bendmningen lokal och regional kollektivtrafik).

! En merit good &r en vara eller tjanst som skulle bli underproducerad utan myndighetsin-
tervention p& grund av positiva externaliteter, begransad information och kortsiktighet hos
konsumenterna. Vissa grundlaggande tjanster kan ocksa hanforas till ett slags medborger-
liga rattigheter. Det kan galla rattsakerhet, grundlaggande utbildning, akutsjukvard med
mera, men ocks& mojligheten att — i en begransad omfattning — ta sig till skola, arbete eller
vardcentral faller i samma kategori.






2.1

Varfor anvanda ett
samhallsekonomiskt
synsatt?

Den lokala och regionala kollektivtrafiken skattefinansieras arligen med stora
belopp; 2011 varierade subventionsgraden mellan de olika trafiknuvudmannen?
fran 38 procent i Skane till 79 procent pd Gotland. Sammantaget anvandes drygt
16 miljarder skattekronor till lokal och regional kollektivtrafik, och i genomsnitt
ligger subventionsgraden pa 50 procent i landet (Trafikanalys 2012). Att det &ven
framdver finns samhallsekonomiska motiv for att subventionera den icke kom-
mersiella lokala och regionala kollektivtrafiken bor férutsattas (se nedan). Sanno-
likt kommer ocksa subventioner i den lokala och regionala kollektivtrafiken besta
aven av andra (politiska) skal framover. Ett forsta viktigt skal till att anvanda ett
samhallsekonomiskt synsatt ar att forsékra sig om att de nedlagda skattemedien
anvands dar de gor sa stor nytta som mgjligt.

Anledningen till att ett rent féretagsekonomiskt bedrivande av lokal/regional kol-
lektivtrafik inte resulterar i valfardsmaximering ar att da operatéren har monopol i
en viss tatort kommer priset inte att sattas lika med marginalkostnaden (MC).
Detta beror dels pa 1) att det vinstmaximerande monopolféretaget satter priset
vid den resandevolym dar marginalintakten (MR) ar lika med MC, dels pa 2) att
MC &r lagre an genomsnittskostnaden (AC) pa grund av att det rader kraftiga
“trafikunderlagsférdelar” (skalférdelar) i den lokala/regionala kollektivtrafiken.
Trafikunderlagsfordelarna beror framfor allt pa att det ar mojligt att erbjuda ett
battre utbud (en 6kad kvalitet) ju fler som reser. Denna effekt bendmns Mohring-
effekten®, och den avgorande faktorn &r att kapacitet och kvalitet — i form av
exempelvis fler avgangar pa existerande linjer, eller ett tatare linjenat — gar hand
i hand. Dessa tva motiv for att bedriva lokal/regional kollektivtrafik pa samhalls-
ekonomisk grundval utvecklas nedan.

Samordning kontra oreglerad
konkurrens

Skulle ett antal konkurrerande busstrafikforetag tillatas operera pa varje sarskild
linje dar det finns féretagsekonomiska mojligheter att géra sd, skulle monopolbe-
teendet hos de enskilda féretaget mildras, men flera andra problem skulle kunna
uppsta, av vilka det svaraste vore samordningsproblemet. | de flesta utvecklade
lander inklusive Sverige har man fram till marknadsdppningen i lokal och regio-
nal kollektivtrafik 2012 (Prop 2009/10:200, SFS 2010:1065) valt att avsta fran det

% Fran 1 jan 2012: de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM).

3 Mohringeffekten har fatt sitt namn efter en artikel av Mohring (1972), dér trafikunderlags-
fordelarna inom den lokala busstrafiken for forsta gangen lyftes fram.



2.2

slaget av konkurrens, som det finns flera mindre positiva dskadningsexempel pa
i utvecklingslandernas storstader (se exempelvis Gschwender 2005, Gwilliam
2006, Kumarage och Jayaratne 2007, Orrico Filho 2007). Dessa saknar helt
subventionerad trafik och samordning. Forutom konkurrens om resenarer, pris-
krig och andra rovdjursbeteenden finns ocksa problematiken med att styra mot
en kollektivtrafik av en s&dan kvalitet vad galler tillganglighet/anvandbarhet, miljo
med mera som anses 6nskvard.

Givet att samordningsfordelarna prioriteras kan samhallsekonomisk effektivitet
uppnas med tva olika ansatser: (i) genom sa kallade incitamentsavtal kan, at-
minstone i teorin, trafikutdvaren som givits monopolstélining (inom ett avgransat
omréde) styras till att maximera samhallets valfard samtidigt som trafikutévaren
efterstravar egen vinstmaximering, och (ii) genom att systemutformningen base-
ras pa samhallsekonomiska principer kan valfardsmaximering uppnas direkt.
Detta forutsatter forstas att operatdren kan och vill félja dessa principer, vilket i
sin tur torde forutséatta att bussféretaget ar offentligagt. En idag vanligt forekom-
mande variant av denna ansats ar att bestéallaren (den regionala kollektivtrafik-
myndigheten) tar pa sig samordningsansvaret, men uppmuntrar till konkurrens
om olika delmarknader, genom s& kallad upphandlingskonkurrens med produk-
tionsavtal (bruttoavtal). Den forsta ansatsen (i) ar analyserad i bland annat Jo-
hansen m.fl. (2001) och Sonesson (2006). Dar pavisas bade problem och moj-
ligheter med incitamentsavtal. | till exempel Ljungberg (2007) diskuteras den
andra ansatsen (i) for att &stadkomma en sa effektiv lokal kollektivtrafik som
mojligt, givet begransade resurser. Det kan tilldggas att om den férstndmnda
ansatsen valjs bor bestéllaren (den regionala kollektivtrafikmyndigheten) anlagga
ett samhallsekonomiskt synsatt for att kunna utforma lampliga incitamentsavtal
och bestamma rimliga kvalitetskrav som grund for upphandling. Nagon genvéag
(det vill séga en enkel marknadsldsning) till ett samhéllsekonomiskt effektivt
kollektivtrafiksystem verkar saledes inte finnas. | ett flertal strackningar i de
svenska staderna och dess omgivning saknas ocksa det resandeunderlag som
skulle behévas for att kommersiell trafik 6ver huvud taget skulle vara Iénsam.

Mohringeffekten: en enkel modell

En 6kning av kollektivtrafikkapaciteten som sker genom exempelvis 6kad turtat-
het forbattrar kvaliteten for alla resenarer da tidskostnaden sjunker. Denna Moh-
ringeffekt spelar avgdrande roll for marginalkostnaden for kollektivtrafikresor och
héarleds nedan i en enkel variant. En vidareutveckling av det teoretiska resone-
manget gors till exempel i den modell fér "peak-load pricing” som presenteras i
Ljungberg (2007, kapitel 7). En mycket stor mangd vetenskapliga publikationer
existerar* som tagit sin utgangspunkt i Mohring (1972) och fort (och fortfarande
for) forskningsfronten framat. Syftet med detta avsnitt ar att pa ett forhallandevis
enkelt satt tydliggdéra Mohrings poéng.

* Dar nagra viktigare referenser ar Turvey och Mohring (1975), Nash (1978), Jansson J O
(1979, 1980), Larsen (1983), Jansson K (1991), Jara-Diaz och Gschwender (2003), Jans-
son K, Lang och Mattsson (2008), Van Reeven (2008), Basso och Jara-Diaz (2010),
Karamychev och van Reeven P (2010) och Savage och Small (2010). | Jansson, Holmgren
och Ljungberg (kommande) tas ett delvis nytt grepp pa fragan.
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Antag att efterfrigan p& bussresor Q i en tatort tillgodoses av total kapacitet K,
som i foreliggande enkla modell star for antalet bussar av ett visst slag med givet
antal platser. Produktionskostnaden bestams av nivan for kapaciteten K. Servi-
cenivan vad géller vantetid paverkas ocksa av storleken pa K, eftersom turtéathe-
ten pa en viss linje kan antas vara proportionell mot antalet bussar pa linjen.
Formellt erhalls da

total produktionskostnad per tidsenhet for bussbolaget = b(K) och
total restidskostnad per resa for bussresenarerna = k + v(K) + 3,

dar k och & utgor de konstanthalina gang- respektive aktidskostnaderna och v(K)
utgdr vantetidskostnaden. Darmed blir

total produktions- och restidskostnad = b(K) + Q(k + & + v(K)).
Antag vidare att

marginalnyttan av en bussresa = i(Q),
som &r avtagande och sammanfaller med efterfragefunktionen. Valfardsmaxime-
ring i detta fall innebé&r att nyttan fér bussresenarerna skall dverstiga den totala

produktions- och restidskostnaden (= den totala samhéllsekonomiska kostnaden)
s& mycket som mgjligt. D& den samhallsekonomiska nettonyttan (NSB) utgors av

NSB = [i(Q)dQ—b(K) - Q(k +-+v(K) o
och 0 K>Q,
kan foljande Lagrangefunktion formuleras

n=NSB + A (K-Q). (2

Efter derivering av = med avseende pa Q, K och Lagrange-multiplikatorn 2, er-
halls foljande Kuhn-Tucker-villkor

on

5 =iQ) k-4 -v(K) ~1=0. ©
m__ D N0, @
K~ K oK

%:K—QZO, ©)
x%:o. ®)

Genom att kombinera ekvation (3) med jamviktsvillkoret
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i(Q =k+v(K)+a+P, )

dvs att marginalnyttan ar lika med restidskostnad plus biljettpris (P) i jamvikt,
erhalls

P=). ®)

Efter insattning av detta resultat i (4) erhalls
ob ov
P=—+Q—, 9
oK Q oK ©

benamnt den prisrelevanta (marginal)kostnaden, bestaende av tva termer. Den
forsta termen i uttrycket motsvarar producentens marginalkostnad (MC,.q) och
den andra termen — Mohringeffekten — utgdrs av produkten av antal resor och
derivatan av total vantetidskostnad med avseende pé kapacitet. Eftersom év/oK
ar negativt ar optimalt pris lagre &n MC,.q 0och inte heller nodvandigtvis positivt®.

Under antagandet att producentkostnaden ar proportionell mot K, &r den prisre-
levanta marginalkostnaden under producentens genomsnittliga totalkostnad.
Detta leder till ett finansiellt underskott da optimal prispolitik tillampas, och en
(optimal) subvention kravs for att méjliggdéra marginalkostnadsprissattning. Un-
derskottet kan askadliggéras genom att multiplicera ekvation (9) med Q, som ger

b, ok
oK oK ()

Vanster led i (10) utgdrs av totala intékter. Hogra ledet kan omformuleras med
hjalp av féljande elasticiteter:

e —a—bE och (12)
PKT oK b
VKT K v

dar ey utgor elasticiteten for totalkostnaden for bussbolaget med avseende pa
kapacitet och ey utgér elasticiteten for vantetidskostnad per resenéar med avse-
ende pa kapacitet. Under antagandet om fullt kapacitetsutnyttjande i optimum,
det vill sdga

Q=K , blir (13)

® Det kan vara optimalt att 6ka K, endast for att forbattra servicenivan, upp till en efterfra-
geniv&d som motsvarar nolltaxa. | sddana fall féljer av (4) ovan att A = 0. Detta leder till att
maxvillkoret (6) uppfylls samtidigt som det tillater on/oA att vara positivt, vilket &r i linje med
ett icke bindande kapacitetsvillkor enligt (5).
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PQ=b(K)-e,,+Q-v(K)-e , - (14)

Om ew = 1 och e = -1, vilket géller om den totala kostnaden for bussbolaget ar
proportionell mot antalet bussar, och den genomshittliga vantetiden pa hallplat-
serna ar lika med halva turintervallet, erhdlls féljande uttryck for skillnaden mel-
lan totalintékter och totalkostnader for bussbolaget:

PQ-b(K)=-Q-v(K) . (15)

Underskottet utgérs alltsd av Q- V(K) , vilket motsvarar den totala vantetids-

kostnaden i busslinjesystemet. | en svensk tatort, med en tidigare genomsnittlig
vantetidskostnad om drygt 10 kronor per resa® och 6 miljoner resor per ar, resul-
terade ovanstaende enkla modell i ett underskott som utgjorde 50 procent av
den totala produktionskostnaden for busstrafiken.

Att davarande subventioneringsgrad rdkade sammanfalla med den som i andra
sammanhang visats vara optimal, tyder p& att bade prispolitiken och trafikering-
en i den aktuella tatorten var suboptimal, eftersom vissa busslinjer var alltfor
krokiga och linjenétet var trafikerat med for stora bussar.

Forutom de ovan pavisade trafikunderlagsfordelarna finns dven andra skal
for en prispolitik som inte ger kostnadstackning. Ett skal som ar hogst rele-
vant i storstader foreligger da ett 6kat kollektivtrafikresande ocksa reducerar
biltrangseln och andra negativa externa effekter fran biltrafiken. Parry och Small
(2009) visar att det ar motiverat att ge stora subventioner till kollektivtrafiken i
Washington D.C., Los Angeles och London till féljd av Mohringeffekten och fore-
komsten av externa effekter. Jansson (1997) lyfter ocksa férutom ovanstaende
motiv fram existensen av natverkseffekter som ett relevant skal for subvention.
Ytterligare teoretiska motiv for stod till kollektivtrafik har sin grund i optionsvarde,
det vill séga att ocksa den som oftast kor egen bil har nytta av att ha en méjlighet
att anvanda kollektiva fardmedel, samt i de tillganglighetsvinster som béttre
kommunikationer ger, framforallt fér resor som underléattar arbetspendling (Nils-
son m.fl. 2013).

Slutligen finns ett betydelsefullt argument for offentligt stdd till kollektivtrafik som
baseras p4 allas ratt att vara delaktiga i samhallet, ndgot som ocksa kan ses
som ett férdelningsmotiv. For att tillgodose det behov av grundlaggande kollek-
tivtrafik som finns hos billésa, barn, ungdomar, &ldre och personer med funk-
tionsnedsattning kan det vara motiverat att tillhandahalla busstrafik i relationer
dar kostnadstackning ar svart att uppna, eller méjligen endast skulle kunna upp-
nas med orimligt hoga biljettpriser. Det torde vara en viktig bevekelsegrund i
Sverige, dar subventionsgraden i dagslaget bestams rent politiskt till en "rimlig”
niva, vilken i praktiken bestammer taxenivan. Sedan galler det for trafikutovaren
att uppfylla vissa kvalitetskrav’ till en s lag kostnad som mgjligt. Frdgan behand-
las kort i nasta avsnitt utifrdn vad som framgar av offentliga utredningar.

® Vilket utgjorde ett viktat genomsnitt av vantetidskostnaden pa samtliga linjer, huvudlinjer-
na saval som pa 6vriga linjer, bade under hég- och Iagtrafiktid.

" Dessa kvalitetskrav galler exempelvis linjestrackning, turtathet och fordon och baseras pa
politiska beslut, dar samhallsekonomisk kalkyl i manga fall inte ingar som beslutsunderlag.

13



14



Kollektivtrafik — en
grundlaggande
samhallsservice

Lokal/regional kollektivtrafik ur ett merit good-perspektiv behandlas inte i nAgon
storre utstrackning i tidigare litteratur. Detta perspektiv har i praktiken stor bety-
delse for beslutsfattare (det vill séga de ansvariga regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna) och tas upp till diskussion i detta avsnitt.

Ett uttalat mal for svensk trafikpolitik generellt var redan under sextiotalet att
uppratthalla en viss minimistandard pa vagar, i busstrafik och tagtrafik, men i
rimlig proportion till befolkningstatheten. Man sag behov av att géra undantag
fran den redan da foreslagna principen ”...att priset pa transporttjansten tacker
den samhallsekonomiska kostnaden for densamma. Detta krav maste i vissa fall
efterges med hansyn till den minimistandard i fraga om transportférsorjning som
statsmakten anse normerande for landets olika delar.” (SOU 1961:23, s 21). |
betdnkandet Kollektivtrafik i tatort (SOU 1975:47, s 9) motiveras Kollektivtrafik-
satsningar bland annat med ”...nédvandigheten att tillhandahalla ett fullgott
transportsystem for dem som inte har tillgang till bil.” Det betonas att kommunen
sjalv skall avgora efterstravansvard kollektivtrafikniva i respektive tatort.

Aven barn, dldre, sjuka och personer med funktionsnedsattning har enligt lag rétt
till en fungerande (och i flera fall gratis) kollektivtrafik. | betdnkandet Allménna
kommunikationer for alla? (SOU 1995:70) belyses hur séarskild kollektivtrafik (det
vill s&ga sjukresor och fardtjanst for &ldre och personer med funktionsnedsatt-
ning) skulle kunna integreras i den allmanna kollektivtrafiken. Manga skolresor
(fér barn och ungdomar) inom tatorten utférs redan i dagslaget i den allmanna
kollektivtrafikens regi. 1997 ars slutbetankande, Ny kurs i trafikpolitiken

(SOU 1997:35), markerar vikten av att uppratthalla och 6ka tillgangligheten till
transportsystemet for billdsa och for personer med funktionsnedsattning. "Kollek-
tivtrafiken har saledes en fundamental roll for att ge alla medborgare en tillfreds-
stéllande transportférsdrjning och utgér en del av den grundldggande samhalls-
servicen.” (SOU 1997:35, s 401).

Regeringens mal, enligt delbetankandet Kollektivtrafik med manniskan i centrum
(SOU 2001:106, s 49), ar att kollektivtrafiken bor vara tillganglig fullt ut fér perso-
ner med funktionsnedsattning ar 2010 (vilket i propositionen benamndes tillgang-
lighet till). Regeringens mal ar ocksa att tillgangligheten inom storstadsomraden
och mellan tatortsomraden okar (som i propositionstexten kallades tillganglighet
med). | slutbetédnkandet med samma namn (SOU 2003:67) poangteras vikten av
ett konsumentperspektiv och att darmed “hela resan” fran dorr till dorr beaktas.
For att skapa en mer attraktiv kollektivtrafik ar férbattrad frekvens och snabbhet
grundlaggande, men manga andra saker skulle enligt slutbetankandet ocksa
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kunna genomféras for att 6ka attraktionskraften®. Den nya kollektivtrafiklagen
(Prop 2009/10:200, SFS 2010:1065) 6ppnar upp den lokala och regionala kollek-
tivtrafiken for konkurrens, déar huvudsyftet ar att ge majlighet till ett forbattrat
kollektivtrafikutbud som skall gynna resenérerna och samhéllet. De nya Kkollektiv-
trafikmyndigheterna skall alla sammanstélla trafikforsérjningsprogram for att
tillgodose ett grundlaggande utbud som far stodjas med allmanna medel. Hartill
ar det fritt for privata aktorer att starta trafik var som helst under férutsattning att
det meddelas senast tre veckor innan start.

| ovanstaende offentliga utredningar verkar samhallet vilja erbjuda atminstone ett
basutbud av kollektivtrafik for de invanare som inte har rad med bil, saknar kor-
kort eller av annan anledning9 inte sjalva har mojlighet att fardas éver langre
strackor inom tatorten eller mellan fororten och centrum (skolan, vardcentralen,
etcetera). Denna lagsta serviceniva kan ur ett teoretiskt perspektiv betraktas som
att politiker onskar tillgodose de sa kallade merit wants som efterfrdgas men inte
kommer till stdnd d& resenarernas betalningsvilja ar for 18g™°. Fragan ar om
samhallet kan fortsatta att erbjuda denna lyx i samma utstrackning som tidigare,
vartefter bilinnehavet 6kar och efterfragan pa kollektivtrafik minskar? En del av
den grundlaggande kollektivtrafik som tillhandahalls &r samhéllsekonomiskt
olénsam, men existerar &nda i form av sa kallade merit goods. Service utéver
denna niva existerar dock i dag pd manga platser dar befolkningstatheten ar
tillrackligt stor. De investeringar och den planering som gors utdver denna grund-
laggande niva bor planeras sa att den genererar sa stor valfard som méjligt en-
ligt gdngse samhallsekonomisk investerings- och prispolitik. Samhéllsekono-
misk kalkylmetodik kan da bidra till att avgéra vilka forandringar (inklusive
investeringar) som okar valfarden. Ju hégre lonsamhet, desto battre atgarder
eller investeringar.

8 Till exempel forbattra informationssystem, tidtabeller, taxesystem och fysiska forhallanden
vid bytesplatser.

° Till exempel for att de &r barn, ungdomar, aldre eller har en funktionsnedséttning.

% Med merit wants, benamnt forst av Musgrave (1959), avses efterfragan p& vissa grund-
laggande tjanster sdsom rattsakerhet, grundlaggande utbildning, akutsjukvard med mera
som det inte bara finns ett varde for samhallet att tillgodose. Dessa tjanster kan ocksa
hanforas till ett slags medborgerliga rattigheter. Produkterna i frdga &r nastan uteslutande
tjanster, sa merit goods kan kallas merittjanster pa svenska.
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Kreativa marknads-
krafter kontra ineffektiv
nlanering

Det blir problem med att ta tillvara de privata aktérernas kreativitet och de positi-
va effekter den kan tankas leda till, néar planerad (och subventionerad) trafik
anvander exempelvis bruttoavtal eller felaktiga incitament i upphandlingsavtal.
Man kan heller inte bortse fr&n problem som eventuellt kan uppstd pa omvant
satt; att ny kommersiell trafik féranleder de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
att reducera det ordinarie utbudet. Detta kan medféra férsamringar for vissa
resenarsgrupper, bade i form av standard och taxa.

Marknadens aktorer har i flera fall en béattre lyhordhet for kunders 6nskemal, och
anpassar sig snabbare samt utvecklar nya produkter/tjanster pa ett annat satt an
vad den offentligt styrda tjansteproduktionen sags kunna géra. Skélen till detta ar
flera, varav det viktigaste torde vara den kommersiella aktdrens rena vinstintres-
se, en vinst som &r forhallandevis latt att mata och félja (men inte alltid att upp-
nd). Den offentliga aktéren har daremot ett antal politiska eller moraliska aspek-
ter att beakta, speciellt om skattemedel hanteras. Exempelvis har det under
tidigare ar diskuterats om regional kollektivtrafik med en storre variation i be-
kvamlighet och komfort skulle kunna inféras i offentlig regi, vilket inte visat sig
vara gangbart av just rattviseskal eller ur etisk synvinkel. Att infora olika klasser
och darmed olika prisnivaer ar i dagslaget gangbart endast i langvaga kollektiv-
trafik.

Att en planerande myndighet som inte drivs av vinstintresse kan lida av effektivi-
tetshammande beteenden &r ocksa mgjligt. Public choice-teori (Buchanan och
Tollison 1984) visar att andra mal &n ett rent vinstintresse eller valfardsmaxime-
ring i stéllet kan bli, och i flera fall blir, styrande. Det kan handla om att vaxa, att
Oka eller bibehalla budget, att uppratthalla goda relationer med omvarlden med
mera.

Den avgorande fragan ar hur mycket valfard som de privata akttrernas effektivi-
tet kan tankas generera om de tillats agera mer eller mindre fritt, kontra den
valfard som gar forlorad da externa effekter inklusive Mohringeffekten inte beak-
tas fullt ut av de privata aktérerna. Om Mohringeffekten och andra externa effek-
ter har en sédan betydelse (se avsnitt 2.2) och att det darmed finns valfardsskal
att subventionera lokal och regional kollektivtrafik som i och med det kraver na-
gon slags planeringsmyndighet, ligger kanske marknadsoppningens framgangs-
faktor i att skapa de ratta forutsattningarna/spelreglerna for att minimera myndig-
hetsineffektiviteten samtidigt som marknadsaktdrernas kreativitet skall ges ut-
rymme att blomstra. Ett forsok att berora fragan gors i avsnitt 5.2.
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5.1

Hur nyttjas marknaden
bast?

Lardomar fran avregleringen i
Storbritannien™!

| oktober 1986 avreglerades den regionala och lokala busstrafiken utanfér Lon-
don vilket innebar i) fritt tilltrade till marknaden, ii) privatisering av den tidigare i
stor utstrackning offentligdgda bussflottan, iii) upphandling av viss kompletteran-
de trafik och iv) en atstramning av regelverket kring sakerhet och konkurrensbe-
teende. Sedan 2006 anvands ocksa ett system med rabatter for &ldre och per-
soner med funktionsnedséattning, och de privata operatdrerna ersétts av samhal-
let for de rabatter de ger. Ett generellt stéd betalas dessutom ut i form av bidrag
till trafikféretag som kompensation for de brénsleskatter man betalar (80 procent
av bransleskatten).

I London, daremot, fortsatte den inriktning mot upphandling i konkurrens som
paborjats 1984. Londonsystemet ar i stort sett upplagt efter den modell som
Sverige (delvis) valt att (forsoka) ga ifran i och med den nya kollektivtrafiklagen
(SFS 2010:1065).

Forandringarna i Storbritannien staller framfor allt effekterna av tva olika model-
ler mot varandra, dér ingen helt speglar den vi nu har i Sverige. Vissa lardomar
for svensk del kan anda erhallas eftersom det bland annat visar pa behov av
subventioner i bagge system i Storbritannien. Det offentliga efterfragar ett betyd-
ligt stérre utbud &n vad som uppstar pa en fri konkurrensutsatt marknad och
behov av "stodkép” ses darmed som en nodvandighet. En underproduktion pa
marknaden ligger helt i linje med vad tidigare kunskap pa omradet enligt kapitel 2
och 3 anger.

Figur 1 till 5 fran Preston och Almutairi (2013) i bilagan (sid 27) visar hur efterfra-
gan (passagerare), biljettpris, utbud (fordonskilometer), operatérskostnad och
subvention utvecklats éver tiden. Skillnaden mellan London och 6vriga Storbri-
tannien ar uppenbar. Under perioden 1986 till och med 2008 har i London antal
passagerare 6kad med 87 % och utanfor London har passagerarantalet minskat
med 31 %. Resandedkningen i London har framforallt skett efter mitten p& 90-
talet och utanfor London minskade resandet drastiskt under tre ar efter avregle-
ringen och hamtade sig nagot forst efter ytterligare 15 ar da systemet med rabat-
ter for éldre och personer med funktionsnedséttning infordes 2006. Biljettpriset
har 6kat med 15 % i London och utanfér London med 55 % under samma peri-

1 Avsnittet baseras p& Preston och Almutairi (2013), Evaluating the long term impacts of
transport policy: An initial assessment of bus deregulation, Research in Transportation
Economics 39, pp 208-214.
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5.2

od. 1986 till och med 2008 har serviceutbudet i London 6kat med 87 % och utan-
for London med 20 %. | London skedde en viss utbudstkning 2003 i samband
med inférandet av trangselskatt och utanfér London ¢kade utbudet 2006 till foljd
av att rabattsystemet for éldre med flera inférdes. Utvecklingen av operators-
kostnaderna under tidsperioden ser likartad ut i och utanfér London med forst
avtagande kostnader som s& smaningom ¢kar av olika anledningar, men i Lon-
don ligger kostnaderna pa en hogre niva. | London har kostnaderna minskat med
28 % medan de utanfor London har minskat med 20 % under perioden. Kostna-
derna har 6kat rejalt sedan 2000 i London som motts med dkade subventioner
och efter 2006 har kostnaderna dkat utanfor London mdgjligen till féljd av inféran-
det av systemet med rabatter fér aldre och personer med funktionsnedsattning.
De direkta subventionerna har 6kat med 84 % i London och 6kat med 4 % utan-
for London under perioden 1986 till och med 2007.

Baserat pa angiven information om fordonskilometer, kostnad per fordonskilome-
ter och subventioner i och utanfér London i figurerna i bilagan gar det att berakna
subventionsgraden. Vart att notera ar att subventionsgraden (2008/2009) i Stor-
britannien ligger pa drygt 52 % inklusive den kompensation som ges for bransle-
skatter*?. Med en fordelning av bransleskattesubventionen baserat pa korda
fordonskilometer, blir subventionsgraden 68 % i London och 47 % utanfor Lon-
don. Hogre subventionsgrad i &n utanfér London ligger i linje med vad som fram-
kommer i kapitel 2 och 3, déar ett flertal motiv for samhallsstod till kollektivtrafik
redovisas.

Preston och Almutairi (2013) konstaterar i sin valfardsekonomiska studie att
avregleringen utanfor London pé& lang sikt reducerat efterfragan med drygt 30 %
samt att resenarerna dér ar stora forlorare. Samtidigt kommer de fram till att
operatdrerna utanfér London sammantaget vinner mer an resenarerna forlorar. |
London, daremot, har bade resenarer och operatorer det betydligt battre i nuva-
rande system och en valfardsvinst genereras for samhéllet. | London &r valfards-
vinsten fem ganger storre per capita an utanfor London. | sin modellanalys
kommer de ocksa fram till att subventionsnivaerna bade i London och utanfor
London ligger pa en lagre niva &n vad de skulle ha gjort om inte nagra reformer
hade genomforts.

Upphandling och/eller incitament

Fragan ar vilken vag Sverige bor ga for att tillvarata den dynamik och kostnads-
effektivitet som marknaden kan erbjuda och som skulle kunna leda till ett minskat
behov av subventioner. Kanske ar Iésningen i Sverige noggrant granskade och
granskande regionala kollektivtrafikmyndigheter, som hanterar val utformade
incitamentsavtal inom rimligt stora omraden for privata aktorer (operatérer) att
konkurrera om och déarefter teckna?

'2 Baserat pa berakningar av trafikarbete (fordonskilometer) fran figur 2, totala operatérs-
kostnader fran figur 4 och subventioner i figur 5 inklusive bransleskatterabatt om £414
miljoner i bilaga. (Kostnad = 500*250 + 2200*150 = 4550 milj. pund; Subvention = 2000 +
414 = 2400 milj. pund; Subventionsgrad = 2400/4550 = 52%)
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I Nilsson m.fl. (2013) behandlas ett radikalt annorlunda tillvagagangssétt for att
ge offentligt stod till den lokala och regionala kollektivtrafikbranschen. | stéallet for
att, som idag, upphandla trafik har méjligheten att anvanda en kundvalsmodell
studerats. Kollektivtrafikmarknaden skulle da kannetecknas av fri etableringsratt,
men ingen trafik skulle upphandlas. | stillet skulle alla operatorer fa del av en
subvention som kopplas till antalet resenarer. Tanken ar att p& detta satt skicka
signaler till marknaden om vad som ar viktigt for samhallet, det vill sdga att
manga reser, och att 6verlata genomférandet av trafiken pa de kommersiella
operatbrerna.

Ett avgorande kriterium for vilken modell som ska foérordas, upphandling eller
kundval, &r vilket forfarande som uppnar de mal som sambhéllet har for trafiken,
till lagst kostnad. Vi har idag inte tillracklig kunskap for att ta stéllning till denna
fraga och den bor utredas vidare.

Kundvalsmodellen ar en mgjlig vag for att anvanda incitament for styrning av
trafiken. Redan idag anvands en hel del incitamentsavtal med olika konstruktio-
ner och styrka pa incitamenten. Men fortfarande ar det ett faktum att trafiken ar
uppbunden under manga ar enligt samma avtal.

Sjalvklart finns ocksa ett flertal andra alternativ att beakta i fortsattningen, varav
ett kombinerar en subvention per resendr med upphandling i konkurrens. Med en
sadan konstruktion skulle olika entreprendrer fa lamna anbud pa hur mycket man
skulle kunna ténka sig att betala for ratten att bedriva trafik inom ett givet omra-
de under en avtalsperiod dar man pa forhand visste hur stort bidrag man skulle
fa per pastigande.

Ett sddant forfarande skulle uppmuntra operatorerna att préva nya lésningar om
bestallaren avstar fran att detaljreglera hur trafiken ska utformas. | kombination
med den artificiellt 6kade efterfragan pa resor skulle detta kunna landa i ett 6kat
resande inom ramen for priser och kostnader som uppfattas som acceptabla fran
samhaéllets perspektiv.

Aven andra modeller for kollektivtrafik pa lika villkor behéver undersokas innan vi
kan ge nagra rekommendationer for framtiden. Malet bor vara att ge de privata
aktorerna intresse av att utveckla kollektivtrafiken sa att bade resandet dkar och
kostnaderna minskar.

Vagen framover inkluderar sannolikt optimala incitament kopplade till subventio-
ner per resendr eller resenarskilometer, méjligen kombinerat med vissa subven-
tioner knutna till specifika operatdrer eller anvandargrupper. Med stor sannolik-
het bor &ven fortsattningsvis viss kollektivtrafik upphandlas.
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avregleringen 1| Storbri-
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Figur 7.1: Trends in Local Bus Demand (Passenger Journeys, Millions)
Kalla: Preston J och Almutairi T (2013)
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Figur 7.2: Trends in Local Bus Supply (Vehicle Kilometres, Millions)
Kalla: Preston J och Almutairi T (2013)
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Figur 7.4: Trends in Vehicle Operating Costs: pence per km, 2005/6 prices.
Kélla: Preston J och Almutairi T (2013)
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Figur 7.5: Trends in Subsidy. £ million, 2005/6 prices.

Kalla: Preston J och Almutairi T (2013)

Note: does not include Bus Service Operators Grant (previously Fuel Duty Rebate) - £414
million in 2007/8.
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