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FOrord

En del av funktionsmalet for transportpolitiken &r att férutsattningarna for att valja
kollektivtrafik ska forbattras. Den 1 oktober 2010 avreglerades persontrafiken pa
jarnvag helt och 1 januari 2012 trader den nya lagen for kollektivtrafik i kraft.
Trafikanalys har fatt regeringens uppdrag att utvardera dessa tva reformer.
Arbetet ska avrapporteras arligen till regeringen och slutredovisas 2014. Detta ar
den forsta rapporten. Den beskriver hur kollektivtrafiken utvecklats fram tills idag,
de forberedelser som pagar infér reformerna samt nagot om foérutsattningar och
hinder for reformernas lyckosamma genomférande.

Arbetet inom detta projekt bedrivs inom ett stort antal projekt, med externa och
interna deltagare. Projektledare vid Trafikanalys ar Maria Melkersson. Vi vill
tacka alla er som sa engagerat och kunnigt bidragit till rapportens innehall med
underlag, idéer och synpunkter.

Stockholm i december 2011

Brita Saxton
Generaldirektor






Sammanfattning

Ar 2012 far Sverige en helt ny situation pa kollektivtrafikmarknaden, bade vad
galler regionala och interregionala resor. Fran och med tidtabellen fér 2012 har vi
en helt avreglerad marknad for tdg och den nya lagen for all kollektivtrafik galler
fran den 1 januari 2012.

Denna rapport ar den forsta arsrapporten inom Trafikanalys regeringsuppdrag att
utvardera utfallet av bada dessa reformer. Eftersom féréandringarna énnu inte
kunnat ge effekter i kollektivtrafiken fokuserar rapporten pa hur kollektivtrafik-
marknaden utvecklats fram till idag, hur olika aktorer forbereder sig infor
reformerna samt vilka férutsattningar och potentiella hinder som finns for att
liberaliseringen av kollektivtrafikmarknaden ska fa avsedda effekter framover.

Kollektivtrafikens marknadsandel har under en rad ar varit férhallandevis stabil
och mellan 13 och 19 procent (beroende pa hur andelen beréknas) av de
markbundna inrikes persontransporterna. Den lokala och regionala kollektiv-
trafiken (som framst sker inom lansgrans) skéts idag av trafikhuvudmannen.
Trafiken subventioneras till i genomsnitt halften, men subventionsgraden varierar
mellan 36 och 74 procent i de olika lanen och skattebidraget utgér mellan 660
och 3 000 kronor per innevanare.

Det pagar ett engagerat arbete i lanen med att bilda de nya regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna (RKTM). De regionala myndigheterna ska dels 1amna
utrymme foér och sakra forutsattningar for med kommersiella aktorer ,dels
upphandla subventionerad trafik,. Arbete har pabdrjats med utformningen av de
regionala trafikférsérjningsprogrammen som bland annat ska redovisa en tydlig
gransdragning mellan det offentliga atagandet och utrymme fér kommersiella
alternativ.

Det finns i Ianen en medvetenhet om den andrade rollférdelning och inriktning
som féljer av den nya kollektivtrafiklagen innebar, men ocksa viss osakerhet i hur
man i praktiken t.ex. ska definiera det offentliga atagandet. Trafikanalys kommer
att folja arbetet i de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, hur kontaktytor
mellan kommersiell och subventionerad trafik hanteras och hur de forsta trafik-
férsorjningsprogrammen lyckas i att tydliggora det offentliga atagandet och de
kommersiella mojligheterna. Under varen 2012 kommer vi att gora en forsta
sammanstallning av samtliga lans upphandlade trafik och dessutom kunna
komplettera detta med information om kommersiella initiativ i de olika lanen.

De nationella myndigheterna berérs ocksa av reformerna. Transportstyrelsen har
en central roll som ansvarig for marknadsévervakningen. Utéver myndighetens
tidigare ansvar att utdva tillsyn pa jarnvag tillkommer nu ett ansvar for att utdva
tillsyn for kollektivirafik pa vag. Trafikverket har bland annat till uppgift att stddja
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i deras arbete med de regionala
trafikférsérjningsprogrammen. Vi kommer att félja hur Trafikverkets roll i detta



avseende yttrar sig. Samtrafiken AB far ocksa en viktig roll framdver eftersom de
enligt Transportstyrelsens forslag ska ta emot alla kollektivtrafikforetags
utbudsinformation.

Langvaga persontrafik pa jarnvag far nu fritt konkurrera med SJ AB som, med
vissa undantag, haft monopol pa persontrafiken med tag. Att ta sig in pa
tagmarknaden kraver tillgang till rullande materiel vilket ofta innebar stora
investeringar. Aven tillgangen till stationer och bytespunkter kan paverka
mojligheterna att bedriva kommersiell trafik.

Tillgangen till taglagen utgor i vissa strak en knapp resurs, vilket innebéar att
Trafikverkets fordelning av taglagen skulle kunna uppfattas som ett marknads-
hinder. Den nu anvanda tilldelningsprocessen bor vidareutvecklas eftersom den
inte kan sagas optimera systemet, vare sig i dess delar eller som helhet, for
samhallsekonomisk effektivitet.

Relevant statistik av god kvalitet kommer att vara viktiga underlag under de
kommande aren, bade for utvardering av marknadsoppningens effekter och som
stdd for marknadens aktérer och berérda myndigheter. Trafikanalys kommer att
fortsatta utveckla sadana underlag och tillgéngliggéra dessa pa lampligt satt.
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Uppdraget

Fran och med 2012 har vi en helt ny situation pa kollektivtrafikmarknaden, bade
var galler regionala och interregionala resor. Jarnvagen éppnades for
kommersiell trafik den 1 oktober 2010, vilket far fullt genomslag i och med
Tagplan 2012" och den nya lagen for kollektivtrafik galler fran 1 januari 2012.
Trafikanalys har regeringens uppdrag att utvardera dessa tva reformer ur en rad
aspekter. Uppdraget stracker sig fram till december 2014.

Att utvardera reformernas effekter ligger pa framtiden men denna rapport ar den
forsta i en serie rapporter. Huvudsyftet med denna forsta arsrapport ar att
beskriva vad som géller fore reformerna och kartlagga vilken statistik vi ska folja
upp framdver for att kunna folja reformens effekter. Dessutom kommer den har
rapporten ta upp en del om férutsattningar och hinder for att reformerna ska fa
avsedda effekter.

Regeringsuppdragets titel ar "Uppdrag att utvardera effekterna av 6ppnandet av
marknaden fér kommersiell persontrafik pa jarnvag samt av den nya
lagstiftningen pa kollektivtrafikomradet”.? Exempel pa fragor i uppdraget ar:

e Reformernas paverkan pa trafikutbudets omfattning och kvalitet?

e Effekter pa resandet och resenarernas nytta?

e Ur ett konsumentperspektiv, sker tillrdcklig samordning av det samlade
utbudet av kollektivtrafik &ven om antalet operatérer 6kar?

o  Effekter av eventuella marknadsforskjutningar mellan kommersiell och
samhallsfinansierad trafik?

e Hur férandras antal operatorer av olika storlek?

e Hur férandras utbudet for olika resenarskategorier och i olika delar av
landet?

e Hur agerar myndigheter och andra berdrda parter som foljd av
reformerna? Vilka insatser gor de?

o Reformernas effekt pa effektivitet och produktivitet pa

jarnvadgsmarknaden?

Effekter pa regional utveckling och tillvaxt?

| regeringsuppdraget benamns nastan genomgaende de tva férandringarna pa
marknaden, 6ppnandet for kommersiell langvaga persontrafik pa jarnvag och
den nya kollektivtrafiklagen, tillsammans och som reformerna. Vi kommer i vissa
fall kunna hantera reformerna tillsammans och i andra fragor separera dem. De
tva férandringarna ar naturligtvis tva separata reformer men de har ocksa flera
gemensamma kontaktytor. Marknadsdppning pa jarnvag beror direkt bara
langvéaga (interregional) persontrafik pa jarnvag men genom konkurrens om

' Tagplan 2012 ar den fordelning av sparutrymme som ger tidtabellen for 2012 som trader i
kraft den 11 december 2011.

2 Uppdragets nummer ar N2010/7904/TE och finns i sin helhet i Bilaga 1.
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sparutrymme paverkas bade godstrafiken och den kortvaga persontrafiken med
tag. Dessutom tacks visst regionalt resbehov av langvaga tag, eftersom
trafikhuvudmannen ibland képer in sig p4 kommersiella tag for sina pendlares
rékning. Den kortvaga tagtrafiken kommer till allra storsta delen att vara fortsatt
subventionerad via upphandling.

De operatorer som kor langvaga tagtrafik konkurrerar med andra kommersiella
tagforetag, bussféretag (lAngvaga busstrafik ar avreglerad sedan 1999),
flygbolag och resande med personbil. Dessutom méter dessa tagforetag ett antal
forsvarande omstéandigheter nar de vill in pa den svenska marknaden eller
expandera trafik om de redan kor trafik, hinder sdsom brist pa rullande materiel
och brist pa taglagen i vissa attraktiva strak pa vissa tider (se kapitel 9 och 10).
Den nya kollektivtrafiklagen ger helt nya méjligheter for den som vill erbjuda
regional kollektivtrafik pA kommersiella grunder, med tag eller buss. Dessa
foretag maste dock konkurrera med den offentligfinansierade trafiken som nu ar
subventionerad till i genomsnitt héalften.® Dessutom méter dessa operatérer, om
de vill kora tagtrafik, samma typer av hinder som den langvaga tagtrafiken.

Syftet med liberaliseringen &r att det ska bli battre for resenarerna. | slutet av
2009 tradde EU:s kollektivtrafikforordning® i kraft och dar konstateras att man i
kollektivtrafiksektorn sett i andra lander att "inférandet av reglerad konkurrens
mellan féretagen medfér battre och mer innovativ service till 1agre pris”.
Liberaliseringen av marknaden for kollektivtrafik &r en utveckling som sker inom
flera lander i EU, &ven om Sverige i och med de tva nya reformerna ligger allra
langst framme i detta avseende.

Att slappa langvaga tagtrafik helt fritt ar ett steg i liberaliseringen. Den nya
svenska kollektivtrafiklagen ar ett steg i samma riktning, men med regler for
konkurrensen och lampliga sakerhetsatgarder pa plats. Nya regionala
myndigheter far ett i lag reglerat ansvar i lanen. De ska upphandla trafik i
konkurrens men ocksa lamna utrymme for och rédkna med kommersiella aktorers
initiativ. Transportstyrelsen far uppgiften att utdva tillsyn av den nya
kollektivtrafiklagen, marknadens funktion och dess aktorer. Samtidigt utfardar
Transportstyrelsen foreskrifter for att kunderna inte ska drabbas av de negativa
effekter som kan folja med fler operatérer, som séamre utbudsinformation och
samre overblick av marknaden.

Sverige har ocksa de egna transportpolitiska malen dar en del i malstrukturen
syftar till att "férutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel

% Exakt hur offentligt subventionerad och kommersiell trafik ska existera sida vid sida och
nar det offentliga atagandet otillborligt tranger undan kommersiell trafik ar svart att konkret
sdga. Av propositionen framgar dock att "Regeringen avser att noggrant félja och utvardera
utvecklingen, och vid behov vidta ytterligare atgarder, for att sékerstélla att kommersiell
kollektivtrafik inte otillbérligt trdngs undan av offentligt initierad trafik.” (Prop. 2010/11:200,
sidan 54). | vart regeringsuppdrag ingar att identifiera eventuella marknadsforskjutningar
mellan kommersiell och subventionerad trafik.

* Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vag och om upphavande av radets férordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70, Artikel (7). EU:s forordning &r bindande i alla delar for
medlemslanderna.

12



forbattras.” | propositionen som féregick den nya kollektivtrafiklagen (Prop.
2010/11:200) framhalls att lagandringen kommer att hjalpa utvecklingen i malets
riktning. Forvantad effekt ar att fler aktérer kommer in och kan visa pa stérre
lyhdrdhet for kollektivtrafikldsningar som efterfragas. Vidare forvantar man sig att
utbudet ska bli mer diversifierat, att innovativa idéer ska komma till och nya
produkter uppsta.

En definition pa utvardering ar att "systematiskt skilja det vardefulla fran det
vardeldsa”.® Vi vill med var utvardering komma dithan att vi kan sdga om de
reformer som genomférs kommer att leda till nagot vardefullt eller ej. Med
vardefullt i det har uppdraget kommer vi att halla oss till malsattningar dels enligt
de transportpolitiska malen, dels malsattningar som namnts i olika underlag som
féregatt lagandringarna. | vart regeringsuppdrag ingar ocksa uttalat att foresla
atgarder som kan fa marknaden for kollektivtrafik att fungera battre och

vidareutvecklas.

Trafikanalys lamnade den 1 juni till regeringen en plan for utvarderingsuppdraget
fram till och med ar 2014 (Trafikanalys Rapport 2011:4). Planen var omfattande
och innehdll en mangd delprojekt som Trafikanalys planerar att genomfora.
Vissa fragor i regeringsuppdraget kan belysas redan nu medan det inte gar att
besvara andra forran reformerna tratt i kraft och haft méjlighet att f& genomslag.
Reformerna som genomférs pa kollektivtrafikmarknaden har som mal att ge
positiva effekter for resenarerna/kunderna. Man vill na det transportpolitiska
malet att forutsattningarna att valja kollektivtrafik forbattras. Det finns dock ett
stort antal faktorer och aktérer som kommer att vara avgérande for reformernas
genomslag. En principskiss visas i Figur 1.1. De kommersiella operatérerna
kommer att ha avgdrande betydelse, bade de som redan finns pa den svenska
marknaden och kan andra sitt agerande/utbud, och andra som potentiellt kan
komma in pa marknaden. De villkor som kommersiella operatérer méter beror
dels pa omstandigheter som ar direkt politiskt styrbara (regler, subventioner
etcetera), dels det som snarast hor till en till stérsta delen given omvarld
(prisutveckling, kostnadsutveckling, konjunktur, attityder etcetera).

®Vad galler kollektivtrafiken har malet foljts upp med bland annat turtatheter, restider,
tillgénglighetsberakningar och utbudsférandringar. Se vidare Uppfdljning av de
transportpolitiska malen, Trafikanalys Rapport 2011:1.

® Utvardering i politik och forvaltning av Evert Vedung (sidan 21).
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Kommersiella aktdrer
Infrastruktur
Nationella myndigheter
- Trafikverket

- Transportstyrelsen

- Konkurrensverket

- Konsumentverket

De nya regionala kollektiv-
Reformer/ traflkmyndlghetema Resenérer
s Samtrafiken AB
lagandringar .
Intresseorganisationer

Bilen och andra
omvarldsfaktorer

Figur 1.1: Fran reform till utfall och allt daremellan som avgér genomslaget.

Infrastruktur &r avgérande fér reformernas praktiska konsekvens, infrastruktur i
form av jarnvagar, vagar, stationer och bytespunkter men ocksa IT-infrastruktur
ar avgorande. For samordning av och information om utbud, samordning av
storningsinformation och samordning av biljettforsaljning ar IT-infrastrukturen en
avgorande faktor. De nationella myndigheterna kommer ocksa att paverka
reformernas majligheter att ge positiva konsekvenser for resenarerna. |
féreliggande rapport fokuserar vi pa vad vi uppfattar som de fyra viktigaste
myndigheterna: Trafikverket, Transportstyrelsen, Konkurrensverket och
Konsumentverket och deras respektive uppdrag.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna som ska vara pa plats 1 januari 2012
kommer att vara centrala for reformernas praktiska genomslag, liksom
Samtrafiken AB och olika intresseorganisationer. Slutligen aterstar en mangd
omvarldsfaktorer som kommer att paverka resenarerna bade direkt och indirekt
via reformerna. Nar man talar om kollektivtrafik och omvéarldsfaktorer, sdsom
konjunktur, prisutveckling etcetera, ar det nédvandigt att &gna personbilen
uppmarksamhet. Kollektivirafiken konkurrerar med personbilen och hur val
reformerna faller ut beror bland annat pa hur férhallanden som paverkar
bilanvandning utvecklas: preferenser for bilkdrning, drivmedelspriser, kostnader
for inkdp och drift av bil, styrmedel fér personbilskép och personbilstrafik,
utveckling av drivmedel for bilar, bebyggelse- och infrastrukturplanering etcetera.

Det vi kommer tacka i denna forsta arsrapport ar framst det som ryms i rutan i
Figur 1.1. Reformerna &r &nnu inte genomférda sa resendrerna ar annu inte
direkt paverkade. Det vi kan gora redan nu ar att visa hur kollektivtrafik-
marknaden utvecklats hittills i en rad avseenden, rapportera om en del forbered-
ande arbete som pagar infor reformerna samt diskutera férutsattningar och
potentiella hinder for att reformerna ska fa avsedda effekter. Dessutom kan vi
beskriva vilka resvanor vi sett fram till idag.

De omraden vi kommer att tacka i rapporten har alla betydelse for hur resenarer
paverkas. Om kollektivtrafikmarknaden ar en marknad i den bemarkelsen att
foretag vill trdda in pa marknaden medan andra olénsamma foretag faller ifran,
da kan dynamiken gagna resenarer och aven vitalisera den offentligt
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finansierade trafiken (se kapitel 4). Hur mycket skattemedel som anvands till att
finansiera kollektivtrafik blir framst en regional fraga dar politiska prioriteringar
kommer att ge kollektivtrafiken mer eller mindre resurser (se kapitel 5). Om
utbudet 6kar i méngd, om antal avgangar 6kar, om restider minskar, om
forseningar och installda turer minskar och/eller priser faller — da gagnar det
resenarerna (se kapitel 6). Mycket av hur den nya kollektivtrafiklagen faller ut for
resenarerna i slutdnden, beror pa de nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna
och hur de tar tillvara de méjligheter som den nya lagen ger (se kapitel 7). Om
de nationella myndigheterna agerar enligt sina respektive uppdrag, om hinder
och flaskhalsar pa sarskilt jarnvag kan minskas och mer specifikt, om tilldelning
av taglagen kan forbattras, da kan ocksa resenarerna gagnas (se kapitel 8—10).
De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska verka for att den regionala
kollektivtrafiken ar tillganglig for alla (SFS 2010:1065, Kap 2, 13 §). Vi diskuterar
den allméanna kollektivtrafikens anvandbarhet for personer med funktions-
nedsattning i kapitel 11. Slutligen, om marknadens aktorer, myndigheter pa
nationell och regional niva samt kommersiella aktdrer kan samarbeta for en
samordning av ett mer splittrat utbud som kan folja av liberaliseringen, da
kommer ocksa det att komma resenarerna till godo (se kapitel 13).

Foreliggande rapport beskriver de olika faktorerna och aktérerna som ar
inblandade i kollektivtrafikmarknaden, dels vad vi kan sdga om dem idag, dels
hur vi har for avsikt att félja dem framdver och darmed se hur reformerna
paverkar dem. | vilken utstréackning reformerna ger de effekter som &r avsikten
med dem och i vilken utstrackning resendrerna gagnas genom t.ex. hégre
kvalitet i kollektivtrafiken, 1agre priser och utbudsférandringar aterstar att folja
under aren som kommer.

| den plan som beskriver Trafikanalys utvardering av reformerna pa kollektiv-
trafikomradet diskuterade vi ndrmare svarigheterna att kunna identifiera och
mata kausala effekter av en reform (Trafikanalys Rapport 2011:4, kapitel 3). |
nasta arsrapport far vi skal att aterkomma till den diskussionen, eftersom det da
finns en forsta mojlighet att uttala sig om reformernas effekter.
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Andrade forutsattningar
2012

Det har genom decennierna skett ett stort antal férandringar som paverkat
resemarknaderna for buss och jarnvag. De viktigaste forandringarna summeras i
Figur 2.1

En ny lag om kollektivtrafik (SFS 2010:1065) géller fran och med 1 januari 2012.
Fran och med 1 oktober 2010 galler fri konkurrens for langvaga persontrafik pa
jarnvag. De tidigare restriktionerna som fanns for langvaga persontrafik med tag,
i praktiken monopol fér SJ AB’, forsvinner. Fran och med 2012 far alla som vill
och som har de tillstdnd som kravs, soka taglagen for langvaga persontrafik pa
jarnvag. Sammantaget ar det alltsad ungefar vid arsskiftet 2011-2012 som
kollektivtrafikmarknaden 6ppnas for konkurrens. Vi kommer i rapporten att ibland
kalla dessa forandringar for reformerna eller med en sammanfattning
marknadsoppningen. Reformerna beskrivs lite ndrmare nedan. | sista avsnittet i
kapitlet beskrivs vilken typ av trafik som paverkas av respektive reform.

" Forutom for nattrafik i Norrland.
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Viktiga handelser och regleringsférandringar i buss- och jarnvagssektorn.

Figur 2.1
Kalla

leringar”,

arav avreg

Alexanderssons, G. (2011) "Den svenska buss- och tagtrafiken - 20 &

Stockholm School of Economics Institute for Research (SIR), Stockholm.
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2.1

2.2

Oppnandet av marknaden for
kommersiell persontrafik pa jarnvag

Avregleringen av den svenska jarnvagsmarknaden har skett stegvis.8 Ar 1988
beslutades att lata SJ:s banavdelning bryta sig ut ur SJ och bilda en sjalvstandig
myndighet: Banverket. Infrastrukturen skildes i och med detta fran den operativa
driften. Godstrafiken avreglerades1996. Detta innebar att andra operatérer an SJ
fick ratt att kdra godstrafik.

Ar 2001 bolagiserades affarsverket Statens jarnvégar (SJ). D& skapades de
statliga jarnvagsbolagen SJ AB som skéter persontrafik, Green Cargo AB som
hanterar godstrafik och holdingbolaget AB Swedcarrier med dotterbolag som
bland annat svarar fér tdgunderhall och jarnvagsfastigheter. Swedcarrier
fusionerades in i dotterbolaget Jernhusen AB ar 2009.

Ar 2007 dppnas marknaden fér charter och nattagstrafik for andra aktérer &n SJ
AB. Ar 2009 éppnades marknaden fér helg- och veckoslutstrafik och i januari
2010 for internationell trafik . Den 1 oktober 2010 togs sa det sista steget for att
Oppna den langvaga persontrafiken med tag for konkurrens och den som vill kan
nu fritt anséka om taglagen. Tagplan 2012 faststalldes i oktober 2011 och den
nya tidtabellen géller fran 11 december 2011. Detta ar den forsta tagplanen dar
ingen operatdr langre har juridiskt foretrade att bedriva persontrafik pa jarnvag.
Eftersom godsmarknaden pa jarnvag éppnades for konkurrens ar 1996 och den
regionala kollektivtrafiken med bland annat jarnvag ocksa blir konkurrensutsatt
fran och med 1 januari 2012 (se nasta avsnitt), &r numera hela den svenska
tagtrafikmarknaden 6ppen for konkurrens.

Den gradvisa avregleringen gor att ocksa dess effekter kommer gradvis.
Avregleringens kanske mest betydelsefulla forvantade effekt ar att fler operatorer
ska borja kora persontrafik pa jarnvag och att deras marknadsandel gradvis
kommer att 6ka. Denna férandring har dock pabdrjats redan innan tagplan 2012,
dels genom att andra operatdrer an SJ kort upphandlad trafik, dels genom att
delar av persontrafiken avreglerades redan 2007, 2009 och 2010. Med anledning
av detta kan sannolikt inte nagra dramatiska férandringar (med avseende pa
antal operatérer, marknadsandelar, utbud, priser etcetera) kunna observeras
fran ett ar till annat.

Ny lag om kollektivtrafik

Enligt den nya lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik ska landstinget
tillsammans med kommunerna i Ianet besluta vem som ska ansvara for
kollektivtrafiken och den ansvarige formerar en ny sa kallad regional
kollektivtrafikmyndighet (RKTM). Ansvarig for kollektivtrafiken kan vara antingen

8 For en utforlig beskrivning av regelférandringarna fram till ar 2000 se till exempel Sparen
efter avregleringen (KFB-rapport 2000:25). Se dven Den svenska buss- och tagtrafiken -
20 ar av avregleringar av Gunnar Alexandersson.
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landstinget, kommunerna tillsammans eller bade landsting och kommunerna
gemensamt.®

Varje RKTM ska ta fram ett sa kallat trafikférsorjningsprogram och det forsta ska
vara fardigt senast 1 oktober 2012. Programmet ersatter den tidigare trafikplanen
som kunde vara mycket enkel till formen. Trafikforsérjningsprogrammet ska satta
in kollektivtrafiken i ett sammanhang. Dar ska framga lanets mal med kollektiv-
trafiken, man ska inlemma trafiken i évriga regionala strukturer som naringsliv,
bebyggelse etcetera. Trafikforsérjningsprogrammet ska vara en grund for det
beslut om allmén trafikplikt som varje RKTM maste fatta infér varje ny upphand-
ling av trafik. Allman trafikplikt avser den trafik som samhallet avser ta ansvar for,
det vill sdga den trafik som RKTM inte tror att det finns kommersiellt intresse
for.'® Allméan trafikplikt kan definiera bade vilken stracka trafiken ska ga, hur ofta
den ska ga, kvalitet pa fordon och liknande.

Kommersiella aktorer far fritt kora kollektivtrafik i 1anen, oavsett om annan
operator redan kor strackan eller i omradet pa uppdrag fran RKTM. Alla
kollektivtrafikforetag ska dock rapportera till RKTM att de kommer att bedriva
trafik alternativt upphdra med trafik. Dessutom ska alla som kér trafik rapportera
in sitt utbud (sina tidtabeller) till en gemensam part. Formerna och aven
tidsfristerna for informationsplikterna kommer att félja av en foreskrift som
Transportstyrelsen i skrivande stund arbetar med (se vidare avsnitt 8.2).

Ett I1ans RKTM far tillsammans med motsvarande myndigheter i narliggande l1an
organisera lansgransoverskridande trafik. Det ska dock vara trafik av sadan
karaktar att det framst fyller behov av vardagsresande. Om landstinget ensamt
ansvarar for kollektivtrafiken ar kommunala tillkdp méjliga, om en enskild
kommun vill ha annan ambitionsniva pa sin kollektivtrafik &n vad RKTM har.

2.3Tvareformer sida vid sida

De tva reformerna som beskrivits ovan — en helt fri konkurrensmarknad fér
langvaga persontag och en ny kollektivtrafiklag — paverkar i vissa avseenden
samma aktorer och i andra avseenden olika aktorer. | Figur 2.2 visas hur olika
typer av trafik paverkas av respektive reform. Vi har pa fragan huruvida en viss
slags trafik paverkas av reformen angivit Ja, Indirekt eller Nej. Om den enda
paverkan av reformen ar via potentiell 6kad konkurrens om resenarerna och/eller
Okad konkurrens om skattemedelsfinansiering star det "Nej” i figuren.

° Undantag som framgar av lagen ar att i Gotlands lan ar kommunen ansvarig och i
Stockholms lan landstinget.

"% *Med allman trafikplikt menas [...] de krav som en behérig myndighet definierar eller
faststéller for att sorja for kollektivtrafik av allmant intresse, som ett kollektivtrafikforetag
inte skulle ha nagot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersattning, eller
atminstone inte i samma omfattning eller pA samma villkor.” (Ds 2011:19, sidan 66).
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Jarnvéaglagen

Anmarkning

Nya
kollektiv-
trafiklagen

Anmarkning

Busstrafik — inom lan

Nej

Ja

Det blir fritt bedriva regional
kollektivtrafik med tag.

Busstrafik — mellan lan

Nej

Ja

Marknaden redan 6ppen for
konkurrens men framdver kan
operatorer fritt ta upp och slappa
av passagerare inom lanet. Det blir
ocksa fritt for RKTM fatta beslut
om allman trafikplikt Gver
lansgrans.

Busstrafik — till andra
lander

Nej

Ja

Marknaden redan 6ppen for
konkurrens men enligt férslag kan
det nu aven bli mojligt for RKTM
att bedriva trafik som korsar
nationsgrans."!

Tunnelbana, sparvagn

Nej

Ja

Tunnelbana och sparvagn
omfattas ocksa av den nya lagen
om kollektivtrafik.

Persontagstrafik — inom
1an

Indirekt

Paverkas indirekt via eventuell
okad konkurrens om
sparutrymmet.

Ja

Det blir fritt bedriva regional
kollektivtrafik med tag.

Persontagstrafik —
mellan lan

Ja

Fran och med 1 oktober 2010 &r
det fritt bedriva langvaga
persontrafik med tag.

Ja

Det blir mgjligt for RKTM att fatta
beslut om allméan trafikplikt 6ver
lansgrans.

Kan aven paverkas indirekt via
eventuell 6kad konkurrens om
sparutrymmet.

Persontagstrafik — till
andra lander

Indirekt

Marknaden redan 6ppen for
konkurrens men kan paverkas
indirekt via eventuell 6kad
konkurrens om sparutrymmet.

Ja

Det blir mgjligt for RKTM att
bedriva trafik som passerar
nationsgrans.

Kan aven paverkas indirekt via
eventuell 6kad konkurrens om
sparutrymmet.

Godstagstrafik

Indirekt

Paverkas indirekt via eventuell
oOkad konkurrens om
sparutrymmet.

Indirekt

Paverkas indirekt via eventuell
okad konkurrens om
sparutrymmet.

Figur 2.2: Skiss over vilken trafik som paverkas av de tva reformerna.

" Se Kapitel 5.1 i Komplettering av kollektivtrafiklagen (Ds 2011:19).
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Hur mycket reser vi
med kollektivtrafik?

Vi ska i regeringsuppdraget utvardera reformernas effekter pa resandet. Det vi
kan séga nagot om redan nu ar hur resandet med kollektivtrafik utvecklats fram
till idag.

3.1 Resandet fram till idag

Resandet med kollektivtrafik har 6kat langsamt under de senaste 60 aren. Sedan
1950 har antal personkilometer med kollektivtrafik drygt férdubblats men
samtidigt har trafikarbetet med personbil och motorcykel mer an trettonfaldigats.
Kollektivtrafikens andel har darmed sjunkit fran nara 60 procent i bérjan av 1950-
talet till att sedan ungefar 30 ar ligga runt 17—18 procent. | Figur 3.1 visas
utvecklingen sedan 1950, persontransportarbetet i personkilometer fér
kollektivtrafik (bantrafik och buss) respektive 6vrig motoriserad markbunden
trafik (personbil och motorcykel, moped finns inga data for) och kollektivtrafikens
andel av transportarbetet.

140 70

120

100

80
[ Personbil + MC
€0 mm Kollektivtrafik
—&—Andel kollektivtrafik
40
20
0,
O M O O N 1N 0 o < NN O M VW OO N N 0 o <
n 1 N n W VW O N NN 00 00 0 0 O O OO © © O
A OO OO OO OO OO OO O O O O O O O O O OO O O O
o T B B B B B IR IR B B S B B B I A B o I o B o\ |

Figur 3.1: Persontransportarbete for kollektivtrafik (bantrafik och buss) samt personbil +
motorcykel. Miljarder personkilometer (vénster axel) och kolektivtrafikens andel i procent
(héger axel). Aren 1950-2009.

Kalla: Trafikanalys, www.trafa.se/transportarbete
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De nationella resvaneundersdkningarna kan ocksa anvandas for att berédkna
resande med olika trafikslag." Vi har anvant data fran de arliga undersékning-
arna 1995-2001 samt undersokningen 2005/2006" Frén dessa undersdkningar
har vi berdknat antal resor respektive personkilometer med kollektivtrafik
respektive annan trafik (personbil, MC och moped). Taxi och fardtjanst ingar i
kollektivtrafiken enligt fordubblingsprojektet (se mer nedan). Ur till exempel
miljdsynpunkt kan man dock ifrdgasatta detta da bade taxi och fardtjanst har
transportstrackor med enbart chauffor. | vara berdkningar beraknar vi kollektiv-
trafikens andel bade exklusive och inklusive taxi/fardtjanst. Kollektivtrafik
respektive annan trafik definieras darmed som i Figur 3.2.

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

Pendeltag, t-bana, sparvagn

Privatbil Annan trafik
MC/moped

Figur 3.2: Avgransningar av kollektivtrafik respektive annan trafik med utgdngspunkt i
resvaneundersékningarna.

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

| Figur 3.3 visas kollektivtrafikandelen med/utan taxi/fardtjanst, beraknat pa antal
resor respektive personkilometer. Att inkludera taxi/fardtjanst i kollektivtrafiken
okar andelen med ungefar en procentenhet. Beraknat pa antal resor ar kollektiv-
trafikandelen under den visade perioden i genomsnitt 13 procent (14 procent
inklusive taxi/fardtjanst) och baserat pa personkilometer 18 procent (19 inklusive
taxi/fardtjanst). Kollektivtrafikandelen kar mycket svagt éver den visade
perioden men resvaneundersokningarna ar, i forhallande till befolkningens
storlek, sma stickprovsundersékningar. Kollektivtrafikens andel ar i princip
konstant under det dryga decennium som visas.™

2 Undersokningarna har i allt vasentligt gjorts pa samma satt sedan 1995. Trafikanalys
(tidigare SIKA) ar ansvarig for de nationella resvaneundersékningarna. Statistik baserad pa
dem publiceras som officiell statistik. Undersokningarna tidigare an 1995 skiljer sig bade
vad galler metod och definitioner. For det forsta sa gjordes undersokningarna med
besoksintervjuer istéllet fér med telefonintervjuer som i senare undersokningar. Sedan
definierades de olika typerna av resor pa annat satt. Visserligen definierades en delresa i
praktiken pa samma satt i bada undersdkningarna som gjordes innan 1995, men
huvudresorna hade andra definitioner vilket méjligtvis aven kan ha paverkat delresorna. |
undersodkningen som gjordes 1978/79 var bostaden, arbetsplatsen, skolan och svenska
gransen huvudresepunkter, men inte tillfallig 6vernattningsplats. | undersékningen 1985/86
tillkom tillfallig 6vernattningsplats som huvudresepunkt, men déaremot togs arbetsplatsen
och skolan bort som huvudresepunkt.

3| figurerna nedan har aren 2005 och 2006 bada fatt varden fran undersokningen
2005/2006. Samma varden har getts aren 2007-2009. For aren 2002-2004 har anvants
interpolering. Nasta nationella resvaneunders6kning genomférs under 2011.

" En ny resvaneundersokning pagar under hela 2011 och under varen 2012 kan vi
anvanda data fran den.
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Figur 3.3: Kollektivtrafikens andel, baserat pa antal resor respektive personkilometer.
Kalla: Resvaneundersokningar, arligen 1995-2001 respektive 2005/2006.

Anm: Data har interpolerats for aren 2002—-2004. Aren 2005 och 2006 har samma varden, bada
fran resvaneundersodkningen 2005/2006.

Beroende pa vilken av serierna i Figur 3.3 vi anvander kan andelen kollektivtrafik
sagas vara allt fran 13 procent (antal resor och exklusive taxi/fardtjanst) till

19 procent (andel personkilometer och inklusive taxi/fardtjanst). Oavsett om
kollektivtrafikens andel utifran resvanor berdknas pa antal resor eller pa person-
kilometrar, kan man dock inte se nagon 6kning att tala om under det visade
decenniet.”

Om man anvander resvaneundersdkningarna som underlag kan man &ven
berakna kollektivtrafikandelar per kon, per aldergrupp, per 1an och manga andra
grupperingar. Kvinnornas andel ar hégre an mannens, 17 mot 12 procent
beraknat pa antal delresor och knappt 25 procent mot mannens knappt 15
procent beraknat pa personkilometer (med taxi/fardtjanst inkluderade, se Figur
3.4). | Figur 3.4 visas ocksa trafikhuvudméannens andel av persontransport-
arbetet, beraknat som resta kilometrar med trafikhuvudmannen i férhallande till
det totala persontransportarbetet enligt resvaneundersokningen. Vi ser att
trafikhuvudmannens andel ar ungefar 10 procent, det vill sadga de har drygt halva
kollektivtrafikmarknaden raknat i personkilometer.

'® En nationell resvaneundersokning genomfors av Trafikanalys under 2011. | bérjan av
2012 kan en kollektivtrafikandel skattas med nya data darifran.
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Figur 3.4: Kollektivtrafikandel (inkl. taxi/fardtj.) per kén enligt resvaneundersékningen
2005/2006 och trafikhuvudménnens (THM) andel (genomsnitt 2005—-2006).

Kalla: Den nationella resvaneundersdkningen 2005/2006 (SIKA Statistik 2007:19) samt Lokal och
regional kollektivtrafik (Trafikanalys Statistik 2011:19).

Anm: Pa grund av olika definitioner av vad antal resor ar sa kan inte en rattvisade THM-andel
beréknas pa antal resor. THM-statistiken mater pastigningar det vill sdga om ett byte sker sa
anses det som tva resor. Detta géra att THM-andelen for antal resor blir éverskattad.

Olika 1&an och kommuner har naturligtvis vitt skilda forutsattningar att bedriva
kollektivtrafik. Storstadslanen, det vill sdga Stockholms, Skanes och Vastra
Gotalands lan, tacker tillsammans 10 procent av Sveriges yta men dar bor hela
52 procent av befolkningen. For den trafik som trafikhuvudmannen idag ansvarar
for, sker i storstadslanen 84 procent av resorna och 71 procent av den resta
strackan (personkm.).”™ | hela kollektivtrafiken (férutom trafikhuvudmannens trafik
aven den som skots av andra offentliga och av privata aktorer) star boende i
storstadslanen fér mer an 70 procent av totala antalet kollektivtrafikresor och 52
procent av resta kilometer med kollektivtrafik (enligt Resvaneundersdkningen
2005/2006).

Befolkningen och kollektivtrafikresandet ar alltsa koncentrerat till storstadslanen
och sa ar aven utbudet. Trafikhuvudmannens utbud raknat i utbudskilometer
finns till 60 procent i storstadslanen. Det totala kollektivtrafikutbudet per lan finns
idag inte tillrackligt val fangat i ndgon statistik utan man maste da summera flera
olika kallor (se vidare avsnitt 6.1 dar utbudet diskuteras och Samtrafiken
diskuteras som maijlig kalla for att fanga det regionala utbudet framdver).

Kollektivtrafikandel berdknat som andel av resta kilometrar som rests med
kollektivtrafik, inklusive taxi och fardtjanst, visas i Figur 3.4 fér varje lan

(i Bilaga 2 finns kollektivtrafikandel per 1an berdknad pa flera olika satt).
Kollektivtrafikandelen (inklusive taxi/fardtjanst) i Sverige totalt ligger alltsa pa

'8 Se Lokal och regional kollektivtrafik 2010 (Trafikanalys Statistik 2011:19) Tabell 1.
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19 procent, med Stockholms Ian hégst med 30 procent och Varmlands l1an lagst
med 8 procent. Gavleborgs och Upplands lan har efter Stockholm de hdgsta
andelarna kollektivtrafiktrafik. | de tva andra storstadslanen ar andelarna
betydligt 1agre an i Stockholms Ian: i Skane lan 20 procent och i Vasta Gétalands
lan 18 procent.
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Figur 3.5: Kollektivtrafikandel per lan, & 2005/2006.

Kélla: Den nationella resvaneundersékningen 2005/2006.

Anm: Kollektivtrafikandel &r andel av personkilometer som reses kollektivt, inklusive taxi och
fardtjanst (jamfor Figur 3.4).

Det sa kallade fordubblingsprojektet'” har ambitionen att férdubbla resandet med
kollektivtrafik till &r 2020 jamfort med 2006, och pa sikt fordubbla kollektiv-
trafikens marknadsandel. Nar det kommer till konkret matning av resandet med
kollektivtrafik mater férdubblingsprojektet antal resor och marknadsandelen som
kollektivtrafikens andel av det totala antalet privata motoriserade resor." Det
framgar av diverse rapporter inom fordubblingsprojektet att man praktiskt mater
marknadsandel som antalet resor med buss, tag och taxi i férhallande till samma
resor plus resor med bil, motorcykel och moped. Flyg och bat lamnas alltsa
utanfor vilket ocksa gang och cykel gor. Flyg ar ett kollektivt fardmedel satillvida
att man reser tillsammans men av tradition brukar dock flyg lamnas utanfér
begreppet kollektivtrafik. Den nya lagen om kollektivtrafik galler fér vag, jarnvag,
sparvag och tunnelbana. | komplettering av lagen (Ds 2011:19, sidan 59)
foreslas att lagen ocksa ska tillampas pa kollektivtrafik pa vatten medan alltsa
flyg lamnas utanfor kollektivtrafiken.

' se www.fordubbling.se. | "Partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik” ingar Svensk
Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens Riksférbund, Branschféreningen
Tagoperatdrerna, Svenska Taxiforbundet och Sveriges Kommuner och Landsting.

'8 Sidan 17 i X2 Affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik, Delrapport fran en
branschgemensam expertgrupp inom Partnersamverkan for Férdubblad kollektivtrafik,
Stockholm den 30 april 2009.
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Den motoriserade trafiken som kollektivtrafiken enligt ovanstaende definition pa
kollektivtrafikandel anses direkt konkurrera med &r saledes personbilen och
moped/MC. Kollektivtrafikandelen definierad pa detta satt kan férandras pa flera
olika satt. Den férandras nar resande 6verfors till kollektivtrafiken fran andra
fardsatt eller vice versa. Vidare forandras den nar kollektivirafiken genererar helt
nytt resande eller nar en del av resandet helt upphdr. Dessutom paverkas
andelen av om resande 6verfors mellan personbil/MC/moped och gang/cykel
respektive om personbil/MC/moped genererar helt nytt resande alternativt
forlorar resande genom att resor helt stalls in.

Att méta kollektivtrafikens andel av antalet resor ar alltsa fordubblingsprojektets
satt att folja kollektivtrafikens utveckling. Vi foredrar att definiera andelen som
kollektivtrafikens andel av den strdcka som reses det vill sdga av det person-
transportsarbete som utfors. Det ger en relevant bild av kollektivtrafikens
betydelse vad galler till exempel miljdbelastning och aven trafiksékerhet. Vi sag
ovan (Figur 3.1) att mater man pa transportarbetet ar kollektivtrafikens andel runt
18-19 procent och har legat i princip stilla under tre decennier." Senast den var
dubbelt sa h6g som idag var i mitten av 1950-talet. Under de senaste 20 aren
har resandet med kollektivtrafik matt i kilometer 6kat med en dryg procent per ar
(Figur 3.1). Vill man na férdubbling mellan 2006 och 2020 maste den arliga
okningen vara betydligt stérre: runt 5 procent per ar. Huruvida dubblerad
kollektivtrafik &r ett bra mal och hur man i sa fall ska na det, ar fragor som vi
kommer att aterkomma till i vart regeringsuppdrag.

Ovan har vi visat hur resandet utvecklats sedan 1950-talet. Det transportpolitiska
malet, att férutsattningarna for att valja kollektivtrafik ska forbattras, ar ocksa
mojligt att folja dver tid. | den arliga maluppfoljningen som Trafikanalys gor foljs
malet upp med trafikhuvudmannens utbud samt officiell statistik om utbud av
bantrafik, allt matt i vagnskilometer och platskilometer.” Statistiken som anvénds
ar bristfallig for att folja utbudet, eftersom man dels dubbelraknar viss bantrafik
som ingar i bade trafikhuvudmannens utbud och i officiell statistik om ban-
trafiken, dels missar all kommersiell buss.”' Var férhoppning &r att vi, med framst
Samtrafikens data framdéver, skai kunna méata utvecklingen av det transport-
politiska malet for kollektivtrafiken, for bade bantrafik, buss och fartyg.
Samtrafikens data kan ocksa hjalpa oss mata mer mangdimensionellt i form av
utbudskilometer, turtéathet, restider etcetera, vilket goér att vi kan fanga olika
aspekter av hur attraktivt alternativ kollektivtrafiken ar (se aven kapitel 6).

" Intresseorganisationen Svensk kollektivtrafik redovisar en hogre kollektivtrafikandel, 24
procent, baserat pa deras undersokning Kollektivtrafikbarometern. Det framgar av
arsrapporten 2010 att kollektivtrafikandelen baseras pa andel av antalet delresor, enligt
Svensk kollektivtrafiks definition, som skiljer sig fran den som anvands i de nationella
resvaneundersokningarna. Var beraknade andel baserat pa antal delresor ar runt 14
procent, det vill sdga 10 procentenheter lagre. Delresor definieras pa annat satt i
Kollektivtrafikbarometern och undersékningsdesignen ar svar att ta full hansyn till i
viktningen till ett riskgenomsnitt.

2 Trafikanalys har i sin instruktion att senast 15 april varje ar félja upp de transportpolitiska
malen. Senaste rapporten avser 2010, se Uppfdéljning av de transportpolitiska malen
(Trafikanalys Rapport 2011:2).

% Kommersiell buss ar lansgransoéverskridande eller sa kallad langvaga buss och
bestallningstrafik.
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3.2 Fortsatt arbete

Under 2012 kommer vi att kunna anvénda den nya resvaneundersdkningen:
RVU Sverige, avseende ar 2011. Data samlas in under hela 2011 och det sker i
allt vasentligt som i de arliga undersékningarna 1995-2001 samt under-
sokningen 2005/2006. Vi kommer for alla dessa ar narmare kartlagga
kollektivtrafikresandet och hur det har utvecklats 6ver tid. Det finns manga
intressanta aspekter att belysa, till exempel hur man reser med olika fardsatt
beroende pa vilket &rende man har med en resa, som exempelvis arbete, inkép
eller néjen. Pa samma satt kan fardmedelsférdelning beskrivas per kén och olika
aldersgrupper, for olika kategorier av kommuner och for olika reslangder. Detta
skapar forutsattningar for en fordjupad bild av de férandringar som kan férvantas
ske i samband med marknadsdppningen. De nationella resvaneundersékning-
arna ger ocksa underlag for att studera hur resandet forandras for personer med
olika funktionsnedséattningar.
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Lokal och
regional
kollektivtrafik

Kollektivtrafik-
marknadens operatorer

En ambition med de tva reformerna som nu genomférs pa kollektivtrafikomradet
ar att fler operatorer ska komma in pd marknaden, skapa dynamik, erbjuda nya
slags tjanster, 6ka utbudet och leda till att resendrerna gagnas i form av ett
stérre och mer diversifierat utbud. Steg ett i denna kedja av handelser ar fler
operatorer. | detta kapitel ska vi visa hur man kan folja operattrerna pa
marknaden utifran de bokslutsdata alla féretag enligt lag ar skyldiga att
presentera.

Den marknad — kollektivtrafikmarknaden — som vi ska analysera och vars
funktionssatt vi ska utvardera, kan illustreras som i Figur 4.1. Persontrafik med
buss och spartrafik (tdg, tunnelbana och sparvag) star i centrum for var
utvardering. Regionalt resande med fartyg och andra fardséatt ar litet och
kommenteras bara i undantagsfall. Godsmarknaden pa jarnvag ar intressant sa
tillvida att den konkurrerar med persontrafik pa jarnvag vad galler sparutrymme.*

Busstrafik Tag - Persontrafik Tag - Godstrafik

Kommersiell kgllektivtrafik

™~ Biljettintakter
14 mdr kr

Skatt 14 mdr kr

Figur 4.1: Marknaden for kollektivtrafik i Sverige.
Anm: Siffror pa biljettintakter och skatter avser ar 2010 och har hamtats fran Lokal och regional
kollektivtrafik 2010 (Trafikanalys Statistik 2011:19).

Lokal och regional kollektivtrafik ar den trafik som trafikhuvudmannen ansvarar
for till och med 2011, och de nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM)
fran och med 2012. Fran och med 2012 kallas denna trafik regional
kollektivtrafik.

2 Aven pa vag kan godstransporter bidra till trangsel och lagre framkomlighet for
busstrafiken, framférallt i storstadsomradena. | féreliggande rapport kommer vi dock inte att
narmare analysera godstransporter pa vag.
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| denna lag avses med regional kollektivtrafik: sadan kollektivtrafik som
1. &ger rum inom ett lan eller,
2. om den stracker sig éver flera lan, med avseende pa trafikutbudet
huvudsakligen ar 4gnad att tillgodose resenérernas behov av arbetspendling
eller annat vardagsresande och som med hansyn till sitt faktiska nyttjande
tillgodoser ett sddant behov.

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik 1 Kap. 6 §

Fran och med 2012 kommer busstrafik som inte sker i offentlig regi —
kommersiell buss — att kunna kéras inom lan utan sarskilt tillstadnd. Detta har
tidigare inte varit mojligt eftersom trafikhuvudmannen har haft ensamréatt att
ordna inomlanstrafik, i praktiken yttrad som en skadlighetsprévning nar
kommersiella akt6rer sokt tillstdnd fér inomlanstrafik hos Transpor‘tstyrelsen.23
Samtidigt far den kommersiella tagtrafiken fritt kora interregional persontrafik.
Fran och med 2012 far ocksé en RKTM upphandla trafik ver lansgrans,
forutsatt att man kan havda att trafiken avser i huvudsak sa kallat
vardagsresande.

Den subventionerade kollektivtrafiken sker bade med buss och pa spar. Trafik-
huvudmannen som praktiskt skéter trafiken till och med 2011 hade under 2010
biljettintakter pa ungefar 14 miljarder (se Figur 4.1) och skattefinansierades med
ungefar lika mycket. Fér den kommersiella kollektivtrafiken med buss och tag
samlar inte Trafikanalys in motsvarande uppgifter om biljettintakter.

Omséttningen for féretag som arbetar med busstrafik®* var under 2010 (det
senaste aret vi har uppgifter for, se vidare kapitel 4 om marknadens operatorer)
ungefar 16 miljarder kronor, for foretag med persontagtrafik 8 miljarder kronor
och godsmarknaden med tag slutligen, omsatte drygt 20 miljarder kronor ar
2010. Manga miljarder skattemedel gar ocksa in i sektorn, pa bade lokal,
regional och nationell niva. Det finns en stor mangd intressenter i branschen och
flera myndigheter ska bevaka, stddja och se till branschens verksamhet. Det ar
egentligen hela detta som ar vart uppdrag att utvardera. Nar ny lagstiftning trader
i kraft fran och med 2012, vad hander da med féretagen, med myndigheterna,
med resenarerna och deras resande? | resten av detta kapitel ska vi tala om
trafikhuvudmannen men framfor allt de kommersiella operatdrerna. Hur vet vi
vilka de ar? Hur manga ar de och vilken ekonomisk aktivitet pagar i branschen?

4.1 Hur vet vi vilka operatorer som ar
aktiva pa marknaden?

En barande tanke bakom marknadséppningen och att ddrmed méjliggéra
konkurrens i kollektivtrafiken, ar att antal aktérer p& marknaden ska 6ka. Darmed
ska utbudet 6ka och bli mer dynamiskt, fler kommersiella aktorer kan vitalisera

% Detta har reglerats i yrkestrafiklagen (1998:490) som ocksa den férandras 1 januari
2012. Det har pa senare ar funnits gott om exempel pa dar trafikhuvudman avstatt sin
“"vetoratt” och lansgransoverskridande kommersiell busstrafik har darmed kunnat sléappa pa
och av resenarer aven inom lan.

# Exklusive sa kallad bestallningstrafik det vill sdga charter, teaterresor etcetera.
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aven den offentligfinansierade trafiken och i och med denna 6kade diversifiering
ska mojligheten for manniskor att resa kollektivt 6ka. Den forsta komponenten i
denna kedja ar fler aktorer.

Vi kommer under aren framover att félja hur antalet operatorer utvecklas pa
marknaden. Det vi kan beskriva redan nu ar hur marknaden sett ut fram till idag.
For att veta hur manga aktdrer som finns pa marknaden har vi utgatt fran
tillstdnd som kravs for att f& utfora transporter mot betalning. For att kora tag i
godstrafik eller persontrafik kravs tillstand fran Transportstyrelsen. Tillstand for
tagforetagen ar en tidskravande process. Transportstyrelsen har som mal att
tillstandsansodkan ska besvaras inom 3 manader efter att kompletta handlingar
inkommit. Fran och med 2012 kommer avgifter att tas ut for tillstdnden och det
kan for den s6kande bli en dyr process. Kostnaden for tillstandet beror pa vilka
av olika deltillstand foretaget sdker och kan bli flera hundra tusen kronor. De
tagforetag som &r intressanta for vart syfte att beskriva branschens aktorer ar
alla féretag med tillstand att bedriva person- och/eller godstrafik.?

Att kora buss med passagerare kraver ocksa trafiktillstand fran
Transportstyrelsen. Tillstand for buss ar dock en betydligt enklare process an for
tag och ett trafiktillstand for buss kostar endast 3 200 kronor. For vart syfte
kommer vi att som bussoperatdrer av intresse ta alla som har tillstand att bedriva
linjetrafik, inom lan eller 1ansgréanséverskridande.?

Tagféretagen som ar aktiva pa den svenska marknaden ar fa och Transport-
styrelsen, som ar tillsynsmyndighet for jarnvagsforetagen, har god kunskap om
vilka operatorer som ar aktiva och kor persontrafik och/eller godstrafik pa
jarnvag. For bussar sker ingen kontroll av vilka bussféretag som utnyttjar sina
tillstand ett visst ar. Dartill kommer det faktum att tillstindsdatabasen pa
Transportstyrelsen inte rensats nar foretag gatt i konkurs eller avregistrerats av
andra skal. | och med den registerhallningsavgift som inférs fran och med 2012
kommer Transportstyrelsen att se Over sitt tillstdndsregister och registret kommer
framdver att spegla aktuella tillstdndshavare. Dock kommer det fortfarande inte
pa Transportstyrelsen vara kant vilka bussforetag av alla dem med tillstand som
ocksa ar aktiva pa marknaden. For kommande ar hoppas vi pa Samtrafiken som
en mojlig kalla for att kartlagga vilka bussforetag som har ett faktiskt utbud (se
vidare avsnitt 8.5).

Vi beskrev ovan att vi i detta kapitel ser marknadens aktiva operatorer som de
som har tillstand att bedriva persontrafik pa jarnvag. Tagmarknaden bestar dock
av fler féretag an de som har tillstand. | vissa fall kan foretag bedriva gods- eller
persontransporter som underentreprenér och kan da sakna eget tillstdnd hos
Transportstyrelsen. Om ett tagforetag har tillstand i ett annat land sa ar det
tillrackligt for att ocksa kora i Sverige. Det tyska foretaget DB Schenker Rail
(tidigare Railion) till exempel har inget svenskt tillstand.

% Vi bortser fran foretag som endast har tillstand for till exempel museijarnvag eller
industrispar.

% Det som da exkluderas &r buss med tillstand for bestallningstrafik det vill saga
charterbuss, teaterresor, skidresor etcetera.
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Tillstdnden finns pa foretagsniva det vill saga for ett antal organisationsnummer.
Dessa foretag matchas med bokslutsuppgifter fran motsvarande foretag. Detta
ger statistik av de fyra delbranscher: Bestéllare (trafikhuvudmannen), Buss-
foretag, Tagféretag — gods och Tagféretag — person. Godstrafikmarknaden
inkluderas eftersom den konkurrerar om samma spar som persontrafiken pa
jarnvag och det darmed &r av intresse folja ockséd den marknaden.

4.2 Antal fOretag

Det ar vanligt i transportbranschen att foretag byter agare och i och med detta
ibland aven byter namn. Om man férsdker beskriva foretagsdynamiken — hur nya
foretag tillkommer och andra forsvinner fran marknaden — genom att folja
foretagens namn, da far man en &verdriven bild av antalet féretag och
dynamiken pa marknaden. Ett exempel ar foretaget BK Tag Nord AB / BK Tag
Sverige AB / MidCargo AB: ett och samma féretag har agerat med tre olika
namn Over tid. Vi ska nedan beskriva marknadens struktur, dess aktorer, antal
anstallda, omsattning och vinster. Sa langt det ar méjligt behandlas ett féretag
som ett enda, oavsett eventuella namnbyten.

Hosten 2011 finns det 165 foretag som har tillstand fran Transportstyrelsen att
bedriva linjetrafik med buss (inom Ian eller lansgransdverskridande trafik) och 13
foretag som har tillstdnd bedriva persontrafik med tag. Ett féretag — Veolia AB —
har tillstand for bade buss- och tagtrafik. For godstrafik med tag har 23 féretag
tillstand, plus tre féretag som har tillstand f6r bade gods- och persontrafik med
tag: Hector Rail AB, Inlandstaget AB och Tagakeriet i Bergslagen AB (TAGAB).”
Vi vill inte dubbelrékna féretag med blandad verksamhet. Eftersom féretagens
redovisning inte delas upp pa olika verksamheter sa branschbestdmmer vi
istallet féretag efter deras primara branschkod.? Enligt primar branschkod &r
Veolia ett bussféretag, Hector Rail AB och Inlandstaget AB &r godsforetag
medan TAGAB framst &r verksamt inom persontrafik pa jarnvag.

Forutom foretagen ar trafikhuvudmannen viktiga aktérer pa marknaden. | 18 av
de 21 lanen ar trafikhuvudmannen ett aktiebolag och kan féljas dver tid precis
som alla andra aktiebolag. Det som ar annorlunda for deras verksamhet ar dock
att de inte ska ga med vinst. | Skane 1an, Gotlands lan och Kronobergs Ian finns
inget aktiebolag utan trafikhuvudmannen ar en del av landstingets eller
kommunens forvaltning och sarredovisas inte i form av nagot eget bokslut vi kan
anvanda. Dessa lan kan vi darmed inte folja dver tid.

Mellan trafikhuvudmannen och vissa av de privata foretagen finns avtal om
upphandlad trafik i lanen. | manga fall hamnar biljettintdkterna som en intékt hos
trafikhuvudmannen, som i sin tur ersatter operatéren enligt avtal, vilket ocksa ger
operatdren en intédkt. Darmed har biljettintdkterna dubbelrdknats. Det finns tyvarr
inget satt att komma runt detta.

77 \/i har exkluderat foretag som endast har tillstand for industrispar och for
museiverksamhet.

% Alla foretag som registreras hos Skatteverket kan ange flera branschkoder for sin
verksamhet varav en kod ar primarkod det vill sdga avser foretagets huvudsakliga
verksamhet. Branschkoder anges SNI 2007.
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Fran och med 2012 kommer de nya RKTM att bli antingen férvaltningar inom
landstinget eller ett kommunalférbund (se vidare avsnitt 7.2). Aven om vissa av
de nya myndigheterna kommer att ha ett aktiebolag blir det farre aktiebolag én
vad som ar fallet under 2011. Det kommer darmed fran och med 2012 att bli
svarare att félja RKTM som foretag, sdsom vi gér med (de flesta)
trafikhuvudmannen i det har kapitlet.

| Figur 4.2 visas 6versiktligt hur marknadens aktérer férdelar sig som
Trafikhuvudman respektive operatorer, och inom operatérer efter vilket tillstand
féretagen har. Ar 2010 &r det senaste som vi har bokslutsuppgifter fér och som vi
redovisar statistik for i aterstoden av kapitlet.

Trafikhuvudman — aktiebolag Trafikhuvudman - inte aktiebolag
Trafikhuvudmannen i Lanstrafiken i Kronoberg
18 av 21 lan ar aktiebolag Gotlands kollektivtrafik
Skanetrafiken
Inlandstaget AB

Hector Rail AB

Veolia AB TAGAB

Busstrafik Tag — Persontrafik Tag — Godstrafik

112 foretag 10 foéretag 18 foretag
varav 96 AB varav 9 AB varav 16 AB

Figur 4.2: Aktorer pa kollektivtrafikmarknaden 2010. Trafikhuvudméannen samt féretag som
har tillstdnd hos Transportstyrelsen.

Anm: Skanetrafiken &r en forvaltning inom Region Skane (det vill sdga landstinget). Gotlands
kollektivtrafik finns pa Tekniska namnden, Region Gotland (det vill sdga kommunen).
Lanstrafiken i Kronoberg ar ett kommunalférbund i Regionférbundet Sédra Smaland dér bade

kommunerna och landstinget & medlemmar.

Huvuddelen av operatérerna — inom bade buss och tag — drivs som aktiebolag
men i nagra fatal fall drivs verksamheten i form av handelsbolag, kommandit-
bolag eller enskild firma. For trafikhuvudmannen galler att 18 av lanstrafik-
bolagen drivs som aktiebolag. For tre 1an galler dock att verksamheten drivs som
en avdelning inom den offentliga férvaltningen (se Figur 4.2). Dessa tre trafik-
huvudman ingér inte i statistiken som presenteras i det féljande.” Det flesta
antalet foretag med trafiktillstand finns alltsa inom busstrafik och detsamma

% Vi har anvant samma metod som i rapporten Transportbranschen — hur star det till?
(Trafikanalys Rapport, 2009:6).
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galler antalet anstallda. Som framgar av Figur 4.3 sysselsatter busstrafikf-
oretagen cirka 17 000 personer under 2010. Totalt sett sysselsatter operatérerna
drygt 30 000 personer, varav ungefar 8 000 personer arbetar i tagféretagen med
godstrafiktillstdnd. Minst bland operatérsgrupperna ar tagféretag med
persontrafiktillstand, med ungefar 5 500 personer ar sysselsatta.

Trafikhuvudman
1494_

Busstrafik
17068

Figur 4.3: Antal anstallda inom kollektivtrafikmarknaden 2010. Uppgifterna avser
aktiebolagen.

Foretagens sammanlagda nettoomséattning ger en kompletterande bild av de fyra
gruppernas inbdrdes storleksrelation, vilket framgar av Figur 4.4. Bland
operatdrerna ar gruppen av tagféretagen med godstrafiktillstand stdrst med en
sammanlagd nettoomsattning pa drygt 20 miljarder kronor. Tagféretagen med
persontrafiktillstdnd har en sammanlagd nettoomséattning pa drygt 8 miljarder
kronor. Trafikhuvudmannen ar en upphandlande organisation och omséattningen
per anstalld ar valdigt hog, nastan 16 miljoner kronor per anstalld. | buss-
branschen ar omsattningen per anstalld under en miljon kronor.
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Tag - godstrafik Tag - persontrafik Busstrafik Trafikhuvudman

Figur 4.4: Nettoomséttning inom kollektivtrafikmarknaden 2010. Uppgifterna avser
aktiebolagen. P& staplarna anges omsaéttning per anstalld.

Pa staplarna i Figur 4.4 visas omsattning per anstalld. Trafikhuvudmannen ar
bestallare av kollektivtrafik, de upphandlar i princip all sin trafik (ett fatal 1an har
egna akerier) och har stor omséattning per anstalld. | tdgsektorn ar omsattning

per anstalld betydligt hdgre for godstrafik an for persontrafik. | bussbranschen ar

omséttningen per anstalld allra lagst, 900 000 kr per anstalld ar 2010.

4.3 Svenska och utlandska foretag

Férekomsten av utlandskt &gande varierar starkt mellan olika verksamhets-
omraden och branscher i Sveriges naringsliv. Detta géller ocksa for kollektiv-
trafikens tre grupper av operatérer. Utlandskt dgande har i detta sammanhang

definierats som att ett féretag ingar i en koncern som har ett icke-svenskt foretag
som 6versta moderbolag. Hogst andel finns i gruppen med de tagféretagen med
persontrafiktillstand, dar 6 foretag av de 10 ar utlandségda. | den stérre gruppen

med 112 bussforetag ar utlandsagandet ovanligare, dar endast cirka 5 procent
utgdrs av utlandsagda dotterbolag. Speciellt bussféretagen utmarker sig dar
drygt halften av de cirka 17 000 anstallda arbetar i utlandsagda dotterbolag.

Bland tagoperatérerna ar det relativt fa anstallda i utlandsagda dotterbolag, med

10 respektive 20 procent inom gods- respektive persontrafiken.

Bilden av utlands&gandet visas i Figur 4.5 med hur operatorernas netto-
omsattning fordelar sig mellan svenska och utlandsagda bolag. Av de nara 16
miljarder kronor som bussforetagen omsatter har de utlandsagda féretagen en
marknadsandel pa cirka 50 procent. Bland tdgoperatorerna ar denna
utlandsadgda marknadsandel betydligt Iagre och varierar mellan 10 och 20
procent.
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Figur 4.5: Nettoomséttning inom respektive trafikslag med avseende pa svenska och
utlandségda foretag. Uppgifterna avser aktiebolagen.

4.4 Storleksfordelning

Storleksfordelningen i en féretagspopulation ar generellt sett snedférdelad med
relativt fa stora foretag och en antalsmassig dominans av mindre foretag. | de tre
grupperna av operatorer aterspeglar sig detta framfor allt bland bussfoéretagen,
dar bara runt 10 procent av féretagen sysselsatter 200 personer eller mer. Av
Figur 4.6 framgar dock att bland tagféretagen ar férdelningen mellan sma och
stora foretag jamnare, men man ska da komma ihag att detta ar grupper med
relativt fa foretag.

Det ligger forstas i sakens natur att de storre féretagen har storre tyngd pa
marknaden, och detta framgar ocksa av Figur 4.6. Bland tagforetagen har de
storre foretagen — med 200 anstallda eller fler — en marknadsandel pa drygt 90
procent. | gruppen av bussforetag finns det dock en betydligt stdrre andel sma
och medelstora féretag, men de storre foretagens (20+ anstallda)
marknadsandel uppgar &nda till drygt 80 procent av den sammanlagda
nettoomsattningen.
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Figur 4.6: Andel nettoomsattning inom respektive trafikslag med avseende pa
foretagsstorlek. Storleksgrupperna avser antal anstallda i intervallen 0-19 anstéllda, 20-99
anstallda, sant 200 anstéllda eller mer.

4.5 Foretagens alder

| de tre grupperna av operatorer kan forutsattningarna forandras och
konkurrensen utvecklas pa manga olika satt. Etablerade féretag med liknande
verksamhet kan s6ka och erhalla trafiktillstand och pa det sattet komma in som
en ny operatdr pa marknaden. Etablerade operatorer kan byta dgare, exempelvis
genom att bli uppkdpta av en svensk eller utlandsk koncern. Dartill ar det mojligt
att helt nya foretag bildas och erhaller tillstand och for tagtrafik, aven taglagen.
Darfor ar det intressant att kartlagga foretagens alder, i detta fall matt som
antalet ar fran foretagets registrering fram till 31 december 2010.

Bland tagféretagen ar andelen unga foretag relativt hogt, med 50 procent eller
mer som ar yngre an 10 ar. Bland bussforetagen ar unga foretag betydligt
ovanligare och drygt 80 procent av bussféretagen ar aldre an 10 ar. Bland
tagforetagen med godstrafiktillstand star de allra yngsta féretagen for nara 40
procent av sysselsattningen (visas €j i figur) och nara 20 procent av omséatt-
ningen (enligt Figur 4.7). Samtidigt &r de allra aldsta foretagens stallning ocksa
stark. Bade inom gods- och persontrafik med tag ligger marknadsandelen pa 60
till 80 procent for foretagen som ar 30 ar eller aldre.

Bland bussforetagen marks avsaknaden av yngre foretag aven ur storleks-
synpunkt. Foretag som ar yngre &n 10 ar har en marknadsandel nara noll,
medan drygt halften av all sysselsattning och omsattning genereras i féretag
som ar aldre &n 30 ar.
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Figur 4.7: Andel nettoomsattning inom respektive trafikslag med avseende pa foretagens
alder. Aldersgrupperna avser antal &r raknat fran féretagens verksamhetsstart fram till 31
december 2010.

4.6 Bussforetagen oOver tiden

Vi namnde tidigare en barande tanke i de tva reformer som utgér marknads-
Oppningen, ar att fler operatérer ska komma till och skapa dynamik, stérre utbud
och lagre priser som ska komma resande tillgodo bade som storre nytta med
kollektivtrafiken och storre resande med den. Hur har det sett ut med tillstrém-
ningen och franfall av operatérer under de senaste aren? Rorlighet pa
tagmarknaden &r lag. Det enda riktigt nya inslaget i Tagplan 2012 ar Skandi-
naviska Jernbanor AB som ska kéra persontag pa strackan Uppsala — Stock-
holm — Skdévde — Goéteborg. Eftersom vi inte annu lyckats klargora vilka
tagoperatorer som varit aktiva pd marknaden olika ar bakat i tiden, &r det endast
bussbranschen vi kan folja dver tid med bokslutsuppgifter. | Figur 4.8 visas
dynamiken i bussbranschen aren 2000-2010. Vi ser att ett antal foretag
tillkommit och fallit ifran varje ar men det totala antalet bussforetag pa
marknaden har legat pa nara nog samma niva under senaste decenniet.
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Figur 4.8: Antal bussforetag som tillkommit (erhallit tillstdnd) samt férsvunnit genom att
tillstdndet upphért och/eller att féretagens verksamhet avslutats (genom konkurs,
avregistrering, fusion, etc). Figuren visar ocksa det totala antalet bussféretag med
tillstand, uttryckt som index med basar 2000 (hdger skala).

| Figur 4.9 visas antal anstallda, nettoomsattning samt omséattning per anstalld i
bussbranschen 1999-2010. Bade antal anstallda och omsattningen har bada
mer an férdubblats under perioden och omséattning per anstalld har 6kat fran det
lagsta vardet under perioden knappt 500 000 kronor ar 2000 till ver 900 000
kronor ar 2010.
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Figur 4.9: Antal anstéllda samt nettoomsattning (vénster skala) bland bussfoéretagen med
trafiktillstdnd samt omséttning per anstalld (hdger skala). Uppgifterna avser aktiebolagen,
aren 1999-2010.

4.7 Fortsatt arbete

Vi kommer under 2012 géra en mer fullstdndig analys av marknadens aktorer.
Det som presenteras ovan far betraktas som ett forsta forsok att ge en bild av
marknadens bestéllare och operatorer. Det ar en mangd oklarheter som maste
beaktas framdver och vi maste 6vervaga vilka datakallor vi kan och bér anvanda.
Vi har i detta kapitel utgatt fran operatorernas tillstdnd hos Transportstyrelsen.
Problemet med tillstand ar att tagfoéretag kan kora pa andra svenska operatorers
tillstand och pa utlandska tillstdnd. De utlandska tagtillstanden har vi inte
kannedom om och finns inget svenskt dotterbolag kan vi inte heller folja
féretagets utveckling over tid.

Eftersom tillstdnden ar en bristfallig kunskapskalla till vilka som har ett reellt
utbud Sverige, kan istéllet tagplanen anvandas som datakalla. Dar far vi
dessutom férhandsinformation om hur mycket féretagen ansokt om att fa kora
under kommande ar. Problem med tagplanen som kalla fér vilka som ar aktiva
pa jarnvagen och hur stort deras respektive utbud ar, ar att manga taglagen inte
utnyttjas, att ad hoc-trafiken inte ar kand forran efterat samt att det finns vissa fel
i namngivning av operatorer.® | avsnitt 6.1 beskrivs narmare tagplanernas
information och hur den kan anvandas. For bussbranschen (och kanske aven
tagbranschen) behdver vi framdver undersdka om Samtrafikens
utbudsinformation kan hjélpa oss definiera vilka operatérer som ar aktiva pa

% Till exempel star Trafikverket som operatér for manga taglagen vilket inte stimmer med
den verkliga trafiken.
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marknaden. Vad som genomgaende ar viktigt for oss i vart regeringsuppdrag ar
att vi kan folja marknaden 6ver tid, s manga ar bakat som majligt och till sa
aktuella uppgifter som gar. Har ger tagplanen en unik méjlighet att kunna se ett
ar framat i tiden. For bokslutsdata far vanta atminstone 9 manader fran slutet av
ett rakenskapsar tills det finns bokslutsdata for det stora flertalet féretag hos
Bolagsverket.

Vart arbete fortsatter under 2012 och detta omrade utvecklar vi gérna i nara
dialog med Transportstyrelsen.
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5 Offentlig finansiering

Trafikhuvudmannens trafik, det vill séga den lokala och regionala kollektiv-
trafiken, ar finansierad till ungefar halften med skattemedel. | Figur 5.1 visas
procent av trafikens kostnader som bekostas med skattemedel, det vill sdga
subventionsgraden for trafiken i varje l1an. Subventionsgraden varierar fran som
hogst 74 procent i Gotlands Ian till som Iagst 36 procent i Skane. Hundra procent
minus subventionsgraden brukar kallas sjélvfinansieringsgrad som saledes
varierar fran 26 procent i Gotlands lan till 64 procent i Skane lan.

Subventionsgraden i respektive lan ar till viss del beroende av hur verksamheten
ar organiserad. FOr Gotlands Ian ar detta extra tydligt. Oftast ar det en trafik-
huvudman péa landstingsnivd som ansvarar for kollektivtrafiken medan det ar de
enskilda kommunerna som ansvarar for skolskjuts. Trafikhuvudmannen debiterar
de enskilda kommunerna for utférd skolskjutsning och sedan rédknas dessa
intakter in i sjalvfinansieringsdelen. Eftersom Gotland inte ingar i nagot landsting
ar det Gotlands kommun som enligt lag ansvarar for kollektivtrafiken. Eftersom
Gotlands kommun aven ansvarar for skolskjuts debiterar inte trafikhuvudmannen
for genomférd skolskjutsning. Det innebar att i Gotlands kommun ingar trafik-
huvudmannens kostnader for skolskjutsning i subventioneringsdelen istallet. Det
har innebar att man far tolka lansskillnader i subventionsgrad med stor forsiktig-
het. Det ar alltsa inte sakert att skillnader i subventionsgrad motsvaras av
skillnader i vare sig ambitionsniva eller produktivitet i kollektivtrafiken.

80

Figur 5.1: Suventionsgrad for lokal och regional kollektivtrafik uttryckt som procent av
totala kostnader som tacks med skattemedel. Per lan ar 2010.
Kalla: Lokal och regional kollektivtrafik 2010 (Trafikanalys Statistik 2011:19).
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Fran och med 2012 kommer landstinget att ansvara for kollektivirafiken i flera
1an. Det medfdr att en stor del av kollektivtrafikens skattefinansiering kommer att
ske via landstingsskatten. Det blir sedan upp till varje kommun att 6énska vilka
resurser man vill fa del av lokalt. Kommunal tillaggsfinansiering for lokalt initierad
trafik ar majlig i de fall landstinget ansvarar for lanets kollektivtrafik. Tillaggs-
finansiering innebar att en kommun inom lanet far "traffa avtal med den regionala
kollektivtrafikmyndigheten om kostnadsansvar for battre regional kollektivtrafik
an vad myndigheten annars skulle tillhandahalla” (Ds 2011:19 sidan 72). De
olika lanen har infér de nya myndigheternas bildande 2012 tolkat detta med
kommunala tillkép mycket olika, allt frdn att kommunala tillkdp endast bor réra
sig om marginell trafik till att samtlig inomkommunal trafik kan ordnas med tillkop.
Har ger lagstiftningen alltsa stort utrymme for tolkning.

| Figur 5.2 nedan visas skattebidrag i kronor per invanare som kommer fran
kommun, landsting respektive stat i varje 1an. | genomsnitt ar det ungefar 1 600
kronor per invanare i skattemedel som gar till kollektivtrafik, mest i Stockholms
1an (drygt 3 000 kr) och minst i Gotlands 1&n (660 kr). Totalt ar 72 procent av
bidragen fran landstingen, 27 procent fran kommunerna och en procent fran
staten. De statliga skattebidragen till lokal och regional kollektivtrafik hamnar
framst i glesbygdslanen men ocksa till en del i storstadsldnen Skéne och Vastra
Gotaland.”
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Figur 5.2: Trafikhuvudmannens lokala och regionala kollektivtrafik. Skattebidrag i kronor
per invanare &r 2010.

Kalla: Lokal och regional kollektivtrafik 2010 (Trafikanalys Statistik 2011:19) samt befolkning per
lan fran SCB:s statistiska databaser, www.scb.se.

3 Trafikverkets anslag till "statens trafikavtal rérande transportpolitiskt motiverad
interregional kollektiv persontrafik” ar 831 miljoner kronor for aret 2011. Under 2010
existerade fortfarande Rikstrafiken och enligt deras arsredovisning betalade de ut 802
miljoner kronor i bidrag. Av dessa pengar gick 224 miljoner kronor till trafikhuvudmannen
(enligt Lokal och regional kollektivtrafik 2010, Trafikanalys Statistik 2011:19).
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Det tycks inte finnas nagot uppenbart samband mellan subventionsgrad (Figur
5.1) och skattebidrag till kollektivtrafiken per invanare (Figur 5.2). Korrelationen
mellan variablerna &r ndra noll och I&an som har hdg (lag) kostnad per invanare
per capita, kan ha bade hég och lag subventionsgrad. Uppsala lan till exempel
har (efter Stockholms 1an) nast hdgst skattebidrag per invanare (1 772 kr/inv.)
och en mycket lag subventionsgrad: 41 procent. S6dermanlands lan kommer pa
tredje plats vad galler skattebidrag per invanare (1 450 kr/inv.) och har en
betydligt hégre subventionsgrad: 64 procent. Atta lan har skattebidrag i
intervallet 800—1 000 kr/inv. och bland dem varierar subventionsgraden fran 46
procent (Hallands 14n) till 64 procent (Orebro 1an).

En form av produktivitetsmatt ar hur mycket varje utbudskilometer av
kollektivtrafik kostar. | Figur 5.3 visas verksamhetsintékter® och bidrag per
utbudskilometer i varje 1an. Eftersom trafikhuvudmannen inte ska gora vinst ar
dessa intakter nara nog identiska med kostnaderna for verksamheten. En
utbudskilometer kostade ar 2010 fran 20 kronor pa Gotland till 54 kronor i
Stockholms lan. En forklaring till att kostnaderna varierar ar att andelen
tatortstrafik med lag hastighet (dyrare) och andelen landsortstrafik med hégre
hastighet (billigare). Vi har inte ekonomiska uppgifter separerade per trafikslag
och kan saledes inte sédga hur mycket av den i sarklass hdgsta kostnaden i
Stockholms Ian beror pa tunnelbanan.
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Figur 5.3: Verksamhetsintakter och bidrag per utbudskilometer i lokal och regional
kollketivtrafik. Kronor per utbudskm, &r 2010.

Kélla: Lokal och regional kollektivtrafik 2010 (Trafikanalys Statistik 2011:19). Utbud méats inom
bantrafik (tag sparvag, tunnelbana) som vagnskilometer och inom buss med busskilometer.

% Verksamhetsintakter for trafikhuvudmannen ar framst biljettintikter men dven reklam och
vissa andra marginella verksamheter kan ge intakter.
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| kapitlet har vi kunnat konstatera att variationen dver landet ar stor, dels vad
galler hur mycket kollektivtrafiken kostar i skattemedel per invanare, dels vilken
férdelning man har mellan biljettintdkter och skattefinansiering av resorna.

5.1 Fortsatt arbete

Under varen 2012 gor vi en heltdckande uppféljning av lanens upphandlade
trafik (se avsnitt 7.8). Da kan vi mer i detalj och for varje trafikslag beskriva hur
mycket man i varje Ian far ut i form av trafikutbud och resande for sina offentliga
medel.

Vill man veta den totala skattekostnaden for kollektivtrafiken maste man till de
14 miljarderna i Figur 4.1, lagga andra skattemedel som pa olika satt finns i
verksamheten och som I6pande investeras i kollektivtrafik, till exempel statliga
och kommunala medel som investeras i infrastruktur (bade jarnvagar och vagar
men dven terminaler, hallplatser etcetera), kostnader for drift och underhall och
statlig subventionering av rullande materiel (Statens jarnvagar som nu ar under
avveckling) och kommunala subventioner till det tdgagande bolaget Transitio
som &gs av trafikhuvudmannen. En del i skattefinansieringen av kollektivtrafik ar
Trafikverkets (tidigare Rikstrafikens) uppgift stodja viss langvaga kollektivtrafik.
Trafikanalys har i dember 2011 fatt ett regeringsuppdrag som handlar om att
utvardera denna statliga finansiering. Eftersom langvaga tagtrafik nu blir fri for
konkurrens ar den statligt upphandlade konkurrerande trafiken av stérsta
intresse och da sarskilt vilka kriterier som galler for det statliga stodet. |
Trafikanalys uppdrag ingér att utvardera vad stddet har haft for effekter.

| 2012 ars rapport om marknadsOppningen kommer vi att presentera en
sammanstallning 6ver alla skattemedel som gar in i kollektivtrafiksektorn samt de
skattefinansiella effekter som kan férvantas uppsta i och med reformerna inom
marknadsodppningen. Offentliga utgifter och intkter kan paverkas bade lokalt,
regionalt och nationellt.
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Utbud, kvalitet och
priser

En fraga i regeringsuppdraget ar hur utbud och kvalitet pa kollektivtrafiken
paverkas av reformerna. Vi kommer har beratta nagot om dagens utbud, visa hur
utbud kan matas, beskriva hur man kan mata kvalitet i en rad avseenden samt
beskriva prisutvecklingen pa kollektivtrafik utifran den begrénsade officiella
statistik som finns. For utbudet &r det framst tagtrafiken vi kan sdga nagot om
redan idag, utifran tdgplanerna. For busstrafiken finns inte planer av detta slag
utan vi maste forlita oss pa andra kallor framover, framst Samtrafiken.

6.1 Utbudet av kollektivtrafik

Avreglering antas allmant leda till féréandringar i utbud. Fler aktérer och hardare
konkurrens antas leda till ett mer varierat utbud, hégre kvalitet och kanske lagre
priser eller 6kad prisdifferentiering, men ocksa potentiellt till samordnings-
problem. Om inte marknaden fungerar tillfredstéllande kan alla eller manga av de
teoretiskt harledda férvantade effekterna utebli. Erfarenheter fran andra omraden
som avreglerats ger inga entydiga bilder av vad som kan férvantas handa. De
bada reformerna (nya kollektivtrafiklagen och marknadsoppningen av person-
trafik pa jarnvag) kan inte i alla avseenden utvarderas i ett paket. Forutsattning-
arna ar mycket olika och férandringar i utbud, kvalitet och priser maste darfor
foljas separat, i den man det ar mgjligt. Vi hoppas till exempel att under aren som
kommer kunna skilja offentligt subventionerat utbud fran kommersiellt utbud.
Lokala forutsattningar for en fungerande kollektivtrafikmarknad varierar ocksa
kraftigt. Darfér maste det framover finnas ett tydligt geografiskt perspektiv pa hur
utbud, kvalitet och priser utvecklas over tid.

Nedan presenteras beskrivningar av planerat utbud av persontrafik pa jarnvag
utifran tagplanerna. Trafikverkets tadgplaner erbjuder en i utvarderingssamman-
hang mycket ovanlig méjlighet att se in i framtiden ett ar. Motsvarande méjlighet
finns inte pa samma sétt for 6vrig kollektivtrafik &ven om ocksa denna trafik
planeras i forvag. Trafikanalys kommer under 2012 att analysera utbudet av den
kollektivtrafik trafikhuvudmannen ansvarat for till och med 2011. Observera att
trafikhuvudmannens trafik pa jarnvag ocksa inkluderas i detta avsnitt om
persontrafik pa jarnvag enligt tagplanerna.

| nasta ars marknadsOppningsrapport kommer Trafikanalys kunna visa en mer
fullsténdig bild av kollektivtrafikutbudet inom samtliga trafikslag, utifran flera
datakallor. Vi fortsatter att félja tagplanerna som informationskalla. Férhopp-
ningsvis kommer data fran Samtrafiken och uppgifter fran trafikféretagens
anmalningsplikt till RKTM att kunna komplettera bilden av utbudets utveckling
over tid. Transportstyrelsens tillstand, som kravs for att bedriva persontrafik med
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buss eller tag, ar en annan kunskapskalla for vilka operatérer som ar aktiva pa
marknaden (se vidare diskussionen i kapitel 4).

Utbudet av persontrafik pa jarnvag

Trafikverkets tagplaner innehéller uppgifter om planerat utbud for respektive
tagplaneperiod. Detta material kan anvandas for att beskriva utbudet av person-
trafik (och godstrafik) pa jarnvag med vissa reservationer. For det forsta handlar
det om planerat utbud. Varje ar ar det vissa av de ansokta och givna taglagena
som inte anvands. Dessutom tillkommer utbud i Trafikverkets ad hoc-process da
restkapacitet pa sparen fordelas. Utbud enligt tagplanerna ar alltsa bade 6ver-
skattat och underskattat jamfort med det realiserade utbudet. Trafikanalys
kommer under kommande ar att férsoka kvantifiera storleken pa denna
Overskattning/underskattning.

Tagplanerna innehaller inte information om priser, antal platser eller antal
resande pa respektive tag, uppgifter som ocksa behdvs for utvarderingen.
Jarnvagsgruppen pa KTH arbetar under 2011-2012 med en vidareutveckling av
en databas och som innehaller en rad uppgifter for enskilda strackor pa jarnvag
och framdver aven for buss och flyg. | databasen ingar bland annat uppgifter om
priser och antal platser, men aven restider, turtatheter och vilka operatérer som
trafikerar strackan. Databasen tacker perioden fran och med 1990 for atminstone
vissa strak Jarnvagsgruppens databas ar dock inte heltdckande utan innehaller
data fran ett begransat antal relationer. Samtrafiken daremot hoppas vi kommer
att ha heltdckande uppgifter om utbudet i hela Sverige och med samtliga trafik-
slag. Uppgifterna fran tagplanerna, Jarnvagsgruppen och Samtrafiken kommer
framdver att komplettera varandra nar vi vill beskriva utbudet och hur det
férandras over tid.

Nedanstaende beskrivning av utbudet av persontrafik pa jarnvag bygger pa data
fran tagplanerna for aren 2009-2012. Alla som avser kéra tdg maste ansdka om
utrymme pa sparen. | ansdkan maste den s6kande ange datum, avgangsstation,
ankomeststation, klockslag etcetera. Trafikverket férsdker sedan planera in tagen
med hansyn till dvriga tag pa strackan samt de prioriteringsregler som galler (se
vidare kapitel 10). | ans6kan anger den sdkande alltsa avgangsstation och
ankomststation: detta ar ett sa kallat taguppdrag. Ett taguppdrag bestar i sin tur
av ett eller flera taglagen. Ett taguppdrag fran Stockholm till Géteborg kan till
exempel vara uppdelat i tva taglagen; ett fran Stockholm till Arboga och ett fran
Arboga till Géteborg. Ur ett resenarsperspektiv ar det rimligare att analysera
tdguppdrag eftersom detta med avseende pa avgangsstation och ankomststation
liknar den tidtabell resenaren ser. Med anledning av detta anvands darfér
konsekvent begreppet tdguppdrag. Ett taguppdrag avser vanligen flera
avgangar. Om ansdkan galler ett tdg som gar pa samma tid varje dag hela
tagplansperioden sa avser taguppdraget 364 avgangar.®

Baserat pa data om taguppdrag fran Trafikverket kan utbudet av tagtrafik (bade
persontag och godstag) foljas over tid och aven analyseras uppdelat pa

% Tagplanen galler fr.o.m. 11 december 2011 till och med 8 december 2012, vilket 4r 364
dagar.
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operator, korstrackor, geografi, hastighet etcetera. Analysenheten ar tdguppdrag
med ett kant antal avgangar per tadgplan (det vill sdga ar). Baserat pa uppgifter
om avgangsstationens och ankomststationens geografiska koordinater har
kommun och Ian lagts till for respektive station. Dessa geografiska uppgifter har i
sin tur anvants for att dela in tagtrafiken i tre trafiktyper. Internationell trafik
passerar en landsgrans (i det empiriska underlaget ingar bara trafik till och fran
Norge och Danmark), interregional trafik passerar en eller flera lansgrénser och
regional trafik passerar vare sig lans- eller landsgrans.

Tre typer av aktorer férekommer i det empiriska materialet: trafikeringsavtals-
tecknare, sbkande och operatdr. Uppgifter om trafikeringsavtalstecknare och
sokande ar tyvarr inte fullstdndiga i tagplanerna for aren 2009-2011. Vidare
forefaller det svart att anvanda variabeln "sdkande” eftersom den bestar av en
blandning av trafikhuvudman och kommersiella féretag (som kor egeninitierad
kommersiell trafik och/eller upphandlad trafik). Aven variabeln trafikeringsavtals-
tecknare bestar av en blandning av dessa.

Datamaterialet tillater konstruktion av tva enkla utbudsmatt: antal avgangar och
koérda kilometer (tagkilometer). Dessa bada matt analyseras nedan, uppdelat pa
operatdr och geografi, samt studeras 6ver tid nar data s4 tillater.*

Utbudsmattet tagkilometer kan jamféras med Sveriges officiella statistik dar det
finns ett matt pa tagkilometer och hur detta utvecklats 6ver tid. Officiell statistik
finns i skrivande stund bara fram till och med 2010. En jamférelse av tagplanerna
med uppgifterna fran officiell statistik, som baseras pa annan metod for data-
insamling, kan dock vara vardefullt. | Figur 6.1 jamfors godstrafiken och person-
trafikens omfattning fran de tva olika kallorna. Baserat pa de tva ar da tidserierna
overlappar varandra ar det tydligt att uppgifterna om planerad persontrafik enligt
tagplanerna ligger cirka 3 procent 6ver den officiella statistiken. Motsvarande
siffra for godstrafiken ar cirka 30 procent. Enligt Trafikverket stalldes ungefar

20 procent av godstagen in under 2010 sa dessa siffror verkar stamma relativt
val Overens.

3 Tagplanerna innehaller dven annat ar persontrafik (resandetag) och godstag, men alla
dessa andra poster har sorterats bort och ingar inte i nedanstaende framstallning.
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Figur 6.1: Gods- och persontrafikens utveckling dver tid enligt tAgplanerna jamfért med
Sveriges officiella statistik. Miljoner tagkilometer, & 2009-2012.
Kélla: Ansokta taglagen i tagplanen for respektive ar och Sveriges officiella statistik.

Den kraftiga 6kningen i persontrafiken som indikeras fran tagplan 11 till tagplan
12 i figuren ovan ar i skrivande stund osaker. Den kraftiga 6kningen beror i hdg
grad pa ett stort antal (174 000) avgangar till och fran stationer i Skane dar
Trafikverket star som operatoér i tagplanen. Forklaringarna till dessa taguppdrag
fran Skanetrafiken respektive Trafikverket ar i nulaget inte samstammiga. Darfor
maste det sattas fragetecken kring hur ménga av dessa taguppdrag som utgor
"reserverad” kapacitet och hur manga som verkligen kommer att trafikeras av
persontag.

Uppgifter om enskilda operatérer &r bara kompletta for tagplanen for 2012. | T12
finns 20 operatdrer av persontrafik pa jarnvag. Av dessa ar sex tagintresse-
féreningar eller museijarnvagar som samtliga avser kéra mindre an 10 000 km
under aret. De andra 14 &r kommersiella jarnvagsforetag. SJ AB ar det storsta
foretaget matt i tagkilometer i T12. SJ kor enligt T12 ungefar 30 procent av alla
planerade tagkilometer inom persontrafiken. Tyvarr gar det fér narvarande inte
att skilja pa aktérernas upphandlade respektive kommersiella trafik men
Trafikanalys hoppas att detta ska bli méjligt framdver. Pa sa satt skulle vi fa en
bra bild av eventuella marknadsférskjutningar mellan subventionerad och
kommersiell trafik pa jarnvag.

Tagplan 2012 har bara ett enda genuint nytt upplagg i bemarkelsen ny operatoér:
Skandinaviska Jernbolaget AB ska kora strackan Uppsala — Goteborg via
Stockholm och Skdvde. Sundsvallsflyg var ocksa en ny aktér som sokte taglagen
for strackan Stockholm-Sundsvall men de drog senare tillbaka sin ansékan pa
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grund av att de inte kunde hitta rullande materiel att anvanda (se vidare avsnitt
9.1 om brist pa rullande materiel).

Antal avgangar

Antalet avgangar per ar har stigit enligt tagplanerna fér aren 2009-2012. Enligt
TO9 avgick totalt 797 000 resandetag fran avgangsstation ar 2009. Motsvarande
siffra for T12 ar 994 000 avgangar, en 6kning med 25 procent. | Figur 6.2 visas
antalet avgangar uppdelat pa ar och trafiktyp. Alla trafiktyper 6kar éver tid
baserat pa tagplanerna. Sarskilt galler detta den regionala och den interregionala
trafiken. Den ojdmna utvecklingen av den regionala trafiken bér undersdkas
narmare framover. De oklara tdguppdragen i T12 med Trafikverket som operatér
som namndes ovan, ar inkluderade.
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Figur 6.2: Planerat utbud matt i avgangar uppdelat pa trafiktyp. Tusentals avgangar, ar
2009-2012.

Notera att alla uppgifter fran tagplanerna avser planerade avgangar och
planerade tagkilometrar. Den realiserade trafiken kan bade vara mer och mindre
an den planerade. Vissa turer tillkommer som ad hoc-trafik under aret och vissa
avgangar stalls in, planerat eller pa grund av hastigt uppkomna hinder.

| Figur 6.3 visas hur avgangarna i T12 férdelar sig pa operatérerna.
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Figur 6.3: Antalet avgangar i T12 enligt givna taglagen, uppdelat p& operator och trafiktyp.
Tusentals avgangar, ar 2012,

* Danske Statsbaner bestar av: DSB Sverige, DSB Sméaland AB, DSBFIRST Vast,
DSBFIRST Oresund Danmark, DSBFIRST Oresund Sverige och DSB Uppland.

** Trafikverket star i T12 uppsatta som operator fér en massa avgéngar till och fran Skane.
Detta maste undersékas ndrmare och avgangarna fordelas pa ’rétt” operator.

Staplarnas hojd anger det totala antalet avgangar och staplarnas tre olika farger
indikerar hur mycket av varje trafiktyp respektive operatdr kér. DSB har flest
avgangar i Sverige i T12 och en relativt jamn fordelning av regional och interr-
egional trafik. Notera att den regionala trafiken kan vara av trafikhuvudman
upphandlad trafik och foretagens egeninitierade trafik. SJ har stérst antal
interregionala avgangar och Veolia har flest internationella avgangar.®

| Figur 6.4 visas hur antalet avgangar fordelar sig pa Ian och trafiktyp. Observera
att det galler avgangar fran avgangsstation. Lan med mycket passerande trafik
men fa avgangs- och slutstationer skulle ha mer trafik &n vad som antyds i
figuren, om passerande trafik vore inkluderad. | T12 avgar flest tag fran stationer
i Skane. Detta faktum bor studeras narmare eftersom Stockholms lan var klart
storst i alla tre tagplanerna T09, T10 och T11. Framforallt &r det de regionala
avgangarna inom Skane som Okat kraftigt mellan T11 och T12. De oklara
tadguppdragen (till och fran stationer i Skane) i T12 med Trafikverket som
operator ar inkluderade i figuren.

% Stapeln for Trafikverket ar speciell for T12 och inte rattvisande. Trafikanalys ambition &r
att framover kunna fa klarhet i dessa avgangar och fa dem férdelade pa ratt operator i de
fall de faktiskt trafikeras.
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Figur 6.4: Planerat utbud métt i avgdngar uppdelat pa Ian och trafiktyp. Tusentals
avgangar, ar 2012.

Aven antalet planerade tagkilometrar per ar enligt tdgplanerna har stigit de
senaste aren. Enligt TO9 kordes totalt 98 miljoner km ar 2009 och for T12 ar
motsvarande siffra 130 miljoner km. Detta motsvarar en uppgang pa 33 procent.
Godstrafiken har under samma period legat mycket stabilt runt 53 miljoner km
per ar.

Nedan visas antalet planerade tagkilometrar med persontag uppdelat pa ar och
trafiktyp. Bade den regionala och interregionala trafiken har 6kat relativt kraftigt.
Den mycket kraftiga 6kningen av regional trafik mellan T11 och T12 maste som
tidigare namnts undersdkas vidare. En stor del av den regionala trafikens 6kning
bestar av en 6kning av utbudet inom Skane.
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Figur 6.5: Planerat utbud maétt i tdgkilometer med persontdg uppdelat pa trafiktyp. Miljoner
tagkilometer, &r 2009-2012.

Figur 6.6 visar hur det planerade antalet tagkilometer med persontag i T12
fordelar sig mellan operatérerna. Med detta matt ar SJ den éverlagset storsta
aktoéren pa marknaden for persontrafik pa jarnvag. Nar det galler den inter-
regionala trafiken har SJ en marknadsandel pa 48 procent matt i tagkilometer.
SJ ar dock en mycket liten aktor inom den regionala trafiken, men dotterbolaget
Stockholmstag KB &r en betydande aktér. Om vi bortser fran Trafikverket (som ej
ar den egentliga operattren) sa ar Veolia den nast storsta operatoren. Arriva kor
klart flest kilometer regional tagtrafik i Sverige enligt T12.
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Figur 6.6: Planerat utbud maétt i antal tdgkilometer uppdelat p& operatér och trafiktyp.
Miljoner tagkilometer, ar 2012.

* Trafikverket star i T12 uppsatt som operator fér en massa avgangar till och fran stationer i
Skane.

Utvardering och uppfdljning med tidtabellsdata

Trafikverkets tagplaner innehéller data vars huvuduppgift aldrig varit utvardering
eller uppféljning. Snarare ar informationen vi anvant ovan att betrakta som
biprodukter av processen for taglagestilldelning. Icke desto mindre kan man goéra
flera vardefulla beskrivningar av jarnvagsmarknaden med hjalp av data fran
tagplanerna, kombinerat med geografisk data och eventuellt féretagsdata.
Manga viktiga slutsatser gar daremot inte att dra eftersom statistiken i flera
avseende varken ar komplett eller konsistent dver tid.

Ett sarskilt viktigt forbattringsomrade ar uppgifterna om trafikeringsavtals-
tecknare, sbkande och operatér. Dessa uppgifter ar kompletta i T12 men inte
heller i den konsistent insamlade. | flera tdguppdrag ar trafikeringsavtalstecknare
och operatér samma trots att det rér sig om upphandlad trafik dar trafikhuvud-
mannen borde sta som trafikeringsavtalstecknare och foretaget som kor trafiken
som operator. Med anledning av detta gar det inte att berakna hur mycket av
trafiken som ar upphandlad eller identifiera vilken trafik som ar kommersiell. Att
kunna sarskilja pa dessa tva typer ar sarskilt viktigt i samband med utvarde-
ringen av marknadsdppningen. Antal nya operatérer och nya operatérers
marknadsandelar ar inte bra utfallsmatt eftersom dessa aktorer i mycket hég
utstrackning kor upphandlad trafik. Darfér ar det sarskilt viktigt att kunna
identifiera den helt kommersiellt baserade trafiken framéver. Trafikanalys
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kommer att inleda en dialog med Trafikverket om tagplanernas innehall och hur
vi kan fa ta del av data fran tagplaneprocessen framéver.

Trafikanalys kommer vidare att underséka om Trafikverket kan méata inte bara
planerad trafik enligt tdgplan utan ocksa faktiskt utford trafik. Detta skulle ge oss
svar pa flera fragor av relevans for utvarderingsuppdraget, sdsom matt pa det
reella utbudet men ocksa matt pa eventuell éverbokning av taglagen.

Nya kollektivtrafiklagen och utbudet av kollektiv-
trafik

Trafikanalys kommer framdver att folja utbudet av all kollektivtrafik pa ett
liknande satt som gjorts ovan med persontrafiken pa jarnvag. Den mest lovande
kallan till data for detta andamal ar Samtrafikens databaser. Ur ett utvarderings-
perspektiv ar det darfér mycket viktigt att dessa data gors tillgangliga och
anvandbara for sddana andamal. Insamling av data parallellt med detta system
kan da undvikas och uppgiftslamnarbdrdan for aktérerna minimeras.

For att sarskilt kunna folja den kommersiella busstrafiken som férvantas uppsta
efter avregleringen planerar Trafikanalys att via kollektivtrafikforetagens
anmalningsplikt till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna félja denna
utveckling. | aven detta fall kan da ett existerade administrativt system utnyttjas
for utvardering och uppgiftslamnarbdrdan blir minimal. Denna nya trafik bor aven
foljas kvalitativt for att kunna saga nagot om i vilkka avseende den kommersiella
trafiken skiljer sig fran den upphandlade och hur den konkurerar med dito.

Trafikanalys( och tidigare SIKA) har under flera &r sammanstallt ,samlat in och
sammanstallt data om kollektivtrafik i statistikprodukten "Lokal och regional
kollektivtrafik” som samlats in fran alla trafikhuvudman. Trafikanalys avser att
fortsatta med detta arbete och att framdver samla in motsvarande uppgifter fran
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Flera viktiga aspekter av den nya
kollektivtrafiklagens foljder kommer att utvarderas baserat pa detta material. De
regionala kollektivtrafikmyndigheternas arsrapporter kommer ocksa att foljas i
marknadsdppningsprojektet.

6.2 Priser

Om fler aktérer kommer in pa kollektivtrafikmarknaden och utbudet dkar, da kan
priserna falla. Det ar dock ocksé mdjligt att vissa nischade produkter (snabbare
turer, battre fordon) med hdgre pris ocksa kan komma att efterfragas pa
marknaden. Okad prisdifferentiering ar en majlig féljd av marknadséppningen. Vi
kan an sa lange bara beskriva hur priserna utvecklats inom kollektivtrafiken fram
tills idag.

| konsumentprisindex (KPI) ingar en grupp kallad transporttjanster. | Figur 6.7
visas prisindex for transporttjanster, KPI totalt samt bensinpriset for aren 1980—
2010. Vi kan se att transporttjanster 6kat mer i pris an KPI och bensin har ékat
annu lite mer dver perioden.
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Figur 6.7: Prisindex foér transporttjanster, KPI totalt respektive KPI. Ar 1980-2010.
Kalla: Prisindex fran SCB:s statistiska databas, www.scb.se och bensinpriser fran Svenska
Petroleum och Biodrivmedel Institutet (www.spbi.se).

Huruvida konsumtion av de relativt dyra transporttjansterna hAmmats av héga
priser vet vi inget om, men bildkning har helt klart 6kat trots det relativt hdga
bensinpriset. Bensin ar en relativt prisokanslig vara. Dessutom har vi i Sverige
fatt allt hogre inkomster och dérmed kan vi konsumera mer, dven av varor som
blir relativt dyrare. Under samma period som visas ovan 6kade BNP per capita i
fasta priser med 65 procent (www.scb.se). Ar 1980 gick det 35 personbilar per
100 invanare och ar 2010 ungefar 46 personbilar per 100 invanare. Férutom fler
bilar per capita kan man se en tendens till att varje personbil kors langre strackor
per ar i genomsnitt.*

Prisindex for transporttjanster, som ingar i KPI, ar i sin tur sammanvagt av
prisutvecklingen i atta delgrupper:

e Jarnvagsresor

o  Lokaltrafik

¢ Regional buss

o Taxi

e Batresor

e Inrikes flygresor
e  Utrikes flygresor
e  Flyttning

% Trafikanalys ansvarar for officiell statistik om fordon. | statistiken ingar bland annat
korstrackor.
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Figur 6.8 visas utvecklingen for tva av dessa delgrupper, jarnvagsresor och
lokaltrafik samt KPI, per manad januari 1990 — oktober 2011. Priset pa
jarnvagsresor har utvecklats ungefar som KPI medan lokalresor 6kat betydligt
snabbare i pris.*”’
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Figur 6.8: Prisindex for vissa delgrupper i transporttjanster. Januari 1990-oktober 2011.
Index, januari 1990 = 100.
Kalla: SCB

Huruvida prisernas niva ar tillrackligt hdg for att branschen ska vara intressant
for kommersiella aktorer gar inte att séga. For att uttala sig om det behéver vi
ocksa kanna till kostnadsutvecklingen for operatdrerna som bedriver kollektiv-
trafik, antingen i form av trafik upphandlad av offentliga aktorer eller pa
kommersiella villkor. Index som beskriver kostnader fér produktion av kollektivt-
rafiken ar mycket knapphandigt. Det finns en serie inom producentprisindex for
kollektivtrafik men serien ar fér nuvarande belagd med sekretess.® Indexet
mater vad trafikhuvudman far betala till entreprendrer for tjansten att tillhanda-
halla kollektivtrafik. Trafikhuvudmannen anger villkoren for upp till sex kontrakt
som SCB sedan foljer 6ver tiden. Det ar uppgiftslamnaren som avgor vilka
kontrakt som ska matas, med férbehallet att de ska vara representativa for deras
omrade. | undersokningen tacks kontrakt som reglerar saval buss- som spar-
trafik. Under 2012 ska SCB gora en prévning om de kan slappa pa sekretessen
for serien eller inte.

% De fall i pris for jamvag som syns ett flertal ar sker oftast under december-januari
och/eller under sommaren.

% Anledningen ar formodligen att nagon aktér &r fér dominerande pa marknaden fér att
indexet ska kunna presenteras och samtidigt sekretessen bibehallas.
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Vi kommer att presentera prisutvecklingen ungefar som i Figur 6.8 varje manad
pa Trafikanalys hemsida. Huruvida prisféréandringar kommer att synas i prisindex
beror forstas pa hur prisuppgifterna samlas in. Hur SCB gor ar till stérsta delarna
okant, med hanvisning till sekretess. Vidare ar det rimligt att anta att inte bara
prisernas medelvarde forandras. Det kan ocksd mycket val bli sa att olika
operatdrer erbjuder resor av olika kvalitet, vilket kan betyda storre spridning i
priser. Darfor bor aven eventuell forandrad prisdifferentiering foljas framover.

Jarnvagsgruppen vid KTH har sedan 1990 samlat in priser (kr/mil) fér jarnvags-
resor for ett antal relationer. Mycket 6versiktligt visar resultaten av dessa
sammanstallningar att priserna pa trafikhuvudmannens manadskort fordubblats i
reala termer fran 1990 till 2009. Ovrig jarnvagstrafik har i stort satt foljt den
generella prisférandringen i ekonomin. Undantagen &r normalpriset for en biljett
med X2000 som sjunkit i pris med ungefar 40 procent under samma period.
Prisdifferentiering har ocksa tkat éver tid i och med att flera olika typer av
biljetter och rabatter inforts.

6.3 Hastighet och turtathet

Var férhoppning ar att kunna anvanda Samtrafikens samlade utbudsdata (se
vidare avsnitt 8.5) for att mata utveckling av turtathet, ett av flera kvalitetsmatt for
kollektivtrafiken, for samtliga trafikslag.

Jarnvagsgruppen vid KTH har sedan 1990 ocksa samlat in information om
hastighet och turtédthet pa samma relationer som priser samlats in fran (se avsnitt
6.2). Sammanfattningsvis visar dessa data tydligt att medelhastigheten med tag
hojts kraftigt, framférallt pa langre avstand. Samtidigt har turtatheten okat bade i
fiarrtrafiken, regionaltrafiken och i de lokala trafiksystemen. Hur turtathet
utvecklas efter reformen pa jarnvag kommer vi att beskriva i senare arsrapporter
fran var utvardering.

6.4 Restider

For jarnvag vet vi att restider minskar generellt éver tid eftersom tagen blir
snabbare. Till exempel har medelhastigheten for snabbaste tag i SJ fjarrtrafik har
okat fran 96 till 129 km/h fran 1990 till 2009. Det finns dock flera exempel pa att
restiden Okar pa vissa strackor. Det beror pa att man planerar for den trangsel
och de konflikter som kan uppsta péa sparet och att man vill ddrmed ha en
luftigare tidtabell. Ett exempel &r Stockholm — Sundsvall dar restiden i normalfall
var ungefar 3:10 for tio ar sedan och idag narmare 3:45.

Restider har samlats in av Jarnvagsgruppen for en rad strackor och en lang rad
ar. Denna information kommer att anvandas under 2012. Var férhoppning ar att
ocksa kunna anvanda Samtrafikens samlade utbudsdata (se vidare avsnitt 8.5)
for att mata utveckling av restider for samtliga trafikslag.
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6.5 Installda och forsenade avgangar
med tag

Fran och med den nya tidtabellen som géller fran den 11 december 2012
kommer Trafikverket att anvénda sa kallade kvalitetsavgifter som betalas av den
som orsakar férseningar for andra i tagsystemet. | modellen som ska anvandas
ingar som orsaker till uppkommen forsening driftledning, infrastrukturorsaker,
jarnvagsforetag samt 6vrigt/okant. For att sakra inforandet kommer Trafikverket
under en inledande period (till och med mars 2012) tillampa en ensidig modell
dar bara Trafikverket betalar kvalitetsavgifter for avvikelser som verket ar
ansvarigt foér. Darefter kommer modellen att galla fullt ut, det vill sdga dubbel-
riktat dar aven jarnvagsforetagen far betala kvalitetsavgifter. Foljdférseningar
samt olyckor och tillbud (inklusive naturhandelser) ingar inte alls i modellen. Som
férsening raknas en férsening pa minst fem minuter och avgift beraknas per
minut i férsening.

Forseningar och instéllda tag ar medialt intressant och problem pa detta omrade
exponeras flitigt, sarskilt under vintrarna.* Hur stora &r problemen och hur
manga manniskor drabbas egentligen? Pa detta maste vi i princip svara "vet
inte” eftersom befintlig statistik om installda och férsenade tag ar mycket
knapphandig. Trafikverket presenterar varje manad uppgifter om andel
foérsenade tag samt forseningsorsaker. Orsaker till férseningar anges ocksa
manadsvis, och indelas i forseningar som beror pa foljdorsaker (44 procent i
oktober 2011), jarnvagsforetagen (32 procent), infrastruktur (20 procent) och
olyckor/tillbud/yttre faktorer (4 procent). Hur manga manniskor eller hur mycket
gods som drabbas av avsteg fran turlistan finns det inga uppgifter om.

Vad géller installda tag sa presenterar Trafikverket varje manad den sa kallade
regulariteten: andel av inplanerade tag som kom fram till slutstationen.
Regulariteten var under oktober manad 2011 ungefar 80 procent for alla tag,
vilket omfattar gods- och persontag, men ocksa tjanstetdg. Regulariteten ar
betydligt hdgre for persontag an for godstag. En del godstag stalls in helt
avsiktligt eftersom det inte finns nagon efterfragan pa att transportera gods den
aktuella tiden. Persontag har dock som regel alltid sin efterfragan och biljetter
har sélts. Ingen statistik presenteras for hur manga personer som drabbas av
installda tag och inte heller nagra orsaker till installda tag.

Trafikanalys arbetar med att férbattra statistiken pa installda och férsenade tag.
Vi borjar med persontrafik eftersom problemet dar maste anses som storst.
Forseningarna inom fjarrtagstrafiken har under senare ar varit av sarskilt stort
intresse, fran bade media och allmanhet. For narvarande ar Trafikanalys
hanvisade till att anvanda Trafikverkets egen statistik som utgar fran hur manga
tdg som anlander till slutstation inom fem minuter fran utsatt tid. Det sager
ingenting om hur stora férseningar taget haft pa vagen, eller om hur manga
passagerare som drabbats av forseningen. Det finns darfér ett behov av att

% Forseningar med samtliga trafikslag i storstadsregionerna beskrivs i rapporten
Arbetspendling i storstadsregioner — en nulagesanalys (Trafikanalys Rapport 2011:3).
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utveckla uppféljningen pa detta omrade, sa att resenarsperspektivet beaktas
battre.

Syftet med utvecklingsarbetet ar att utveckla ny statistik for férseningar inom
fjarrtagsstatistiken, som redovisas i form av passagerarminuter eller passagerar-
timmar. Ett vidare syfte ar att den nya statistiken ska anvandas for att ge ett
battre resenarsperspektiv pa forseningssituationen, och for att visa hur
passagerarforseningarna fordelar sig geografiskt éver landet. Underlagen ska
ocksa kunna anvandas for battre berdkningar av de samhallsekonomiska
kostnader som férseningarna orsakar.

Det 6vergripande malet ar att ge Trafikanalys ett smidigt verktyg for I6pande
uppfoljning av forseningssituationen med lattbegripliga matt. Darmed kan vi gora
battre analyser inom Trafikanalys arliga uppféljning av de transportpolitiska
malen. | vart regeringsuppdrag att félja marknadséppningen ar férsenade och
installda tag en viktig spegling av kollektivtrafikens kvalitet och hur den utvecklas
over tid. Statistik Over forseningar och installda tag ar ocksa ett viktigt instrument
for att peka pa flaskhalsar i tdgsystemet. Forseningar ska kunna redovisas per
manad respektive helar och for olika stationer, men ocksa summerat for riket
over en viss period. | uppdraget ingar att utveckla flera olika matt for att beskriva
férseningarna:

e  Genomsnittlig férsening per avgang

e Total forsening i timmar

e Total férsening i personminuter

e Total forsening i kvadrerade personminuter

e Total férsening i mer-resande-tid (procentuell forsening)
e Total férsening i person-mer-resande-tid

e Restidsvariation

¢ Medel- och medianférsening per station

e Medel- och medianférsening i personminuter per station

Personminuter beraknas per station och definieras som antal personer som
stiger av pa den stationen, multiplicerat med antal férseningsminuter pa samma
station. Med personminuter som matt vager fulla tag tyngre i statistiken ar
halvtomma tag, vilket ar rimligt om statistiken ska spegla verkligheten och de
praktiska problem som férseningar orsakar. Mer-resande-tid definieras som
forseningsminuter dividerat med totala beraknade restiden, for att beskriva hur
stor den relativa férseningen ar (dimensionslos) det vill sdga med hur manga
procent resan forlangs pa grund av férsening. | ett sddant matt ar en
tiominutersforsening allvarligare pa en kort resa an pa en lang resa.

Personminuter, och alla andra matt som namns ovan, kan beraknas pa enskilda
ankomster, eller pa samtliga ankomster under en angiven tidsperiod, for en
enskild station, for ett [an eller for ett strak. Trafikanalys kommer inte att
publicera nagra uppgifter om férseningar som réjer enskilda operatorers
férseningar.

63



Samtliga matt som raknats upp ovan beskriver olika saker och kan alla hjalpa till
att beskriva problemet med férsenade tag. Med stdd av dessa nya matt kan
Trafikanalys presentera beskrivningar av hur passagerarférseningarna fordelas
geografiskt 6ver landet, och éver aret. Uppgifterna kan anvandas for att
identifiera strak, strackor och passager som ar extra belastade med férseningar.
Kunskap om foérseningar kan ocksa anvandas som underlag vid framtida
berakningar av de samhallsekonomiska kostnaderna som férseningar medfor.

Antal instéllda avgangar per station och darmed per lan till exempel, eller hur
manga ganger ett visst tag (identifierat av tagnummer) stalls in under en given
period, kommer att kunna visas. Hur det installda tdget drabbar passagerare ar
beroende av vad respektive operator gor istallet (om taget bara plockas bort, om
ett nytt tag satts in eller om det blir extravagnar pa nasta avgang eller ersatt-
ningsbussar och sa vidare) och om detta finns inga uppgifter i Trafikverkets
automatiska system. Det finns heller inte uppgift om orsaker till varfor tag stalls
in. Statistik om férsenade och instéllda persontdg kommer att publiceras pa
Trafikanalys hemsida under varen 2012.

6.6 Fortsatt arbete

Under 2012 kommer Trafikanalys att kunna ta fram statistik for strak, 1an och
enskilda stationer. Ingen statistik kommer att r6ja enskilda operatérers
forseningar. Syftet med statistiken &r ju inte att peka ut nagon enskild utan att
mojliggora diskussion om dels var problemen ar storst (stationer, 1an, strak) och
darmed tjana som underlag for forbattringsforslag i tagsystemet, dels visa pa hur
forseningar och instéllda tag utvecklas 6ver tid. En viktig fraga &r bland annat om
de kvalitetsavgifter Trafikverket infor fran och med 2012 har nagon styrande
effekt pa forseningar. En annan utvecklingsuppgift blir att kunna ta fram statistik
for forsenade godstag. Forseningar i andra trafikslag (buss, tunnelbana,
sparvagn, fartyg) ar ocksa ett omrade vi maste studera nédrmare.
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De nya regionala
kollektivtrafik-
myndigheterna

Den 1 januari 2012 ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet i varje lan.
Landstinget och kommunerna tillsammans beslutar om landstinget, l&nets
kommuner eller landstinget tillsammans med kommunerna ska ansvara for
kollektivtrafiken. Den som ansvarar for kollektivtrafiken bildar den nya
myndigheten som ansvarar for all regional kollektivtrafik i lanet.

Under hosten 2011 har Trafikanalys kontaktat en person i varje 1an som arbetar
med att organisera den blivande RKTM och stallt ett antal fragor. Hur intervju-
erna gatt till och vilka fragor vi stallt presenteras narmare i Bilaga 4. | avsnitten
nedan beskrivs hur RKTM arbetar med att formera sig under hésten 2011.
Uttryck inom citattecken i kapitlet ar citat fran intervjuade personer. Forst dock
tva avsnitt om hur ansvaret for den lokala och regionala kollektivtrafiken ser ut till
och med 2011 respektive fran och med 2012.

7.1 Ansvaret t.o.m. 2011

Ansvar for kollektivtrafiken i ett 1an delas mellan landstinget och samtliga
kommuner. Undantag ar Stockholm och Gotland dar landstinget ensamt
respektive kommunen ar ansvarig. Landstinget och/eller kommunerna ar
lanstrafikansvariga. Lagen (1997:734) om viss kollektivtrafik ger mojlighet att
delegera uppgifter till ett aktiebolag och sa goér de flesta lanen idag (alla Ian utom
Skane, Gotland eller Kronobergs 1an). Da ar aktiebolaget trafikhuvudman for
lokal och regional kollektivirafik i lanet, det vill sdga skoter den praktiska
verksamheten sasom trafikplanering, upphandling, tidtabellaggning, marknads-
féring och trafikledning. Trafikhuvudmannens intédkter kommer i genomsnitt till
halften fran resenarer och till halften som skattebidrag fran kommuner, landsting
och i vissa fall staten. Ett lanstrafikbolag ags till 50 procent av landstinget och 50
procent av kommunerna i lanet dar kommunerna &ger aktier i forhallande till
respektive kommuns invanarantal.

7.2 Organisatorisk form fr.o.m. 2012

Innan vi kommer in pa organisatorisk form for de nya regionala kollektivtrafik-
myndigheterna ska vi sdga nagra ord om lokal och regional politisk organisering.
Sverige delas upp i 21 landsting och 290 kommuner. Varje landsting omfattar ett
lan. Rattigheter och skyldigheter fér lan och kommuner regleras i kommunal-
lagen (1991:900). De obligatoriska uppgifterna for landsting ar hélso- och
sjukvard, tandvard fram till 20 ars alder och kollektivtrafik (det skots tillsammans
med kommunerna).
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1997 gjordes forsok med nya regionala sjalvstyrelseorgan da Region Skane,
Region Vastra Gétaland, Region Gotland och Regionférbundet i Kalmar. Malen
var att 6ka det regionala inflytandet, 6ka den demokratiska férankringen och
skapa en tydligare struktur. Efter utvarderingar av férséken 6ppnade regeringen
2001 for att alla regioner fick mojlighet att bilda sjalvstyrelseorgan liknande
dessa. Idag ar Skane, Vastra Goétaland, Gotland och Halland regionala
sjalvstyrelseorgan. Dessa regioner ar formellt landsting men med ett utdkat
regionalt utvecklingsansvar och dessutom ansvar fér regional
infrastrukturplanering.

| 6vriga lan, utom de fyra lanen ovan, kan det finnas kommunala samverkans-
organ i form av kommunalférbund. Enligt kommunallagen (1991:900) far
"kommuner och landsting [...] bilda kommunalférbund och Id&mna &ver varden av
kommunala angelégenheter till sddana forbund.” (3 Kap. 20 §) Samtliga kom-
muner i lanet och eventuellt landstinget &r medlemmar i kommunalférbundet.
Regionala utvecklingsfragor ar en sarskild uppgift for samverkansorganen och
dari ingar enligt lagen att uppratta och faststalla [ansplaner for regional transport-
infrastruktur. Kommunalférbundet kan darmed vara en naturlig hemvist for
kollektivtrafikfragorna.

Om kommunerna i ett 1an ansvarar for kollektivtrafiken, eller kommunerna och
landstinget tillsammans, blir den nya RKTM enligt lagen en kommunal namnd
eller ett kommunalt forbund. Exempel pad ndmnder som kan finnas i en kommun
ar miljdnamnd, byggnadsnamnd, fritidsnamnd och socialndmnd. Det finns &ven
landstingskommunala namnder for framst vardrelaterade fragor.

| ett kommunalférbund ar alltsd kommunerna och eventuellt aven landstinget
medlemmar och medlemmarna kan tillsammans besluta att foéra 6éver uppgifter
fran kommuner och landsting till samverkansorganet/kommunalférbundet. Detta
innebar att vissa samverkansorgan har ansvar for kollektivtrafik redan under
2011, till exempel kommunalférbundet Regionférbundet sédra Smaland i
Kronobergs lan.

Pa regional niva ar kommunerna organiserade i sjalvstandiga regionala férbund
eller kommunférbund (utom Gotlands kommun som inte tillhdr nagot regionalt
forbund).”® Ett regionalt férbund &r en intresseorganisation for lanets
kommuner.*'

Vad géller kollektivtrafik ar det landstinget och lanets kommuner som har ett
gemensamt ansvar bade enligt nuvarande lagen (1997:734) om viss kollektiv-
trafik och enligt den nya lagen (2010:1065) om kollektivtrafik. Enligt nya lagen ar
det givet att i Stockholms Ian ska ansvaret for kollektivtrafiken ligga pa lands-
tinget och i Gotlands lan pa kommunen. Fér évrigt ska 1&nen och kommunerna

“* Se en forteckning 6ver regionala forbund pa till exempel SKL:s hemsida, www.skl.se.

“ Kommunférbund &r inte att forvaxla med kommunalférbund. Namnen pa de regionala
forbunden férvirrar nagot och kan ge véldigt olika associationer. Regionalférbunden heter
till exempel Region Varmland, Regionférbundet Orebro, Regionférbundet sédra Smaland,
Kommunférbundet Norrbotten och Vastmanlands Kommuner och Landsting.
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tillsammans besluta var ansvaret for kollektivtrafiken ska ligga: pa landstinget, pa
lanets alla kommuner eller kommunerna tillsammans med landstinget.

Landstinget och kommunerna inom ett ln ansvarar gemensamt for den
regionala kollektivtrafiken [...]. Landstinget och kommunerna far dock komma
Overens om att antingen landstinget eller kommunerna ska béra ansvaret. |
Stockholms lan ansvarar landstinget ensamt for den regionala kollektivtrafiken,
om inte landstinget och kommunerna kommer 6verens om att gemensamt
ansvara for denna trafik eller om att endast kommunerna ska béara ansvaret. |
Gotlands lan ansvarar kommunen for den regionala kollektivtrafiken.

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik 2 Kap. 1 §

Den som ansvarar for kollektivtrafiken i ett 1an ska ocksa bara ansvaret for den
nya regionala kollektivtrafikmyndigheten som ska finnas pa plats den 1 januari
2012 (SFS 2010:1065, 2 Kap. 2 §). Om landstinget fran och med 2012 blir
ensamt ansvarigt for kollektivtrafiken i l&net, blir den nya RKTM en forvaltning
inom landstinget. Det innebar att den offentliga finansieringen till kollektivtrafiken
bekostas av landstingsskatten. Dartill kommer eventuell tillaggsfinansiering fran
kommunerna och eventuell statlig skatt (se vidare kapitel 5).

Om istéllet kommunerna plus eventuellt landstinget ansvarar for kollektivtrafiken
finns RKTM i ett kommunalférbund eller en ndmnd. Vi ska strax se att inget lan
valt namnd som organisationsform. Ett kommunalférbund skiljer sig fran lands-
tinget satillvida att landstinget ar ett direktvalt organ med beskattningsratt medan
ett kommunalférbund ett indirekt valt organ utan beskattningsratt. Om ansvaret
for kollektivtrafiken laggs pa ett kommunalférbund kommer skattefinansiering av
kollektivtrafiken att belasta bade kommuner och landsting. Exakt férdelning dem
emellan kan se valdigt olika ut i olika lan. Ansvaret for kollektivtrafiken fran och
med 2012 i respektive lan visas i Tabell 7.1.
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Tabell 7.1: Ansvarig for regional kollektivtrafik i respektive 1an frdn och med 2012.

Ansvarig

Lan

Landstinget eller regionen

Stockholms lan

Uppsala lan

Ostergétlands 1an
Jonkopings 1an

Kalmar lan

Skane lan (Region Skane)
Hallands lan (Region Halland)
Vastra Goétalands 1an (Vastra
Gotalandsregionen)

Orebro lan

Vastmanlands lan
Gavleborgs lan

Sodermanland

Gotlands lan (kommunen givet av lagen)
Blekinge lan

Varmlands lan

Dalarnas lan

Kronobergs Ian

Vasternorrland

Jamtlands lan

Vasterbotten

Norrbotten

Kommunerna eller kommunerna
och landstinget tillsammans —
kommunalférbund

Kommunerna eller kommunerna -
och landstinget tillsammans —
kommunal namnd

I 11 av 21 lan blir landstinget ensamt ansvarigt for kollektivtrafiken. Ett sadant
beslut har kravt att landstinget och samtliga Ianets kommuner varit dverens om
beslutet. Skal som angetts att landstinget blir ansvarigt for kollektivtrafiken ar att
det da finns en direkt folkvald forsamling som ar ansvarig for kollektivtrafiken och
som ocksa star for finansieringen. Ett par av dessa lan pekar pa att det ibland
varit svart fatta strategiska beslut under nuvarande ordning, nar landstinget och
samtliga kommuner alltid maste vara 6verens. "Det blev ofta den fattigaste
kommunen som satte standard”. Om nu landstinget via skatten ska finansiera all
kollektivtrafik blir det en férhandlingsfraga hur mycket trafik som anordnas i
respektive kommun och det ’kommer dyka upp 6nskelistor fran kommuner som
vill ha trafik som de nu inte sjalva behdver bekosta via kommunalskatten”.

Inget I&n har valt kommunal ndmnd som ansvarig for kollektivtrafiken utan i
samtliga évriga lan 14ggs ansvaret pa ett kommunalférbund.*? Nagra lan, till
exempel Vasternorrlands lan och Norrbottens lan, bildar kommunalférbund i och

“2Utom Gotland dar den enda kommunen &r ansvarig enligt lagen. Gotland har inget
landsting utan Gotlands kommun skéter landstingsuppgifterna. Ansvaret for
kollektivtrafiken ligger hos kommunens tekniska namnd.
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7.3

med den nya kollektivtrafiklagen medan 6vriga Ian redan har kommunalférbund
sedan tidigare. | samtliga 1an som lagger ansvar pa kollektivtrafiken pa ett
kommunalférbund har bade lanets samtliga kommuner och landstinget som
medlemmar. Jdmtlands lan ar ett undantag dar kommunalférbundet inkluderar
kommunerna och mindre delar av landstinget respektive Iansstyrelsen.

| de flesta lanen var enligt intervjupersonerna beslutet om i vilken organisation
kollektivtrafiken skulle hamna en relativt enkel fraga, &ven om diskussioner forts
under langre tid och med manga parter. | nagra fa lan var debatten mer stormig,
oenigheterna stoérre och beslut fattades inte forran relativt sent under hésten
2011. Nagon kommun har i pressen havdat den nya lagens orattvisa om
landstinget ar ansvarigt och trafiken darmed bekostas av landstingsskatten. Da
far sma kommuner som kanske knappast har nagon kollektivtrafik alls vara med
och finansiera stérre kommunernas trafikutbud. Om man istéllet har en lagre
ambition for den lansgemensamma trafiken och ordnar inomkommunal trafik
framst med kommunal tilldggsfinansiering, betalar dock varje kommun sin egen
trafik.

For 1anen dar landstinget blir hemvist for RKTM kommer det att géras en
skattevaxling eftersom trafikhuvudmannaskapet till och med 2011 ar delat 50/50
mellan landstinget och kommunerna. Nar nu allt ansvar évergar till landstinget
kan kommunalskatten sédnkas medan landstingsskatten maste hojas. Skatte-
vaxling gar till sa att landstingsskatten 6kar med x 6re medan lanets alla
kommuner minskar kommunalskatten med lika manga 6re. Om ett kommunal-
férbund blir hemvist for RKTM kommer medlemmarna det vill séga kommunerna
och landstinget (utom i Jamtlands lan) tillsammans finansiera den nya
myndigheten. Exakt hur man delar pa finansieringen mellan landstinget och
kommunerna kan variera mycket mellan lanen.

| intervjuerna har vi stallt fragan om vilka personalresurser som kommer att
avsattas for RKTM men svaren ar sa varierade att det &r svart sammanfatta.
Myndighetens operativa del kan vara en enda person i ett litet |an eller ett fatal i
ett stérre lan, om delegering till ett AB sker. | flera 1an kommer personal fran det
tidigare aktiebolaget att foras éver till landstingets férvaltning. | de storre lanen
kan det da handla om en ny myndighet med ett 50-tal anstéllda och dar de allra
flesta kommer fran den tidigare trafikhuvudmannen. Det har inte kommit till
Trafikanalys kdnnedom att nagot lan har sagt upp tidigare anstalld personal eller
byggt upp en helt ny organisation.

Planerad delegation till ett aktiebolag

| dag ar den sa kallade trafikhuvudmannen (den som praktiskt har hand om de
lanstrafikansvarigas det vill sdga lanens och kommunernas uppgifter) ett
aktiebolag i de flesta lan: i 18 av 21 lan.* Mojligheten for de ansvariga att
delegera uppgifter av ekonomisk art till ett aktiebolag finns ocksa i den nya
lagen.

3| nagra lan finns ocksa ett kommunalagt AB for en kommuns stadstrafik. Detta galler
Uppsala, Lund, Karlstad och Lulea.
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En regional kollektivtrafikmyndighet far efter beslut av den beslutande
forsamlingen 6verlamna befogenheten att ingd avtal om allman trafik till ett

aktiebolag. [...]

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik 3 Kap. 2 §

| Tabell 7.2 sammanfattas vilka som ar trafikhuvudman i varje Ian idag, om dessa
ar aktiebolag och huruvida lanet kommer att delegera vissa uppgifter till ett
aktiebolag fran och med 2012. Till och med 2011 &r det tre 1an som saknar
aktiebolag: Skane lan, Gotlands lan och Kronobergs lan. Dessa tre 1an kommer
inte heller under nya lagen ha nagot AB.

Tabell 7.2: Lanens trafikhuvudman till och med 2011 och huruvida man kommer ha ett
aktiebolag fran och med 2012.

L&n Lanstrafikhuvudman 2011 AB 20127?
Stockholms lan Storstockholms Lokaltrafik AB AB kvar
Uppsala lan Upplands Lokaltrafik AB AB upphdr
Sdédermanlands lan Lanstrafiken Sérmland AB AB kvar
Ostergétlands l&n AB Ostgétatrafiken AB AB kvar
Jonkdpings I1an Jonkdpings lanstrafik AB AB upphor
Kronobergs lan Lanstrafiken i Kronoberg (ej AB utan en del Nej

av kommunalférbundet Regionférbundet

stdra Smaland)
Kalmar Ian Kalmar Lans Trafik AB AB upphor
Gotlands lan Region Gotland (ej AB utan del av tekniska Nej

namnden, Gotlands kommun)
Blekinge Ian Blekingetrafiken AB AB kvar
Skane lan Skanetrafiken (ej AB utan forvaltning inom Nej

landstinget Region Skane)
Hallands 1an Hallandstrafiken AB AB kvar
Vastra Goétalands 1an Vasttrafik AB Ja
Varmlands lan Varmlandstrafik AB AB kvar
Orebro l&n Lanstrafiken Orebro AB AB upphér
Véastmanlands I&n Vastmanlands Lokaltrafik AB AB kvar
Dalarnas lan Dalatrafik AB AB kvar
Gavleborgs lan X-Trafik AB AB upphor
Vésternorrlands 1an Vasternorrlands lans Trafik AB Nej
Jamtlands lan Lanstrafiken i Jdmtlands Lan AB AB kvar
Vasterbottens lan Lanstrafiken i Vasterbotten AB AB kvar
Norrbottens lan Lanstrafiken i Norrbotten AB AB kvar

Kalla: Intervjuer med ansvariga for bildandet av RKTM i respektive Ian samt Ianens hemsidor.

Anm: | en del Ian dar anges "AB upphér” kommer I6pande avtal ligga kvar i det gamla

aktiebolaget men det kommer ha mycket begransade uppgifter.
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| de flesta lan dar landstinget blir ensamt ansvarigt for kollektivtrafiken kommer
aktiebolaget att upphéra och verksamheten flytta till en férvaltning inom
landstinget. | flera av dessa lan ska dock aktiebolaget behéllas en tid men med
endast den marginella uppgiften att administrera de redan tecknade avtalen.
Detta for att om ett avtal 6verfors till annan organisation sa har motparten
(operatdren) ratt att krava omforhandling av avtalet och det vill man undvika.

Vissa lan kommer att ha kvar aktiebolag i nuvarande form eftersom man tycker
det fungerar bra, till exempel SL AB i Stockholms lan och Vastmanlands
Lokaltrafik AB. Dock ar det tydligt i dessa fall att uppgifter av mer strategisk
karaktar inte langre kommer att ligga pa bolaget utan i RKTM. Vissa funktioner
och personella resurser kan darmed bli aktuellt att dverfora fran nuvarande AB
till den nya RKTM.

7.4 De regionala
trafikférsdrjningsprogrammen

8 8§ Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett
trafikforsorjningsprogram faststalla mal for den regionala kollektivtrafiken.
Programmet ska vid behov uppdateras.

9 § Det regionala trafikforsorjningsprogrammet ska upprattas efter samrad med
motsvarande myndigheter i angransande lan. Samrad ska dven ske med ovriga
berérda myndigheter, organisationer, kollektivtrafikforetag samt foretradare for
naringsliv och resenarer. | de fall ett landsting ensamt &r regional
kollektivtrafikmyndighet ska samrad aven ske med kommunerna i lanet.

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik 2 Kap. 8 §

De tidigare trafikforsorjningsplanerna ska ersattas med trafikférsérjningsprogram
som ska vara mindre produktionsinriktade och mer inriktade pa en helhetsbild av
lanens behov av kollektivtrafik. Samrad ska bedrivas med resenéarer, kring-
liggande lan, naringslivet etcetera. Det ar pa forslag att Trafikverket ska fa
uppgiften att ge rad och stoéd i arbetet med programmen (se vidare avsnitt 7.5).
Programmen ska vara pa plats senast 1 oktober 2012.

Alla 1an har under hésten 2011 inte hunnit pabdrja arbetet med trafikférsorjnings-
programmen. Nagra lan avvaktar tills RKTM finns pa plats efter 1 januari 2012.
Andra hoppas ha fardigt en preliminar version redan till nyaret 2011-2012. Alla
1&n vi talat med ar fullt medvetna om att programmen har en helt annan inriktning
och ambitionsniva an de tidigare planerna. Manga lan anvander kompetens hos
lanstrafikbolaget men vet ocksa att har ar det manga andra aktérer som man
maste samrada med. Relativt fa 1an har tagit hjalp av konsulter i arbetet. Dock
namns manga exempel pa lansgransoverskridande samarbete, bade formellt i
flerlansorganisationer eller mer informellt som att ta del av andra lans underlag
och rapporter av olika slag.
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Alla lan vi talat med tror att deras program ar fardigt och antaget i hogsta
beslutande organ till senast 1 oktober 2012. Ett par 1an maste redan till
sommaren 2012 bdrja tdnka pa ett forsta beslut om allmén trafikplikt (se avsnitt
2.2). Eftersom dessa beslut ska ga att harleda ur trafikforsérjningsprogrammet
innebar det att programmen maste bli fardiga redan innan sommaren 2012.

7.5RAad och stdd fran Trafikverket

Enligt Trafikverkets andrade instruktion ska myndigheten "verka for kollektiv-
trafikens utveckling och bland annat bista de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna med réd och stéd angaende utformningen av [...] trafikférsérjnings-
program”. Vi fragade intervjupersonerna vilken form av rad och stéd de skulle ha
nytta av pa de nya RKTM. De allra flesta hade inte kommit sa langt i arbetet att
det var tydligt for dem vari rad och stdd skulle kunna besta. Det som namndes
var dels att kunna stélla fragor till nagon om till exempel lagtolkning, dels
efterfrdgan pa statistik och data som ar kvalitetssakrade, lika och jamférbara
over 1an, bland annat kollektivtrafikandel. Det sistnamnda ar en uppgift for
Trafikanalys, inom ramen or rollen som statistikansvarig myndighet, att bista
med.

Ett par 1an har haft kontakt med Trafikverket regionalt for att fa hjalp med
beslutsunderlag av olika slag, information om kommande investeringsplaner
etcetera. Ett par |an namnde ocksa att de framst ser att informationsflédet
kommer att ga i andra riktingen — fran RKTM till Trafikverket och da framst
regionalt dar regionens dnskemal for infrastrukturinvesteringar med mera ska
visas i trafikforsoérjningsprogrammet.

7.6 Forvantningar pa kommersiella
aktorer

Forvantningarna hos de blivande RKTM pa kommersiella aktorer i deras lans
kollektivtrafik kan sammanfattas med "fa férvantade inspel”. Alla ar val medvetna
om och papekar att det ar i grunden handlar om olénsam trafik som till igenom-
snitt halften bekostas med skattemedel. Flera talar om att det kan bli aktuellt
med "kommersiell russinplockning” det vill sdga vissa linjer kanske vissa turer pa
dygnet eller aret da det ar manga resande. Men man tror ocksa att de flesta
kommersiella aktorer avvaktar for att se "vad som hander”.

Det ar troligt att det kommersiella inslaget blir storst i storstadsomradena mot
bakgrund av det stora resenarsunderlaget, men aven dar tror de blivande RKTM
att intresset fran kommersiella aktorer ar svalt eller atminstone att man nu har en
avvaktande attityd. Det ar omgjligt att konkurrera med priser (eftersom den
regionala kollektivtrafiken till halften bekostas med skattemedel) och i stor-
stédderna ar ofta turtatheten redan valférsorjd. | Stockholm namner intervju-
personen att det som resendrer sakert skulle vilja ha &r konkurrens genom
kortare restider, men i centrala Stockholm ar det mycket svart att i rusningstrafik
konkurrera med restider pa grund av trangsel.
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Eftersom regionerna tror sa lite pa att nagot reellt ska handa sa har heller inga
storre forberedelser gjorts. Samrad med kommersiella operatérer nAmner nagra
1an att de har haft. En erfarenhet fran de samraden &r att operatérerna ar valdigt
tysta, de vill inte roja sina tankar infor konkurrenter. Nagra lan har gatt vidare till
dialog med operatdrerna en i taget. De lan som tagit initiativ till samrad med
kommersiella akt6rer har funnit dessa antingen bland medlemmar i Buss-
branschens riksférbund (BR) eller bland dem som varit med som kandidater i
tidigare upphandlingar men inte vunnit.

7.7 Lansgransoverskridande trafik

| och med den nya lagen om kollektivtrafik blir det nu fritt for tva eller flera RKTM
att samarbeta och bedriva lansgranséverskridande trafik.* Trafiken éver
lansgrans ska dock vara for i huvudsak vardagsresande, sasom all trafik inom
RKTM:s ansvarsomrade. Enligt tidigare lag har lansgréansoverskridande trafik
inte varit tillatet for trafikhuvudmannen att bedriva men detta har anda skett som
samarbete mellan angransande lan. Tillstand fran regeringen har da kravts.
Oresundsférsoket &r ett stérre undantag.”

Inget 1an vi talat med ser detta med lansgransoverskridande trafik som nagot nytt
egentligen, utan genom goda relationer med angransande lan har man redan en
hel del lansgransoverskridande trafik. Nar vi fort fragan om undantrangning av
kommersiella akttrer pa tal har den vanligaste kommentaren varit att det finns fa
kommersiella aktérer som kor i och genom lanet. Man konstaterar ocksa att detta
ofta ar tydligt icke-lbnsam trafik som knappast &r av nagot stort intresse for
kommersiella aktorer. Flera lan har erfarenhet av att kommersiella aktorer kort
linjer ett tag men lagt ned verksamheten pa grund av dalig I6nsamhet.

Nar vi fragat de blivande RKTM om nagon ny lansgranséverskridande trafik kan
bli aktuell fér dem, sa svarar de i princip samstammigt att det kommer att se ut
ungefar som idag.

7.8 Avtal for upphandlad trafik

Samtliga blivande RKTM vi talat med har all sin nuvarande trafik upphandlad och
reglerad i avtal som gar ut om nagot eller nagra ar, om upp till tio ar i nagot lan.
Det ar forst nar dessa avtal narmar sig slutdatum som berérd RKTM maste fatta
beslut om allméan trafikplikt i Ianet, det vill sdga vilken trafik som behdvs i lanet
och som inte troligt fylls av kommersiella aktérer. Férst nar nuvarande avtal 16per
ut far den nya kollektivtrafiklagen ett brett, praktiskt, genomslag i verksamheten.

Vi far intrycket att de flesta avtal som reglerar den upphandlade trafiken under
2012 ar bruttoavtal, det vill sdga operatdren far en bestdmd summa pengar av
trafikhuvudmannen oavsett antalet resenarer. En del bruttoavtal har inslag av
incitament dar operatorens intakter beror pa antal resenérer eller olika

“* Se nya lagen (2010:1065) om kollektivtrafik, 3 Kap, 1 §.

5 Att utvardera Oresundsforsoket ingar i Trafikanalys regeringsuppdrag. Den
utvarderingen kommer att géras under 2012.
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kvalitetsaspekter. Rena nettoavtal dar operatéren ar helt beroende av antal
resendrer for sina intékter férekommer ocksd men ar mer ovanligt.

Det finns idag ingen sammanhallen uppfdljning eller utvardering av den upp-
handlade trafiken i lanen trots att verksamheten ar omfattande. Vi har namnt
tidigare att det handlar om biljettintékter pa 14 miljarder per ar och lika mycket
skattemedel. Det finns en EU-férordning som kraver att de regionala myndig-
heterna offentligt presenterar en sammanstallning av den trafik man upphandlar.

Varje behorig myndighet (det vill sdga trafikhuvudmannen, fran och med 1
januari 2012 RKTM, var anmarkning) ska en gang om aret offentliggéra en
samlad rapport om den allméanna trafikplikten inom sitt behérighetsomrade, om
de utvalda kollektivtrafikféretagen samt om erséttningar och ensamréatt som
dessa kollektivtrafikféretag beviljats som kompensation. Rapporten ska skilja
mellan busstrafik och sparbunden trafik, den ska majliggéra kontroll och
utvardering av kollektivtrafiknatets effektivitet, kvalitet och finansiering samt, i
forekommande fall, ge information om eventuella beviljade ensamrétters art och
omfattning.

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007

av den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pa jarnvag och vag och om upphévande av
radets forordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70 (artikel 7, punkt 1).
Forordningen tradde i kraft den 3 december 2009 och ar till alla delar bindande och direkt
tilldmplig i alla medlemsstater.

Som en del i vart regeringsuppdrag att félja upp marknadsoppningen av
kollektivtrafiken, &r dessa rapporter fran respektive RKTM en viktig del.
Trafikanalys har under november 2011 skickat ett brev till varje trafikhuvudman
och beréttat att denna information om deras avtal fér 2010 och 2011 kommer att
efterfragas under nasta ar. Ett nytt brev och en enkat kommer att skickas till
varje RKTM under varen 2012 och innan sommaren 2012 kommer Trafikanalys
publicera resultatet av kartldaggningen pa hemsidan.

7.9 Kommande konkurrens till redan
upphandlad trafik

Fran och med 1 januari 2012 kan inte ensamratt ges till operatorer, oavsett vad
som star i redan undertecknade avtal. Det innebar att en operatér som kor viss
trafik enligt avtal med RKTM (tidigare trafikhuvudmannen) kan fa konkurrens av
en kommersiell aktér i hela eller delar av sin trafik. Ett par |an namner denna
eventuella konkurrens med upphandlad trafik som ett problem, satillvida att
RKTM far betala det som bruttoavtalet anger, medan kommersiella aktérer kan
komma att ta delar av intédkterna. Eftersom ingen tror pa nagra stérre inslag av
kommersiell konkurrens till en bérjan sa ar man inte sa bekymrad 6ver detta.
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Om en upphandlad operatér har annat an bruttoavtal (nettoavtal eller atminstone
nagon form av incitament baserat pa antal resenéarer) sa kan de kanna sig
forférdelade om konkurrens nu plétsligt uppstar ar 2012. | de fall operatéren ar
ekonomiskt beroende av antal resenarer for sina intakter (det vill sdga avtalet ar
annat an rent bruttoavtal) sa kan konkurrens fran kommersiella aktorer orsaka
intaktsminskningar. Om situationen uppstar kan det bli fraga om férhandling
mellan RKTM och enskild operatér om eventuell kompensation.

7.10  Svarigheter som patalats

Vi har alltsa talat med en representant for 17 av de 21 Ianens blivande regionala
kollektivtrafikmyndighet. Det ar ndstan genomgaende mycket palasta och
entusiastiska personer vi intervjuat. L4nen kommer naturligtvis att ha valdigt
olika formaga att anvanda det nya i kollektivtrafiklagen till sin foérdel. Hur val
lagen passar respektive lan beror pa allt ifran lanets resurser och férutsattningar
(befolkningsmangd, -tathet, etcetera) till politiska ambitioner och initiativférmaga
hos den nya regionala myndigheten.

Langa redan befintliga avtal bidrar till att den nya lagstiftningen inte kan fa full
betydelse direkt. Har signalerar I&nens intervjupersoner valdigt olika attityd
alltifran att det &r bekvamt att avtal I6per lang tid s& man slipper alltfér stora
féréandringar, till att man ar glad att nya avtal snart ska ingas och att man da far
chans att "gdra nagot nytt”. Nagon intervjuperson tror ocksa att det bland
branschens operatorer kan finnas viss bekvamlighet med trygga bruttoavtal med
fa risker. Nagon poangterar ocksa att de nya RKTM maste ta stort ansvar att
skota sig affarsmassigt och bidra sa gott man kan for att ge kommersiella aktérer
— med eller utan avtal — fértroende for myndigheten.

Under vara samtal med lanens intervjupersoner framkom att det i sarklass mest
oklara med den nya lagstiftningen ar begreppet allméan trafikplikt. Oklarheten ror
under vilka omstandigheter och exakt hur (formalia) beslut om allman trafikplikt
ska fattas Ett sarskilt beslut om allman trafikplikt for den regionala
kollektivtrafiken ar en svensk konstruktion som inte finns i évriga EU-lander.
Tanken med ordningen med allman trafikplikt ar att det ska bli transparent och
tydligt vad som bekostas av det offentliga och vad som Iamnas till det
kommersiella. Enligt nya lagen om kollektivtrafik sa ska beslut om allman
trafikplikt fattas infér nya upphandlingar®® dock inte fér upphandlingar dar
tilldelningsbeslut fattats fére 1 juli 2012.*

Det ar stor tidsdiskrepans mellan det som de kommersiella aktérerna star infor
och myndigheternas ramar. Kommersiella aktérer kan med 21 kalenderdagars
varsel borja eller upphéra med att kéra trafik (se avsnitt 8.2 Transportstyrelsen).
Om en kommersiell aktdr kér en stracka och sen upphér med sin trafik, och det
inte finns nagot beslut om allman trafikplikt pa strackan, da kan inte RKTM ga in

6 "Kravet pa att ett nytt beslut om allman trafikplikt ska fattas géller, férutom avtal som
forlangs pa oférandrade villkor, avtal som ingas for en ny avtalsperiod med andrade villkor
vilka ryms inom en tidigare beslutad trafikplikt liksom avtal som ingas med en ny leverantor
och ryms inom en sadan tidigare beslutad trafikplikt.” (Prop. 2009/10:200, sidan 120).

" Se 6vergangsbestammelse 4 i lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.
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och ersatta den nedlagda kommersiella trafiken férrén man annonserat upp-
handling, fattat beslut om allmén trafikplikt och genomfért upphandling. En
intervjuperson uttryckte detta som att "de kommersiella aktérerna blir mer flexibla
an nagonsin, medan vi pad myndigheten blir mer stelbenta 4n ndgonsin och vagar
kanske inte slappa nagon trafik om det ska ta 2,5 ar fran identifierat behov till
kérning. Hur ska samhallet vaga sléppa trafik under de har omstandigheterna?”*®

7.11 Fortsatt arbete

Trafikanalys kommer dven under aren som foljer att folja arbetet i de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. Under varen kartlagger vi deras upphandlade trafik
(se avsnitt 7.8). Senast 1 oktober 2012 har vi tillgang till ett trafikforsorjnings-
program for varje lan. Det kommer ocksa att under 2012 fattas ett antal beslut
om allman trafikplikt som vi kommer att studera narmare. Dessutom kan det
fattas beslut om direktupphandling av trafik (se diskussion i slutet av foregaende
avsnitt) som ocksa ar av intresse for utvarderingen. Det arbete som aligger de
nya myndigheterna i deras arbete att forbattra kollektivtrafiken beskrivs i
propositionen som en process med fyra steg:

e Ta fram ett trafikférsorjningsprogram

e Besluta om allman trafikplikt

e Upphandla trafik och inga avtal

e Offentliggdra rapport om upphandlad trafik

Propositionen slar fast att processen "syftar till att &stadkomma forutsebarhet,
insyn och genomlysbarhet nar det galler regionala kollektivtrafikmyndigheters
atgarder pa kollektivtrafikomradet. Vissa bestammelser i lagen om kollektivtrafik
motiveras av att det behdvs ett visst matt av enhetlighet och férutsebarhet i
tillvagagangssattet. Darigenom blir det mojligt for kollektivtrafikforetag och andra
att bedéma huruvida myndigheternas atgarder ar rimliga och star i proportion till
syftet.” (Prop. 2009/10:200, sidan 68-69, vara kursiveringar). Det ingar i
Trafikanalys uppdrag att férséka bedéma om det pa regional niva finns den
“férutsebarhet, insyn och genomlysbarhet” som de kommersiella aktorerna skulle
vara behjalpta av.

“8 Offentlig upphandling ar en tidskravande process men den nya kollektivtrafiklagen ger
ocksa viss mojlighet till direktupphandling.
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De nationella
myndigheterna och
Samtrafiken

| regeringsuppdraget ingar att félja hur myndigheter och andra berérda aktorer
agerar i marknadsdéppningen. Under hdsten 2011 har vi valt att koncentrera oss
pa aktiviteter och forberedelser i de fyra for reformerna mest centrala
myndigheterna — Trafikverket, Transportstyrelsen, Konkurrensverket och
Konsumentverket — samt Samtrafiken.

Syftet ar att beskriva de nationella myndigheternas aktiviteter infor marknads-
Oppningen och fanga de aspekter av myndighetens arendehandlaggning som
har stor betydelse for marknadséppningen. En forsta fraga ar att analysera de
utvalda myndigheternas egna strategidokument foér att analysera myndighetens
egen beredskap for att den hantera den nya marknaden. En andra fraga galler
behovet av att sdkerstalla ett minimum av relevant information for att folja de
mest grundlaggande variablerna for utvarderingen. En tredje fraga ér om de
myndighetsutévande funktionerna ar anpassade och relevanta till olika slags
féretag pa en marknad, eller om de huvudsakligen &ar anpassade for SJ AB.

Nedan sammanfattas kort de fyra myndigheternas och Samtrafikens ansvar
samt hur langt vi har kommit hittills i att bevaka deras arbete (se vidare om
projektet i Bilaga 2).

8.1 Trafikverket

Trafikverket tillhandahaller exempelvis bana vilket har en avgérande betydelse
for vilken kapacitet som ar tillganglig. Tillhandahallande kan brytas ned i
investering, underhall, felavhjalpning, prissattning av kapacitet, procedur for
tilldelning av taglagen och tidtabellaggning, avtal for tillhandahallande av bana,
incitament for rattidighet med mera. De av Trafikverkets uppgifter vi fokuserar pa
har ar:

e att enligt Jarnvagslagen fordela jarnvagskapacitet

e att enligt den nya instruktionen till Trafikverket bista regionala
kollektivtrafikmyndigheter

e  att tidigare och nuvarande uppdrag att folja biljettpriser respektive
punktlighet for persontag

Foljande fragor stalls till Trafikverket: Finns nagonting motsvarande en strategi
eller plan fér verksamhet enligt Jarnvagslagen och finns nagot motsvarande en
verksamhetsberattelse? Finns en samlad redovisning av de banavgifter som
tagits ut for utnyttjande av banor, férdelat pa avgiftstyp? Vi vill ocksa veta hur

77



Trafikverket organiserar sig for den nya rollen enligt myndighetens instruktion,
namligen att "bista de regionala kollektivtrafikmyndigheterna med rad och stod
angaende utformningen av de trafikférsorjningsprogram som avses i kollektiv-
trafiklagen”.

| en preliminar kontakt med Trafikverkets kontaktperson har vi fatt veta att verket
utarbetat en strategi for tjansteutbud, kapacitetstilldelning och prissattning.
Vidare vet vi att ett utvecklingsarbete pagar med utveckling av datainsamling om
férseningar.

8.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsens uppgifter som har baring pa jarnvags- och kollektivtrafik-
marknaderna enligt instruktion, jarnvagslag och forslag till ny lydelse av
kollektivtrafiklagen ar att svara for regelgivning, tillstandsprévning och tillsyn,
samt att dvervaka att marknaderna for kollektivtrafiktjanster fungerar effektivt ur
ett konkurrensperspektiv.

Foljande fragor stalls till Transportstyrelsen: Finns nagonting motsvarande en
strategi eller plan for arbetet med marknadsutvecklingen, och finns nagot
motsvarande en verksamhetsberattelse? Hur ser planerna ut for statistik-
insamling betraffande kollektivtrafikmarknadens utveckling (vag, jarnvag,
sparvag och tunnelbana) till exempel vad avser antalet avgangar, priser,
bytesmajligheter och punktlighet?

Vi har gjort ett par inledande intervjuer med handlaggare pa Transportstyrelsen.
Av dessa framgar att ett strategiarbete pagar. Materialet fran strategiarbetet var
inte offentligt tillgangligt vid intervjuerna. Fram till idag (december 2011) har
Transportstyrelsen rapporterat sin verksamhet med marknadstillsyn och
marknadsdévervakning i tre former Branschanalyser, Nyckeltalsanalyser av
jarnvagsféretag samt Analyser av infrastrukturforvaltare. De senaste rapporterna
avser svenska infrastrukturférvaltare 2010, och nyckeltalsanalysen avser
jarnvagsforetag 2009%. Branschanalys av jarnvagsfoéretag 2008—2009°' omfattar
bade person och godstransporter. | branschanalysen av persontransporter ges
en dversikt av foretagsstrukturen, intradeshinder, underleverantérernas
marknadsmakt/férhandlingsstyrka och kundernas marknadsmakt.
Transportstyrelsen drar slutsatsen att det inte rader effektiv konkurrensen pa
persontransportmarknaden (sidan 26).

Analysen av infrastrukturférvaltare 2010 rapporterar om Transportstyrelsens
verksamhet med marknadstillsyn gentemot infrastrukturférvaltare under 2010.

| och med den nya kollektivtrafiklagen har Transportstyrelsen maéjligheten att
utfarda tre olika foreskrifter och den majligheten kommer de att anvanda. De tre
olika foreskrifterna ror (Ds 2011:19, sidan 17-18):

“° Dokument daterat 2011-02-01, Jarnvagsavdelningen, Transportstyrelsen
%0 Rapport PVJ11 010, Transportstyrelsen
o Rapport PJ10 002, Transportstyrelsen
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1. Kollektivtrafikforetagens anmalningsplikt till RKTM om att de ska bedriva
eller upphéra med trafik.

2. Plikt fér kollektivtrafikféretagen att lamna uppgifter om sitt utbud

3. Plikt fér kollektivtrafikforetagen att Idmna uppgifter som
Transportstyrelsen kommer att samla in for det egna och aven andra
myndigheters behov av uppféljning och utvardering av marknaden.

Forslag pa den forsta och andra foreskriften har i skrivande stund just varit ute
pa remiss (till och med 2 december 2011) och planeras trada i kraft 1 januari
2011 medan den tredje féreskriften kommer att tas fram under 2012.

Transportstyrelsens forslag till foreskrifter ar i korthet att 1. Kollektivtrafikf-
oretagen ska anmala trafik eller avslut av trafik 21 dagar i férvag och 2. att
utbudsinformationen ska lamnas 60 dagar i férvag till Samtrafiken AB. |
Trafikanalys remissvar poangterar vi att det ar mycket viktigt att informationen
som samlas in finns tillganglig for olika aktérer, som upplysning eller som
underlag for uppféljning och utvardering. Utbudsinformation som hanteras av
Samtrafiken redan idag kan kdpas och vi hoppas det ska vara mdojligt &ven
framover. Dessutom behdver anmalningar/avanmalningar om trafik dels
publiceras offentligt i varje Ian, dels samlas ihop pa nationell niva for att enkelt
kunna folja marknadens operatérer. Trafikanalys har i remissvaret ocksa uttryck
skepsis kring de tva olika tidsfristerna (21 respektive 60 dagar) samt papekat hur
viktigt det ar att relationen Transportstyrelsen - Samtrafiken AB noga regleras
med avseende pa villkor, kostnader etcetera.

Transportstyrelsens tillsynsuppgift inom jarnvag ar valdefinierad utifran europeisk
och svensk lag.* Tillsyn av kollektivirafiklagen ar daremot en ny uppgift. Ett
internt arbete pa myndigheten pagar for att formulera riktlinjer for Transport-
styrelsens uppgifter som foljer av den nya kollektivtrafiklagen. Uppgifterna
kommer att innehalla omradena regelgivning, tillstandsprovning, tillsyn (inklusive
marknadsdvervakning) och registerhalining. Riktlinjerna ska vara fardiga under
2012.

8.3 Konkurrensverket

Konkurrensverkets verksamhet som har baring pa jarnvags- och kollektivtrafik-
marknaderna ar framst bevakning av konkurrensen och samradsskyldigheten
med Transportstyrelsen.

Vi fokuserar framst pa frekvensen av arenden som ror jarnvag och annan
regional kollektivtrafik de senaste fem aren, for att kunna bedéma hur &rende-
frekvensen utvecklas de narmaste aren. Vi vill darfor veta vilket slags drenden
som kommer till Konkurrensverket. Vi vill ocksa veta vad myndigheten kan gora
om marknaden inte fungerar. Vidare fragar vi om omfattningen och innehallet i
samradsskyldigheten med i synnerhet Transportstyrelsen (enligt Transport-
styrelsens instruktion).

52 Transportstyrelsens arbete med 6versyn pa jarnvag beskrivs i ” "Riktlinjer for
Transportstyrelsens marknadstillsyn och marknadsovervakning inom jarnvagsomradet”
(2011-11-09), www.transportstyrelsen.se.
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8.4 Konsumentverket

Konsumentverkets pa detta omrade beror framst bevakning av konsumentratt pa
marknaderna for jarnvagsresor och regionala kollektivtrafikresor. Vi fokuserar
framst till frekvensen av anmalningar och utredningsarenden berdrande jarnvag
och regional kollektivtrafik de senaste fem aren for att kunna bedéma hur
arendefrekvensen utvecklas de narmaste aren.

8.5 Samtrafiken

Samtrafiken i Sverige AB, eller kort Samtrafiken, bildades 1993 och har en
central roll vad géller information som méter resendrerna. Samtrafiken far
dessutom 6kad betydelse i och med marknads6ppningen eftersom fler aktorer
sannolikt kommer att anordna kollektivtrafik. Detta gér samordning av utbud allt
viktigare.

Samtrafiken &gs av 33 trafikféretag som alla ingar i Resplus-samarbetet. Alla
Sveriges lanstrafikhuvudman ar delagare. Andra delagare ar tagoperatorer,
bussoperatérer och rederier. Aven kollektivtrafikféretag som inte &r delégare kan
ingd i Resplus-samarbetet, vilket betyder att deras utbud finns med i Sam-
trafikens databas. Darmed blir utbudet tillgangligt for resenarer som séker resor
via Resplus eller via andra applikationer som hamtar data fran Samtrafiken.

Att rapportera sitt utbud till Samtrafikens databas har varit ett frivilligt arbete i
branschen. Detta kan nu komma att andras. Transportstyrelsens forslag till
foreskrifter var pa remiss fram till 2 december 2011 (se &ven avsnitt 8.2). Nar det
géller trafikutbudet som alla kollektivtrafik ska rapportera in sa foreslar Transport-
styrelsen att mottagaren blir just Samtrafiken. Att Samtrafiken blir mottagare av
utbudsinformationen fran kollektivtrafikféretagen gissar vi innebar att Samtrafiken
ocksa far uppdraget att fritt sprida denna information till framst resenarer men
aven till operatdérer, myndigheter och andra intressenter, for dessa mojligen med
till viss kostnad.® Det &r dock for Trafikanalys oklart hur uppdragsforhallandet
mellan Transportstyrelsen och aktiebolaget Samtrafiken ser ut i detaljer.

Om Samtrafiken blir mottagare av utbudsinformationen, sdsom Transport-
styrelsen foreslar, kommer Samtrafiken att i sina databaser ha i det ndrmaste
komplett information om trafikutbudet fér hela Sverige och alla trafikslag.
Trafikanalys hoppas kunna anvanda det for att félja utbudet i utvarderingen av
marknadsoppningen.

8.6 Fortsatt arbete

Vi fortsatter att folja de nationella myndigheternas arbete i ett redan pabdrjat
projekt (se Bilaga 2). Samtrafiken AB och deras kommande uppdrag att ta emot
alla kollektivtrafikforetags utbudsuppgifter kommer vi ocksa att bevaka framover.
Dessutom hoppas vi kunna spegla det totala utbudet utifran deras databas.

%3 For att fa del av uppgifter i databasen som Samtrafiken har redan idag far man betala en
summa medan uppgifterna i form av applikationen Resrobot till exempel ar kostnadsfri (se
www.samtrafiken.se).
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Intradeshinder och
flaskhalsar

Den férhoppning som finns med marknadsdppningen ar att fler aktérer kommer
in pa marknaden, vilket ska ge dynamik, konkurrens och nya Idsningar som i sin
tur gor det battre for resenarer i form av storre utbud, battre kvalitet och lagre
priser. Detta resonemang vilar pa att bara de legala férutsattningarna finns sa
kommer fler aktorer in p4 marknaden. Vi ska dock se att sarskilt inom jarnvagen
finns intrddeshinder och flaskhalsar av olika slag, som goér att marknaden inte
fungerar friktionsfritt. Dessutom finns problem vad galler tillgadng och ansvar for
stationer och bytespunkter. Tva projekt inom var utvardering som berér dessa
amnen sammanfattas nedan.

Andra méjliga hinder for en dnskvard marknadsutveckling har behandlats i
kapitlen om de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (kapitel 7), de nationella
myndigheterna och Samtrafiken (kapitel 8), samt i kapitlet om taglagestilldelning
(kapitel 10).

9.1 Intradeshinder och flaskhalsar for
en 6ppen marknad for person-
transporter pa jarnvag

| kapitlet presenterar de tydligaste hindren samt ett antal forslag pa hur man kan
minska dessa hinders effekt. Kapitlet baseras pa ett uppdrag till VTl som pagar
under hela 2011 (se Bilaga 2). Uppdraget innebar att ge en sammanfattande
beddmning av om det ar troligt med expansion av befintliga aktérers utbud,
intrade av nya aktérer och vad som annars kan hindra detta. Dessutom ingar det
att diskutera alternativa atgarder for att avlagsna hindren eller &tminstone minska
deras betydelse.

En omstandighet att beakta infor marknadséppningen ar den osakerhet som
foreligger om vilka trégheter som kan komma att uppsta i samband med
etablering av ny trafik. Exempelvis kan intradande operatorer vantas uppleva
framtida tilldelning av tdglagen som osaker. Ett andra moment som innebar
osakerhet ar de nya incitament som nu introduceras (kvalitetsavgifter) for att ge
operatdrer och banférvaltare drivkrafter for att undvika férseningar.

Inom projektet gors en minienkat till etablerade och potentiella operatorer. Syftet
ar att fraga operatorerna vilka deras uppfattning ar om vad som haller tillbaka
deras egen expansion av trafik alternativt hindrar deras intrade pa den svenska
jarnvagsmarknaden. Enkaten har féljts upp med telefonintervjuer. Intervjuerna
genomférdes i manadsskiftet september—oktober 2011, hittills med ett antal
operatdrer som redan ar verksamma i Sverige: SJ AB, Veolia, Tagkompaniet,
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Arriva, DSB och Skandinaviska Jernbanor AB. Det sista foretaget ar en helt ny
intressent medan Ovriga varit aktiva pa den svenska marknaden nagra ar. Enligt
Transportstyrelsens Nyckeltalsanalys for jarnvagsféretag 2009 hade SJ AB en
marknadsandel pa ungefar 68 procent av nettoomsattningen och &vriga
intervjuade en andel pa ungefar 12 procent tillsammans.* Nedan kommer SJ AB
att namnges medan 6vriga kallas "utmanarna”.

Vilka hinder for expansion och nyintréde kan ni se? Utmanarna, som i
Sverige an sa lange ar sméa operatérer, framhaller alla tillgangen till rullande
materiel som ett hinder fér deras expansion. Dessa operatorer framhaller
franvaron av méjligheter att i tillracklig omfattning hyra eller att pa en andra-
handsmarknad anskaffa materiel som ett hinder. SJ framhaller istéllet att den
samhallsupphandlade trafiken expanderar och delvis tranger undan méjlig-
heterna for kommersiell trafik. Det ar framst den lansgransoéverskridande
trafiken, men ocksa trafiken inom lanen som potentiellt inskranker méjligheten att
erbjuda kommersiella alternativ.

Vad ar er uppfattning om branschens I6nsamhet idag? SJ svarar att den ar
tillracklig men med tilldgget att den innebar betydande utmaningar. Utmanarna
sager att Ionsamheten ar allt fran |ag till god. Svaren kan dock i viss utstrackning
kunna sagas bero pa att utmanarna framst siktar in sig pa att tillhandahalla trafik
i liten omfattning och att IbGnsamheten for denna trafik ar tillracklig. Den avgor-
ande fragan ar narmast om lénsamheten ar tillrackligt hog for att motivera nya
operatdrer att ta risken att bestalla ny eller begagnad materiel som skulle kunna
anvandas for att utvidga trafiken. Ingen av utmanarna verkar fér narvarande ha
sadana planer. Dessa operatorer verkar dock vara intresserade av att experi-
mentera i olika nischer med den materiel de kan fa tag pa. Detta avspeglas
ocksa i ganska ljumna svar om bedémningen av om Iénsamheten racker for
intréde.

Fragor om olika forutsattningar for intrade: Den forsta fragan gallde mojlig-
heten att fa taglagen for trafik som kunde vara kommersiellt intressant for
intrdde. Dar bedomde tva utmanarna att méjligheterna var tillrackliga for nisch-
verksamhet men SJ och en tredje operatér bedémde tillgangen liten och minsk-
ande respektive svar och osmidig. Det &r patagligt att ingen av utmanarna for
narvarande redovisar nagon ambition att fullt ut forstka utmana SJ pa nagon av
de mest Idnsamma linjerna med modernt tagmateriel.

Detta visas ocksa av hur operatérerna svarar pa fragan om de tror att det dyker
upp nya koncept for att tillhandahalla tagtrafik de narmaste aren. Svaren ar med
ett undantag nekande. Dessa operatorer tror inte att det kommer att hdnda nagot
de narmaste aren. Den fjarde operatdren tror att det kommer nya koncept.

Nar fragan kom till rullande materiel sa hade operatérerna redan pekat ut detta
som ett hinder. De pekade pa att det allmant rader stor osakerhet om forutsattni-
ngarna for att bedriva trafik och att detta hammar intresset for att gora stora
ataganden. De osakerheter som pekas ut av operatorerna ar tillgang till

% Marknadsandelar har beraknats pa nettoomsattningen for persontransportverksamhet pa
jarnvag, se vidare Transportstyrelsens rapport (PVJ11-010).
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taglagen, kvaliteten pa bantjansterna som levereras, intréde av nya konkurrenter
och darmed lénsamhet. For fastigheter, rangering med mera verkar inte nagon
av operatérerna uppfatta problemen som omedelbart patagliga. Daremot ser
flera av operatdrerna att detta pa sikt kan bli ett problem. Inte heller biljettbokning
verkar utgora ett omedelbart patagligt problem.

Vad anser ni som operatér att staten bér géra for att underlatta expansion
och intrade? Svaren pa denna fraga ar ocksa varierande. Svaren rér dock alla
omsténdigheter som torde vara méjliga paverka pa ganska kort sikt och darmed
redan i nartid paverka forutsattningarna for utdkad trafik. SJ framhaller att det
viktigaste ar att Trafikverket gor sin del for att minska stérningar och férseningar.
Detta kan framfor allt hejda det ras av resenarers fortroende for jarnvagsresande
som fortsatta problem med stérningar, férseningar och information kan leda till.

Tva av utmanarna framhaller vikten av att géra nagot at tillgangen pa rullande
materiel. Den ene foreslar att staten underlattar uppkomsten av en andrahands-
marknad for rullande materiel genom att medverka till att Transitio avvecklas och
den andre att staten garanterar restvarden for rullande materiel. En utmanare
foreslar tydligare tilldelningsregler for taglagen och béattre infrastruktur.

Ett genomgaende tema i svaren fran foretradarna for tagoperatorerna i Sverige
ar att forutsagbarheten och stabiliteten i forutsattningarna for att fa tillgang till
framtida taglagen ar en avgérande forutsattning for mojligheterna att expandera
eller etablera nya férbindelser. Operatdrerna ger ocksa i varierande grad uttryck
for att de har svarigheter med att sakerstalla tillgang till hogkvalitativa taglagen
och néttjanster pa kort och lang sikt. Denna osakerhet spas pa ytterligare av
osakerheten om i vilken utstrackning som héjda banavgifter kommer att
anvandas for att ddmpa efterfragan pa kapacitet.

9.2 Tillgang till stationer och bytes-
punkter

Att kollektivtrafikforetag pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor
kan fa tillgang till offentligt agd infrastruktur som hallplatser och bytespunkter ar
av stor betydelse for att underlatta etablering av kommersiell trafik. Regeringen
avser att vidare folja frdgan om ansvar for, tillgang till och prissattning for
hallplatser och bytespunkter for att kunna vidta atgarder som sakerstéller en
tillfredsstallande upplatelse av denna typ av infrastruktur.

Prop. 2009/10:200, sidan 49

Inom férdubblingsprojektet pagar under hosten 2011 ett branschgemensamt
projekt som galler tilltrade till bytespunkter. Deltagare i arbetet har varit represen-
tanter fran Branschféreningen Tagoperatorerna, Svensk Kollektivtrafik, Buss-
branschen, Svenska Taxiforbundet, SKL, Jernhusen med flera och Trafikverket
har lett projektet. Det 6vergripande malet for projektet ar att ta fram principer for
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tilltrade till och prissattning av bytespunkter (inklusive hallplatser), gemensamma
system och dppna depaer for kollektivtrafik. Principerna ska folja intentionerna i
den nya kollektivtrafiklagstiftningen och samtidigt vara férankrade i och
accepterade av branschen. Projektet ska leverera en processbeskrivning
(inklusive tvistlésningsforfarande), principer for tilltrade och prissattning samt
forslag pa ett enklare standardavtal, som reglerar relationen mellan parterna,
avseende tilltrade och prissattning. Projektet ska avslutas under 2011.

Ett kdnnetecken for stationer och bytespunkter i Sverige ar att agandet — och
darmed ansvaret — &r splittrat pa flera intressenter. En och samma station/-
bytespunkt kan till olika delar &gas av Trafikverket, kommunen, landstinget,
trafikhuvudmannen, Jernhusen och privata fastighetsagare. Dessutom ar
ansvarsfordelningen i vissa fall otydlig. Med hjalp av en konsult har Trafikanalys
startat tva projekt som behandlar det splittrade dgandet av stationer och
bytespunkter.

A. Det splittrade agandet av stationer: resenarsintresset och resenarens
rattigheter.
B. Kollektivtrafikforetagens behov av infrastruktur

Projekt A och B avslutas under 2012 (se Bilaga 2). Hittills har endast en del av
projekt A genomforts och nedan foljer en kort sammanfattning av vart projektet
syftar.

Det splittrade dgandet av stationer: resenars-

intresset och resenarens rattigheter

Detta projekt kommer i huvudsak behandla fragan om hur det splittrade agandet
av stationer och bytespunkter kan tankas paverka kollektivtrafikféretag och
ytterst resenarerna i kollektivtrafiken. De bestammelser som reglerar stations-
forvaltarens/-forvaltarnas skyldigheter och ansvar i férhallande till framférallt
resendrer aterfinns i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
1371/2007 av den 23 oktober 2007 om rattigheter och skyldigheter for
tagresenarer.

De flesta stationer ags idag av tva eller flera parter. Hur ansvarsférdelningen
fungerar och om detta med splittrat &gande paverkar resenarerna ar darfor viktigt
att belysa i samband med avregleringen av kollektivtrafiken. Centrala frage-
stallningar i denna del ar darmed: legala forutsattningar, kartlaggning och
exempel pa stationer och bytespunkter med flera dgare samt utifran detta aven
soka information fran bertérda aktérer. Utifran de svar som ges i de inledande
delarna ska projektet avslutas med en analys innehallande eventuellt
identifierade brister. Foljande tre steg i projektet beskriver tillvagagangssattet.

Legala forutsattningar

Projektet inleds med en genomgang av de legala férutsattningarna som pa ett
eller annat satt omfattar stationsférvaltare, kollektivtrafikféretag och resenéarer vid
stationer, bytespunkter med mera. Fokus laggs pa foljande regelverk: Férordning
om tagpassagerares rattigheter, jarnvagslag (2004:519), jarnvagsférordning
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(2004:526), lag (2010:1065) om kollektivtrafik samt dartill hérande foreskrifter. |
genomgangen blir det tyngdpunkt pa stationsférvaltarnas skyldigheter och
ansvar sinsemellan och mot resenérerna.

Agarstrukturer

Utifran de legala forutsattningarna som identifierats foljer en genomgang av
exempelstationer med splittrat &gande och exempel pa vilka kombinationer av
agare som finns idag. | en intervjudel far foretradare for agare av stationer,
stationsforvaltare, kollektivtrafikféretag och eventuellt resenarsorganisationer ge
sin syn pa nagra relevanta fragestallningar for projektet. En eller flera resenars-
organisationer kommer att kontaktas, likasa befintliga kollektivtrafikféretag
(jarnvag, buss, trafikhuvudman/kollektivtrafikmyndighet och kommersiella ).
Vidare kommer Trafikverket intervjuas och for nagra utvalda stationer kommer
aven berdrda aktorer vid dessa (kommun/Jernhusen med flera) att intervjuas.

Analys och forslag

Projektet avslutas med en analysdel som innehaller eventuella identifierade
forbattringspunkter utifran vad som framkommit i projektets tidigare delar (legala
férutsattningar, kartlaggning och intervjudelen). Denna del kan komma att
innehalla férslag pa atgarder i de fallen identifierade brister beddéms sa allvarliga
att behov foreligger. Kopplat till den avslutande analysdelen redogérs aven kort
om Transportstyrelsens roll som tillsynsmyndighet éver stationsférvaltare och
myndighetens skyldigheter.

9.3 Fortsatt arbete

Under 2012 kommer vi att fortsatta folja de intradeshinder som redan
identifierats pa jarnvag, men aven eventuella intraddeshinder for busstrafiken.
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Taglagen — en knapp
resurs

Reformerna som nu genomfdrs har som syfte att det ska bli battre for
resenarerna. Forbattringarna kan uppnas bade genom att nya operatérer
kommer in pa marknaden och att redan etablerade operatdrer expanderar
och/eller utvecklar sitt utbud. Att komma in pa en marknad ar férenat med
kostnader pa alla typer av marknader men just pa jarnvag rader en speciell
omstandighet som ytterligare forsvarar: det ar trangt pa sparen. For vissa
strackor vissa tider vill fler kéra tag an vad som fysiskt ryms. Brist pa taglage
drabbar bade nya potentiella operatérer och redan etablerade operatérer som vill
expandera trafiken.

Varje ar ska Trafikverket och de operatdrer som vill trafikera svenskt jarnvagsnat
arbeta sig igenom den process som fordelar taglagen. Processen ar komplex,
svardverskadlig och den innehaller bade formella och mer informella moment.
Den &ar ocksa starkt tidpressad och alla kan omgjligt bli n6jda med utfallet,
eftersom det ar brist pa taglagen pa vissa strackor och tider. Det finns rykten
som sager att vissa operatorer bokar upp fler tagladgen an de behover for att
forhindra konkurrenters trafik. Oavsett om ryktena &r sanna eller inte sa har
hittills tilldelning av ett taglage varit utan kostnad, och det ar férst nar det taglage
anvands som operatdren betalar. Mojligheten att inféra avbokningsavgifter for
outnyttjade taglagen har diskuterats.

10.1 Samhallsekonomisk
effektivitet — vad betyder det?

En infrastrukturforvaltare skall bedéma behovet av att organisera taglagen for
olika typer av transporter, inklusive behovet av reservkapacitet. Om
ansokningarna om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas skall forvaltaren
tilldela kapacitet med hjalp av avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier
som medfor ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

Jarnvagslagen (2004:519) 6 Kap. 3 §

En del av utvarderingen av marknadsOppning pa jarnvag handlar om hur fordel-
ningen av taglagen kan goras béattre. En vasentlig fraga i det sammanhanget ar
vilka varderingskriterier som anvands. Inom transportpolitiken har vi ett éver-
gripande mal om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet.
Samtidigt ska alltsa infrastrukturforvaltaren enligt jarnvagslagen se till att
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tilldelning av kapacitet "medfér ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen.” Fragan &r vad detta egentligen betyder, hur det yttrar sig i det
praktiska férdelningsarbetet och hur det harmoniserar med évriga transport-
politiska mal.

Marknadsoppningen i sig syftar till konkurrensutsattning av jarnvagstrafiken,
vilket forutsatts bidra till 6kad samhallsekonomisk effektivitet. Ett battre system
for kapacitetstilldelning pa jarnvag ar alltsa ett system som i hogre grad bidrar till
en samhéllsekonomisk effektiv resursanvéndning. Vad innebar da samhalls-
ekonomisk effektivitet i detta sammanhang? Vilka villkor maste ett samhalls-
ekonomiskt effektivt kapacitetstilldelningssystem uppfylla och hur kan och bor ett
sadant system utformas?

Samhallsekonomisk effektivitet innebar att hushalla med befintliga resurser pa
ett for samhallet optimalt satt. Fér samhallet finns det tre olika typer av
ekonomiska problem som ska |6sas: Vad ska produceras? Hur ska detta
produceras? och Vem ska fa del av resultatet? De tva férstnamnda problemen ar
kopplade till malet om samhallsekonomisk effektivitet medan det tredje
problemet handlar om inkomstférdelning. Total samhallsekonomisk effektivitet
handlar om att I6sa de tva férstndmnda problemen sa att det samlade
nettovardet i av all produktion och konsumtion i samhéllet maximeras, dar
samhallet utgdrs av samtliga medborgare och varden bestdams av medborgarnas
nytta av inkomst och konsumtion. Total samhéallsekonomisk effektivitet avser
bade produktion och konsumtion. Effektivitet i konsumtionen handlar om att
medborgarna ska ha tillgang till de varor och tjanster som de har mest nytta av
och efterfragar mest. Effektivitet i produktionen férutsatter att producenternas
output, det vill sdga deras produktmix, produktionsvolymer och produktkvalitet,
anpassas efter konsumenternas efterfragan. Det galler alltsa att producera ratt
saker i ratt omfattning. Men, effektivitet i produktionen kraver dessutom att
producenterna anvander optimal produktionsteknik, det vill sdga en given
produkt (en bestamd volym av bestdmd kvalitet) produceras och levereras med
minsta mojliga resursinsats och till lagsta majliga kostnad.

Om vi 6versétter detta till marknaden for tagresor och tilldelning av taglagen sa
kraver samhallsekonomisk effektivitet foljande:

i. Optimal produktmix, det vill saga taglagen ska férdelas sa att vi far
en optimal produktmix. De ska alltsa fordelas pa olika typer av tag,
transporter, rutter och tidpunkter pa ett sadant satt att den totala
nyttan for resenarer, godstransportkdpare och andra blir sa stor som
mojligt.

ii. Kostnadsminimerande produktionsteknik, det vill sdga om flera olika
tagoperatorer gor identiska ansdkningar om samma taglage (samma
typ av tdg pa samma rutt, med samma avgangs- och ankomsttid
etcetera och alltsa exakt samma transporttjanst) sa ska den
trafikoperator valjas som producerar transporttjansten till lagsta
kostnad.
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Det férstnamnda villkoret handlar om att organisera tagtrafiken sa att till exempel
pendeltag for arbetsresor gar pa de tider pa dygnet nar det finns storst behov av
att ta taget till och fran jobbet, att godstransporter férldggs inom de tidsramar
som definierar behovet av dessa transporter, att persontrafik med fjarrtag
forlaggs pa de linjer dar det finns storst efterfragan pa sadana transporter
etcetera. Det andra problemet handlar om att de trafikoperatérer som har eller
utvecklar den effektivaste organisationen och produktionen ska fa foretrade
framfér andra och att vi darigenom ska kunna minimera transportkostnaderna pa
jarnvag.

Marknadsoppningen pa jarnvag kan forvantas paverka det sisthnamnda villkoret,
som handlar om att uppna en kostnadseffektiv produktion. Att planera och
utbjuda ensamhallsekonomiskt optimal produktmix kan géras aven pa en stéangd
marknad utan konkurrens (privat eller offentligt monopol). Nar det galler optimal
taglagesfordelning och tidtabellaggning kan det till och vara en férdel med fa
trafikoperatorer eftersom fa aktoérer sannolikt leder till farre intressekonflikter och
mindre behov av samordning. Transaktionskostnaderna for sjalva taglagestilldel-
ningsprocessen kan alltsa férvantas bli storre for en 6ppen marknad an for en
monopolmarknad. Denna eventuella merkostnad for den 6ppna marknaden ska
stallas mot de effektivitetsvinster i form av lagre produktionskostnader for
transporttjiansterna som konkurrensen kan bidra till. Om marknadsoppningen far
totalt sett positiva effekter ur samhallsekonomisk effektivitetssynpunkt kravs
alltsa att féljande villkor uppfylls:

e  Fler trafikoperatorer soker samma taglagen och den som har lagst
produktionskostnad (och darmed stérst betalningsvilja for taglaget) blir
tilldelad detta taglage.

¢ De kostnadssankningar som denna kostnadsminimering leder till ska
vara stoérre an de 6kade transaktionskostnader som eventuellt kan bli
féliden av att marknads6ppningen kan leda till en mer omfattande och
komplicerad kapacitetstilldelningsprocess.

e Att ovan beskrivna val mellan tva tagoperatérer som soker identiskt lika
taglagen (samma typ av transport, samma tag, samma tider etcetera)
inte har nagra indirekta effekter pa den optimala produktmixen och
darigenom féréndrar den optimala tidtabellen (fordelningen av taglagen
pa olika typer av tdg och transporter). Om sa ar fallet maste bade
optimal tidtabell tas fram och val av trafikoperatérer géras samtidigt.

10.2  Hur fordelas taglagen idag?

Varje ar maste en tagplan faststallas, med tidtabeller fér samtliga banor for det
kommande aret. Konstruktionen av tidtabeller och férdelning av taglagen gors
genom en administrativ process. Nar det galler utformningen av denna process
har vi kvar ett arv fran den tid da det statliga affarsverket SJ var ensam tag-
operator och tidtabellaggningen en fraga om intern planering. Att lagga tid-
tabeller for hela det svenska jarnvagssystemet, som ar anvandarvanliga och
funktionella for saval resenarer, tagoperatdren och samhallet i dvrigt, ar en
komplicerad historia &ven for ett statligt jarnvagsmonopol. Pa en éppen
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jarnvagsmarknad tillkommer problemet med att man inte 1angre har samma
kontroll 6ver utbudssidan. Ett urval kan behdéva géras bland flera olika trafik-
operatdrers utbud, och deras respektive produktion maste samordnas till en
fungerande helhet. Numera tillkommer &ven problemet att Tagplanerna maste
vara forenliga med EU:s regler och samordnade med Tagplaner i vriga EU-
lander.

Att fordela taglagen handlar redan idag, och sannolikt i &nnu hégre grad i
framtiden, om att I6sa trdngselproblem inom jarnvagssystemet pa ett for alla
berérda parter och samhallet i Gvrigt sa bra satt som mdjligt. Det finns tva olika
typer av trangsel som kan uppsta nar det galler jarnvagstrafik. Det ena ar
trangsel i tidtabellen (eller vid tidtabellaggningen) och det andra ar trangsel pa
spéret till foljd av trafikstérningar.® Trangsel vid tidtabellaggningen uppstar nar
efterfrdgan pa s.k. taglagen &ar storre &n vad som finns tillgangligt. Ett taglage
utgor en viss del av den befintliga jarnvagskapaciteten i tid och rum, och alltsa
lika med mojligheten att koéra en viss jarnvagsstracka under en viss tid pa
dygnet. Eftersom efterfragan pa anvandning av jarnvagskapacitet varierar med
hansyn tid och rum sa &r det som regel bara pa vissa jarnvagsstrak och under
vissa tider pa dygnet som efterfragan pa taglagen ar storre an tillgangen. Pa de
strak och under de tidsperioder dar vi har en viss Overefterfragan pa jarnvags-
kapacitet &r taglagena, fér att anvanda nationalekonomiskt sprakbruk, en knapp
resurs. Om man forsoker I0sa, eller atminstone lindra, problemet med 6verefter-
fragan pa jarnvagskapacitet genom att packa tidtabellerna tatare sa kan man
dessutom fa problem med tréangsel pa sparet. Om en tidtabell har fa luckor och
sma tidsmarginalen mellan tagen, och darmed saknar buffertar som kan
eliminera effekterna av smarre trafikstérningar, sa kan trafikstérningarna orsaka
stora problem med trangsel och stockningar i trafikflodet.

Hur g6r man en tagplan?

Fordelning av taglagen ar en ganska langdragen process som bérjar ungefar 1,5
ar innan tagplanen faststalls och trafikeringen startar (perioden maj 2010 till
december 2011 for tagplan 2012). Planeringsperioden ar uppdelad i tva steg dar
det forsta steget, som pagar under planeringsperiodens forsta kalenderar, bestar
i att ta fram en jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) som ska ligga till grund for
ansokningarna. Darefter kommer ett andra steg bestaende av ansdkning och
tilldelning av taglagen. | JNB sammanstalls information om vilka férutsattningar
som galler for ansdkan om och tilldelning av taglagen, bland annat uppgifter om
planerade storre banarbeten och faststallda avgifter och taxor for Trafikverkets
tjanster. Arbetet med JNB pagar fran maj till i oktober nar jarnvagsforetagen
informeras om planerade stdrre banarbeten och den sa kallade JNB-dagen
ordnas och vidare till boérjan av december avslutas, aret innan tagplanen ska
sjOsattas, nar JNB publiceras. Trafikplanerarna som konstruerar tidtabellerna
kommer in i processen efter att JNB har publicerats, ungefér ett ar innan den
aktuella tagplanen ska vara fardig. Arbetet borjar i januari med forplanering av
taglagen i internationell trafik samt inplanering av 6vriga banarbeten (mindre
projekt) och férandringar av banstandarden.

% Trangsel bland resenarerna inne pa taget kan majligen vara en tredje typ av
trangselproblem, som dock inte narmare berérs i detta kapitel.
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Efter att JNB har publicerats i december kan trafikoperatérerna boérja arbetet
med att ta fram sina ansdkningar. Fran och med den forsta februari kan web-
ansokningar om taglagen goras, med hjalp av en excel-blankett som finns pa
Trafikverkets hemsida. Ansdkan om taglage kan géras anda fram till ett slut-
datum i mitten av april. Genom att ans6kningarna numera ar web-baserade sa
har en del av arbetet med sjélva ansodkan lagts 6ver pa trafikoperatérerna.
Trafikverket anvander numera ett datorbaserat verktyg — Trainplan — for att ta
fram tagplanen, utifran de ansékningar som inkommit.* Alla uppgifter om tag,
onskade taglagen etcetera som behdvs fér planeringen och som ingar i ansékan
importeras direkt frin web-ansokan till Trainplan. Sista datum for ansdkan ar
darfor aven sista datum fér import av data fran web-ansdkan till Trainplan. En
tagoperatdr kan komplettera en ansékan efter sista ansékningsdag men inte
ansoka om nytt taglage. Allt som kommer in efter sista ansdkningsdag i april
betraktas som ad hoc-ansékningar. Eftersom de sdkande sjélvdeklarerar sina
tag kan Trafikverket behdva granska de inlamnade uppgifterna. Om nagonting i
de inlamnade uppgifterna ser konstigt ut kan Trafikverket begara en verifiering
av uppgifterna, bland annat for att sakerstalla att tagen satts i ratt
prioriteringskategorier.

Sjalva tidtabellaggningen borjar ofta med féregaende ars tidtabell som utgangs-
lage for att underlatta arbetet. Det finns manga operatorer eller typer av
transporter som kor samma tidtabell fran ar till ar (till exempel regional
pendlingstrafik). Under planeringsarbetet gor trafikarbetarna ibland férslag pa
olika l6sningar pa tabelldggningsproblem dar olika tag prioriteras pa olika satt.
En jamforelse gors av resultaten av ekonomiska berakningar i Trainplan. |
Trainplan omvandlas tag i olika prioriteringskategorier till monetara varden.
Tagens "varde” bestams av alternativkostnaden for uppoffringen av att inte
tilldelas det 6nskade taglaget, som i sin tur bestams av olika variabler som
hastighet, antalet passagerare, omloppsvandningar och bytestider till andra tag
(associationer). Denna information kommer fran de uppgifter trafikoperatoérerna
Iamnat i sina ansdkningar.

Tidtabellplanerarna har kontakter med tagoperatérer under hela perioden fran att
ansokningarna lamnas in (till exempel om 6nskemal om taglagen som kommer i
konflikt med varandra). Méten med trafikoperattrer ordnas under arbetet med att
ta fram en tidtabell med giltiga taglagen. Med giltiga tagldgen menas taglagen
som ar mojliga att genomfora utan att det uppstar foljdkonflikter med andra
taglagen eller banarbeten. | bérjan av juli Iamnas ett forslag till tagplan. Darefter
féljer en manads remisstid nar tdgoperatérerna kan Iamna synpunkter pa
forslaget. Efter remisstidens slut foljer en sista konferens med trafikoperatérerna.
| slutet av augusti, ndr denna samordningsperiod for tagplanen ar avslutad,
maste de féretag som inte ar ndjda med den preliminara férdelningen av
taglagen lamna in en begaran om tvistldsning. Fa fall av konkurrens om taglagen
leder fram till en formell tvistlésning, trots att det finns kapacitetsbrister i stora
delar av jarnvagsnatet i sédra Sverige.

% Trainplan anvands &ven av manga av de storre jarnvagsforetagen sjalva.
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Tvistldsningsprocessen hanteras av ett tvistiésningsrad, som bestar av chefen
for tilldelning, processamordnare och gruppcheferna fér tagplanerarna och for
banarbetsplanerarna. Tvistlésningsradet granskar det underlag fran operatéren
som forklarar problemet. Om Tvistlésningsradet anser det vara en tvist s
forklaras banan ifraga 6verbelastad och en kapacitetsutredning startas. En
kapacitetsutredning maste alltid géras nar en bana ar férklarad dverbelastad och
tar ett ar att gora. | samband med detta tas ett beslut om kapacitetstilldelning
utifran en tilldampning av ekonomisk vardering utifran olika prioriteringskategorier.
Man utgar da fran utvarderingar av olika mojliga tvistldsningar med hjalp av
ekonomiska berékningar i Trainplan. Det viktigaste resultatet av tvistldsningen
blir alltsa att det utférs en kapacitetsutredning. | de flesta fall anges att
kapacitetsbristen galler for vissa tidpunkter.

| mitten av september publiceras den nya tagplanen. Under oktober manad
forbereds for fordelning av taglagen for ad hoc-trafik. Processen fér denna
férdelning startar i slutet av oktober manad. | november infaller sista datum for
ansokan om transporttillstand och i december borja tagplanen galla (i ar blir det
trafikstart den 11 dec). Ad hoc-lagen kan sedan sékas under hela aret, och med
mycket kort framforhallning.

| planerna fér ar 2009 och 1010 uppstod totalt fem tvister. Ar 2011 och 2012
uppstod totalt sju tvister. Utdver detta brukar det finnas ungefar fem arenden per
ar dar man finner en 16sning under tvistlésningen. | arbetet med tagplanen 2012
behandlades sex tvister i tvistldsningsfasen varav tre gick till dverbelastnings-
beslut. Aren 2011-2012 &ndrade inte Trafikverket pa nagot av de beslut som var
fattade innan den formella tvistldsningen genomférdes. Det &r inte sa att en viss
typ av tag alltid har det hogsta samhallsekonomiska vardet och vinner tvisten.
Ibland handlar det om tva tag i direkt konkurrens och da kan tagens prioriterings-
klass avgoéra, men bland handlar det om ett tdg med hdgre prioriteringsklass som
moter andra tadg med lagre prioriteringsklass men da vinner de senare darfor att
det da handlar om en I6sning (med flera tag och associationer inblandade) och
inte om en tvist mellan tva enskilda tag.

Nar infrastrukturférvaltaren val har fattat beslut i en tvist kan en part begar att
Transportstyrelsen ska préva fragan. Transportstyrelsen bor meddela sitt beslut
senast inom tvd manader fran det att styrelsen har fatt in all relevant information i
tvisten. Under perioden 2004 — 2011 fattade Jarnvagsstyrelsen/Transport-
styrelsen 20 beslut i &renden inom jarnvagsomradet (varav atta arenden pa eget
initiativ). Jarnvagsforetagen tenderade att vinna i bérjan av denna tidsperiod men
forlora pa slutet (perioden 2004 — 2007, jamfort med 2008 — 2011). En viktig
orsak till detta ar att Banverket i den tidigare perioden gjorde sig skyldig till
formella fel och brister i samordning och tvistldsning, vilket Trafikverket inte har
gjort de senaste aren.

Samhallsekonomiskt prioriteringskriterium
Grundlaggande principen for Trafikverkets prioriteringar ar att, om det finns
motstridiga intressen som inte later sig I6sas genom samordning, valja den
I6sning av konflikter som ger den stérsta samhallsekonomiska nyttan. Barnverket
har sedan JVN 2005 anvant prioriteringskriterier. Metoden att anvéanda

92



prioriteringskriterier har sedan dess utvecklats. Jarnvagsstyrelsen ombad
Banverket att senast 10 december ar 2009 ha infort prioriteringskriterier som
medger ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen i jarnvags-
natsbeskrivningen. Fran och med JVN 2011 anvands en berdkningsmodell i
syfte att berakna den samhallsekonomiska kostnaden for den uppoffring det
innebar att konkurrens om taglage uppstar och att ett eller flera tag inte far det
taglage de onskar. Det samhallsekonomiska prioriteringskriteriet ar att minimera
denna kostnad. Olika alternativa tidtabelldsningar jamfors, dar det ena taget
prioriteras fére det andra, och vice versa, och det alternativ véljs som ger den
lagsta kostnaden. *’

Numera har man alltsa inte givna prioriteringskriterier som anger en specifik och
alltid gallande prioriteringsordning mellan olika tag. Det ar olika tidtabellésningar
och deras ekonomiska konsekvenser man véljer mellan, I6sningar som ibland
kan avse endast enstaka tag men i andra fall avse flera tag (inklusive anslutande
tag, s.k. associationer). De effekter som kan uppsta om ett tag flyttas fran det
onskade taglaget till ett annat taglage och som ingar i modellen avser bland
annat transportstrackor, transporttider, vantetider och leveransprecision (byten
till anslutande tag). Kostnaderna bestar alltsa av direkt kostnad for férandringar i
tid och avstand for det aktuella taget plus indirekta kostnader for eventuella
effekter for anslutande tag (associationer). Kostnaden for uppoffring av 6nskat
taglage beradknas bland annat utifran en klassificering (prioriteringskategorier) av
tag, dar man satt olika "prislappar” pa tagen utifran typ av tag/transport, antal
passagerare, andel tidskansliga passagerare etcetera. For vissa tag blir
uppoffringen av att byta taglage storre an for andra, beroende pa bland annat
skillnader i tidskostnader och trafikeringskostnader. Dessa skillnader i kostnader
beror i sin tur pa bland annat pa antal resenarer, typ av resenarer och typ av tag.
| Stockholm slér till exempel pendeltag alla andra typer av tag. Aven andra
regionala tag med manga resande kan ha "hogre pris” an snabbtag. Det ar
emellertid inte bara tagets "varde” som réknas, dven effekter pa dvriga trafiken
genom till exempel som anslutningar till andra tag (associationer) tas med i
berakningen.

Kostnaden for olika alternativa tidtabellésningar beraknas med hjalp av
berakningsmodellen Trainplan, d.v.s. den modell som anvands for tidtabel-
laggning. Den samhallsekonomiska kostnaden for olika typer av tdg och
associationer bygger pad ASEK-varden. Kostnaden for banarbeten berdknas som
alternativkostnad i form av vardet av annan undantrangd produktion.
Berakningen av samhallsekonomiska kostnader ar emellertid inte komplett.
Modellen ar schablonartad och kraftigt forenklande. Vissa effekter ar annu inte
varderade. En viktig sadan kostnad ar kostnaden for att bryta en styv tidtabell.
Det kan aven uppsta effekter utanfor trafiksektorn som borde inga i en

*7 | valet mellan tva olika alternativa lésningar pa tilldelning av taglagen kan storsta mojliga
samhallsekonomiska nytta erhallas om man véljer det alternativ som ger en viss
tillganglighet till minsta majliga samhallsekonomiska kostnad (alltsa total kostnad for
undantrangning av andra transporter). Nyttomaximiering och kostnadsminimering kan
alltsa vara tva sidor av samma mynt. Inom transportsektorn gér man ofta
kostnadseffektivitetsanalyser eftersom intaktssidan — nyttan av att genomfora en
resa/transport — kan vara mycket komplicerad och tidsédande att mata och vardera.
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samhallsekonomisk vardering av fordelning av taglagen, effekter som inte kan
matas och varderas via tidsvarden och dvriga transportkostnader och alltsa inte
ingar i den nuvarande modellen. Eventuella indirekta effekter pa évriga sektorer i
samhallet, i form av till exempel tillvaxt inom turismnaringen, béattre fungerande
arbetsmarknader etcetera (sa kallade wider economic benefits) ingar heller inte i
berakningsmodellen. Det tycks dock finnas en medvetenhet om att modellen ar
trubbig och bygger pa en rad férenklingar och schabloner. | manga fall kan
modellens berdkningar avvika markant fran vad som kan anses vara en ratt-
visande bild av verkligheten. Om de s6kande i sadana fall Iagger fram
information for att pavisa felberakningar som orsakas av modellens férenklingar
sa kan Trafikverket efter sarskild prévning korrigera felberakningarna ifraga med
manuella tillagg. Sammanfattningsvis kan alltséd konstateras att &ven om
ambitionen ar at prioriteringarna vid férdelning av taglagen ska baseras pa ett
samhallsekonomiskt kriterium sa kravs det i realiteten fortsatt utveckling av den
berdkningsmodell som anvands for att denna ambitionsniva ska uppnas.

Om man ska vara riktigt noga sa finns det en viss skillnad mellan kriterierna
samhallsekonomisk I6nsamhet och samhallsekonomisk effektivitet. Den
berakningsmodell som nu anvands tar fram beslutsunderlag som grundar sig pa
samhallsekonomisk Idbnsamhet.. Det samhallsekonomiska l6nsamhetskriteriet
kraver att det alternativ man valjer att genomféra ska ge ett positivt nettotillskott
av nytta for samhallet och ge det storsta nyttotillskottet av de alternativ som man
jamfor. Samhallsekonomisk effektivitet kréaver att man valjer det mest Id6nsamma
alternativet av alla alternativ som ar praktiskt méjliga, inte bara det mest
Idbnsamma av ett fatal framtagna I6sningsforslag. Samhallsekonomisk effektivitet
forutsatter med andra ord att taglagena foérdelas med hjalp av en optimerings-
modell som tar fram den basta I6sningen av alla alternativ, inte bara den battre
I6sningen av tva mdjliga alternativ. Den typen av optimeringar har man sallan
mojlighet att gora i praktiken. Samhallsekonomisk I6nsamhet ar i sddana fall den
praktiskt anvandbara versionen av kriteriet samhallsekonomisk effektivitet.

Successiv tilldelning och just-in-time inom jarnvagssektorn

Trafikverket avser att sa smaningom boérja tillampa sa kallad successiv
tilldelning. Det innebar ett inférande av sa kallad lean production dar man satter
fokus pa leveransataganden gentemot kunderna istallet for detaljerade planer.
Inom jarnvagssektorn innebar det att man i forsta hand inriktar sig pa planering
av avgangs- och ankomsttidpunkterna, men inte punkterna daremellan.
Tagmoten behdver till exempel inte ligga fastlagda i tagplanen.

Utgangspunkten for successiv tilldelning ar att skjuta upp den detaljerade
planeringen i arbetet med tagplanen till det finns mer tillforlitliga fakta. Pa sa satt
far man effektivare planering och drift och mer utrymme fér ad hoc trafik. Genom
att allt inte ar faststallt fran borjan och att man kan variera leveransataganden
gar det att erbjuda fler leveransataganden. Besked om hur tagoperatérerna
kommer att kunna kéra sina tag kommer fortfarande att kunna ges tidigt, i arbetet
med tagplanen. Den stora férandringen ar att den successiva tilldelnings-
processen hela tiden ska kunna synliggéra kvarvarande planeringsutrymme,
som kan anvandas for nyinsatta tag. Resultatet fran ett planeringssteg ar inte
bara en tidtabell utan dven information om ataganden och de ramar som
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enskilda tag kan rora sig inom utan att bryta mot dessa ataganden. De forsta
exemplen pa successiv tilldelning planerades att bli enkelspéar i Norrland (Bracke
och norrut i tdgplan 2012) men de testerna blev inte av beroende pa brister i
datasystemet.

Inférandet av successiv tilldelning férutsatter inférande av optimerande
datoriserade verktyg, som kan hjalpa tidtabellkonstruktéren i dennes arbete.
Detta skulle innebara att det férutom tillampning av successiv tilldelning aven
kan bli méjligt att tilldmpa samhallsekonomisk effektivitet, istéllet for samhalls-
ekonomiskt Ibnsamhet, som évergripande kriterium vid férdelning av tagléagen.

Vad tycker tdgoperatérerna om dagens system? Resultat av
enkatundersdkningen.

| ett separat projekt har vi dels beskrivit den administrativa process som idag
tillampas for fordelning av taglagen, dels gjort en enkatundersékning bland
trafikoperatorer. Enkatundersokningen gav bland annat féljande resultat:

e Narmare 90 procent av tagoperatorerna tycker att likabehandling vid
tilldelning av taglagen ar avgoérande for att konkurrens pa
jarnvagsmarknaden ska fungera.

e Ungefar halften av trafikoperatérerna tycker att det nu anvanda
systemet for fordelning av taglagen fungerar bra. Mindre an 10 procent
tyckte det var daligt.

e Tva tredjedelar av operatdrerna tycker att de nastan alltid far de
taglagen de ville ha.

¢ Drygt halften av operatdrerna uppger att de ibland eller nastan alltid
anpassar sina ansokningar i forvag med hansyn till vad de tror om
kapacitetssituationen.

e Drygt hélften av tagoperatorerna tycker att man far tillrackligt med tid for
att reagera pa Trafikverkets forslag till tagplan.

e Drygt 30 procent av tagoperattrerna tycker att Trafikverkets forslag
tillmotesgar deras 6nskemal pa ett bra satt. Mindre an 30 procent tycker
att Gnskemalen mots pa ett daligt eller mycket daligt satt.

e Enfjardedel av trafikoperatdrerna tycker att dagen modell for
Trafikverkets tvistldsning fungerar bra, medan en fjardedel tycker att
den fungerar daligt.

e Majoriteten av trafikoperatdrerna (drygt 75 procent) ar negativa till
inférande av auktioner.

e En majoritet av trafikoperatorerna (cirka 65 procent) ar negativa till
auktioner &ven om de anvands enbart nar och dar det rader stor
kapacitetsbrist.

e Ungefar 40 procent av tdgoperatdrerna skulle vilja ha taglagen
garanterade for 5 ar framéat, medan knappt 30 procent &r néja med att
fa taglagen for ett ar i taget.

e Ungefar 45 procent tycker det skulle vara fordelaktigt eller mycket
fordelaktigt att kunna teckna ramavtal.

Trafikoperatérerna ar mest kritiska nar det galler problemen med kapacitetsbrist,
daligt underhall och bris pa jamlik tillgang till rullande material. Man saknar en
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process for trafikoperatdrerna att forhandla om hdjningar av banavgifter. Man
saknas ocksa en process for att hantera 6nskeméal om framtida bankapacitet
innan man kommer till en tvist och en efterféljande kapacitetsutredning.
Trafikoperatorerna foreslar ocksa en 6kning av antalet interaktioner, d.v.s.
antalet kontakter mellan tidtabellplanerare.

10.3  Hur kan férdelningen av tag-
lagen goOras battre?

Med fler aktdrer och mer trafik 6kar konkurrensen om utrymmet pa jarnvagen
och déarmed tilltar kapacitetsproblemen. For att méta efterfragan maste tag-
trafiken darfér planeras pa basta tadnkbara satt. Planeringsarbetet sker idag inom
ramen for den sa kallade tilldelningsprocessen. | en utredning Trafikanalys latit
gobra visas pa ett antal brister i tilldelningsprocessen som gor att dess férmaga
att sékerstélla ett effektivt utnyttjande av jarnvagen kan ifragasattas. Ett exempel
pa detta ar det tydliga glapp som finns mellan processen och de transport-
politiska malen (se Figur 1 i underlagsrapporten "Tilldelning av taglagen for ett
effektivare utnyttjande av befintlig jarnvag”). Dessa brister kan sammanfattas
enligt foljande: Syftet med processen ar att astadkomma en tilldelning som i ett
helhetsperspektiv ger samhallsekonomisk effektivitet i enlighet med det
transportpolitiska malet. Den nuvarande processen utgors till storsta delen av en
icke-transparent jamkning mellan inkomna férslag. Endast vid ett begransat antal
tvister tilldmpas i sista skedet en samhallsekonomisk modell, som d& endast
beaktar skillnader i I6nsamhet mellan de tvistande férslagen och inte en
overgripande effektivitet. Tilldelningsprocessen kan darmed inte séagas optimera
systemet, vare sig i dess delar eller som helhet, fér samhallsekonomisk
effektivitet.

| dag hanteras tilldelningen av taglagen av Trafikverket inom den arliga tilldel-
ningsprocessen. Arbetet med tilldelningen utgér fran de enskilda aktérernas
ansokningar, de tekniska forutsattningarna for spar och trafik som beskrivs i
Jarnvagsnatsbeskrivningen samt det legala ramverket som styrs av jarnvags-
lagen. Trafikverket arbetar for narvarande med flera forslag for att utveckla
tilldelningsprocessen. Dessa forslag avser dock i férsta hand de senare skedena
i tilldelningsprocessen och ar i flera fall kopplade till den rent operativa
verksamheten.

For att na en effektivare anvandning av jarnvagen ar var bedémning att
kopplingen mellan tilldelningsprocessen och de transportpolitiska malen bor
tydliggdras. Ju tidigare i processen detta kan ske, desto stdrre bedéms effekten
bli. Kopplingen skulle kunna astadkommas genom att tilldelningsprocessen
kompletteras med angivna forutsattningar dar det tydligt framgar hur samhallet
vill att jarnvagen ska utnyttjas. Dessa forutsattningar skulle vara vagledande,
alternativt styrande, bade nar operatorer soker taglagen och nar Trafikverket
tilldelar taglagen.

Vidare bor den samhallsekonomiska prioriteringsmodell som anvands vid

konfliktldsning mellan olika taglagesansokningar utvecklas sa att den battre
avspeglar de effekter som uppstar inom, men aven utanfor, trafiksystemet.
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Det 6vergripande malet med transportpolitiken ar ett samhallsekonomiskt
effektivt transportsystem. Tilldelning av taglégen styrs av jarnvagslagen. Om
ansokningarna om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas ska férvaltaren
tilldela kapacitet med hjélp av avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier
som medfor ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Det
som i praktiken anvands &r ett prioriteringskriterium (samhallsekonomisk
effektivitet) som Trafikverket tillampar genom att berakna kostnaden for att
nagon tagoperator inte far sitt onskade taglage och sedan later minimering av
denna kostnad styra allokeringen. Hur langt fran en "optimal” tadgplan (i nadgon
bemarkelse) vi befinner oss nér tusentals jamkningar gjorts och dar de som
ansoker om taglagen dessutom till viss del anpassar sig tack vare brister i
taglagestillgang, det ar en fraga som vi behdver belysa mer.

For att komma vidare i utvecklingen av tilldelningsprocessen ar en avgérande
faktor att identifiera ansvariga aktorer och tydliga malsattningar. Hos vem detta
ansvar ska finnas ar en obesvarad fraga. Det ligger inte i linje med intentionerna
for en avreglerad marknad att tilldmpa malstyrning. Men eftersom det finns sa
pass stora brister i den nuvarande tilldelningsprocessen kan detta anda tillféra
ett varde i ett inledande skede. | arbetet bor man dock efterstrava att utveckla
det samhallsekonomiska prioriteringskriteriet for att pa lang sikt komma ifran
malstyrning. Dessutom bor pa ett tydligt satt de transportpolitiska malen
konkretiseras sa att taglagestilldelningen pa ett direkt satt kan ta hansyn till
malen, vilket inte ar fallet idag.
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11

Anvandbar kollektiv-
trafik for alla?

Enligt den nya lagen om kollektivtrafik ska de nya regionala kollektivtrafik-
myndigheterna arbeta fér en kollektivtrafik som ar tillganglig for alla, bland annat
for personer med funktionsnedsattning.*®

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska verka for att den regionala
kollektivtrafiken &r tillganglig for alla resenarsgrupper.
Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, 2 Kap. 13 §

Ett av de transportpolitiska malen sager att transportsystemet ska utformas sa
att det ar anvandbart for personer med funktionsnedséattning. Trafikanalys har
enligt sin instruktion uppdraget att varje ar géra en uppfdljning av arbetet med de
transportspolitiska malen. Hittills har det varit daligt med underlag, indikatorer
och statistik som sytematiskt beskriver situationen for personer med funktions-
nedsattning och om det dver tid blir battre eller samre for dem i
transportsystemet.

Under hdsten 2011 har Trafikanalys med hjalp av ett konsultféretag utvecklat en
metod for aterkommande kvalitativa matningar av kollektivtrafikens anvand-
barhet fér personer med funktionsnedsattning, Metoden bygger pa sa kallad
mystery shopping. | det hér fallet innebér det att en verklig person, med nagon
funktionsnedsattning, tar pa sig att goéra ett antal arenden. Dessa pahittade men
realistiska drenden ska goras pa olika adresser som resenaren far av undersok-
ningsledaren. Delresorna ska goras med valfria fardsatt med den allmanna
kollektivtrafiken under cirka en halvdag. En observator foljer reseférloppet fran
start till slut inklusive biljettkép, delresor, fardmedelsbyten och promenader. Allt
relevant som sker ska observatéren dokumentera enligt ett i férvag utformat
system, framst de eventuella hinder eller problem som uppstar. Det ar resandet
som &r i fokus och nar resendren har natt adressen som ska besdkas enligt
scenariot anses besodket genomfort.

Metoden har redan testats pa ett litet antal exempelresor i en pilotstudie. Sex
personer med antingen rorelsehinder eller synnedséattning har medverkat till att
prova ut den nya undersotkningsmetoden. De har ocksa svarat pa fragor om sina
generella erfarenheter av att resa med kollektivtrafik.

Sammanstallningen av resultaten ar inte fardig nar detta skrivs. De allra flesta
delresor gick att genomfora. Ibland kunde det uppsta situationer nar resenaren

% | lagen som galler till och med 2011 var trafikhuvudmannen ansvarig for detta. Se Lag
(1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik, 2§.
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inte kom vidare utan hjalp av andra och da stallde observatéren upp med det, fér
att undersdkningen skulle kunna fortsatta. Ett urval av resultaten:

e Synskadade far ofta problem med sina kollektivresor. Vid biljett-
forsaljningen exempelvis ar ett vanligt kosystem med nummerlappar
konstruerat enbart foér seende kunder. Forsta problemet for en syn-
skadad ar att hitta nummerautomaten i lokalen, nasta problem ar att
uppfatta vilket kbnummer man fatt, det tredje problemet ar att veta nar
nummertablan visar att det ar ens tur och det fjarde att forsta vilken
kassa som &r ledig. (Teknik med talande késystem l6ser hela kedjan av
problem, i varje fall om den synskadade lar sig var knappen sitter.
Sadan utrustning finns redan pa manga férsaljningsstallen, men inte
overallt inom trafiksystemets biljettforsaljning.)

e Rorelsehindrade far mer problem under hogtrafiktid nar det ar trangt pa
bussar och tdg och man ska dela utrymme med barnvagnar.

e Aven synskadade far svarigheter nar det &r trangt och svart att hitta
lediga sittplatser.

| férlangningen ska Trafikanalys kunna upprepa undersdkningen arligen. De
dokumenterade hindren ska kunna anvandas for att identifiera vem som bar
ansvar for att respektive hinder avlagsnas eller avhjalps och darmed férhopp-
ningsvis bidra till att paskynda utvecklingen mot ett trafiksystem for alla.
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12

Samhallsfinansierad
och kommersiell trafik
sida vid sida

Nar kommersiella aktérer fran och med 2012% far tilltréde till persontransport-
marknaden, vad kommer da att handa? Hur paverkas resande, marknads-
andelar, priser och ekonomi hos RKTM respektive de kommersiella
operatdrerna?

Vi har anvant simuleringsverktyget Vips for att ge en bild av vad som kan handa
framover.®® Vi har valt nagra hypotetiska exempel pa strackor dar den subven-
tionerade, upphandlade trafiken i RKTM:s regi far konkurrens fran kommersiell
trafik. Som exempel har vi valt nagra strackor dar vi tror att det finns utrymme for
till exempel en snabbuss utan stopp, dar det &r troligt att konkurrens kan uppsta
av olika skal (for att det ar en I6nsam stracka idag) eller dar vi redan vet att
konkurrens kommer att uppsta (en enda nyhet i Tagplan 2012).

Analysen har galler en linje som ansokts av Skandinaviska Jernbanor AB:
trafikering tva gadnger om dagen pa strackan Uppsala—Géteborg. Denna ar den
enda nya fran 2012 enligt Trafikverket och kallas har 60SKJ.

Trafikverket har levererat uppgifter for linjen om strackning, kértid mellan
stationer och antal avgangar. Vi har antagit att den nya operatéren har en
kostnad som ar 10 procent lagre &n motsvarande for SJ: s tag och priser som
ligger 10 procent under SJ:s. Fallstudien ar utford med hjalp av simuleringarna i
natverksmodellen Vips.

Nar kommersiella aktorer fran och med 2012°" far tilltrade till persontransport-
marknaden, vad kommer da att hdnda? Hur paverkas resande, marknads-
andelar, priser, trafikféretagens finanser och samhallsekonomi. Detta avsnitt
avser att forsoka belysa nagra dessa fragor med hjalp av simuleringar av tankta
tilkommande kommersiella trafikutbud, dels for jarnvagen dels for regional
kollektivtrafik.

% For tagtrafik fran och med andra lérdagen i december 2011 nar Tagplan 2012 bérjar
galla.

% Simuleringsverktyget Vips beskrivs narmare i Marknadséppningar i kollektivtrafiken —
utvarderingsplan 2011-2014 (Trafikanalys Rapport 2011:4).

" For tagtrafik fran och med andra lérdagen i december 2011 nar Tagplan 2012 bérjar
galla.
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12.1  Tva fallstudier i Stockholm

Vi har valt tva hypotetiska exempel pa stréackor dar den subventionerade,
upphandlade trafiken i RKTM: s (&nnu SL: s) regi, ar tankt att fa konkurrens fran
kommersiell trafik.

Fall A ar en ny kommersiell linje fran Nasby Park till Kista industriomrade.
Fall B ar en ny kommersiell linje fran Sodertalje till Fridhemsplan.

Fall A har inspirerats av en privat operatdr som uttrycker att SL: s kollektivtrafik
inte fungerar optimalt idag pa denna relation. Bakom fall B ligger tanken att
resenarer skulle erhdlla ett attraktivt alternativ till pendeltaget, dar en del
malpunkter kan nas snabbare &n med pendeltaget.

For att 6ka sannolikheten for att kommersiell busstrafik ska bli samhalls-
ekonomiskt I6nsam har vi antagit att de bussar som anvéands maste ha extra hog
standard. Detta innebar att de antas ha gratis tradlost internet, bekvama fallbara
stolar, luftkonditionering etcetera (sdsom den buss Nobina trafikerar mellan
Stockholm och Norrtélje fran sommaren 2011 efter SL: s upphandling). Den
hdga standarden gor att vi antar att aktiden upplevs som 30 procent kortare an i
vanliga bussar.®” Genomgaende analyseras effekterna med respektive utan
samordning av taxan.

Om SL: s trafik &r ograverad far bada fallen féljande resultat.

e Mycket storre efterfragedverforing fran biltrafik till kollektivtrafik med &n
utan taxesamordning.

e Den kommersiella linjen berdknas fa betydligt 1agre efterfragan utan an
med taxesamordning.

e Med taxesamordning forlorar SL:s linjer betydligt fler resande och mer
intékter an utan samordning. Skalet &r att de som byter fran de
kommersiella linjerna till SL: s linjer inte ger SL intakter fran de bytande.

e Resenérernas standard forbattras flera ganger mer med &n utan
taxesamordning.

e De nya kommersiella linjerna har kostnader som &r storre an intakterna
bade med och utan taxesamordning. Dessa finansiella forluster ar
storre utan an med taxesamordning eftersom manga undviker att byta
fran SL-linjer nar detta byte kostar extra.

De samhallsekonomiska utfallen framgar av diagrammen nedan.

%2 Det &r s& man maste gora for att fanga en kvalitetsskillnad i simuleringsverktyget Vips.

102



Samhillsekonomi Mkr/ar Samhillsekonomi Mkr/ar

35,0 35,0
30,0 30,0
25,0 25,0
20,0 20,0

15,0 15,0
10,0 10,0
50 A 5,0
o0 _ _ I

0,0

! 1 X T T
50 NYTTA NETTO 50 NYTTA I NETTO
-10,0

-10,0

-15,0 -15,0
-20,0 -20,0
Fallstudie A
Med taxesamordning Utan taxesamordning
Samhillsekonomi Mkr /ar Samhillsekonomi Mkr/ar
700 70,0
500 - 50,0
30,0 30,0
100 : , . . 10,0 —
-100 NYTTA METTO -10,0 NYTTA
-30,0 -30,0
500 -50,0
-70,0 70,0
Fallstudie B
Med taxesamordning Utan taxesamordning

Fall A: Resenéarernas nytta 6verstiger den sammantagna finansiella forlusten
varfor introduktion av den nya linjen beréknas vara samhallsekonomiskt I6nsam,
aven utan samordning av taxan. Det samhallsekonomiska nettot ar dock tre
ganger storre med an utan taxesamordning.

Fall B: Med taxesamordning ar resenarernas nytta ar storre an den finansiella
forlusten varfor det blir en liten samhallsekonomiskt vinst. Utan taxesamordning
blir den samhallsekonomiska forlusten stor eftersom nyttan blir valdigt liten.

Om en ny kommersiell busslinje beréknas vara samhallsekonomiskt Ibnsam trots
att den inte &r kommersiellt IGnsam, skulle i princip RKTM kunna driva den i egen
regi for att uppna den samhallsekonomiska vinsten, men det &r ju en mojlighet
som inte har med marknadsOppningen att géra. Simuleringarna visar att
kommersiella linjer i sa fall skulle kunna ga med vinst. Men forutsattningen ar att
SL reducerar utbudet sa mycket att a) kommersiella linjer tar éver tillrackligt
mycket av efterfragan, b) att SL: s kostnader darmed sjunker rejalt. Eftersom
utbudet ar mindre blir emellertid sjalvfallet ocksa resenarernas nytta mindre.
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Slutsatsen av de simuleringar som gjorts ar att &ven om man sakligt kan
argumentera for fordelar med ett nytt kommersiellt alternativ, kan det vara svart
finna marknadssegment som ar bade kommersiellt och samhéllsekonomiskt
I6nsamma. Om taxan inte &r samordnad ar situationen &n mer problematisk.
Bade kommersiell och samhallsekonomisk Idnsamhet kan i vissa fall uppnas,
forutsatt taxesamordning, om RKTM minskar sitt utbud, men till priset av att
nyttan for resenarerna da blir vasentligt lagre.

12.2 Fortsatt arbete

For regional trafik finns for narvarande planerna att s6ka och analysera
resrelationer dar det tar mycket langre tid att resa kollektivt jamfért med bil,
eventuellt ocksa for nagon annan stad an Stockholm, exempelvis Uppsala eller
Orebro.

Vi kommer aven att underséka om utfallet for kommersiella linjer kan forbattras
om modellen tillater att en del av resenarerna har hogre varderingar av kort
restid och komfort &n genomsnittliga varderingar. Detta skulle krava ny modell-
ering av resmatriserna som anvands i Vips och kanske en kompletterande
modell for val mellan bil och kollektivtrafik.

For jarnvagstrafik finns for narvarande planer att folja utvecklingen av eventuellt
tillkommande kommersiella jarnvagslinjer. Skandinaviska Jernbanor AB har
planer pa att fran april 2012 anvanda ett tilldelat tagldge pa morgonen mellan
Hallsberg och Stockholm och pa eftermiddagen i omvand riktning. Veolia har av
Trafikverket erhallit ett taglage pa morgonen fran Goéteborg till Stockholm och pa
eftermiddagen i omvand riktning. Om Veolia inte utnyttjar denna option dver-
vager Skandinaviska Jernbanor AB att ta 6ver taglaget. For nuvarande och
eventuellt kommande trafikering kan i basta fall den reella efterfrageutvecklingen
foljas, om jarnvagsforetagen ldamnar sadana uppgifter. | alla handelser beréknas
samhallsekonomiska effekter med modellen, med verkliga efterfrageuppgifter
och/eller med simulerade.
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13 Samordning av utbudet

En fraga i regeringsuppdraget ar huruvida det, ur ett konsumentperspektiv, sker
tillracklig samordning av det samlade utbudet av kollektivtrafik &ven om antalet
operatorer 6kar. Under hosten 2011 har vi kartlagt vilket intresse och vilken
beredskap det finns for samordning av utbudet. Studien ar baserad pa intervjuer
med ett antal trafikhuvudman, flera stora operatdrer, Transportstyrelsen,
Trafikverket och Samtrafiken AB.* Studien sammanfattas nedan och hela
rapporten finns som PM pa Trafikanalys hemsida
(www.trafa.se/marknadsoppning).

Viss samordning och samarbete mellan offentliga och kommersiella aktérer finns
redan idag, men flertalet aktorer vill avvakta lagens ikrafttradande innan de gor
nagra aktiva insatser inom samordningsomradet. Samordningsfragan kanns
ytterst viktig, speciellt som studier av avregleringen i Storbritannien har visat att
den dramatiska minskningen i antalet resenarer (30 procent) till stérsta delen
beror pa just bristen pa samordning och en upplevd férsdmring av servicenivan.
Nu kan man inte jamféra situationen i Sverige och Storbritannien rakt av.
Storbritannien gick ifran ett hart reglerat system med offentligt &gda trafikbolag
till ett totalt avreglerat system, dar lagen i dess forsta utformning férhindrade all
form av samordning.

| Sverige finns redan idag kommersiella aktorer (oftast upphandlade), det vill
saga kontakt och samarbete mellan olika aktorer finns redan idag, bade i
relationen trafikhuvudman — operatérer och genom Samtrafikens olika system
(ResPlus, ResRobot, Stationsinfo, Riksdatabasen etcetera). Samarbetet inom
Samtrafikens doman sker mellan de foretag/trafikhuvudman som ar medlemmar
(4gare) i organisationen. Flera respondenter namner Samtrafikens verksamhet,
att den skulle kunna fa en storre roll i det avreglerade systemet och pa sa vis
tackla manga av samordningsfragorna. Samtidigt framgar vid samtalen med
Samtrafiken att denna organisation (som ar ett privat aktiebolag) inte egen-
maktigt kommer eller kan ta pa sig rollen som samordnande organ. Efter
intervjustudien har Transportstyrelsen i sitt forslag till féreskrifter pekat ut
Samtrafiken i Sverige AB som mottagande organ av information om
kollektivforetagens trafikutbud.

Det ar intressant att titta pa hur andra branscher och andra lander har tacklat
samordningsfragan och dra nytta av deras erfarenheter. Flygbranschen har
sedan tidigt 1900-tal haft ett samordnande organ (IATA) som har drivit flyg-
branschens fragor i allmanhet, och utarbetat regler och standarder inom
samordningsomradet; biljetter som galler for resor och godsforflyttningar med
flera flygbolag, penningtransaktioner mellan flygbolagen nar det galler dessa
resor/godsforflyttningar, standardiserade biljetter (till exempel e-ticketing), regler

3 Se aven avsnitt 8.5 for diskussion om Samtrafikens roll.
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for bagage och sa vidare. Det ar mycket intressant att se att en s hog grad av
samordning har kunnat ske &ven om bolagen ar konkurrenter till varandra.

Bade i Tyskland och i Schweiz finns det geografiska sammanslutningar (sa
kallade férbund) inom vilka utbudet och/eller taxan samordnas. Det finns en stor
skillnad pa regelsystemen i dessa lander och Sverige eftersom det inte finns
nagon konkurrenssituation att ta hansyn till i Tyskland och Schweiz. Antingen kor
ett offentligt bolag trafiken eller sa har ett privat bolag koncession (ensamréatt) pa
trafiken. Trots detta &r konstruktionen intressant, och samordningens sjalvklara
roll fér en val fungerande kollektivtrafik understryks i dessa exempel.
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Avslutande reflektioner
och forslag

Reformerna som dppnar jarnvags- och dvriga kollektivtrafikmarknader for
konkurrens har annu knapp tratt i kraft. Trafikanalys har i den har rapporten
forsokt beskriva kollektivtrafikmarknaderna fram till idag och de forberedelser
som nu sker pa olika hall, infér liberaliseringen av marknaden. Reformerna berér
speciella marknader satillvida att det finns flera tydliga intrddeshinder och
flaskhalsar, Ionsamheten ar blygsam eller rent av dalig, och darmed riskerna
stora for nya aktorer. Kostnaderna for att ta sig in pa marknaden, sarskilt med
tagtrafik, ar hoga. Samtidigt ska de nya akt6rerna konkurrera med subventio-
nerad kollektivtrafik och/eller med bolag som tidigare fatt del av subventioner och
monopolprivilegier.

Resurser for tillsyn av kollektivtrafikens utveckling

Transportstyrelsen blir tillsynsmyndighet enligt nya kollektivtrafiklagen och ska
bevaka marknadens funktion och da for samtliga trafikslag. Idag har Transport-
styrelsen lang erfarenhet av tillsyn av jarnvagsmarknaden men bussmarknaden
ar ett nytt inslag. Det finns manga delar att évervaka dar forvantningarna
kommer att vara stora fran flera hall. Att utdva tillsyn av kollektivtrafiklagen
kommer att ta betydande resurser i ansprak

| Transportstyrelsens regleringsbrev for 2011 star att myndigheten ska "utveckla
en val fungerande marknadstillsyn for att darigenom bidra till en effektiv konkur-
rens pa marknaderna inom sitt tillsynsomrade” (var kursivering). Trafikanalys
anser att detta krdver en proaktiv marknadsovervakning. Att beratta hur
marknaden sag ut for ett par ar sedan, nagot man ar tvungen till om bokslutsdata
anvands (anvands i till exempel Transportstyrelsens branschanalyser och aven
av oss i kapitel 4), ar en viktig information men inte tillrackligt. BAde Transport-
styrelsen och Trafikanalys behdver ha god kdnnedom om hur marknaden ser ut
idag och, om mgjligt, aven under den narmaste framtiden. Gedigen information
om hur marknaden for kollektivtrafik ser ut och fungerar — inom samtliga
trafikslag — ar ocksa viktig information att publicera sa den nar verksamma
operatdrer, potentiella operatdrer, resenargrupper, myndigheter och andra
offentliga och privata intressenter.

En del i kunskapsuppbyggnad kring aktiva féretag pa marknaden kan komma att
I6sas av de kommersiella foretagens plikt framdver att rapportera till berérd
RKTM att de kommer att kora trafik alternativt upphora med trafik. | Trafikanalys
remissvar pa forslag till Transportstyrelsens foreskrift som styr anmalningsplikten
(och avanmalningsplikten) féreslar vi att anmalningar/avanmalningar rapporteras
vidare till en nationell myndighet for att kontinuerligt kunna félja tilkommande
och franfallande operatérer pa marknaden. Trafikanalys kan garna ta pa sig
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uppgiften att halla informationen allmant tillganglig for hela landet pa var
hemsida.

Informationen om kommersiella aktérer i den regionala kollektivtrafiken kan med
fordel samordnas med de regionala myndigheternas skyldighet att arligen
rapportera om alla sina avtal och kostnader for dessa (enligt EU-forordningen om
kollektivtrafik). Da far man en bra heltdckande bild av dels vilka upphandlade
operatdrer som kor i lanet, dels vilka kommersiella operatérer som kor.

Stod till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna

Det finns enligt propositionen infér den nya kollektivirafiklagen en férhoppning att
lanens trafikforsorjningsprogram ska bli likartade och jamférbara. Samtidigt har
lanen inga riktlinjer att ga efter. Det skulle underlatta om det fanns mallar som
lanen kan valja att folja, helt eller till delar. Har anser Trafikanalys att Trafik-
verkets roll med rad och stéd till de regionala myndigheterna behdver bli tydlig
och konkret.

Uppfoljningskapacitet pa Trafikverket

Trafikverket kommer att fa ta emot de regionala trafikférsoérjningsprogrammen. |
programmen kommer regionala planer och forhoppningar pa kommande
infrastruktur att presenteras. Det ar viktigt att Ianens dnskningar foljs upp och att
det fors dialog om vad som ar realistiskt och inte, vilka 6nskade investeringar
som kan bli av respektive aldrig kommer att realiseras. Vi tror att det vore en stor
férdel om denna dialog fordes med Trafikverket nationellt, snarare an i den
regionala organisationen. Det borgar for att erfarenheterna fran de olika lanens
program kan tas tillvara.

Statistik och andra kunskapsunderlag

For att kunna félja marknadens utveckling ar det en forutsattning att den kan
beskrivas. Statistik och andra kunskapsunderlag ska vara sa pass precisa att de
ocksa kan peka pa problemomraden dar atgarder behdvs. Det ska ocksa ga att
beldgga med statistiken om férhallanden blir battre eller samre dver tid. Vi ser
sjalva forseningar och instéllda turer pa jarnvag som ett viktigt omrade, dar
utveckling kommer att ske redan under bérjan av 2012. Var forhoppning ar att
statistiken ska fungera som bra beslutsstod for Trafikverket, Transportstyrelsen,
operatorer och regeringen. Det finns dock fler omraden dar mycket kan géras
och da tanker vi framst pa delomradena trangsel pa sparen och utbudet av
kollektivtrafik med samtliga trafikslag.

Tilldelning av taglagen

Tilldelningsprocessen bor utvecklas sa att den i ett helhetsperspektiv ger
samhallsekonomisk effektivitet i enlighet med det transportpolitiska malet. Detta
handlar om att utveckla transparent metodik fér hela processen, aven for de
tidiga skedena, sa att hela systemet optimeras. Utveckling av ett sddant
tilldelningssystem kraver ett omfattande utvecklingsarbete. Under en
overgangsperiod skulle det befintliga systemet kunna kompletteras med en
vagledning till hur de transportpolitiska malen ska konkretiseras och tillampas i
hela processen, samt en vidareutveckling av den samhéallsekonomiska modell
som tillAmpas vid konfliktlésning.
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Tillgdng pa rullande materiel

Trafikanalys fortsatter under 2012 att analysera den av tadgoperattrer
rapporterade bristen pa rullande materiel. Transportstyrelsen har sedan ett par
ar ett tagfordonsregister. Utifran det registret och kanske aven europeisk statistik
over bestand av tagfordon, hoppas vi pa en fortsatt innovativ diskussion om hur
man skulle kunna minska bristen pa rullande materiel som ett hinder fér intrade
och expansion.

Atgarder for battre information
Det finns nagra enkla atgarder vi vill foreslad och som skulle férenkla for flera
parter.

e Transportstyrelsen bor pa sin hemsida publicera en standigt aktuell
forteckning Over vilka tdgoperatdérer som har olika slags tillstand samt
de foretag som kor pa andra foretags tillstand alternativt pa egna
utlandska tillstand.

e Transportstyrelsen bor pa sin hemsida publicera en standigt aktuell
forteckning over vilka bussfoéretag som har olika slags tillstand. Detta ar
inte detsamma som vilka operatérer som de facto kor busstrafik ett
givet &r men ar anda anvandbar information fér bade kommersiella och
offentliga aktorer.

e  Trafikverket bor inom sitt kommande uppdrag att ge rad och stdd till
RKTM, ha information pa sin hemsida om vart de regionala
myndigheterna kan vanda sig med fragor. P4 hemsidan kan &ven med
fordel finnas "Vanliga fragor och svar” eftersom samma fragor torde
aterkomma. En sadan service ger ocksa vardefull information om vad
det ar for delomraden som kan vara svaga lankar.
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Trafikanalys arbete
under 2012

Trafikanalys kommer att i samarbete med Transportstyrelsen fortsatta folja
antalet operatérer. Som kallor for vilka som ar aktiva pa marknaden kommer vi
anvanda kollektivféretagens anmalningar till respektive RKTM, tagplanerna och
Samtrafikens utbudsdata. Operatorerna f6ljs utifran sina bokslutsuppgifter, sitt
utbud och sina ansoékningar i tagplanen. Vi behdver ett strukturerat arbetssatt for
att félja marknadens operatdrer

Samtrafikens utbudsdata bor kunna anvandas for ett antal ar bakat i tiden och
skatta till exempel utveckling av kvalitet pa resor i form av turtathet och restider.
Tagplanerna ger oss mojlighet att som i féreliggande rapport beskriva utbudet.
Var férhoppning ar att vi &ven ska kunna fa data éver realiserad trafik pa
taglagesniva. Da kan vi beskriva det reella utbudet och dven hur omfattande
overbokning av taglagen ar samt ad hoc-trafikens storlek.

Till sommaren 2012 hoppas vi ha en applikation fardig sa att den som vill fran
Trafikanalys hemsida kan f6lja utvecklingen av férsenade och instéllda tag, matt
pa en rad olika satt. | de fall vi kan beskriva férseningar pa olika strak utan att
réja enskilda operatérer kommer vi att géra detta. Forseningarnas utbredning
kan ocksa relateras till den planerade trafiken enligt tagplanen.

Trafikanalys kommer att fortsatta folja de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
och deras arbete. Redan under varen 2012 samlar vi in och sammanstaller
information om samtliga l1ans upphandlade trafik. Till sommaren finns de forsta
trafikforsorjningsprogrammen fardiga och de foérsta besluten om allman trafikplikt.
Dessa kommer vi att analysera utifran de malsattningar som finns med nya
kollektivtrafiklagen: att det ska bli tydligt och transparent vilken trafik samhallet
bekostar och var myndigheterna Iamnar utrymme fér kommersiell trafik, pa vilka
grunder och med vilka villkor (tilltrade till hallplatser, stationer, informations-
system, biljettsystem etcetera). Vi kommer ocksa att valja ut ett fatal [an som vi
foljer noga i syfte att visa pa hur olika lanen kan I6sa sina uppgifter. Bland annat
vet vi redan nu att det finns stor spridning i hur Ianen tolkat vad lagen séager om
kommunal tillaggsfinansiering: fran att det rér marginell trafik till att det kan vara
samtlig inomkommunal trafik.

Vad galler de nationella myndigheterna fortsatter vi att folja framst de fyra mest
centrala: Trafikverket, Transportstyrelsen, Konkurrensverket och Konsument-
verket. Hur fungerar dessa myndigheter for att stédja marknads&ppningen utifran
sina respektive uppdrag? Trafikverket foljs ocksa utifran deras uppdrag att
fordela taglagen. Ovriga hinder fér intrdde och expansion kommer att vara ett
separat delprojekt under aret. Agandeférhallanden till stationer, férvaltandet av
dem och tilltrade till dem f6ljs upp i ett redan pagaende projekt. Vad galler den
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uttalade bristen pa rullande material kommer vi dels understka hur man kan
anvanda Transportstyrelsens register dver jarnvagsfordon for att identifiera
befintligt rullande materiel, dels ga vidare med férslag pa hur man skulle kunna
rada bot pa den upplevda bristen.

Priser pa kollektivtrafiken kommer vi att félja pa en rad satt, dels genom
Jarnvagsgruppens arbete, dels genom SCB:s prisindex. Férhoppningsvis kan
aven Samtrafikens utbudsuppgifter komma att innehalla prisuppgifter i framtiden.
Vad géller kostnad for att tillhandahalla kollektivtrafik kan vi anvanda de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas uppgifter fran avtal for att beskriva
kostnad per till exempel utbudskilometer eller personkilometer.

Under 2012 kommer vi att bérja formulera hur man kan folja den totala offentliga
kostnaden for kollektivtrafiken och mdjliga skattefinansiella effekter av
reformerna.

De rapporter och den statistik som tas fram under 2012 publiceras I6pande pa
Trafikanalys hemsida, www.trafa.se/marknadsoppning. Den andra arsrapporten
kommer att publiceras i december 2012.
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Uppdrag att utvdrdera effekterna av 6ppnandet av marknaden fér
kommersiell persontrafik pa jarnvdg samt av den nya lagstiftningen pa
kollektivtrafikomradet

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar t Trafikanalys att 1 enlighet med vad som nirmare
anges under rubriken Uppdraget utvirdera effekterna av éppnandet av
marknaden f6r kommersiell persontrafik pd jirnvig samt av den nya lag-
stiftningen pd kollektivtrafikomradet. I uppdraget ingér dven att virdera
berorda myndigheters och 6vriga aktérers agerande med anledning av
reformerna. En plan for uppdragets genomforande ska redovisas till
Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den

I juni 2011, Utvirderingen ska redovisas rligen och slutredovisas till
Regeringskansliet (Niringsdepartementet) senast den 1 december 2014.

Arendet

Den 16 juni 2009 beslot riksdagen om regeringens proposition
Konkurrens pd sparet (prop. 2008/09:176, bet. 2008/09:TU18). Beslutet
innebar att S| AB:s ensamrirt till kommersiell persontrafik pd jirnvig
togs bort och att marknadséppningen sedan skulle genomforas i tre steg.
Det forsta steget innebar att marknaden for helg- och veckoslutstrafik pa
jarnvdg oppnades for konkurrens den 1 juli 2009. I steg tv3, den 1
oktober 2009, éppnades marknaden for internationell persontrafik pd

jarnvig for konkurrens. I steg tre, den 1 oktober 2010, 6ppnades
resterande delar av den kommersiella marknaden for konkurrens.

Enligt beslutet bor den nya lagstiftningen foljas upp och utvirderas med
avseende pd effekrer for resenirerna, persontransportmarknaden och
samhillet 1 olika delar av landet. Vidare ska den som utfor eller organise-
rar trafik pd statens spdrnit limna nodvindiga uppgifter for uppfoljning
och utvirdering av utvecklingen p4 persontrafikmarknaden till den myn-
dighet regeringen bestimmer.

Fostadress Telefonvare! E-post: registrator@enterprise.ministry, se
103 33 Stockholm 0B-405 1000 114
Besowsadrass Telefax

IMaster Samuelsgatan 70 08-411 36 16



Den [ januari 2012 trader den nya lagen (201C:1065) om kollektivtrafik 1
kraft. Lagen innebir bl.a. att nya regionala myndigheter ska fatta de
strategiska besluten om kollektivtrafiken i linen. Myndigheterna fir iven
utan administrativa hinder tillsammans etablera regional kollektivtrafik
over linsgrinserna. Den nya lagen ger dven kollektivtrafikforetag ritt att
etablera kommersiell tig- och busstrafik inom linen.

[ propositionen Ny kollektivtrafiklag (prop. 2009/10:200) uttalade
regeringen att det dr viktigt att noga f6lja utvecklingen for ate sikerstilla
att kommersiell kollektivtrafik inte otillbérligt trings undan av offentligt
initierad trafik. Senast &r 2014 ska en utvirdering goras av hur de regio-
nala kollektivtrafikmyndigheterna har upptritt och hur den kommer-
siella trafiken har pdverkats av att den s.k. linsgransrestriktionen har
avskaffats.

Regeringen avser att folja upp och utvirdera hur det offentliga dtagandet
andras av reformen. Om det visar sig nddvindigt avser regeringen att
terkomma med ytterligare dtgirder for att skydda den kommersiella
trafiken.

Aven forsoket med linsgriansoverskridande jirnvigstrafik i trafikhuvud-
mannaregi mellan Oresundsbron och Goteborg respektive Alvesta, som
regeringen godkinde 2007, ska utvirderas. Forsoket kan avbrytas om
det leder till en férsimring av den interregionala trafikforsériningen eller
om villkoren 1 beslutet inte uppfylls.

Uppdraget

Trafikanalys ska utvirdera effckterna f6r medborgare, resenirer, nirings-
liv och samhille i olika delar av landet av 6ppningen av marknaden foér
kommersiell persontrafik pd jirnvig och den nya lagstiftningen pd kol-
lektivtrafikomridet. Den kontinuerliga uppféljningen av hur marknaden
fungerar pd dessa omrdden som underlag for regelgivning, tillstinds-
provning, tillsyn och registerhdllning skéts av Transportstyrelsen.

Effekterna ska bedémas i forhillande till de transportpolitiska milen och
dess preciseringar. Det dr av stor vikt att uppdraget genomférs med ut-
gingspunkt i ett medborgar- och kundperspektiv. Reformernas péverkan
pd trafikutbudets omfattning och kvalitet samt deras effekter pd resan-
det, resenirernas nytta och deras uppfattning om utbudet ir dirfor
visentliga att utvirdera. I uppdraget ingdr att beddma om det frén ett
konsumentperspektiv sker en tillricklig samordning av det samlade ut-
budet av kollektivtrafik dven om antalet operatorer dkar.

Trafikanalys ska beskriva och analysera effekterna av eventuella mark-
nadsforskjutningar mellan kommersiell och samhillsfinansierad trafik.
Exempel pd visentliga frigor ir hur mojligheterna att bedriva kommer-
siell kollektivtrafik har paverkats, hur antalet operatorer av olika storlek
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har férandrats samt hur utbudet for olika resenirskategorier och i olika
delar av landet har férindrats som en {6ljd av reformerna.

['uppdraget ingdr dven att bedéma reformernas effekter pi effektivitet
och produktivitet pi jirnvigsmarknaden som helhet och inom dess olika
delar. Viktigt 4r dven att bedéma effekter pa lokal och regional urveck-
ling och tillvixt.

I uppdraget ingdr vidare att virdera berérda myndigheters och andra
aktorers insatser och agerande med anledning av reformerna. Dir det ir
mojligt och relevant bér Trafikanalys gora jimférelser med andra linder.
Baserat pd utvirderingen ska Trafikanalys foresld tgirder for forbattring
och vidareutveckling av bersrda marknaders funktion.

Trafikanalys ska utarbeta en plan fér genomférande av uppdraget. [
planen ska redovisas vilka uppgifter som behovs for utvirderingen samt
vilka aktérer som bor medverka i insamling och analys. Trafikverket och
Transportstyrelsen ska bistd Trafikanalys med underlag och annat stad
som Trafikanalys behover for att kunna genomféra uppdraget.
Trafikanalys bor dven samrida med andra myndigheter och aktérer p4
regional och nationell nivd som Trafikanalys bedomer vara berérda och
relevanta fér uppdragets genomférande.

Pa regeringens vignar

— a N IN !
) 25X e e e
=5 ek L AKX e
atharina Elmsiter-Svird |
Haikan Jansson
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Bilaga 2: Projekt inom
uppdraget

Tabellen nedan sammanfattar de projekt som pagar eller har avslutats.

Projekt Sammanfattas i Utforare Separat Fardigt?
rapporten PM 2011
Marknadens operatorer | Ja (se kapitel 4) PAR AB Troligen | Ja for 2011,
och senare forts. 2012
Trafikanalys
Prisutveckling Ja (se avsnitt 6.2) Prisindex Nej | Jafor 2011,
fran SCB forts. 2012
De regionala Ja (se kapitel 7) Trafikanalys Nej | Jafor 2011,
kollektivtrafik- forts. 2012
myndigheterna
De nationella Ja (se kapitel 8) VTI Senare Projektet
myndigheternas fortsatter
agerande under 2012
Intradeshinder och Ja (se avsnitt 9.1) VTI Ja Januari
flaskhalsar 2012
Tillgang till stationer och | Ja (se avsnitt 9.2) Railrex AB Nej 2012 Projektet
bytespunkter fortsatter
under 2012
Fordelning av taglagen | | Ja (se avsnitt 10.2) HHS Ja Ja for 2011
Fordelning av taglagen Ja (se avsnitt 10.3) Vectura Ja Ja for 2011
Il
Databas hos Ja (se kapitel 6) KTH Nej Rapport i
Jarnvagsgruppen, KTH slutet av
2012
Tillganglighet och Ja (se kapitel 11) Statisticon Ja Pilotstudien
anvandbarhet for AB fardig, annu
personer med ej bestamt
funktionsnedsattning hur vi gar
vidare
Simuleringar med Ja (se kapitel 12) Trafikanalys Senare Kommer att
Simuleringsmodellen goras
Vips kontinuerligt
Over aren
Samordning av utbudet | Ja (se avsnitt 13) Trivector Ja | Jafor2011,
Traffic AB vet ej hur vi
gar vidare




Bilaga 3.
Kollektivtrafikandel per

lan

Kollektivtrafikandel Kollektivtrafikandel Medelres-
beréknat pa beréknat pa langd, mil
antal resor ersonkm
Inkl. Exkl. | THM InkI. ExKkI. THM
taxi/ taxi/ taxi/ taxi/
fardtj. fardtj. fardtj. fardtj.

Stockholms lan 31,6 30,1 - 29,6 28,5 24,9 1041
Uppsala lan 15,1 14,4 - 23,0 22,4 14,0 1265
Sodermanlands lan 9,2 8,4 - 12,5 12,0 5,4 1 301
Ostergétlands 1&an 9,6 9,4 - 20,2 19,9 6,3 1266
Jonkdpings lan 8,5 7,9 - 11,7 11,3 4,3 1381
Kronobergs lan 8,5 7,3 - 13,0 12,4 6,0 1229
Kalmar lan 7,9 7,4 - 22,5 21,5 52 1409
Gotlands lan 7.4 6,2 - 18,5 14,8 6,0 848
Blekinge lan 55 4,6 - 7,9 75 8,3 1169
Skane lan 12,3 11,6 - 20,1 19,5 16,3 1080
Hallands lan 7,2 6,5 - 12,7 12,2 7.8 1372
Vastra Gotalands lan 14,4 13,7 - 18,4 18,0 11,9 1132
Varmlands lan 6,7 6,1 - 7,5 73 9,1 1136
Orebro 1an 7,8 7,3 - 15,1 15,0 3,7 1159
Vastmanlands 1an 7,9 7,4 - 12,6 12,4 4,6 1057
Dalarnas lan 52 4.8 - 11,6 11,4 10,2 1157
Gavleborgs lan 8,3 7,9 - 23,3 22,9 6,6 1406
Vasternorrlands lan 7,0 6,3 _ 15,7 15,3 4.6 1394
Jamtlands lan 5,6 5,2 - 9,5 9,2 7.8 996
Vasterbottens lan 6,9 6,7 - 12,1 11,8 6,8 1138
Norrbottens lan 8,1 6,9 _ 15,9 15,4 4.6 1325
Storstadslanen 20,7 19,8 - 23,3 22,5 18,2 1081
Riket exkl. 8,2 7,5 - 15,3 14,8 6,7 1258
storstadslanen
Riket 14,4 13,6 - 19,1 18,5 12,1 1168

Kélla: Den nationella resvaneundersékningen 2005/2006 (SIKA Statistik 2007:19) samt Lokal och

regional kollektivtrafik (Trafikanalys Statistik 2011:19).

Anm: Namnaren i alla andelar ar totalt markbundet motoriserat resande (det vill sdga personbil,

moped, motorcykel, buss, tag, sparvag, taxi och fardtjanst) och taljaren ar det kollektiva resandet

av namnaren, inklusive respektive exklusive taxi/fardtjanst. Dessa matt kommer fran

resvaneundersodkningen 2005/2006. THM-andel anvander samma namnare som anges ovan

men taljaren &r lokal och regional kollektivtrafik 2010 enligt statistik fran trafikhuvudmannen (se

Lokal och regional kollektivtrafik 2010) matt i personkilometer. Medelreslangd &r totalt

markbundet motoriserat resande enligt resvaneundersdkningen 2005/2006 dividerat med lanets
befolkning 2006 (befolkning enligt SCB:s statistikdatabas).
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Bilaga 4: Intervjuer med
representanter for
RKTM

| vart regeringsuppdrag ingar att besvara fragan hur de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna agerar. De nya myndigheterna ska finnas pa plats den 1 januari
2012. For att redan nu kunna saga nagot om hur myndigheterna forbereds ville
vi tala med nagon i vare lan som var insatt i formeringen av myndigheten.
Sveriges kommuner och landsting (SKL) gav oss en lista med namn pa
kontaktpersoner som de anvant. | flera fall har en given kontaktperson i sin tur
hanvisat till ndgon annan i organisationen. Vi har dock haft, sasom vi uppfattar
det, en lamplig kontaktperson for varje lans arbete med den nya myndigheten.

Vi har talat med en representant i 17 av de 21 lanen, alla Ian utom Kalmar,
Blekinge, Halland och Jadmtlands lan. Ett Ians representant uppgav att de inte
hade tid att svara pa fragor, medan vi for de andra tre lanen inte lyckades na
kontaktpersonen ifraga inom den tidsram vi hade till forfogande. Intervjuerna
genomférdes under perioden 21 september till 10 november 2011 dar
intervjuerna tagit mellan 30 och 55 minuter.%* Samtliga intervjuer var per telefon,
utom med Stockholms lan dar vi hade ett personligt méte med ansvariga pa
landstinget.

Fragorna vi stallde listas nedan och man kan se fragelistan som en bruttolista. |
vissa fall har det inte varit meningsfullt att stalla alla fragor. Om den intervjuade
till exempel sa "Vi borjar med trafikférsorjningsprogrammet forst vid arsskiftet nar
nya myndigheten ar pa plats” sa var foljdfragorna om programmet naturligtvis
inte aktuella att stalla. Pa fragorna om befintliga avtal sade de flesta kontakt-
personerna att “det kan trafikhuvudmannen svara battre pa”. Eftersom avtalen
hos de blivande RKTM f6ljs upp separat under varen 2012 (se avsnitt 7.8) har vi
inte lagt nagon ytterligare tid pa att kartlagga avtalen narmare under hdsten
2011.

% Med genomsnitt 38 minuter och median 40 minuter.
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Fragor till RKTM

Kontaktperson/organisation

Ar du ratt kontaktperson fér 1an X?

Vilken funktion har du idag? Fr.o.m. 1 januari 20127

Hur kommer RKTM organiseras i ert [an?
Landsting/regionforbund/kommunférbund? Varfor?

Om landsting — hur ska enskilda kommuners eventuella ambitioner fangas upp?
Storlek pa RKTM? Kompetens?

Vad hander med THM/lanstrafikbolaget den 31 december 2011?
Trafikanalys samlar varje ar in uppgifter fran THM. Vet du hur vi ska tdnka oss
att denna rapportering kan ske varen 2012?

Det regionala trafikforsérjningsprogrammet

Hur arbetar ni med det nya trafikférsorjningsprogrammet?

Nar blir det fardigt? (senast 1 oktober 2012 enligt lagen)

Anvands konsulter? | sjalvstandigt arbete eller integrerat i organisationen?

Mal med kollektivtrafiken?

Ar férdubbling ett mal? Hur ska ni i sa fall uppné det? Sanka priser? Oka
subventioner?

Har ni 6nskat och haft tillrackligt med stdd fran nationella myndigheter i arbetet
med trafikférsérjningsprogrammen? (SKL, Trafikverket, Fordubblingsprojektet?)
Hur genomfdrs samrad med andra aktorer i regionen och i narliggande regioner?
Hur bedrivs samrad med resenérerna? Med avseende pa tillganglighet och
anvandbarhet for personer med funktionsnedséattning?

Hur beaktas méjligheten till kommersiell trafik i programmet?

Aktiebolag

| vilken man kommer uppgifter av ekonomisk art att delegeras till aktiebolag eller
kommun?

Kommer ev. AB att vara helt nytt eller baseras pa gamla AB (personal,
organisation)?

Ny konkurrens

Kommer den offentligt subventionerade trafiken 2012 vara mer eller mindre
omfattande under 2011? Raknat i utbudskilometer? Raknat i pengar?
Forvantar ni er nya aktorer i lanet redan 2012?

Vilka och varfor (k&nner redan till aktorer, Ilonsam stracka etcetera.)?

Fors diskussioner med potentiella aktérer?

Vilken beredskap har ni fér nya aktérer (information, tidtabeller, biljetter,
periodkort)?

Avtal och allman trafikplikt

Vilka operatérer finns i ert lan idag? Trafik i nagon kommuns regi?
Hur mycket av trafiken i regionen ar nu bunden av avtal?

Vilken slags avtal (bruttoavtal etcetera)?

Hur lang tid géller avtalen?
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Nar behover alltsa beslut om allman trafikplikt fattas forsta gangen?®®
Beredskap fér om dyker upp privata aktorer pa strackor dar ni redan har
upphandlad trafik?

Kommande avtal? Kommer karaktaren pa dessa kommer att paverkas av den
nya lagen? Mer eller mindre av bruttoavtal?

Lansgransrestriktionen upphér

Vilka lansgransoéverskridande strackor kan bli aktuella att trafikera for er
myndighet?

Finns det idag kommersiella aktérer pa den strackan?

Den offentligfinansierade trafiken ska inte otillborligt trénga undan den
kommersiella. Hur forhaller ni er till detta i sammanhanget?

Ovrigt
Hur har ni i évrigt forberett er for den nya lagen?
Ovriga synpunkter?

6 Enligt "Allman trafikplikt — en vagledning” bor dagens trafikhuvudman bevaka avtal som
I6per ut (utan maojlighet till férlangning med for 6vrigt samma villkor) under forsta kvartalet
2015 eller tidigare.
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