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FOrord

Den 1 oktober 2010 avreglerades persontrafiken pa jarnvag helt och 1 januari
2012 tradde den nya lagen om kollektivtrafik i kraft. Trafikanalys har fatt reger-
ingens uppdrag att utvardera dessa tva reformer. Arbetet ska avrapporteras
arligen till regeringen och slutredovisas 2014. Detta ar den andra arsrapporten.

Vi kan konstatera att reformerna inte fatt ett snabbt genomslag. Har finns mal-
konflikter att hantera och det gar att skonja ett antal hinder for reformernas fram-
gang pa de svaga marknader det handlar om. Behovet av 6kad tydlighet, 6ppen-
het, engagemang, mod och uthallighet hos manga aktérer &r stort. Manga har
annu inte fullt ut funnit, eller axlat, sina roller. Beredvilligheten att [lAmna utrymme
for kommersiella aktorer att testa nya upplagg forefaller lag.

Projektledare pa Trafikanalys ar Maria Melkersson. Ovriga deltagare i projektet
har varit Anders Ljungberg, Fredrik Svensson, Krister Sandberg, Mats Wiklund,
Sara Berntsson och Tom Petersen. Vi vill tacka fér underlag, synpunkter och
idéer som vi fatt frAn andra nationella myndigheter, fran de regionala kollektivtra-
fikmyndigheter, operatdrer och andra aktorer.

Stockholm i december 2012

Brita Saxton
Generaldirektor






Sammanfattning

Forsta aret med reformerad jarnvags- och kollektiv-

trafikmarknad

Fran och med 2012 rader en helt ny situation pa kollektivtrafikmarknaden. Sedan
december 2011 &r det fritt for alla att kéra langvaga persontrafik pa jarnvag och i
januari 2012 blev det ocksa fritt fram for kommersiella initiativ i den regionala
kollektivtrafiken®. En hel del har i vissa avseenden hant under aret.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM) har under aret genomfort en
omfattande omorganisation fran de tidigare lanstrafikbolagens trafikhuvudman-
naskap, en omorganisation som annu inte ar helt slutférd pa alla hall. Personal
har i de flesta lan forts dver fran lanstrafikbolagen till RKTM:s forvaltning. En del
lanstrafikbolag har avvecklats helt for att inlemmas i férvaltningen, och en skat-
tevaxling har i manga fall skett fran kommuner till landsting. Samtidigt har alla
RKTM kampat for att till den 1 oktober hinna med de omfattande krav p& samrad
som stipuleras i lagen, och formulera det nya strategidokument som gar under
namnet regionalt trafikférsorjningsprogram. Det har frestat pa resurserna i vissa
lan med l&g bemanning. | manga lan har man upplevt en alltfor stark tidspress,
och inte alltid hunnit med att diskutera de politiska avvagningar som behdver
goras mellan alla olika utvecklingsaspekter i samhéllet och kollektivtrafiken.
Detta ar naturligtvis problem som kan minska med tiden.

Kollektivtrafikresandet okar

Reformerna som nu funnits ett forsta ar genomfors i en tid da resandet med
kollektivtrafik 6kar. Det resande vi har mest kunskap om ar den upphandlade
trafiken i lanen. Antalet resor per invdnare med upphandlad trafik har dkat stadigt
i Sverige under det senaste decenniet. Sedan ar 2000 har antalet resor per per-
son okat med 18 procent. Det totala antalet kollektivtrafikresor hade ar 2011 6kat
med 5 procent sedan aret fére och med 26 procent sedan ar 2000. Okningen har
varit snabbast i resandet med buss. Den kommersiella trafiken har vi inte lika
stor kunskap om men klart ar att total persontrafik pa jarnvag 6kade bade 2011
och 2012. Planerad tagtrafik 6kar ocksa 2013 jamfort med 2012. S& resandet
med kollektivtrafik 6kar men det gér aven resandet med bil. Enligt resvaneunder-
sokningen sa stod allman kollektivtrafik for ungefar 18 procent av persontrans-
portarbetet 2011 (exklusive flyg). Denna andel har varit relativt konstant sedan
mitten av 1990-talet.

Buss star for ungefar 80 procent av Sveriges utbud av kollektivtrafik, matt i for-
donskilometer. Det ar forsta aret vi kan studera utbudet fran tidtabellsuppgifter
fran Samtrafiken, och utbudet kommer att féljas dver tid, med tre exempelveckor
per ar. Enligt tAgplanerna 6kade det planerade tagutbudet med 21 procent aren

! Vi anvander genomgaende termen regional kollektivtrafik enligt lagen om kollektivtrafik.
Regional kollektivtrafik inkluderar det som ibland kallas lokal kollektivtrafik, det vill sdga
trafik inom en kommun.



2009-2013. Det realiserade tagutbudet brukar ligga runt 3 procent under det
planerade.

Kostnader och priser 6kar

Att folja priserna i kollektivtrafiken &ar idag komplicerat eftersom det knappt finns
nagra prislistor, atminstone inte for tagresor. Enligt de prisindex som &r en del av
KPI s& har priset for vissa slag av kollektivtrafik 6kat mer an KPI. De reala pri-
serna (prisindex korrigerat med KPI) 6kade under perioden 1991-2011 som
foljer: lokaltrafik +67 procent, regional buss +32 procent och jarnvéagsresor +11
procent. De prisindex som tas fram inom arbetet med KPI ar dock bristfalligt
dokumenterade, sa vi har svart att bedéma hur val de féljer den reella prisut-
vecklingen.

For den upphandlade kollektivtrafiken har kostnaden per resa 6kat under det
senaste decenniet. Biljettpriserna har inte 6kat lika mycket, sa en del av kost-
nadsokningen har tackts med skattemedel. Det senaste decenniet har subven-
tionsgraden for den upphandlade trafiken 6kat fran runt 40 procent till runt 50
procent for landet som helhet. En malkonflikt finns vad galler att kostnaderna inte
kan oka hur mycket som helst medan det samtidigt finns visiondra mal i bran-
schen att fordubbla antalet resor i kollektivtrafiken till 2020, och férdubbla dess
andel av det motoriserade resandet pa langre sikt. Varje utokning av trafiken
kostar i skattepengar. Om trafiken ska organiseras som idag sa kommer en
fordubbling att innebéara en kraftig 6kning av de offentliga kostnaderna.

Marknaden forandras mycket langsamt

Utbudets sammansattning har forandrats i mycket liten grad. Ett fatal busslinjer
med ny kommersiell regional kollektivtrafik har tillkommit under 2012, varav nag-
ra ocksa hunnit upphora. Antalet aktorer pa jarnvagsmarknaden ar Iagt och for-
andras mycket langsamt. For lAngvaga persontrafik pa jarnvag tillkom endast en
ny operator 2012 (Skandinaviska Jernbanor AB) och enligt tAgplanen 2013 till-
kommer ingen annan ny operatdr nasta ar.

Marknaden for passagerartag bestar av fa operatorer. Det ar tio foretag som
tillsammans star for 97 procent av trafiken. | den kommersiella tagtrafiken domi-
nerar SJ AB stort och i den upphandlade tagtrafiken har fem operatérer i princip
hela marknaden tillsammans. Bussmarknaden har cirka 300 operatérer, de flesta
mycket sma. Antalet bussoperatorer minskar 6ver tid, men trafiken, antal bussar
och antal anstéllda 6kar s& marknaden blir mer koncentrerad. | den kommersiella
busstrafiken har de tre stdrsta operattrerna 89 procent av marknadens utbud. |
flera lan laggs anbud gemensamt av flera mindre operatérer som gatt samman
till samverkansbolag. | vissa lan kan dessa samverkansbolag ha en betydande
del av den upphandlade busstrafiken.

Mindre @an 10 procent av kollektivtrafikens utbud (fordonskilometer) & kommersi-
ell. For trafik inom lanen &ar andelen kommersiell trafik marginell. Det &ar framst i
trafik mellan 1&n och till andra lander som det finns ett storre inslag av kommersi-
ell trafik (Figur 3.3).
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Figur 0.1: Andelar (i procent) kommersiell respektive upphandlad kollektivtrafik uppdelat
pa trafikslag baserat pa fordonskilometer. Vecka 40 &r 2012.
Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

Man kan egentligen tala om tva delmarknader. Marknaden for langvaga interre-
gionala resor praglas av framst kommersiella aktorer, fa direkta subventioner,
konkurrens om resenérer och en valfrihet fér resenaren. Marknaderna for regio-
nal kollektivtrafik domineras daremot néstan helt av offentligt upphandlad trafik,
bara undantagsvis férekommer konkurrens om resenédrerna som i sin tur sallan
har nagra alternativ att valja mellan.

Det offentliga atagandet i kollektivtrafiken tar sig nya uttryck och snarare 6kar an
minskar i omfattning. De allra flesta strackor och omraden dar kollektivtrafik
skulle efterfragas av resenarer, dar ar idag trafik upphandlad med villkor enligt
avtal med ofta langa avtalstider. Eftersom det tar upp till tre ar fran det att en
upphandling annonseras till trafikstart, kommer det att vara betydande trégheter
och ta lang tid innan den nya lagen om kollektivtrafik far reellt inflytande 6ver den
upphandlade trafiken.

Néar kommersiella operatdrer ska driva trafik utan subvention sida vid sida med
offentligt initierad och subventionerad trafik uppstar det konflikter. Numera ska
varje upphandling féregas av ett beslut om allman trafikplikt, ett beslut som ska
vara valgrundat i trafikférsérjningsprogrammet. Detta ska borga for tydlighet i
processen och ett beslut &r ocksa mgjligt att 6verklaga om en operator kanner
sig berdvad en kommersiell méjlighet. | rapporten presenteras fyra aktuella fall
av mojlig undantrangning. Domstolsforfarande &r dock ett Iangsamt och foga
effektivt satt att I6sa konflikter pa. Bland Trafikanalys forslag pa atgarder for
forbattring och vidareutveckling av berérda marknaders funktion, finns déarfor ett
antal insatser frdn de nationella transportmyndigheterna, insatser som vi tror
skulle forenkla for manga och leda till farre konflikter mellan offentliga och kom-
mersiella aktorer.



Regionala kollektivtrafikmyndigheter har startat tre-

vande

RKTM har haft ett tufft forsta &r och tycks annu inte ha funnit vare sig sin roll eller
sin kostym. Det &r stora skillnader i hur man organiserat sig i olika lan. | manga
lan &r landstingen &nnu beroende av lanstrafikbolagen eftersom de tidigare inte
behovt bygga upp egen kompetens for kollektivtrafikfragor. | manga fall behaller
man lanstrafikbolagen, &ven om deras uppgifter reducerats till att férvalta och
handla upp trafikavtal, eftersom allt strategiskt arbete ska ha flyttats till RKTM.
Nagra lan har aven efter reformen valt att 1ata samma personer styra bade pla-
neringen (i nAmnden) och utforandet (i forvaltningen) av kollektivtrafiken, s&
kallad "personunion”. Den andra extremen &r nar man valt att halla ndmnd och
forvaltning helt atskilda, utan nagra personliga kopplingar daremellan. Mycket
talar for att detta ar 6vergaende problem, da kompetenser sprids med tiden.

Den nya forvaltningsorganisationen kan, jamfért med aktiebolagen, leda till
minskad insyn i vart skattepengarna gar. Darfor ar det viktigt att definiera vilka
uppgifter som RKTM ska tillhandahalla fér uppféljining och kontroll, till exempel
upphandlade avtal, resande, ekonomi, och beslut om allman trafikplikt. Detta ar
delvis reglerat i EU-forordningen om kollektivtrafik (EG 1370/2007), men har
annu inte implementerats i RKTM:s arbete.

RKTM tycks annu inte ha forstatt sin nya roll att verka aktivt for att framja kollek-
tivtrafiken oavsett utférare, och att lamna nédvandigt utrymme at kommersiella
initiativ. Mgjligen kan det bero pa att det saknas en fungerande modell for hur
kommersiella aktorer ska kunna konkurrera pa jamlika villkor som den subven-
tionerade trafiken. Hittills har I&nstrafikbolagen arbetat med att stérka sitt eget
varumarke, oavsett vilket (upphandlat eller direkttilldelat) bolag som kor deras
trafik. | den nya situationen maste myndigheterna arbeta mer med att starka
varumarket "Kollektivtrafik”, oavsett vem som initierat trafiken — &ven aktdrer som
vill bedriva trafik p& kommersiella villkor ska inkluderas i myndighetens strategi.
Branschens mal om fordubblat kollektivtrafikresande till 2020 kommer inte att
uppnas utan samarbete mellan offentliga och privata aktdrer och genom ett ny-
tankande kring hur aktuella subventioner kan anvandas pa basta satt. Det inne-
bar ocksa bland annat att privata trafikféretag behdver ha tilltrade till regionala
reseplanerare och till annan offentligt finansierad eller subventionerad infrastruk-
tur som depaer, terminaler och signalprioritering. En diskussion behover ocksa
inledas eller férdjupas om samordnade betalldsningar, och periodkort eller mot-
svarande fardbevis som kan gélla for flera utférare &n RKTM:s upphandlade
operator.

Enligt lagen om kollektivtrafik ska varje RKTM ha samrad infér upprattandet av
trafikférsorjningsprogrammet. Samraden har varit av varierande omfattning och
kvalitet. Manga menar att de inte alls varit samrad i dess egentliga betydelse,
utan endast remissrundor efter att programmen i princip varit fardigskrivna. Aven
i lan som har en val utvecklad sa kallad medborgardialog har man inte formatt
tillampa denna pa trafikférsorjningsprogrammen. Flera kommunikationsproblem
verkar sammanhéanga med att RKTM ar nybildad, otydlig och okénd, och ofta
saknar en egen profil eller varumarke. Engagemanget bland samradets parter
tycks ocksa variera. Vi noterar att Jernhusen, som &r en central aktor vad galler



offentlig infrastruktur i form av stationer och jarnvagsdepaer, har varit valdigt lite
inblandad i samraden. En gemensam uppfattning hos de flesta aktérer ar att det
kommer att bli battre nasta gang.

Den forsta omgangen av de regionala trafikforsérjningsprogrammen praglas av
viss forvirring kring tolkningar av lagens intentioner och manga ser behov av en
snar revidering. Balansen mellan kommersiell och upphandlad trafik tycks vara
den mest problematiska punkten. Manga program avspeglar en oro, som kanske
ar valgrundad, for att nya kommersiella aktorer kan bryta den "samordning” och
"robusthet” som finns i nuvarande system, i och med att de inte behdver ta ett
helhetsansvar for trafiken pa langre sikt. Programmen skulle tjana pa en storre
realism i skapandet av malen. Detta galler bland annat hanvisningen till "férdubb-
lingsmalet” som i kombination med den 6kande subventionsgraden kan leda till
kraftiga fordyrningar. Har saknas en konkret underlagsanalys med atfoljande
diskussion kring de avvagningar som behdver géras mellan olika offentliga ata-
ganden.

Nationella myndigheter ar avvaktande

De nationella myndigheterna med utpekade uppgifter inom kollektivtrafiken —
Trafikverket och Transportstyrelsen — har varit avvaktande under 2012. Vilken
trafik som ska upphandlas och var granser gar for det offentliga atagandet &r inte
enbart en fraga for RKTM. Trafikverket kan bidra till att konflikter undviks, genom
att vara stdd till RKTM som genom sina beslut i mycket drar upp granser for
kommersiella mojligheter. Transportstyrelsen ar ansvarig for tillsyn éver den nya
kollektivtrafiklagen. | detta ingar att utéva tillsyn 6ver det offentliga atagandet,
inklusive RKTM:s agerande. Men definitionen pa regional kollektivtrafik, som &r
RKTM:s ansvar, ar inte mojlig att operationalisera. Det vill sdga man kan inte
saga entydigt om trafik langs en given stracka &r regional kollektivtrafik eller ej.
Det finns manga fler definitioner i sektorn som &r otydliga och déar vi anser att
Transportstyrelsen, i samrad med andra myndigheter och intressenter, bor ta
ansvar for klargéranden.

Trafikverket har i sin nya uppgift i instruktionen, att ge rd och stod till RKTM,
inte haft nagra nationella aktiviteter. Myndighetens regionala kontor har haft
kontakter med RKTM, men vilka frdgor och svarigheter verket har kunnat hjalpa
lanen med har vi inte kunna fa nagon information om. Bade operatorer och
RKTM skulle ocksa behdva stod fran Transportstyrelsen, bland annat med vilken
information som operatdrerna ska lamna om ny trafik till RKTM respektive Sam-
trafiken. Har behdver Transportstyrelsens foreskrift fortydligas med riktlinjer.
Detta ar viktigt sa att databasen med tidtabeller bade kan ge resenarer korrekt
information om resor (www.resrobot.se) och innehalla korrekt information nar
data anvéands for att félja utbudet 6ver tid. Den som idag vill veta vilken kommer-
siell regional kollektivtrafik som bedrivs, maste sjalv kontakta 21 RKTM. Vi anser
att det ankommer pa Transportstyrelsen att kontinuerligt beskriva vilken ny
kommersiell trafik som tillkommit.


http://www.resrobot.se/

Vagen mot framgangsrika reformer

Med tiden kommer regionala och nationella myndigheter att kunna mogna for de
nya uppgifterna, men med ratt samarbete och stod kan mognaden paskyndas.
Stdd till RKTM och operatérer ar viktigt och kan gora att konflikter undviks innan
de uppstar. Sarskilt Trafikverket kan stodja RKTM i deras beslut om allméan tra-
fikplikt, beslut som lagger grunden for det kommersiella utrymme som aterstar
efter upphandlingar. RKTM kan ockséa behéva stéd vad galler lika tilltrade till
offentlig infrastruktur, ndgot som idag inte fungerar fullt tillfredstéllande. Trans-
portstyrelsen maste bli aktiv i sin tillsynsroll. Att bevaka att RKTM verkar inom sin
befogenhet — att upphandla regional kollektivtrafik och inget annat — &r viktigt for
att sakerstalla att det kommersiella utrymmet inte reduceras fran ett fran borjan
redan begransat utrymme. Trafikanalys avser att under 2013 samla in uppgifter
om samtliga avtal for upphandlad trafik. Storre kunskap om avtalens egenska-
pers betydelse for trafik och kostnader skulle kunna géra det méjligt for varje
RKTM att, som propositionen uttrycker det, i varje enskilt fall vélja den avtalsform
som &ar mest andamalsenlig.

Rapporten avslutas med Trafikanalys bedémningar och ett antal férslag for ett
fortsatt arbete som bidrar till reformernas framgang. Dessutom lamnas en kort
presentation av Trafikanalys planer for den fortsatta uppfoljningen av marknads-
Oppningar i kollektivtrafiken.
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1

Bakgrund

Marknaden for langvaga persontrafik pa jarnvag ar helt dppen for konkurrens
frdn och med 1 oktober 2010. Eftersom faststéllandet av den nya tidtabellen for
jarnvagsnatet ar en tidskravande process var éppningen en realitet férst i och
med tagplanen for 2012 som tradde i kraft i bérjan av december 2011. | denna
rapport kommer vi att tala om &r 2012 som det forsta aret med fri konkurrens
inom langvaga persontrafik pa jarnvag.

Aret 2012 &r ocksa forsta aret med den nya lagen (SFS 2010:1065) om kollektiv-
trafik. Lagen reglerar s& kallad regional kollektivtrafik som stracker sig inom ett
lan eller, om trafiken korsar lansgrans, framst fyller behov av arbetspendling och
annat vardagsresande. En regional kollektivtrafikmyndighet (RKTM) ansvarar fér
kollektivtrafiken i respektive lan. Dessa nya myndigheter var pa plats da lagen
tradde i kraft 1 januari 2012. De regionala myndigheterna ska ansvara for lanens
behov av subventionerad kollektivtrafik men ockséa rakna med och lamna plats
for kommersiell regional kollektivtrafik.

Trafikanalys har regeringens uppdrag att utvardera de tva reformerna (Bilaga 1:
Regeringsuppdraget). Med ett gemensamt begrepp kallar vi det reformerna ba-
nar véag for, for marknadsoppning i kollektivtrafiken. Vi har tidigare publicerat en
plan for utvarderingen (juni 2011%) och en forsta rapport om férberedelserna infor
lagandringarna (december 2011°). | féreliggande rapport sammanfattar vi vad
som hant under reformernas férsta ar, analyserar problem reformerna moter
samt, i enlighet med regeringsuppdraget, ger forslag pa "atgarder for forbattring
och vidareutveckling av berérda marknaders funktion”.

Att Sverige nu liberaliserar langvaga persontrafik pa jarnvag och kollektivtrafik-
marknaden, ar en foljd av 6verenskommelser pa EU-niva.

Gjorda undersékningar, och erfarenheterna i de medlemsstater dar konkurrens
inom kollektivtrafiksektorn har forekommit i ett antal ar, visar att inférandet av
reglerad konkurrens mellan féretagen medfor battre och mer innovativ service till
lagre pris och inte hindrar kollektivtrafikforetagen fran att fullgéra de sarskilda
uppgifter som de alagts, forutsatt att lampliga séakerhetsatgarder vidtas. Europe-
iska radet anslot sig inom ramen fér den sé kallade Lissabonprocessen den 28
mars 2000 till denna linje och uppmanade kommissionen, radet och medlems-
staterna att inom ramen for sina respektive befogenheter "paskynda
liberaliseringen pa omraden som ... transporter” (var kursivering)

Ur Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23
oktober 2007 om kollektivtrafik pa jarnvag och vag

% Trafikanalys Rapport 2011:4
® Trafikanalys Rapport 2011:9
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Med nya regleringen 6nskar man fa “ett stdrre antal resealternativ och 6kad
valfrihet” for resenérerna. (Prop. 2009:10/200, sidan 1). Logiken &r att liberalise-
ring forvantas leda till 6kad dynamik, ett férandrat utbud och nér utbudet blir
storre, battre och/eller mer varierat och priserna kanske aven sjunker, da kom-
mer medborgarna att resa mer kollektivt.

Vi kommer i foreliggande rapport att fokusera pa dels hur marknaden for kollek-
tivtrafik ser ut, dels hur myndigheterna pa regional och nationell niva fungerar
och skulle kunna fungera fér att stédja reformernas funktion. | en mycket férenk-
lad

Figur 1.1 visar vi hur reformernas eventuella effekter kommer att manifesteras
och kunna observeras. Forst maste det bli nagon effekt (eller vi kommer atmin-
stone forst kunna observera en effekt) pa utbudet: stérre utbud, nya koncept,
hogre kvalitet och/eller mer varierat utbud. Forst efter ett féréndrat utbud &r det
troligt att resandet férandras. | féreliggande rapport som handlar om reformernas
allra forsta ar, ar fokus pa utbudet: hur ser utbudet ut, hur méata utbudet och
forandringar i utbudet samt hur existerar subventionerat och kommersiellt utbud
sida vid sida? Reformernas eventuella effekt p& resandet kommer vi att diskutera
narmare i kommande rapporter.

_____—Regionala kollektivtrafikmyndigheterna
Myndigheterna

Nationella myndigheterna

Reformerna || Utbudet Resandet ||

ﬁﬁﬁﬁ

Omvaérlden

Figur 1.1: Principiell skiss for hur reformerna pd jarnvags- och kollketivtrafikomradet kan
paverka forst utbudet och darefter resandet.

Omvarlden paverkar forstds bade utbudet och resandet, dar politiska priorite-
ringar, konjunkturer, arbetsmarknadens utveckling, kostnader for bildkande och
mycket annat paverkar hur mycket vi kommer att resa med kollektivtrafik. Nar
reformerna nu inforts ar myndigheterna av stor vikt, bade de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna och de nationella myndigheterna (framst Trafikverket och
Transportstyrelsen). Myndigheterna paverkar i vilken utstrackning reformerna
verkligen kommer att leda till foréndringar i utbud (genom foreskrifter, stodjande
funktioner, offentligt agerande pa marknaden etcetera) men har ocksa direkt
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paverkan pa utbudet i sig (genom framst egen upphandling och genom det ut-
rymme man kan frigéra fér kommersiell trafik). Samma myndigheter har sedan
paverkan pa hur ett férandrat utbud verkligen leder till &ndrat resande (genom
hur tilltrade till infrastruktur, informationssystem, biljettsystem etcetera fungerar)
men kan ocksa paverka resandet i sig (genom till exempel storleken pa subven-
tioner i subventionerad trafik).

Reformerna som nu funnits ett forsta ar genomfors i en tid da resandet med
kollektivtrafik 6kar. Det resande vi har mest kunskap om ar den upphandlade
trafiken i lanen. Antalet resor per invdnare med upphandlad trafik har 6kat stadigt
i Sverige under det senaste decenniet. Sedan ar 2000 har antalet resor per per-
son okat med 18 procent. Det totala antalet kollektivtrafikresor hade &r 2011 6kat
med 5 procent sedan &ret fére och med 26 procent sedan &r 2000. Okningen har
varit snabbast i resandet med buss.* Den kommersiella trafiken har vi inte lika
stor kunskap om men klart ar att total persontrafik pa jarnvag 6kade bade 2011
och 2012. Planerad tagtrafik 6kar ocksa 2013 jamfort med 2012. Sa resandet
med kollektivtrafik 6kar men det gor ven resandet med bil. Enligt resvaneunder-
sokningen sa svarade allman kollektivtrafik for ungefar 18 procent av person-
transportarbetet 2011 (exklusive flyg). Denna andel har varit relativt konstant
sedan mitten av 1990-talet.

| denna rapport beskriver vi dels kollektivtrafikmarknaden, dels hur myndigheter
agerar pa de reformer som nyligen inforts. Vi borjar med en genomgang av kol-
lektivtrafiken som fenomen, varfor den till viss del bér subventioneras samt be-
skriver vad som hande efter avregleringen i Storbritannien. Vi beskriver ocksa
operatérerna pa den svenska marknaden for kollektivtrafik idag samt hur mycket
vi reser kollektivt (kapitel 2). Darefter foljer tre kapitel som behandlar olika aspek-
ter av dagens svenska kollektivtrafikmarknad: utbudet (kapitel 3), kvalitet och
priser i tagtrafiken (kapitel 4) samt den upphandlade trafiken (kapitel 5). Det sista
kapitlet om marknaden beskriver hur det fungerar nér samhéllsfinansierad och
kommersiell trafik ska existera sida vid sida, med ett avsnitt om foérsoket med
Oresundstagstrafik respektive om tillgang till stationer och bytespunkter (kapitel
6). Vi gar darefter igenom myndigheternas agerande, de regionala kollektivtra-
fikmyndigheterna under deras forsta ar (kapitel 7) och de nationella myndighe-
terna (kapitel 8). Slutligen ger vi vara slutsatser och forslag for att vidareutveckla
marknadernas funktion (kapitel 9) samt beskriver nagra angelagna uppgifter for
Trafikanalys fortsatta uppféljningsarbete under 2013 (kapitel 10).

* Se "Lokal och regional kollektivtrafik 2011”, Trafikanalys Statistik 2012:16.
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1.1 Underlagsrapporter och PM

Underlagsrapporter, PM och statistik som Trafikanalys tar fram inom utvérde-
ringen publiceras I6pande pa hemsidan www.trafa.se/marknadsoppning. De
rapporter och PM som har tagits fram i anslutning till 2012 ars rapport ar foljan-
de®, med utférare inom parentes.

Kapitel 2:
e  Marknads6ppning — och sen? Samhéllsekonomisk analys av forutsatt-
ningarna for en starkt kollektivtrafik (VTI)
¢ Regional kollektivtrafik — nagra grundlaggande valfardsfragor (Trafik-
analys)
e Att mata resande med kollektivtrafik (Trafikanalys)

Kapitel 3:
e Utbud av kollektivtrafik i Sverige 2012 (Trafikanalys)

Kapitel 5:
e Auvtalen fér den upphandlade kollektivtrafiken — en pilotstudie
(Trafikanalys)

Kapitel 6:

o  Oresundstagstrafiksférsoket — en utvardering av trafikhuvudmannens
agerande och erfarenheter (Vectura)

o  Oresundstégstrafiksforsoket — en utvardering ur ett kundperspektiv
(Stelacon AB)

o  Oresundstégstrafiken — utvérdering ur ett kund- och organisationsper-
spektiv (Trafikanalys)

o Tilltrade och prissattning av bytespunkter och tjanster for busstrafik

(Railrex)
Kapitel 7:
¢ Den forsta generationens trafikforsérjningsprogram — en utvardering
(Trafikanalys)

e Utvardering av samraden kring de regionala trafikforsérjningsprogram-
men (Vectura)

Kapitel 8:
¢ De nationella myndigheternas hantering av marknadséppning inom kol-
lektivtrafiken under 2012 — Trafikverket, Transportstyrelsen, Konkur-
rensverket och Konsumentverket (VTI)

® En del av dessa ar klara nar rapporten publiceras medan andra drojer till borjan av 2013.
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Marknaden for
kollektivtrafik

| detta kapitel sammanfattas argument som finns for att subventionera viss kol-
lektivtrafik. Vi beskriver vad som hande da kollektivtrafiken avreglerades i Stor-
britannien samt syftet med marknadsdppningen i Sverige. Dérefter beskrivs
operatorerna pa dagens svenska kollektivtrafikmarknad och slutligen hur stor
andel av vart resande som sker med kollektivtrafik.

2.1 Varfor subventioneras viss
kollektivtrafik?

Kollektivtrafikmarknaden ar ingen vanlig marknad. Kollektivtrafikens specifika
egenskap ar att det fran ett resenérsperspektiv finns ett nara samband mellan
utbud och kvalitet. P& samma sétt som i flertalet servicenaringar forutsatter kon-
sumtionen (resandet) bade att det finns ett produktionsmedel — till exempel en
buss — och att resendren anvander sin egen tid. Utmarkande for kollektivtrafik
jamfort med annan tjansteproduktion &r att resenarernas tidsatgang utgor en
mycket stor andel av den totala resursférbrukningen. Av bland annat den anled-
ningen har analyserna inom detta forskningsfélt fortsatt den vag som pekades ut
av Mohring (1972)6 dar denna kombination av pris och kvalitet utgjorde en cen-
tral del. En mycket stor mangd vetenskapliga publikationer har tagit sin utgangs-
punkt i Mohring och fort (och fortfarande for) forskningsfronten framat.

| korthet beaktar Mohringeffekten7 att en 6kning av kollektivtrafikkapaciteten som
sker genom exempelvis dkad turtéthet forbattrar kvaliteten for samtliga resenérer
till foljd av att tidsatgangen — det vill séga tid for resan, tid for att vanta pa nasta
avgang och tid for att ga till hallplatsen — sjunker. De kommersiella évervagan-
dena ligger emellertid endast pa& den tillkommande efterfrdgan som utloste beslu-
tet om att 6ka kapaciteten. Eftersom férandringen resulterar i att de resenarer
som akte buss fran borjan far det battre da de inte behdver vanta lika lange pa
bussarna vid hallplatserna, har nyttan for samhallet 6kat mer &n vad som visas
av de tillkommande resenérerna. Omvant géller detsamma, det vill sdga vid
minskad efterfragan och darmed minskat kollektivtrafikutbud kommer kvarvaran-
de resenarer att drabbas av kvalitetsforsamringen. Det har visat sig att den nytta
(eller kostnad) som inte beaktas av de kommersiella aktérerna &r betydligt stérre
i stéder inklusive kringliggande fororter och inte alls av samma storleksordning i
langvaga kollektivtrafik.

® Mohring H (1972) Optimization and scale economies in urban bus transportation, Ameri-
can Economic Review, September.

" Som diskuteras i Nilsson et. al (2013) Marknadséppning — och sen? Samhéllsekonomisk
analys av forutsattningarna for en stérkt kollektivtrafik, VTI rapport 2013:772, och kort
harleds i Trafikanalys PM Regional kollektivtrafik — ndgra grundlaggande vélfardsfragor
(2013).
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Sedan borjan av 1970-talet ar det, trots idoga forsék att med teori och empiri
ifrigasatta teorigrunden, en vedertagen uppfattning bland transportekonomer att
detta innebar att kommersiella foretag inte skulle tillhandahalla ett tillrackligt stort
trafikutbud. Detta ger ett motiv for att ett ingripande fran samhallets sida skulle
forbattra resursanvandningen, det vill saga skulle kunna bidra till att utbudet
kommer narmare en samhallsekonomiskt effektiv niva.

Utdver Mohringeffekten finns ytterligare argument for samhallsstdd till kollektiv-
trafik®. Eventuell trangsel i storstadernas vagnat som inte ar prissatt fullt ut, re-
spektive otillréckligt prissatta miljdeffekter, gor att det &r "for billigt” att anvanda
bil i stallet for att &ka kollektivt. Subventioner till kollektivtrafiken gor det mojligt
att ratta till denna snedvridning av prisbilden. En annan kategori av argument ar
att stod till verksamheten motiveras av kollektivtrafikens optionsvarde. Ocksa
den som oftast kor egen bil har nytta av att ha en mdgjlighet att anvanda kollektiva
fardmedel, till exempel den gang som bilen inte fungerar eller da vadret inte gor
det mojligt att kora bil.

Yiterligare argument &r de tillganglighetsvinster som béttre kommunikationer ger,
framforallt for resor som underlattar arbetspendling. Sadana vinster innebér att
det blir lattare att matcha efterfrdgan pa kvalificerad arbetskraft med personer
som kan pendla fran bostadsorten.

Slutligen finns ett hdgst betydelsefullt argument for offentligt stdd till kollektivtrafik
som baseras pa allas ratt att vara delaktiga i samhallet, ndgot som ocksa kan
ses som ett fordelningsmotiv. Argumentet innebar att ocksa den som bor i gles-
befolkade omraden bor ha majlighet att ta sig till bank, att handla etcetera. For-
utom geografin s& finns ocksa andra typer av fordelningspolitiska motiv, exem-
pelvis att gora det mojligt for personer utan egen bil att n& grundlaggande servi-
ce, barn att komma till skolan samt att forbattra éldres tillganglighet till samhalls-
service etcetera. Detta anses vara av stor betydelse for bade beslutsfattare och
véljare och darmed av varde for samhallet.’

Den sammanlagda effekten av ovanstdende subventioneringsmotiv &r inte
obetydlig. Parry och Small (2009)10 visar att det &r motiverat att ge stora subven-
tioner till kollektivtrafiken i Washington D.C., Los Angeles och London baserat
delvis pa ovanstaende motiv. For Sveriges del visade Sonesson (2006)ll med ett
rakneexempel att en marginell resandedkning resulterade i 6kad valfard. Detta
indikerar att subventionsgraden i alla fall inte var fér hog ar 2001. Sedan dess
har subventionerna av kollektivtrafiken i lanen 6kat. For den upphandlade kollek-
tivtrafiken har subventionsgraden under det dryga decenniet gatt fran runt 40
procent till runt 50 procent i genomsnitt, alltjfamt med stora lansvisa variationer.

8 Nilsson et. al (2013) Marknadsdppning — och sen? Samhallsekonomisk analys av forut-
sattningarna for en starkt kollektivtrafik, VTI rapport 2013:772

® Se vidare PM:en "Regional kollektivtrafik — nagra grundlaggande valfardsfragor”,
www.trafa.se/marknadsoppning

Y parry, | och Small, K (2009) Should Urban Transit Subsidies Be Reduced?, American
Economic Review, 99, 700-724.

1 Sonesson, Thomas (2006) Optimal system of subsidization for local public transport.
Vinnova Report VR 2006:9.
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2.2 Effekter av avregleringen |
Storbritannien

Busstrafik i Storbritannien avreglerades 1986."2 Med undantag fér London, dar
trafiken upphandlas enligt samma principmodell som i Sverige, bedrivs kollektiv-
trafik pA kommersiell basis. Trafikforetag kan sex till atta veckor i forvag anmala
att man avser att bedriva busstrafik pa kommersiell bas. Det finns inga inskrénk-
ningar nar det galler prissattning, vilken tidtabell som f6ljs eller sjalva linjeutform-
ningen. Eftersom det inte finns ndgon ensamritt till en linje far trafikféretag an-
méla att man avser att paborja trafik p& en linje &ven om det redan finns konkur-
renter som trafikerar den. Samtidigt som marknaden dppnades privatiserades
alla storre statsagda trafikféretag. De kommunala trafikféretagen bolagiserades
eller privatiserades. Man kan sammanfatta konsekvenserna av den brittiska
avregleringen pa foljande satt:

o Trafikutbudet matt som antalet fordonskilometer ligger pd ungefar samma
nivd som fore avregleringen. Daremot har utbudet i London okat.

e Den andel av trafiken som drivs pa kommersiella grunder (med inslag av
subvention enligt nedan) har utanfér London legat kring 85 procent sedan av-
regleringen inférdes. Ovriga 15 procent av trafiken upphandlas.

e Biljettpriserna har tkat.

e Samtidigt som antalet resor 6kat i London har antalet resor minskat kraftigt i
landet i Gvrigt.

¢ Produktionskostnaderna har i det ndrmaste halverats.

¢ Subventionskostnaderna har minskat med mellan 10 och 20 procent.

o | flertalet stader finns idag ett enda foretag som bedriver kollektivtrafik. York
och Oxford brukar anges som de undantag som bekréftar denna huvudslut-
sats.

e Kundngjdheten har i viss man ckat

Aven om busstrafik ska vara kommersiellt barkraftig finns nagra typer av subven-
tioner. Ett generellt stdd betalas ut i form av bidrag till trafikféretag (kallades
tidigare "aterbaring pa bransleskatt”), vilket innebar att trafikféretag kan begara
kompensation for de bransleskatter de betalar. Denna subvention har nu mins-
kats fran 100 till 80 procent av skatten. Man anvander ocksa ett system med
rabatter for aldre och personer med funktionsnedsattning. Operatdrerna ersatts
av samhallet for de rabatter de ger. Avsikten ar att pa sa satt sakerstalla att det
ar majligt ocksa for dem med mindre inkomster, eller dem som har nagon funk-
tionsnedséttning, att anvanda kollektivtrafiken.

Dessa tva stodsystem leder till mer kommersiell trafik &n vad som skulle ha varit
fallet utan stod. And& kan de regionala (transport-)myndigheterna anse att resul-
tatet av marknadsprocessen inte ar tillfredsstallande, exempelvis darfor att man
upplever att turtatheten i ndgra omraden och/eller vid vissa tider pa dygnet inte
ar tillracklig och myndigheterna kan da organisera ytterligare busstrafik. Man kan

12 e vidare http://www.dft.gov.uk/topics/public-transport/buses/concessionary-bus-travel/
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hyra in trafikforetag for att ge den service som anses dnskvard av sociala skal.
Sadana avtal blir i allmanhet foremal for en konkurrensutsatt upphandling.

Det finns skal att notera att denna avvikelse mellan vad som representanter for
offentlig sektor uppfattar som énskvart och det som realiseras pa en konkur-
rensmarknad har likheter med de slutsatser som foljer av den sé kallade Moh-
ring-modellen. En av konsekvenserna av den brittiska marknadsdppningen var
saledes att utbudet krympte sa mycket att man ansag sig tvingad att "stodkopa”
trafik. Samtidigt var ett uttalat syfte med den brittiska liberaliseringen att minska
de offentliga utgifterna for kollektivtrafiken. Detta lyckades man med men enligt
ovan till priset av mindre resande med kollektivtrafik.

2.3 Syftet med marknadsdppning |
Sverige

Riksdagens och regeringens intentioner med marknadsdppningen i Sverige ar
att gora det mojligt att pa kommersiella grunder préva nya satt att genomféra
verksamheten. P& s& satt avser man 6ka dynamiken i branschen, vilket antas
leda till ett storre och mer diversifierat utbud, och darigenom till ett 6kat resande
med kollektivtrafik.

Det finns &n sa lange endast ett fatal exempel p& en utveckling i den avsedda
riktningen. En av de kommersiella linjer som dppnats riktas mot arbetspendling
mellan Nacka och Kista i Stor-Stockholm. Man anvénder moderna, bekvama
turistoussar med sakerhetsbalten och &ven internet ombord. Manadskostnaden
ar hogre an ett manadskort med SL. Alternativet kan ha fordelar jamfort med att
anvanda bil for den som har fasta arbetstider och inte behéver anvanda nagot
annat alternativ &n bil till en infartsparkering i kombination med denna buss. For
resenarer som av olika skal ocksa behover anvanda SL:s tjanster kan emellertid
kostnaden bli hég.

Det finns ytterligare nagra exempel pa denna typ av trafik som kompletterar det
existerande utbudet i nagon nisch av marknaden (se vidare avsnitt 3.3). Det
finns dock, savitt vi kanner till, inte ndgon ny trafik som direkt konkurrerar med
det existerande utbudet, det vill saga direkt konkurrens langs en linje. Mgjlighe-
ten att konkurrera begrénsas av att resenarer som anvander upphandlad trafik
endast betalar i genomsnitt hélften av kostnaden for hela systemet.

Det finns inga tydliga lardomar vare sig fran Storbritannien eller fran andra lander
som kan hjalpa oss férutsaga vad marknadsoppningen kan fa for konsekvenser.
Vi kan dock notera att den urbana kollektivtrafiken subventioneras i Storbritanni-
en, men att den drivs av kommersiella aktérer. Samtidigt finns det goda skal att
tro att subventioner (men kanske i mindre omfattning) &ven i framtiden ar 6nsk-
varda i Sverige. Fradgan ar da hur privata aktorer kan involveras pa basta satt. Vi
aterkommer till detta senare i en diskussion kring hur kommersiella initiativ pa
olika satt kan tas tillvara framover (avsnitt 9.5).
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2.4 Marknadens operatorer

| detta kapitel framgar det vilka operatorer som ar verksamma i kollektivtrafiken,
upphandlad respektive kommersiell trafik, inom jarnvag, buss, tunnelbana, spar-
vag och sjofart. Vi redovisar aven utbudet i fordons- eller tagkilometer fér den
kommersiella trafiken utifran Samtrafikens tidtabellsdata. Samma sak ar i all-
ménhet inte mojlig for den upphandlade trafiken, da den kors under respektive
bestéllares (RKTM eller lanstrafikbolag) varuméarke, och rapporteras in av dessa
i klump till Samtrafiken, oavsett utférare.

Det upphandlade tagutbudet redovisas per operator i Bilaga 4: Tagoperatorer i
Sverige — avtal, i den man den har gétt att identifiera. Har har vi anvant bade
data frdn Samtrafiken och Trafikanalys pilotinsamling av RKTM:s upphandlade
avtal for 2010-2011. Det ar framforallt SJ:s trafik som ar svar att dela upp i kom-
mersiell och upphandlad med var metod, vilket ger stora utslag pa resultaten. En
narmare analys av tdgplanen kan ge ytterligare detaljer. Vi avser att aterkomma
under 2013 med sékrare uppgifter om denna fordelning. Det upphandlade buss-
utbudet omfattar manga fler avtal och tas upp i avsnitt 5.2.

Tagoperatorer

| tAgplanen for 2013, T13, finns totalt 20 operatorer varav 14 ar kommersiella
jarnvagsforetag. Detta &r samma operatérer som i 2012 ars tagplan, T12%,

Den overlagset storsta kommersiella operatéren &r SJ AB med atminstone 80
procent av utbudet* (Tabell 2.1). Av de mindre operatorerna ar A-train AB (Ar-
landa Express) storst med 5-10 procent. Darefter foljer uppstickarna Tagakeriet i
Bergslagen AB (TAGAB), Veolia Transport Sverige AB och Skandinaviska Jern-
banor AB (som kor Bla Taget) med tillsammans mindre &n 5 procent. Slutligen
trafikerar statsagda Norges Statsbaner AS (NSB), bade i egen regi och i samar-
bete med SJ, strackan Goéteborg—Oslo motsvarande ett par procent av utbudet™.

Né&r det galler upphandlad trafik &r férdelningen mellan operatérer jamnare. De
storsta operatérerna &r SJ AB, Arriva Sverige AB, Veolia Transport Sverige AB,
Svenska Tagkompaniet AB (NSB), samt DSB Sverige AB. Alla dessa bolag ar
helt eller delvis statsdgda: Arriva &gs av tyska staten via Arriva Danmark AS och
Deutsche Bahn AG, Svenska Tagkompaniet 4gs av den norska staten via NSB,
och DSB &gs av danska staten. Veolia 4gs via Veolia Transdev SA till halften av
Veolia Environnement SA, som &r ett multinationellt franskt publikt bolag, och till
halften &gt av franska staten via Caisse des Dép6ts et Consignations. Veolia
Environnement har dock annonserat en forsaljning av sin andel under 2012-13",

Operatérerna samarbetar ocksd med varandra i upphandlad trafik, till exempel
ags Botniatdg AB som kor at de fyra nordligaste lanen (genom Norrtdg AB) av

'3 Se "Utvardering av marknadséppningar i kollektivtrafiken”, Trafikanalys Rapport 2011:9.
4 Se dock svarigheterna att bestamma detta i not 17.

'% Se aven PM "Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2011 samt
Utvardering av avreglering och konkurrens mellan transportmedien i ldngvaga trafik”, KTH
Jarnvégsgruppen, 2012-11-08.

'8 Investor Day 2011, Dec 6, http://www.finance.veolia.com/docs/Presentation-Investor-
Day-2011-en.pdf
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Arriva (60 %) och SJ (40 %) gemensamt. Roslagstag AB som kor tdgen pa
Roslagsbanan &ags av DSB Sverige (50 %) och Svenska Tagkompaniet (50 %).
Roslagstagen kommer dock att kéras av Arriva fran den 7 januari 2013.

| Bilaga 4: Tagoperatorer i Sverige framgar mer detaljer kring agare, operatorer,
storlek, langd pé kontrakt och utbud i den upphandlade jarnvagstrafiken.

Tabell 2.1: De storsta operatérerna inom jarnvagstrafik. Uppraknat arligt utbud utifrén
Samtrafikens data v 40 2012 med upprékningsfaktor 52.

Namn Kommersiell Upphandlad trafik | Totalt
trafik
Utbud, Andel Utbud, | Andel Utbud, | Andel
milj km | (%) milj km | (%) milj km | (%)
SJAB 41,17 90,9% 16,2" 27,4%° 57,2 54,9
A-train AB
2,2 4,9 2,2 2,1
(Arlanda Express)
Tagakeriet i Berg-
o 0,6 1,3 0,6 0,6
slagen AB (TAGAB)
Veolia Transport
. 0,4 0,9 12,4 21,0 12,8 12,3
Sverige AB
NSB AS 0,4 0,9 0,4 0,4
NSB AS/SJ AB 0,3 0,7 0,3 0,3
Skandinaviska
Jernbanor AB 0,2 0,4 0,2 0,2
(Bla taget)
Arriva Sverige AB 13,52 22,9 13,5 13,0
Svenska Tagkom-
) 10,2 17,3 10,2 9,8
paniet AB
DSB Sverige AB 6,7 11,4 6,7 6,4
Inlandstaget AB* 0,05 0,05 0,05 0,05
Summa 45,22 | 100,0 59,0 | 100,0 104,2” | 100,0

Kalla: Samtrafiken vecka 40 2012, egen bearbetning.

17 Siffran ar en stor dverskattning, eftersom det inte gors atskillnad mellan SJ:s kommersi-
ella och upphandlade, eller subventionerade, utbud i Samtrafiken-data. Till SJ:s upphand-
lade eller subventionerade utbud hor de flesta av SJ Regionals avgangar, vilket inkluderar
TiM-trafiken i Malardalen och SJ:s andel av Botniatdg AB. Dessutom ingdr SJ:s nattagstra-
fik till Norrland inom SJ Norrlandstag AB.

'8 Se not 17.

19 Sjffran inkluderar endast SJ:s utbud inom Vasttrafiks (SJ Gétalandstdg AB) och SLs
pendeltag (Stockholmstag KB). Se not 17.

% Se not 17 och 19.

! Enligt Arrivas egna uppgifter 20 miljoner tagkilometer (Corporate Brochure 2011). Siffran
kommer att stiga med 3,0 milj km 2013 da Roslagstagen tas éver frdn Svenska Tagkom-
paniet och DSB. De senares utbud kommer d& motsvarande att minskas med vardera
halften av detta, dvs 1,5 milj km var (de ar bada halftenagare i Roslagstag AB).

2 |nlandstéget &r inte upphandlat, men uppbar statligt stod.

2 giffran ar en 6verskattning, se not 17.

2 Siffran ar en underskattning, se not 17 och 19.

% Jmf. planerat utbud enligt tAgplanen, cirka 114 miljoner km 2012, p& sid 35 och i Figur
3.8. Resultatet kan tyda pé att upprakningsfaktorn 52 &r cirka 6 % for 1&g nar man utgar
frdn vecka 40.
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Bussoperatorer

P& bussidan finns betydligt fler operatorer 4n pa jarnvag, vilket framgar av stati-
stik frAn Bussbranschens Riksférbund (BR)®. Det gar inte att via Samtrafikens
data identifiera vilka enskilda bolag som kér upphandlad trafik, eftersom det ar
RKTM som rapporterar in trafikutbudet under sitt eget namn. Vad géaller kom-
mersiell busstrafik fanns det 11 bussoperatdrer namngivna i Samtrafikens data
vecka 40 ar 2012. Ytterligare tvd som vi vet &r i drift saknades. Eftersom det
lange varit tillatet att bedriva interregional kommersiell busstrafik kan det handa
att alla operatérer annu inte har uppmarksammat att de numera maste anmala
till RKTM att de kor trafik samt anméla tidtabellerna till Samtrafiken.?” Samtrafi-
ken samlar darfoér nu in kompletterande uppgifter fran operatérer som annu inte
sjalva har anmalt sin trafik.

Enligt BR var antalet bussféretag som bedrev linjetrafik, oavsett linjelangd (det
vill siga bade regional, interregional och internationell), 309 stycken vid utgang-
en av 2011. Antalet har minskat kraftigt fran cirka 400 foretag ar 2003, en minsk-
ning med 23 procent. Samtidigt har antalet anstéllda i féretagen 6kat med

14 procent fran 14 981 till 17 055 personer, vilket ger att medelstorleken okat
fran 37 till 55 anstallda per foretag under perioden. Antalet bussar i linjetrafik var
9 850, vilket var 71 procent av det totala antalet registrerade bussar i trafik i
Sverige®,

Enligt de bussavtal vi samlat in i en pilotundersdkning (se avsnitt 5.2) fanns for
busstrafiken under 2011 ungefar 100 unika operatorer representerade. Detta &r i
avtal for all upphandlad busstrafik (exklusive tvd sma lan), men manga operato-
rer kor bade upphandlad och kommersiell trafik. Under 2013 avser vi att narmare
kartlagga operatorerna, hur de utvecklas i antal, storlek och dgandeférhallanden.

Kommersiell trafik

De stérsta kommersiella bussoperattrerna ar Swebus Express AB (4gare Nobi-
na AB)*, FAC Flygbussarna Airport Coaches AB (4gare Veolia), Nettbuss AS
(som kor GoByBus och Bus4You; agare ar NSB) och Y-buss AB (se Tabell 2.2).

% Statistik om bussbranschen 2012, www.bussbranschen.se.

T Enligt Transportstyrelsen foreskrift TSFS 2012:2.

%8 13 964 bussar i december 2011 enligt officiell statistik om registrerade fordon, Fordon
2011 (Trafikanalys).

29 Nobina AB ags i sin tur av ett antal brittiska och amerikanska fonder, men &ar nu ute till
forséljning/bdrsnotering.
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Tabell 2.2: De storsta operatdrerna inom kommersiell busstrafik efter deras utbud.

Agare Namn/ trafik Utbud, milj km* | Andel (%)
Nobina AB Swebus 11,5 45,1
Veolia Transport
. P Flygbussarna 7,6 29,8
Sverige AB
NSB AS/ 35 135
Nettbuss AS
varav Bus4You 19 7,2
GoByBus 1,1 4,4
Nettbuss Transfer 0,5 1,9
Y-buss AB Y-buss 2,3 9,0
Mas-Expressen AB Mas-Expressen 0,4 1,5
Strémma Buss AB Strémma Express:
. 31 .. 0/2 0'7
Air-bus™, Gutelinjen
Bjorks Buss AB Bjorks Buss 0,1 0,3
Summa 25,5 100,0%

Kalla: Agarskap frén allabolag.se; Samtrafiken AB v 40 2012, egen bearbetning.

Upphandlad trafik

De storsta operatérerna pa upphandlad busstrafik i omséattning raknat ar Nobina
Sverige AB, Keolis Sverige AB, och Veolia (se Tabell 2.3). Keolis &gs till storsta
delen av det statliga franska jarnvagsforetaget SNCF, tillsammans med det
franska riskkapitalbolaget AXA Private Equity samt Caisse de Dépét et Place-
ment du Québec (CDPQ), en kanadensisk pensionsfond. | Sverige opererar de
aven under namnen Busslink (i Stockholm) och N&ackrosbuss (i S6dermanland

och Orebro).

Den totala utbudsvolymen fér den upphandlade busstrafiken ar 530 miljoner km

per ar, eller 76 procent av allt kollektivtrafikutbud (se aven avsnitt 3.1).

% Uppraknat med en faktor 52 fr&n Samtrafikens data vecka 40 2012.

% Upphoér 16 nov 2012.

% Endast trafik som rapporterats till Samtrafiken.
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Tabell 2.3: De storsta bussoperatdrerna i Sverige, upphandlad trafik (eller kombinerat
upphandlad/kommersiell), ordnade efter antal bussar.

Namn Omsattning, mkr | Anstéllda | Antal bussar®
Nobina Sverige AB** 4901 4584 2284%
Keolis Sverige AB 3698 4714 1831
Together AB*® 0,2 0 1368
Veolia Transport Sverige AB 2844 3187 1115
Buss i Vast AB*’ 863 168 752
Bergkvarabuss AB 671 653 614
Nettbuss Stadsbussarna AB 194 215 541%
Arriva Sverige AB 990 1164 478
Klovsj6-Ratan Trafik AB 409 416 316
GS Buss AB 553 623 249
Gamla Uppsala Buss AB 373 435 190

Kalla: Bokslut december 2011; Bussbranschens Riksforbund.

Tunnelbana, sparvag och sjofart

Stockholms tunnelbana kérs sedan 2009 av MTR Stockholm AB som &gs av det
Hong Kong-baserade MTR Corporation Ltd. Sparvagstrafik bedrivs i Stockholm,
Goteborg och Norrkdping. Aven Lidingébanan raknas som sparvag i Samtrafi-
kens data (Tabell 2.4).

% Arsskiftet 2011/2012.
34 Bokslut feb 2012.
% Inkl Swebus.

% Ags av sex samverkansbolag: Buss i Vst AB, Centrala Buss i Norrbotten AB, Busspoo-
len Vésterbotten AB, Mittbuss AB, Centrala Buss Jamtland-Harjedalen AB och SamBus
AB, med sammanlagt 134 delagare. Bussarna &gs av respektive medlemsforetag. Deras
sammanlagda omséttning var 2011 1 552 miljoner kr med 186 anstéllda (inkl Buss i Vast).

% Bokslut jun 2011. Ingdr i antalet bussar for Together AB.
% Antalet omfattar &ven expressbussverksamheten (GoByBus och Bus4You).
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Tabell 2.4. Operatdrer p& tunnelbana och sparvag.

Operator Bestallare/ Omsattning/ An- Antal Kontrakt Utbud,
trafik arlig kon- stallda | vagnar/ | till &r milj
traktsumma fordon (+option) km®
(mkr)
MTR Stockholm SL/ tunnelbanan 2515 1940 513 2017 (+6) 12,3
AB
Arriva Sverige AB | SL/ Tvdrbanan + 837" 206 37 2020 (+4) 1,3%
Nockebybanan®
Arriva Sverige AB | SL/ 70 19 | juni2013" 0,4
Lidingdbanan
AB Stockholms SL/ Sparvig City + 79 71 6+16 2013 0,3*
Sparvagar Djurgardslinjen
GS Sparvagn AB Visttrafik/ Gote- 825 1011 238 13,3
borgs kommun
Veolia Transport | Ostgétatrafiken 91 (inkl trafik 15 2018 (+1+1) 0,6
Sverige AB AB/ Norrkdépings med 17 bussar)
tatort

Kallor: Bokslut 2011; bolagens hemsida; upphandlingsunderlag; Samtrafiken v. 40 2012,
egen bearbetning; Trafikanalys insamling av avtal.

Kollektiv sj6fartstrafik bedrivs huvudsakligen som upphandlad i Stockholms
skargard och Djurgardsfarjorna, Géteborgs sodra skargard samt alvtrafiken, och
till Gotland (Tabell 2.5). Utbver dessa finns upphandlad sjétrafik (i fallande stor-
leksordning) i J6nkopings lan (till Visingso), Skane (till Ven), Blekinge 1an, och
Uppsala lan.. Deras sammanlagda utbud &r cirka 190 000 km per ar (uppraknat
fran v. 40).

% Se not 30.

“® Anstéllda och antal vagnar enligt Arrivas hemsida,
http://www.arriva.se/sv/content/stockholmtvarbanan .

“! Siffran inkluderar Saltsjobanan samt busstrafik (SLs E20-upphandling block 1), och kan
bli stérre pga resandeincitament.

2 Fran SL (Trafikanalys insamling av avtal, trafik 2011): Tvarbanan 960 000 km och Noc-
kebybanan 380 000 km.

“*® pga ombyggnad av banan.
* Fran SL (Trafikanalys insamling av avtal).

“® Siffran ar beraknad p& Sparvag Citys och Djurgardslinjens hosttidtabeller, da trafiken
saknades i Samtrafikens data. Den 6verensstéammer med SLs siffra i Trafikanalys insam-
ling av avtal for trafiken 2011.
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Tabell 2.5: De storsta operatdrerna inom upphandlad sj6fart.

Namn Bestal- | Omsattning/ | An- Antal Kontrakt till | Utbud,
lare arlig kon- stillda | batar ar (+option) | tusen
traktsumma km*
(mkr)
Waxholms Angfar- 20 +
SL 343 28 47 2013 960
tygs AB ca 20
Djurgardsfarjorna SL 4 2013 85
Veolia Transport
Sverige AB / AB Vést- 18
i} . , 129 93 14 2021 837
Goteborg-Styrso trafik
Skargardstrafik
Destination Gotland Trafik- . 49
1192 395 jan 2015 332
AB verket

Kalla: Bokslut 2011; Samtrafiken v 40 2012, egen bearbetning.

Det finns dven ett mindre kommersiellt inslag i sjotrafiken. De tva storsta kom-
mersiella bolagen &r enligt Samtrafikens data vecka 40 Ressel Rederi AB och
Roslagens Sjotrafik AB. Ressel kor hamntrafik mellan Hammarby Sjéstad och
Nybroviken, och i Vartan mellan Ropsten, Djursholm och Liding6. Dessutom
trafikerar man Kalmarsund mellan Kalmar och Farjestaden. Roslagens Sjotrafik
bedriver utdtgdende helgtrafik mellan Stavsnds och Sandhamn. Utbudet frén
Samtrafikens data ar behaftad med osékerhet, dd det inte ar sakert att vecka 40
ar helt representativ for sjotrafiken Gver aret.

Tabell 2.6: De storsta operatdrernainom kommersiell sjofart.

Namn Omsatt- Anstallda Utbud,
ning, mkr tusen km®

Ressel Rederi AB>! 26,9 25 7,6

Roslagens Sjotrafik AB 2,8 2 10

Kélla: Bokslut 2011; Samtrafiken v 40 2012, egen bearbetning.

“® Se not 30.

7 20 egna batar samt ett 20-tal som &gs av entreprendrerna sjélva.

“8 Nytt avtal med trafikstart 2014, som vanns 2012-12-12 av den nuvarande utfraren.
“° Siffran &r en underskattning d& sommartrafiken &r mer intensiv.

% Se not 30.

*1 Omsattning och antal anstallda speglar &ven omfattningen av rederiets upphandlade
trafik.
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2.5 Hur mycket reser vi med
kollektivtrafik?

Vi kan nu anvanda den nyaste resvaneundersékningen: RVU Sverige avseende
ar 2011. Data har samlats in under hela 2011 och det sker i allt vasentligt som i
de arliga undersokningarna 1995-2001 samt undersékningen 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 arende man har
med en resa, som exempelvis arbete, inkop eller néjen. P& samma sétt kan
fardmedelsfordelning beskrivas per kon och olika aldersgrupper, for olika katego-
rier av kommuner och for olika reslangder. Detta skapar forutsattningar for en
fordjupad bild av de férandringar som kan ske i samband med marknadsopp-
ningen. De nationella resvaneundersokningarna ger ocksa underlag for att stu-
dera hur resandet féréandras fér personer med olika funktionsnedséttningar.

De nationella resvaneundersokningarna visar resande med kollektiva fardsatt i
forhallande till dvriga fardséatt. Nedan redovisas fardsattsfordelning for resor,
huvudresor, och for persontransportarbete.

| de nationella resvaneundersodkningarna laggs alla forflyttningar som en person
gor mellan huvudresepunkter samman till en resa, huvudresa. Huvudresepunkter
ar permanent bostad, tillfallig évernattningsplats, arbetsplats eller skola. Figur
2.1 visar fardsattsfordelning matt p& antal huvudresor. Fordelningen har varit
ungefar densamma sedan 1996. Gang eller cykel anvands som huvudsakligt
fardsatt vid ungeféar 30 procent av resorna, medan kollektiva fardsatt (exklusive
flyg) anvands vid ungefar 12 procent av resorna under 2011.

Annat fardsatt

Allman kollektivtrafik 1996

o
=TI T

i 2001
2006

H
H
H
_* = 2011
H
H
F*H

Bil, MC, moped

Till fots, cykel

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 2.1: Fordelning for huvudsakligt fardsatt (exklusive flyg) vid huvudresor genomférda
av personer boende i Sverige i ldrarna 6-84 &r under 1996, 2001, 2006 och 2011.

Anm: "Morrh&ren” anger ett konfidensintervall p& 95 procent.

Kélla: Riks-RVU 1996, RES 2001, RES 0506 och RVU Sverige 2011.

52 Se PM:en "Att mata resande med kollektivtrafik”, www.trafa.se/marknadsoppning.
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Fardsattsfordelningen for persontransportarbetet (resta kilometer) har ocksa varit
ungefar densamma sedan 1996 (Figur 2.2). Eftersom gang och cykel anvands
framst vid korta resor &r dess andel av persontransportarbetet betydligt lagre an
dess andel av antalet resor. Allmén kollektivtrafik svarar for ungefar 18 procent
av persontransportarbetet.

Annat fardsatt

H
E:H
|_|
Allman kollektivtrafik -'—' 1996

2001

W 2006

II

Bil, MC, moped
m 2011

Till fots, cykel F“(

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 2.2: Fardsattsférdelning (exklusive flyg) fér persontransportarbete genomfért av
personer boende i Sverige i aldrarna 6-84 ar under 1996, 2001, 2006 och 2011.

Anm: "Morrharen” anger konfidensintervall pa 95 procent.

Kalla: Riks-RVU 1996, RES 2001, RES 0506 och RVU Sverige 2011.
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3

3.1

Utbud av kollektivtrafik

| detta kapitel sammanfattas utbudet av kollektivtrafiken enligt olika kéllor: Bear-
betningar av Samtrafikens databas med tidtabeller, Trafikverkets faststallda
tagplan samt intervjuer med representanter for RKTM. Det har inte varit enkelt
att anvanda nagon av kallorna — alla datakallor har sina styrkor och svagheter.
Data fran Samtrafiken erbjuder en tidigare outnyttjad méjlighet att fanga "all”
kollektivtrafik i en understkning. Men det finns problem med att viss trafik inte
rapporteras till Samtrafiken. Detta ar "barnsjukdomar” som vi hoppas ska reda ut
sig med tiden. Trafikverkets tagplan &r inte heller oproblematisk som kélla for
utbudet men ger trots detta en komplett bild av planerad svensk jarnvagstrafik for
ett ar framat. Att intervjua RKTM for att fanga ny kommersiell trafik ar dels en
tidskradvande metod, dels anvander olika RKTM olika definitioner pa "ny kom-
mersiell regional kollektivtrafik”. Vi ger i kapitel 9 en del forslag p& hur detta med
definitioner i sektorn kan styras upp och aven hur rapporteringen av ny trafik bor
sammanstéllas centralt.

Utbud av kollektivtrafik enligt
tidtabeller

Baserat pa Samtrafikens tidtabeller och information om alla hallplatsers geogra-
fiska position korde svenska bussar, tag, tunnelbanetag, farjor (inom Sverige),
sparvagnar och taxi (endast taxi enligt tidtabell) 13 411 409 kilometer under
vecka 40 ar 2012.% | Figur 3.1 visas hur detta totala utbud férdelar sig pa de sex
trafikslagen. Buss svarar for nastan 80 procent av Sveriges kollektivtrafikutbud
matt som fordonskilometer. Notera att utbudsmattet har ar fordonskilometer,
sittplatskilometer skulle ge en annan férdelning mellan trafikslagen.

%% For en utforlig forklaring kring hur dessa berakningar och klassificeringar gjorts hanvisas
till PM:en "Utbud av kollektivtrafik i Sverige 2012”, se www.trafa.se/marknadsoppning.
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Figur 3.1: Kollektivtrafikutbud matt i fordonskilometer uppdelat pa trafikslag, vecka 40 ar
2012. Andelar i procent.
Kalla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Baserat pa existerande uppgifter fran Samtrafikens system om huvudman och
leverantdr har alla turer klassificerats som upphandlade eller kommersiella. Av
de 13 411 409 kilometer kollektivtrafik som kordes under vecka 40 ar 2012 var
10 procent kommersiell och 90 procent upphandlad.

Om den kommersiella trafiken sarskilt studeras sa har SJ AB en dominerande
stallning, mer an halften av den kommersiella trafiken kors av SJ AB (se Figur
3.2). De tio storsta foretagen/varumarkena star tillsammans for 97 procent av
den kommersiella trafiken matt som fordonskilometer. De resterande 2,8 procen-
ten delas mellan ytterligare tio féretag/varumarken.

% Se dock not 17 om svarigheterna med att avgéra om SJ:s utbud &r kommersiell eller
upphandlad, eller p& annat satt subventionerad, trafik. Troligen &r andelen upphandlad
eller subventionerad trafik &nnu hogre.
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Figur 3.2: Den kommersiella kollektivtrafikens operatérer. De tio stdrsta operatérernas

andelar (i procent) av kommersiell kollektivtrafik. Vecka 40 ar 2012.

Kalla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Anm: Trosabussen har ett koncessionsavtal med Sédermanlands lans RKTM och far
erséattning av myndigheten.

Skillnaderna ar stora mellan trafikslagen. Figur 3.3 visar hur stora delar av kol-
lektivtrafikutbudet som &r upphandlat respektive kommersiellt. Jarnvagstrafiken
bestar till nastan halften av kommersiell trafik®® och busstrafiken har en andel

kommersiell trafik pd nastan fem procent. For de 6vriga trafikslagen ar i stort sett

all trafik upphandlad.

% Se dock not 17.
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Figur 3.3: Andelar (i procent) kommersiell respektive upphandlad kollektivtrafik uppdelat
pa trafikslag baserat p& fordonskilometer. Vecka 40 ar 2012.
Kalla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Alla turer kan ocksa delas upp baserat pa om den kors inom en kommun, inom
ett |an, inom Sverige eller mellan Sverige och ett annat land (Norge, Danmark
eller Finland). Baserat p& en s&dan uppdelning av det totala antalet fordonskilo-
meter kors 38 procent inom en kommun, 43 procent passerar en kommungréans
med startar och slutar i samma |an och 15 procent passerar en lansgrans men
kor inom Sverige. De resterande 3 procenten kérs mellan Sverige och ett annat
land. | Figur 3.4 visas hur stora andelar av dessa typer av trafik som ar upphand-
lad respektive kommersiell. Ungefér halften av den lansoverskridande trafiken
inom Sverige och den internationella trafiken & kommersiell. | denna grupp finns
till exempel SJ:s utbud® och all kommersiell lAngvéaga buss.

Inom kommun

Inom Sverige

Mellan Sverige & utland

T E—
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T ———
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B Kommersiell M Okint M Upphandlad
Figur 3.4: Andelar (i procent) kommersiell respektive upphandlad kollektivtrafik baserat pa

fordonskilometer. Vecka 40 &r 2012.
Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

% Se not 17.
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Inom kommunerna finns mycket lite kommersiell trafik. Enligt Samtrafikens upp-
gifter finns det fem féretag som kdr kommersiell trafik inom en kommun under
vecka 40 ar 2012. Motsvarande siffra for regional kommersiell trafik ar elva fore-
tag.

Det svenska utbudet av kollektivtrafik ar starkt koncentrerat till de tre befolk-
ningsmassigt stora lanen. Stockholm, Viastra Gotaland och Skane star for 66
procent av den regionala kollektivtrafiken (som gar inom ett Ian, men éver kom-
mungréns) och for 50 procent av den lokala trafiken (med start- och andhallplats
i samma kommun). | Figur 3.5 visas mangden kollektivtrafik i fordonskilometer
som avgar fran varje lan. Trafiken &r uppdelad i lokal (inom kommuner), regional
(mellan kommuner men inom lan), interregional (mellan l1an) och internationell
(mellan Sverige och annat land).

Gotlands lan
Jamtlands lan
Blekinge lan
Kronobergslan
Vastmanlands lan
Orebrolan
Norrbottens ldn
Sédermanlands lan
Kalmar lan
Hallands lén
Vasternorrlands lan
Dalarnas lan
Véarmlands lan
Jonkopings lan
Gévleborgs lan

Vasterbottens lan

Ostergdtlands lan

Uppsala lan

Skane lan

Véstra Gotalands lan

Stockholms ldn ‘ [ |
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
Tusental

M Lokal Mregional Interregional M Internationell

Figur 3.5: Mangden kollektivtrafik i fordonskilometer uppdelat pa turens startlan och om
turen &r lokal, regional, interregional eller internationell. Vecka 40 ar 2012.
Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Det svenska utbudet av kollektivtrafik ar ocksa starkt koncentrerat till ett antal
stora huvudman. Huvudman avser har den organisation som initierar trafiken. |
Figur 3.6 visas de tio storsta organisatérerna av svensk kollektivtrafik baserat pa
utbudet réknat i fordonskilometer. De tre stora regionala kollektivtrafikmyndighe-
terna dominerar, och SJ hamnar pa fjarde plats. Nio av de tio storsta organisato-
rerna av kollektivtrafik ar regionala kollektivtrafikmyndigheter.
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Figur 3.6: De tio stdrsta organisatdrerna av svensk kollektivtrafik, baserat pa utbudet
réknat i fordonskilometer och uppdelat p& om turen ar lokal, regional, interregional eller
internationell. Vecka 40 ar 2012.

Kalla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Utbud pa jarnvag enligt tagplaner

| detta avsnitt presenteras planerat utbud av persontrafik pa jarnvag utifran de av
Trafikverket beslutade tdgplanerna. Utbudsmattet i tgplanerna, tagkilometer,
kan jamféras med Sveriges officiella statistik dar det finns ett matt pa tgkilome-
ter och hur detta utvecklats dver tid. Officiell statistik finns i skrivande stund bara
fram till och med 2011. En jamférelse av tagplanerna med uppgifterna fran offici-
ell statistik, som baseras pa annan metod for datainsamling, kan dock vara var-
defullt. | Figur 3.7 jamférs godstrafiken (GT) och persontrafikens (RST) omfatt-
ning fran de tva olika kallorna. De tre &r da tidsserierna 6verlappar varandra
ligger uppgifterna om planerad persontrafik enligt tagplanerna ungefar 3 procent
over den officiella statistiken. Motsvarande siffra for godstrafiken ar ungefar 30
procent. Skillnaderna ar taglagen enligt tagplan som inte utnyttjas, i persontrafi-
ken vissa instéllda tdg men dessutom ar det vissa tilldelade taglagen som aldrig
hamnar i ngon tidtabell. Inom godstrafiken soks betydligt fler tglagen an vad
som senare utnyttjas.
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Figur 3.7: Godstrafikens (GT) och persontrafikens (RST) utveckling dver tid enligt
tagplanerna, jamfoért med Sveriges officiella statistik. Miljoner tagkilometer, & 2009-2013.
Kalla: Egna bearbetningar av Trafikverkets tagplaner Trafikanalys officiella statistik om
Bantrafik.

| tAgplan for 2012, T12, fanns ett genuint nytt upplagg i bemarkelsen ny operator:
Skandinaviska Jernbanor AB korde strackan Uppsala—Goéteborg via Stockholm
och Skévde. Detta upplagg finns kvar i tdgplanen for 2013, T13. | 6vrigt finns
inga nya operatorer for persontrafik i tagplan T13.

Antalet planerade tagkilometrar per ar enligt tdgplanerna har stigit de senaste
aren. Enligt TO9 planerades totalt 98 miljoner km ar 2009 och foér T13 ar motsva-
rande siffra 118 miljoner kilometer®’. Detta motsvarar en uppgang pa 21 procent.
Godstrafiken har under samma period legat relativt stabilt runt 50 miljoner km
per ar. | Figur 3.8 visas antalet planerade tagkilometrar med persontag uppdelat
pa ar och trafiktyp. Bade den regionala och interregionala trafiken har tkat rela-
tivt kraftigt.

*" Siffran kan jamféras med det uppraknade jarnvagsutbudet for 2012 i avsnitt 2.4: 104,2
miljoner km. Med 3 procent instéllda avgangar skulle det planerade utbudet bli 107,3 miljo-
ner km. Detta kan tydatyder p& att upprakningsfaktorn 52 &r ca 6 procent for 1&g nar man
utgar fran Samtrafikens utbudsdata for tag vecka 40.
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Figur 3.8: Planerat utbud maétt i tdgkilometer med persontdg uppdelat pa trafiktyp. Miljoner
tagkilometer, &r 2009-2013.
Kélla: Egna bearbetningar av Trafikverkets tagplaner.

Figur 3.9 visar hur det planerade antalet tdgkilometer med persontdg i T13 forde-
lar sig mellan de tio stdrsta operatdrerna. Notera att flera av operatérerna kor
bade upphandlad och kommersiell trafik. Med detta matt &r SJ den klart storsta
aktoéren p& marknaden for persontrafik pa jarnvag. Nar det géller den inter-
regionala trafiken har SJ en marknadsandel pa 58 procent matt i tagkilometer.
Veolia &r den nast storsta operatdren. Arriva kor klart flest kilometer regional
tagtrafik i Sverige enligt T13 (Pagatagen, Ostgotapendeln, och fr&n den 7 jan
2013 aven Roslagstagen). Veolia kér mest internationell trafik (Oresundstagen).
Se vidare Bilaga 4: Tagoperatorer i Sverige.
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Figur 3.9: Planerat utbud maétt i antal tdgkilometer uppdelat p& operatér och trafiktyp.
Miljoner tagkilometer, ar 2013.
Kélla: Egna bearbetningar av Trafikverkets tagplan for 2013.

Ny kommersiell regional
kollektivtrafik

Man kan dela in kollektivtrafik i tva delmarknader som ser mycket olika ut. Mark-
naden for langvaga interregionala resor praglas av framst kommersiella aktorer,
fa direkta subventioner, och konkurrens om resenarer. Marknaderna for regional
kollektivtrafik®® domineras daremot nastan helt av offentligt upphandlad trafik,
och bara undantagsvis forekommer konkurrens om resenérer. Att analysera den
svenska marknaden for kollektivtrafik utan att ta hansyn till dessa stora skillnader
blir darfér missvisande.

Ur ett resenarsperspektiv ar skillnaderna ocksa stora pa de tva delmarknaderna.
Pa langvaga interregionala och internationella relationer med stora resande-
volymer har resenaren i manga fall flera alternativ att valja ibland. | Tabell 3.1
visas hur manga foretag som kor buss, tag respektive flyg pa tre stora relationer:
Stockholm—Malmo, Stockholm-Goteborg och Malmé—Goteborg. | den hdgra
kolumnen summeras antalet resealternativ en resenéar har. P& strackan Stock-
holm—Malmo har alltsa resenaren sju konkurrerande alternativ att valja emellan.

% Tidigare har trafik som varit trafikhuvudméannens ansvar ofta kallats "lokal och regional
kollektivtrafik” dar "lokal” avser trafik inom en kommun och "regional” mellan kommuner
inom ett Ian. | och med den nya lagen om kollektivtrafik blir RKTM:s ansvar regional kollek-
tivtrafik, vilket avser bade “lokal”, "regional” och aven viss "mellanregional” trafik. Vi anvan-
der i kapitlet benamningen regional kollektivtrafik, enligt nya lagen om kollektivtrafik.
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Tabell 3.1: Antal operatérer pa de tre stora interregionala relationerna, uppdelat pa
trafikslag. 2012.

Relation / Antal féretag Flyg Tag Buss Summa
Stockholm—Malmo 3 2 2 7
Stockholm-Géteborg 3 2 1 6
Malmo—-Goteborg 0* 1(2*%) 3 4

Kalla Jarnvagsgruppen pa KTH
* Flyg finns mellan Képenhamn och Géteborg
**SJ korde fram till den 10 april mellan Malmé och Képenhamn, via Hassleholm.

For resor i regional kollektivtrafik finns mycket séllan alternativ foér resenéaren att
vélja emellan, och darmed inte heller nagon egentlig "marknad” for kollektivtrafik-
resor. Den nya kollektivtrafiklagen skapar genom det fria tilltradet forutsattningar
for att det ska kunna en uppsta en marknad for regionala kollektivtrafikresor.
Men detta har i nuldget bara skett i mycket begransad omfattning.

Trafikanalys har under oktober 2012 fragat alla RKTM om nagon ny kommersiell
regional kollektivtrafik anmalts. Vad som ar en ny kommersiell linje enligt nya
kollektivtrafiklagen &r inte alldeles sjélvklart, eller alldeles latt att identifiera. Det
ar i regionerna oklart om anmalningsplikten (enligt Transportstyrelsens foreskrift)
géaller aven interregional trafik, och trafik som var etablerad redan innan nya
kollektivtrafiklagen tradde i kraft.
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Tabell 3.2 sammanfattar vad olika RKTM rapporterar pa en direkt fraga om ny
kommersiell kollektivtrafik. Det finns en hel del oklarheter kring hur [&nen definie-
rar ny kommersiell trafik, och vad de darmed raknar upp nar vi fragar huruvida
de i sitt [an fatt ndgon "ny kommersiell kollektivtrafik”. Vissa lan réknar upp turist-
bussar som ny kommersiell trafik, men det ar oklart om dessa egentligen passar
in i begreppet regional kollektivtrafik. Ett par 1an raknar med buss som gaér till
Ullared och som tar upp och slapper pé& passagerare inom det egna lanet, me-
dan andra lan inte réknar med den typen av trafik, utan betraktar den snarare
som langvaga buss som varit avreglerad sedan mitten av 1990-talet.
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Tabell 3.2: Ny regional kommersiell kollektivtrafik enligt rundringning till alla RKTM hésten

2012.

Ny trafik

Stockholms lan

¢ Linjebuss Nacka—Kista

¢ Djurgardsbussen

¢ Buss Vasagatan—Artipelag pa
Varmdo

e Fyra busslinjer av turistkaraktar

o Tva batlinjer

¢ Tva flygbussar har hunnit avanma-
las under 2012: Bromma flygplats—
Frésundavik resp. Kista

Skéane lan

e En anropsstyrd linje mellan Trelle-
borg och Sturups flygplats

Vastra Gotalands lan

¢ Flygbuss till Landvetter

¢ Flygbuss till Save

e Linjebuss Mariestad—Skdvde—
Uddevalla

¢ En cirkellinje i centrala Goteborg

e Linjebuss Boras—Torslanda

Jamtlands lan

e Stadsbussarna i Ostersund korde
kommersiell nattbusstrafik under
Storsjoyran.

o AreBussen kérde under sommar-
sasongen

Vasterbottens lan

o Stadstrafiken i Skellefte& kors pa
"kommersiell basis” av kommun-
agda bolaget Skelleftebuss AB

Anm: Listan &r rensad fran anmaélningar som uppenbart inte &r ny regional kommersiell

kollektivtrafik, framst l1&ngvaga buss.

For att styra upp informationen kring vilken ny kommersiell kollektivtrafik som
uppkommer inom den nya lagen behdver viss klarhet bringas i definitioner och
aven stdd till RKTM. Men den kanske viktigaste forutsattningen for att utbudet av
kollektivtrafik ska kunna foljas 6ver tid ar att all kollektivtrafik som existerar rap-
porteras in till Samtrafiken. Transportstyrelsen bér agera aktivt da anmalnings-
plikten inte efterlevs. Vi aterkommer till detta i samband med vara forslag i kapi-

tel 9.
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Kvalitet och priser |
kollektivtrafiken

For en utvardering av marknadsoppningarnas effekter ar kvalitet ur transportk-
parens perspektiv en viktig faktor. Utbud, punktlighet och regularitet ar tre av de
viktigaste kvalitetsmatten for persontagstrafiken, och har ocksa den férdelen att
de kan matas relativt enkelt och objektivt till en 1ag kostnad. Transportsystemets
anvandbarhet for personer med funktionsnedsattning, liksom dess bidrag till
tillgangligheten i samhaéllet ar ocksa viktiga kvalitetsaspekter, som dock kraver
lite utvecklingsarbete for en god uppfdljning. En annan viktig faktor ar naturligtvis
utvecklingen av priset pa resor i kollektivtrafiken. | detta kapitel redovisas Trafik-
analys arbete med utveckling av battre uppfoljningar pa dessa omraden.

4.1 Regularitet och punktlighet |
tagtrafiken

Utbudet kan métas pa flera olika satt: som antalet avgangar eller ankomster,
som volymen tagkilometer av gods- respektive persontag, eller som platskilome-
ter inom persontagstrafiken (se kapitel 3 for en detaljerad beskrivning av tagut-
budet). Vad galler punktlighet brukar ett persontag anses vara punktligt om det
anlander till sin slutstation inom fem minuter fran tidtabellstiden om det galler en
kortare stracka, och inom 15 minuter for fjarrtdg. For den enskilde resenaren ar
det forstas lika viktigt att tdget anlander till mellanstationer i tid, men sadan stati-
stik har inte sammanstallts av Trafikverket. Regulariteten méats som andelen tag
som framfdrs hela sin planerade strécka.

Under 2011 utvecklade Trafikanalys ett analysverktyg for att kunna félja regulari-
tet och punktlighet inom persontéagstrafiken pa det statliga jarnvagsnatet (se
Bilaga 2: Trafikanalys databas Gver forseningar i tagtrafiken). Verktyget anvan-
der dels uppgifter om antalet resenarer vid varje station, och dels trafikdata som
hamtas l6pande fran Trafikverket. Data finns samlade fran ar 2010, 2011 och
2012. Med hjalp av detta verktyg kan vi folja utvecklingen av forseningar pa alla
stationer som tagen stannar vid.>

Under de senaste aren har utbudet matt som tagkilometer 6kat véasentligt for
persontagtrafiken (Figur 4.1, jamfor avsnitt 3.2). For godstagen har trafiken un-
der 2012 varit av ungefar samma omfattning som 2010 och nagot lagre an 2011.

% Trafikverket har aggregerad statistik dver forseningar till slutstation, per manad, pa sin
hemsida. http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-
trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-ratt-tid/
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Figur 4.1: Trafikutbudet méatt som miljoner tagkilometer fér passagerartag respektive
godstag. Januari—oktober respektive ar 2010-2012.
Kalla: Trafikverket.
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Figur 4.2: Punktligheten méatt som genomsnittlig férsening per ankomst (minuter) vid
samtliga stationer i det svenska statliga jarnvagsnéatet manad fér manad under perioden
januari 2010 till 30 november 2012.

Kalla: Bearbetad trafikdata fran Trafikanalys egen analysapplikation (se Bilaga 2:
Trafikanalys databas over férseningar i tagtrafiken).
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Figur 4.3: Regulariteten for persontdgen har visad som andelen instéallda tag varje manad
under perioden 1 januari 2010 till 30 november 2012.

Kalla: Bearbetad trafikdata fran Trafikverket, via Trafikanalys egen analysapplikation (se
Bilaga 2: Trafikanalys databas dver forseningar i tagtrafiken).

Okningen av utbudet av persontrafik pd jarnvag har inte atféljts av motsvarande
forsamringar avseende regularitet och punktlighet for persontadgen. Persontrafi-
ken pa jarnvag var mycket hart drabbad av instéllda tdg och forseningar i februa-
ri och december 2010, men sedan dess har stérningarna varit av betydligt mind-
re omfattning. Ett satt att redovisa punktligheten &r att titta pd den genomsnittliga
forseningen for samtliga ankomster vid alla stationer manad for manad (Figur
4.2) Till detta kan laggas en bild éver hur andelen installda avgangar varierat
under samma period (Figur 4.3).

Det ar inte majligt att pavisa nagra effekter pa regularitet eller punktlighet som
kan hanforas till marknadsoppningen. Det finns bara en genuint ny aktor pa
marknaden for persontrafik (Skandinaviska Jernbanor AB) bade 2012 och 2013
(enligt tAgplan) och den operatéren star for ett marginellt utbud.®

Att endast redovisa forseningsstatistik som baseras pa genomsnitt for alla statio-
ner i hela landet sager inte s& mycket om hur de forseningar som uppstar drab-
bar resenérerna. Om samma resenérer drabbas om och om igen av omfattande
forseningar, ar det ett stort problem, &ven om de genomshnittliga forseningarna i
riket inte ar sa stora. Med hjalp av Trafikanalys analysverktyg gar det till exempel
att folja hur forseningar matt som tagférseningar eller personminuter fordelar sig
mellan olika lan.

Figur 4.4 sammanfattar reslutat fran analysen av tagférseningarnas geografiska
fordelning. Manga lan far en annan farg beroende pa vilket matt man valjer att
folja. Kronoberg, Jamtland och Gavleborgs lan har en férhallandevis stor andel

% Att méata férseningar inom godstrafiken ar betydligt mer komplicerat &n inom persontrafi-
ken, och det finns idag ingen motsvarande statistik for godstagen. De totala férseningarna i
samtlig tagtrafik har vi darfér inget matt pa.
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av tagforseningarna oavsett uppfoljningsmatt. Stockholms lan star for en relativt
sett liten del av tagforseningarna, méatt som tdgminuter, men dessa férseningar
berér manga resande.

Figur 4.4: Befolkningsviktad tag- respektive personférsening. Kartorna visar respektive
lans andel av tagférseningarna under 2012 (t o m 18 november) jamfért med dess andel av
befolkningen. Den vanstra kartan visar férseningar som tadgminuter, och den hégra som
personminuter. Gula |&n har ungefar samma andel av landets férseningar som de har av
befolkningen. Roda l&n har en stérre andel av férseningarna én de har av befolkningen,
och grénalan en mindre andel.

Trafikanalys kommer att fortsatta félja regularitet och tagférseningar 6ver tid och
rum i den lopande uppféljningen av de transportpolitiska malen. Men uppgifterna
kommer ocksa att anvandas i uppfoljningen av marknadsdppningarna. Det finns
goda mojligheter att producera statistik éver férseningar som kan vara till stéd
dels nationellt, dels for RKTM i respektive lan. Vi utvecklar detta ndrmare i kapit-
let om forslag (se kapitel 9).

4.2 Tillganglighet

Med hjalp av geografiska analyser ar det mgjligt att méata medborgarnas geogra-
fiska tillgénglighet till kollektivtrafiksystemet. Med detta menas hur latt man kan
forflytta sig mellan tva eller flera punkter. Kostnaden for forflyttningen uttrycks i
avstand eller restid, men kan aven delas upp pa delmangder av befolkningen
(aldersgrupper, kon etcetera).

Kollektivtrafiksystemets tillganglighet kan analyseras pa minst tva olika satt. Dels
tillganglighet till systemet, dels tillganglighet i systemet. Den forsta mater med-
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borgarnas avstand till och fran héllplatser och stationer, medan den andra analy-
sen mater den samlade restiden fran startpunkten via hallplatser, eventuella
byten och till malpunkten. Att mata avstandet till hallplatser &r relativt enkelt.
Daremot &ar det mer komplext att inkludera resan med Kollektivtrafiken i analysen.
Bland annat forutsatter det tillgang till tidtabellerna med information om restider
samt eventuella byten.

Vi avser i den fortsatta utvarderingen av marknadsdppningen att félja hur till-
gangligheten till och i kollektivtrafiken utvecklas 6ver tid. For detta andamal
kommer data fran Samtrafikens tidtabeller att anvandas (se beskrivning av den-
na databas i kapitel 3.1).

4.3 Anvandbarhet for personer med
funktionsnedsattning

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

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska verka for att den regionala kollektiv-
trafiken ar tillganglig for alla resenérsgrupper.
Lagen (SFS 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 funktionsnedsattning. Trafikanalys har
enligt sin instruktion uppdraget att varje ar géra en uppféljning av arbetet med de
transportpolitiska malen. Hittills har det varit daligt med underlag, indikatorer och
statistik som systematiskt beskriver situationen for personer med funktionsned-
sattning och om det 6ver tid blir béttre eller sdimre for dem i transportsystemet.

Under varen och sommaren 2012 har Trafikanalys Iatit ta fram en modell som
gor det majligt att folja hur kollektivtrafikens anvandbarhet for personer med
funktionsnedsattning utvecklas dver tiden. Modellen beaktar alla moment i en
resa, inkluderar alla trafikslag och foljer bade langvéaga och lokala/regionala
fardmedel. En forsta undersokning planeras under 2013, for att darefter arligen
aterkomma. Undersoékningen kommer att genomforas i samarbete med Trafik-
verket, Transportstyrelsen och Sjofartsverket, och arbetet leds av Trafikanalys. |
och med den férsta undersoékningen forvantar vi oss att kunna dra slutsatser om
hur det narmare ser ut i dagslaget, framforallt i den upphandlade trafiken men
aven i den kommersiella trafiken. Framoéver kommer de arliga undersékningarna
att ge oss mojligheter att dra slutsatser om hur utvecklingen ser ut dver tid.

4.4 Prisutvecklingen

Att studera prisutvecklingen for den regionala kollektivtrafiken ar komplicerat. Det
finns en méangd olika biljetter, for regional trafik ofta periodkort av olika slag, olika

® | lagen som gallde till och med 2011 var trafikhuvudmannen ansvarig for detta. Se Lag
(1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik, 28.
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rabatter (framst ungdomar och pensionarer) — i vissa kommuner aker till och med
vissa resenarsgrupper helt gratis, alltid eller vissa tider. Vad géller tagresor ar
det nu vanligt med differentierade priser med avseende pa efterfrdgan och in-
kopsstalle. Det mest extrema exemplet ar SJ vars priser kan variera med 700
procent mellan det hégsta och lagsta kilometerpriset pa X2000. Det &r en utveck-
ling som pagatt sedan borjan av 1990-talet med olika rabatter, réda avgangar
och "just nu-priser”, och nu &r ett fullfjadrat system for att maximera intakterna®.
Det sager sig sjalvt vilka svarigheter detta medfor for att mata prisutvecklingen,
for det beror helt pa vilket kundsegment man avser, hur lang framférhalining man
raknar med. Dessutom tillkommer olika tillaggstjanster sdsom avbestallnings-
skydd, platspreferenser, forsta eller andra klass etc. Andra priser, sdsom period-
kort i lokal- och regionaltrafiken, och fastprishiljetter som de flesta andra operato-
rer anvander, ar enklare att méata.

Konsumentprisindex (KPI, som SCB producerar) innehaller en sa kallad huvud-
grupp kallad transporttjanster som i sin tur bestar av féljande delgrupper:®

e Jarnvagsresor

e Lokaltrafik

e Regional buss

e Taxi

e Batresor

e Inrikes flygresor
e  Utrikes flygresor
e  Flyttning

De delgrupper som framst &r av intresse for oss &r jarnvagsresor, lokaltrafik och
regional buss.* For narvarande tillhandahaller SCB mycket bristfallig dokumen-
tation om hur respektive prisindex tas fram, vilket gor det svart for oss att bedo-
ma om index pa ett relevant satt beskriver den verkliga prisutvecklingen.®

Vi visar i Figur 4.5 prisutvecklingen i [dpande priser 1991-2011 for jarnvagsre-
sor, lokalresor och regional buss samt for bensin och KPI totalt. Priset pa bensin
far fanga prisutvecklingen for den stérsta konkurrenten till kollektivtrafiken: bi-
len.®® Vi ser att lokalresor, dar priset p& periodkort i storstadslanen vager tungt
men dar aven kontantbiljetter och ytterligare fem lan ingar, stigit snabbast i pris
och att utvecklingen féljt bensinpriset nara. Lokalresor har darmed 6kat betydligt
mycket mer an KPI totalt. Priset for jarnvagsresor, som i SCBs index omfattar
bade pendeltag och fjarrtag, har dock tkat betydligt lAngsammare, nagot snab-
bare an KPI medan regional buss ligger ndgonstans mellan jarnvagsresor och
lokaltrafik.

%2 53 kallad yield management eller revenue management.

% Prisindex for transporttjanster totalt ar offentligt (se www.scb.se), per manad och ar,
medan index for delgrupperna maste képas.

% Regional buss finns endast frAn och med januari 1991 och darfér visas alla tidsserier fran
1991.

% SCB:s dokumentation om "Konsumentprisindex KPI 2011”, PR0101 (sidan 31-32).

¢ vid 6kad bransleeffektivitet dverdriver bensinkostnadens utveckling prisutvecklingen for
att anvanda bilen, men vi bortser fran detta hér.
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Om vi anvander uppgifterna i figuren och beréknar de reala priserna (prisindex
korrigerat med KPI) sa har de dkat som féljer under 1991-2011: lokaltrafik +67
procent, bensin +59 procent, regional buss +32 procent och jarnvagsresor +11
procent.
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Figur 4.5: Prisutveckling — I6pande priser — for lokaltrafik, bensin, regional buss,
jarnvagsresor och KPI. Index (1991=100). Aren 1991-2011.
Kélla: SCB

Jarnvagsgruppen pa KTH har bland annat for Trafikanalys rakning samlat in data
om bland annat priser pa ett 80-tal givna strak och for olika trafikslag. Priserna i
interregional jarnvagstrafik (helt dominerad av SJ) har forandrats sedan 1990
framfor allt genom att skillnaden mellan hégsta och lagsta pris har 6kat och nu
varierar mellan 4 och 33 kr per mil, med 15 kr fér det rabatterade priset (som kan
betraktas som ett "normalpris”) (2011). Orsaken till variationen ar att SJ bérjade
differentiera sina priser efter olika kundsegment och inképssétt. Hogstapriset for
snabbtagen har sedan 1990 okat realt med ca 75 procent raknat per mil, medan
det rabatterade priset har sjunkit realt med ca 35 procent, och lagstapriset med
hela 80 procent. Intercitytdgens normalpris har legat i stort sett stilla under perio-
den, medan lagstapriset ven déar har sjunkit realt med 25 procent (huvudsakligen
efter 2006).

For periodkort i regionaltagstrafiken har enligt Jarnvagsgruppens undersokning
konsumentpriset i stort sett fordubblats sedan 1990, men ar 4nda lagst med ca 5
kr per mil. Orsaken &r forstas att den &r subventionerad till 50 procent. Aven natt-
tagstrafiken har legat relativt stabilt men bérjade 6ka 2004 och lag 2008 pa ca 8
kr per mil, &ven den subventionerad. Priserna i den kommersiellt initierade jarn-
vagstrafiken har inte studerats &nnu, utan det blir ett fall for kommande uppfolj-
ningsrapporter.
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Priserna pa konkurrerande linjer med langvaga buss och flygtrafiken har bara
samlats in for det senaste aret. For ett givet strdk ar som regel flyg dyrast, tag
nast dyrast och buss billigast. Med den spridning i priser som finns &r det dock
manga ganger majligt att resa billigare med ett normalt sett "dyrare” fardsatt, bara
man lyckas kdpa "ratt” biljett vid ratt tidpunkt.
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Den upphandlade
kollektivtrafiken

5.1 De regionala kollektivtrafik-
myndigheternas uppdrag

Den nya lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik reglerar regional kollektivtrafik,
trafik som sker inom ett lan eller om det korsar lansgrans framst tacker behov av
arbetspendling av vardagsresande. De nya regionala kollektivtrafikmyndigheter-
na (RKTM) &r ansvariga for den regionala kollektivtrafiken och handlar upp trafik
som de anser behovs. | och med den nya lagen &r det frAn och med 1 januari
2012 fritt fér kommersiell trafik inom regional kollektivtrafik. Tidigare hade trafik-
huvudmannen s& kallad invandningsratt da kommersiella aktérer sokte tillstdnd
for linjetrafik hos Transportstyrelsen. Kommersiella aktorer fick med vissa villkor
tillstand att bedriva linjetrafik 6ver lansgrans medan trafik inom lan kunde hindras
av trafikhuvudméannen. Flera trafikhuvudman har sedan flera &r® lattat p& in-
vandningsratten sa att langvaga kommersiell trafik i vissa fall kunde ta upp och
slappa av passagerare inom ett Ian. Det finns &ven exempel dar RKTM koéper in
sig pa langvaga tagtrafik eller busstrafik for resande inom lanet. Innan 2012 var
dock kollektivtrafik som utfordes helt inom lanen dock trafikhuvudméannens an-
svar.®®

Det arbete som aligger de nya myndigheterna i deras arbete att forbattra kollek-
tivtrafiken beskrivs i propositionen® som en process med fyra steg i foljande
ordning:

e Ta fram ett trafikforsorjningsprogram

e Fatta beslut om allmén trafikplikt

¢ Upphandla trafik och inga avtal med operatérer
o Offentliggéra en rapport om upphandlad trafik

Propositionen slar fast att processen
"syftar till att astadkomma forutsebarhet, insyn och genomlysbarhet
nar det galler regionala kollektivtrafikmyndigheters atgarder pa kol-
lektivtrafikomradet. Vissa bestammelser i lagen om kollektivtrafik
motiveras av att det behovs ett visst matt av enhetlighet och forut-
sebarhet i tillvagagangssattet. Darigenom blir det majligt for kollek-

®7 Det var i samband med att Lundin-utredningen (SOU 2009:39) blev klar den 5 maj 2009,
som det skedde en omsvéangning och storstadslanen meddelade att de inte langre skulle
utnyttja sin invandningsréatt (som skulle avskaffas enligt utredningens forslag). Sedan foljde
de flesta lan efter i rask takt.

% De &rliga statistikpublikationerna frn Trafikanalys over trafik inom trafikhuvudmannens
ansvar kallas Lokal och regional kollektivtrafik.

% Prop. 2009/10:200, sidan 69—70.
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tivtrafikforetag och andra att bedéma huruvida myndigheternas at-
garder &r rimliga och star i proportion till syftet.””

Det ingar i Trafikanalys uppdrag att forsoka bedéma om det pa regional niva
finns den "férutsebarhet, insyn och genomlysbarhet” som de kommersiella akt6-
rerna skulle vara behjalpta av.

Den process som ndmns ovan kommer inte att hantera de fyra stegen i den
ordning som de star, vilket troligen skulle vara det ideala utifrdn den nya lagen
om kollektivtrafik. Att ta fram ett trafikforsérjningsprogram, som lagger grunden
for bade den upphandlade trafiken i lanet och det utrymme som lamnas till kom-
mersiella aktorer, maste av praktiska skal ta hansyn till en stor mangd avtal om
upphandlad trafik som tecknades innan den nya lagen tréddde i kraft. Det kan
finnas en tendens att formulera trafikforsorjningsprogrammet sa att man beratti-
gar de upphandlingar som redan gjorts.

Beslut om allman trafikplikt ligger implicit i avtalen under den aldre lagstiftningen,
och flera lan behdéver inte pa lang tid fatta nya explicita beslut om allman trafik-
plikt, just eftersom befintliga avtal redan técker in trafik man anser behdver sub-
ventioneras. Slutligen, det fjarde steget i processen — att offentliggtra en rapport
om den upphandlade trafiken — har annu inte fullgjorts av ndgot lan, sa vitt vi vet.
Vi presenterar i avsnitt 7.6—7.7 en sammanfattning av RKTM:s arbete med trafik-
forsorjningsprogrammen och beslut om allman trafikplikt. | nasta avsnitt sam-
manfattar vi den pilotundersokning vi gjort om den upphandlade trafiken pa av-
talsniva, och som tacker in den typ av information som rapporten om upphandlad
trafik ska innehalla enligt EU-férordningen.

5.2 Den upphandlade trafiken

Det finns olika uppgifter som samlas in om den upphandlade regionala kollektiv-
trafiken. Trafikanalys samlar varje ar in uppgifter fran RKTM (tidigare trafikhu-
vudmannen) som ska tacka in all upphandlad trafik med alla trafikslag, per lan.
Statistiken kallas "Lokal och regional kollektivtrafik” och publiceras for foregaen-
de ari juni.

Pa Sveriges kollektivtrafiks hemsida publiceras en sammanstalining 6ver respek-
tive lans avtal for upphandlad trafik, hur stort respektive avtal &r (i antal fordon)
och nar det loper ut, samt eventuell option pa forlangning. Sammanstaliningen
gors som en service till anbudsgivare, for att de enkelt ska kunna se nar avtal ar
pa vag l6pa ut och en ny upphandling kommer att géras. Sammanstaliningen &ar
dock inte heltackande. Alla lan finns inte med, och man vet inte hur stor del av
respektive lans totala upphandlade trafik som finns med i sammanstéllningen.

Det finns en EU-férordning som kraver att de regionala myndigheterna offentligt
presenterar en sammanstallning av den trafik man upphandlat, pa avtalsniva.

™ Prop. 2009/10:200, sidan 68—69, vara kursiveringar.

52



Varje behdrig myndighet (det vill séga tidigare trafikhuvudmannen, fran och med
1 januari 2012 RKTM, var anmarkning) ska en gang om aret offentliggora en
samlad rapport om den allmanna trafikplikten inom sitt behérighetsomréde, om
de utvalda kollektivtrafikféretagen samt om ersattningar och ensamratt som
dessa kollektivtrafikforetag beviljats som kompensation. Rapporten ska skilja
mellan busstrafik och sparbunden trafik, den ska mojliggéra kontroll och utvarde-
ring av kollektivtrafiknatets effektivitet, kvalitet och finansiering samt, i férekom-
mande fall, ge information om eventuella beviljade ensamréatters art och omfatt-
ning.

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik pa jarnvag och
vag (artikel 7, punkt 1). Férordningen tradde i kraft den 3 december 2009 och ar till alla delar
bindande och direkt tillamplig i alla medlemsstater. Ensamratt &r dock inte tillatet i Sverige. "En-
samratt far inte medges som motprestation for fullgdrande av allman trafikplikt” (SFS 2010:1065,
3 kap. 4 §).

EU-férordningen ar bindande men just denna artikel ar det, sa langt vi kanner till,
ingen trafikhuvudman/RKTM som levt upp till. Det finns inga mer konkreta in-
struktioner, varken fran EU-niva eller fran ndgon svensk myndighet, for hur en
sadan har rapportering i praktiken skulle kunna se ut. Det finns heller ingen
myndighet som har sarskilt tillsynsansvar att EU-forordningen efterlevs.”™

Enligt EU-férordningen ska alltsa varje RKTM redovisa i korthet vad man upp-
handlat, fran vem, och vad man betalat. Eftersom rapporteringen ska majliggéra
kontroll och utvardering av “effektivitet, kvalitet och finansiering” maste rapporte-
ringen ocksa innehalla matt pa vilken trafik som blivit av tack vare varje avtal. Vi
har tolkat det som att rapporteringen maste innehalla matt pa bade utbudet och
resandet.

Trafikanalys har under 2012 samlat in uppgifter fér den upphandlade trafiken pa
avtalsniva.™ I korthet gick vara fragor ut p& att fa reda pa:

e Vad har ni kdpt?
e Vad har ni betalat?
e Vad har ni fatt for pengarna?

Vi har frAgat om ett antal variabler for varje RKTM:s samtliga avtal, vilken trafik
som avses (omrade/stracka, trafikslag, antal fordon), typ av avtal (produktions-
avtal eller avtal med nagon form av incitament), I6ptid, eventuell option, utbud
och resande inom avtalet samt vilka pengar som betalats ut och vilka eventuella
avdrag som gjorts for bristande kvalitet. Vi betraktar insamlingen som en forsta
pilotundersdkning som sammanfattas nedan.

Vi har samlat in uppgifter om samtliga avtal fran alla RKTM plus tva kommuner
som organiserar sin egen trafik (Lund och Karlstad). Samtliga svarade utom
Gotlands och Kalmar lans RKTM. Befolkningsunderlaget for de 1an som svarat

™ Transportstyrelsen har tillsynsansvar fér lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik.

& Pilotundersokningen beskrivs i PM:en "Avtalen for den upphandlade kollektivtrafiken — en
pilotstudie”, se www.trafa.se/marknadsoppning
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motsvarar 98 procent av befolkningen — det vill saga vart material &r nastan
heltackande. Vi efterfrigade uppgifter om samtliga avtal fér deras trafik under
2010 respektive 2011, med alla trafikslag. Det tog RKTM mellan 1 och 95 timmar
att svara pa var enkat. Fran svaren vi fatt ar det uppenbart att flera RKTM inte
har rutiner for att folja upp trafiken pa avtalsniva, utan de maste "handplocka”
information fran kanske flera olika system.

Avtal for tagtrafik ar mer komplexa &n bussavtalen, till exempel kan angransande
lan ha avtal tillsammans. Pilotundersdkningen gav betydligt mer heltdéckande
information om bussavtalen an om tdgavtalen. Darfér kommenteras vidare en-
dast bussavtalen och d& enbart for trafik som rullade aret 2011 (fér en stor andel
av gallande tagavtal, se Bilaga 4: Tagoperatorer i Sverige).

Alla lan kunde inte ge alla uppgifter som efterfragades. Som matt p& utbud har vi
efterfrdgat utbudstimmar och utbudskilometer, och lanen varierar betraffande om
de kan lamna bada eller endast det ena mattet. Som matt pa resandet har vi
efterfrdgat antal pastigande och resandekilometer (personkilometer). En handfull
lan har problem att redovisa nagot av matten for resande pa avtalsniva. Bland
évriga lan ar det blandat om de kan redovisa det ena, det andra eller bada vari-
ablerna.

For hela Sveriges trafik under 2011 (exklusive Gotlands och Kalmar lan) har vi
fatt in information om 331 avtal som tillsammans tacker 8 331 bussar.” Det ger i
genomsnitt 25 bussar per avtal. | lanen varierar avtalens storlek fran 2 till 252
bussar per avtal. Antalet avtal varierar ocksa stort: Blekinges och Dalarnas lan
har ett enda avtal vardera for hela lanets busstrafik, medan Véastra Gétaland har
55 bussavtal och Norrbotten 57 bussavtal. Antalet unika operatdrer som ar kon-
trakterade med detta stora antal avtal kan tyckas lagt, i Vastra Gotaland 11 unika
och i Norrbotten 8 unika. Men da finns bakom ett namn i vardera lanet sam-
manslutningar av flera mindre operatdrer (Buss i Vast AB och Centrala buss i
Norrbotten AB) sa antalet unika operatorer ar storre, vi vet dock inte hur stort.

Vi har fragat for varje enskilt avtal vilken typ av avtal det ar: produktionsavtal
(aven kallat bruttoavtal) eller incitamentsavtal.™ Det finns 7 1an med 100 procent
rena produktionsavtal for sin busstrafik, 5 [an med 100 procent incitamentsavtal,
och dvriga lan har en blandning av avtalstyperna. Vi har inte samlat in uppgifter
pa incitamentens storlek. De incitament som namns i enkaten ar framst basera-
de pa antalet resendrer, men &aven incitament baserade pa kvalitet och mangden
godstransporter férekommer.

Enligt branschens egen végledning™ tar det upp till tre ar fran férsta annonsering
av en upphandling till trafikstart. Dessa langa ledtider innebar att for de avtal i var
undersdkning som &r giltiga 2011 och I6per ut 2012 eller 2013, har upphand-

"8 Vi vet redan att enstaka avtal i vissa lan saknas. Detta kommer att korrigeras under
nasta ars insamling av uppgifter.

™ Med ett rent produktionsavtal (bruttoavtal) f&r operatéren en bestamd summa for att kora
ett visst antal utbudstimmar eller utbudskilometer, oavsett hur manga som reser i trafiken.
Med ett incitamentsavtal r operatdrens intékter beroende av antalet resenarer, eller annat
maétt pa prestation.

" "Allman trafikplikt. En végledning”, juli 2011, www.fordubbling.se.

54


http://www.fordubbling.se/

lingsarbetet for nya avtal redan pabdrjats, och i manga fall aven slutforts, under
den gamla lagstiftningen. Det innebéar att den trafik dar det fortfarande finns mgj-
lighet att paverka upphandling och villkor ar avtal som léper ut 2015 och senare.
Om man tittar pa bussavtalen sa ar det bara knappt héalften av lanen dar det
under de narmaste aren finns nagot stérre utrymme att paverka kommande
upphandlingar. | 6vriga lan ar stérre delen av busstrafiken redan upphandlad,
eller upphandlingarna redan igdng och inte langre moéjliga att paverka. Eftersom
bussavtalen vanligen &r 8—10 ar langa laser detta upp stora delar av trafiken
under dverskadlig tid.

Uppenbart ar att det kommer att vara stora trégheter pd marknaden under flera
ar eftersom den nya lagen annu inte har haft ndgon storre chans genomsyra
upphandlingarna. Teori (val utvecklad sedan 40 ar) och empiri (framst ifran Stor-
britannien) antyder att de kommersiella kreativa krafterna bast utnyttjas om de
privata aktérerna pa lampligt satt far del av subventionerna. Befintliga avtal &r till
stor del bruttoavtal. Nagot orovackande finns exempel pa lan med alldeles nyli-
gen tecknade avtal som inte innehaller nagra incitament alls. Samtidigt ar kun-
skapen om avtalstypens betydelse for kostnaderna mycket begransad, sa vi kan
egentligen inte alls beddma hur pass val RKTM idag skéter sitt uppdrag att hand-
la upp kollektivtrafik pa ett effektivt satt, det vill sdga att fa ut sa mycket trafik
som mdjligt av en viss summa pengar.

Med tillréckligt stort passagerarunderlag, dar operatéren dessutom kan anses
paverka resandevolymerna, ar det lampligt med avtal med incitament vilket inne-
bar en kommersiell risk. | glesbygd kan dock bruttoavtalen ha sin plats for att
begrénsa risk och mojliggéra etableringsvilja. Okade inslag av incitament i avta-
len for den upphandlade trafiken &r en linje som drivs av branschen (se Fordubb-
lingsprojektets vagledning™). Regeringen gor bedémningen att det ”[...] bor an-
komma pa den behdriga myndigheten (det vill siga RKTM, var anmarkning) att i
varje enskilt fall vélja den avtalsform som ar mest andamalsenlig” (Prop.
2009/10:200, sidan 65). Med dagens bristande kunskapsunderlag kring avtals-
former ar det svart for RKTM att leva upp till detta.

| den pilotundersdkning av avtalen som genomforts under 2012 finns en del
uppenbara fel i data, och vi vet att vissa enskilda avtal saknas i vissa lan. Detta
gor att vi inte anvander materialet for att visa pa spridning i kostnader for utbud
och resande. Med komplett data kommer dock uppgifterna pa avtalsniva att
kunna anvandas for att besvara en mangd intressanta fragor:

e Vad driver kostnadsokningarna for den upphandlade trafiken? | vilka
lan? Vilka trafikslag? Vilka avtalstyper? Vilken storlek pa operator? Vil-
ka incitament? Vilken alder pa avtalen?

e  For likartade 1&n, hur skiljer kostnaderna for utbud och resande om de
har manga eller fa avtal? Manga eller fa olika operatorer? Stora eller
sma operatdrer? Med eller utan incitament? Aldre eller nyare avtal?

Trafikanalys avser att under 2013 samla in uppgifter om samtliga avtal fér alla
trafikslag, fran alla RKTM. Det finns en stor férdel att samla in alla lanens avtal

"8 »Affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik”, Partnersamverkan for Fordubblad kollektiv-
trafik, 30 april 2009, www.fordubbling.se.
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pa ett enhetligt satt. Idag nar vissa lan har till exempel ett enda bussavtal ar det
omojligt for dessa RKTM att fa ut ndgon lardom av att analysera endast de egna
avtalen. Med en databas for hela landet kommer man for busstrafiken att ha éver
300 avtal att analysera. Med en insamling av avtalen enligt ovan ar det ocksa
enkelt att géra en komplett sammanstélining av alla lanens avtals I6ptider, optio-
ner etcetera. En sadan 6versikt ar anvandbar bade for de RKTM som vill undvika
att géra upphandlingar samtidigt som andra lan (eller tvartom koordinera sig med
andra), samt fér operatérernas planeringsarbete.”

" Branschen har gjort en sammanstilining av befintliga avtal i vissa 14n, dock ej alla. "Av-
talsoversikt kollektivtrafik Sverige, 1 juni 2011”, www.svenskkollektivtrafik.se.
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Samhallsfinansierad
och kommersiell trafik
sida vid sida

Viss kollektivtrafik subventioneras och annan kérs pa helt kommersiella villkor. |
detta kapitel ska vi diskutera den trafik som subventioneras via RKTM i lanen
idag och den kommersiella trafik som konkurrerar med den subventionerade
trafiken.™

6.1 Konfliktytor

Den upphandlade trafiken har beskrivits i avsnitten 2.4—2.5 och 3.1 (se &ven
Bilaga 4: Tagoperatorer i Sverige). | propositionen till den nya lagen om kollektiv-
trafiken beskrivs de regionala kollektivtrafikmyndigheternas befogenheter. De far
enbart fatta beslut om allméan trafikplikt for regional kollektivtrafik, sddan kollektiv-
trafik som sker inom ett Ian eller om den korsar lansgréans, avser arbetspendling
eller annat vardagsresande. Regeringen &r tydlig med att kommersiell trafik inte
ska trangas undan av subventionerad trafik.

Regeringen avser att noggrant félja och utvardera utvecklingen, och vid behov
vidta ytterligare atgarder, for att sakerstalla att kommersiell kollektivtrafik inte
otillborligt trangs undan av offentligt initierad trafik. (Prop. 2009/10:200, sidan 54)

Konkurrensverket kommenterar den nya lagen om kollektivtrafik pa foljande sétt:

"En ny kollektivtrafiklag tréder i kraft den 1 januari 2012. Féretag kom-
mer fran 2012 att ha majlighet starta egna linjer, i konkurrens med upp-
handlad kollektivtrafik. Detta kan leda till konflikter och ifrdgasatta kon-
kurrensproblem. Trafikhuvudménnen i varje Ian ska ombildas till trafik-
myndigheter. Det finns vissa oklarheter i regelverket kring detta som kan
generera KOS-arenden.”” Med KOS-arenden menas Konkurrenslagens
forbud mot konkurrensbegransande offentlig séaljverksamhet som bedrivs
av staten, en kommun eller ett landsting (SFS 2008:579 kap. 3, 27 §).”

Verksamheten far forbjudas om den

"8 Dessutom subventioneras viss interregional trafik av Trafikverket (tidigare Rikstrafiken).
Trafikverkets avtal for interregional trafik har en budget pa 831 miljoner kronor per ar (enligt
Trafikverkets regleringsbrev for 2012). Viss del av avtalen inkluderar RKTM i norrlandslan
men aven ibland annat Ostergotlands, Orebro, Varmlands och Hallands lan. Trafikverkets
avtal lamnas utanfor fortsatt diskussionen.

™ Verksamhetsplan for Konkurrensverket 2012 (sidan 6).

57




”1. snedvrider, eller ar agna[d] att snedvrida, férutsattningarna fér en ef-
fektiv konkurrens p& marknaden, eller 2. hammar, eller ar dgnald] att
hamma, forekomsten eller utvecklingen av en séddan konkurrens.”°

Vi ska ge nagra exempel pa konkurrenssituationer och intressekonflikter som
figurerat under 2012.

SJ lagger ned kommersiell trafik

| februari 2012 meddelade SJ AB att de i april skulle 1agga ned sin trafik med
snabbtag mellan Géteborg och Malmg eftersom den inte var I6nsam for dem. Pa
samma stréacka kunde man da ka med Oresundstégen, vilket tog 3 timmar och
9 minuter, jamfort med 2 timmar och 28 minuter fér SJ:s snabbtag. Priset var i
samma harad men har var alltsd Oresundstagen subventionerade.®* SJ gjorde
som de meddelat och lade ned sin trafik fran den 11 april. | skrivande stund
(december 2012) kor fortfarande enbart Oresundstrafik direkttdg p& strackan
Goteborg—Malma. SJ:s tdg mellan samma destinationer &r idag, med tva byten
och betydligt Iangre restid, for den aktuella strackan inget realistiskt alternativ till
Oresundstagen. ®

Ny pendeltagstrafik till Arlanda

| och med den nya tagplanen bérjade den 9 december 2012 SL AB organisera
subventionerad pendeltagstrafik pa strackan Alvsjo—Stockholm—Arlanda—
Uppsala. Pa strackan Stockholm—Uppsala konkurrerar man med kommersiell
trafik som kors av SJ AB och pa strackan Stockholm—Arlanda konkurrerar man
med Arlandabussarna och Arlanda Express. Tidigare har man kunnat &ka till
Arlanda med SL AB men da behovt byta frAn pendeltag till buss for sista strack-
an Marsta—Arlanda. Trafiken utfors av Stockholmstag (féretaget ags av SJ AB)
som kor dvrig pendeltagstrafik i Stockholm lan. Det finns inget explicit beslut om
allmén trafikplikt for trafiken till Arlanda eftersom den tilldelades innan lagen
tradde i kraft (se 6vergangsregler i lagen om kollektivtrafik). Beslutet att trafikera
Arlanda och Uppsala fattades av SL AB och Upplands lokaltrafik under sena
hosten 2009. Det baseras pa ett regeringsbeslut for gemensam trafikeringsratt
mellan Stockholms och Uppsala lan dar stopp vid Arlanda inkluderades.®
Flygbussarna® som trafikerar strackan Stockholm-Arlanda med buss har bett
Konkurrensverket titta pa arendet och, som man havdar, den snedvridna konkur-
rensen. Arendet behandlas i skrivande stund av Konkurrensverket.®

Kommunalt bolag kér ’kommersiell trafik”
Tatortstrafiken i Skellefted kommun (samt inom kort en linje till Skelleftehamn)
har tidigare upphandlats men kérs nu vad Vasterbottens RKTM kallar "lkommer-

8 KOS-paragrafen finns i konkurrenslagen i och med lag (SFS 2009:1280) om &ndring i
konkurrenslagen.

& Enligt biljettuppgifter p& www.sj.se den 21 mars 2012.

8 Gver huvud taget kan man s&ga att direkt konkurrens mellan operatorer p& en enskild
stracka med tag ar ovanligt (se vidare kapitel 3).

® Daterat 26 november 2009, diarienr N2009/5318/TR

8 Foretagets fullstandiga namn ar FAC Flygbussarna Airport Coaches AB,
www.flygbussarna.se

% Ett pagaende arende "Pastatt konkurrensproblem - Sparbunden kollektivtrafik till Arlan-
da” (diarienr 567/2012, se www.kkv.se).
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siellt” av det kommunala bussbolaget Skelleftebuss AB. Det vill saga Skellefte-
buss har inget avtal med RKTM utan kor trafiken utan erséttning. Detta kan bli en
konfliktsituation eftersom ett offentligagt bolag gar in pa en marknad déar det
finns, eller skulle kunna finnas, kommersiella méjligheter att driva trafiken. Om
det sker ekonomisk éverféring mellan olika verksamheter inom kommunen kan
det vara frdga om ett olagligt eller oanmalt stod.

Skelleftebuss AB &r aktuellt i Konkurrensverkets stamningsanstkan som lamnats
till Stockholms tingsratt.®® Ansgkan lamnades in i maj 2011 och fallet kommer att
tas upp i januari 2013, efter 20 manader. Verket motsatter sig att ett kommunalt
bussbolag kér bestallningstrafik pa en marknad dar det finns eller skulle kunna
finnas fungerande konkurrens.

Staten, en kommun eller ett landsting far forbjudas att i en saljverksamhet som
omfattas av 1 kap. 5 § forsta stycket tillampa ett visst forfarande, om detta

1. snedvrider, eller &r &gnat att snedvrida, forutséttningarna for en effektiv kon-
kurrens pa marknaden, eller

2. hammar, eller &r &gnat att haAmma, forekomsten eller utvecklingen av en sa-
dan konkurrens.

Konkurrenslagen (SFS 2008:579) kap. 3, 27 §
(regeln om konkurrensbegransande offentlig séljverksamhet, "KOS")

| stdmningsansokan skriver Konkurrensverket att bestallningstrafik &r utanfér den
kommunala kompetensen (mandatet) medan linjetrafik, &ven i andra kommuner
an den egna, ar inom den kommunala kompetensen.®” Att kommunala bolag kor
helt kommersiell trafik ar ett nytt inslag som vi inte sett i nagot annat lan.

RKTM upphandlar platser i fjarrtag

Pa ett och samma tag kan sitta bade kunder som betalat hela sitt biljettpris sjalva
och kunder som reser med subventionerad biljett. Detta forfarande finns ocksa
som ett inslag i busstrafik dar RKTM koper in sig pa platser pa fiarrgdende kom-
mersiella bussar. Detta &r nagot av en grazon i lagstiftningen dar kop av platser
pa genomgaende tag/bussar vanligen inte handlas upp. Som regel finns bara en
enda operator pa den aktuella strackan. Stodkop av platser fran RKTM kan vara
en viktig forutsattning for att den kommersiella trafiken ska kunna drivas. Samti-
digt ger detta férfarande en fordel for "insiders”, for dem som redan ar pa mark-
naden och har redan existerande trafik pa en stracka.

Slutsatser

Regeringen vill alltsa "sakerstélla att kommersiell kollektivtrafik inte otillborligt
trangs undan av offentligt initierad trafik”®. Vem avgér om kommersiell kollektiv-
trafik “otillborligt trdngs undan” av subventionerad trafik? Det &r méjligt att 6ver-
klaga till domstol om man tycker beslut om allman trafikplikt inkraktar pa kom-
mersiella intressen. "Den regionala kollektivtrafikmyndighetens beslut om allmén
trafikplikt far 6verklagas hos allman férvaltningsdomstol av den som pa kommer-
siell grund tillhandahaller eller avser att tillhandahalla kollektivtrafiktjanster som

% Se Konkurrensverkets hemsida, http:/www.kkv.se/t/NewsPage.aspx?id=7398
¥ Detta enligt lagen (SFS 2009:47) om vissa kommunala befogenheter
% Prop. 2009/10:200, sidan 54
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berdrs av trafikplikten” (SFS 2010:1065, 6 kap. 2 §). Denna mdjlighet finns for att
sékerstalla att RKTM verkar inom sina befogenheter®, det vill siga endast till-
handahaller regional kollektivtrafik som &r inom ett lan eller, om korsar lans-
grans, framst tillgodoser behov av arbetspendling eller annat vardagsresande.

Den mesta trafiken som ar subventionerad skéts idag enligt avtal som tecknades
innan den nya kollektivtrafiklagen tradde i kraft. Tidigare kravdes inte som nu ett
explicit beslut om allméan trafikplikt for att en upphandling skulle kunna goras,
aven om det bakom varje d& gjord upphandling &g ett implicit sddant beslut
(Prop. 2009/1:200, sidan 51-52). Dessa implicita beslut kan inte 6éverklagas
vilket gor att den trafik som kors enligt aldre avtal i princip maste tas for given. Vi
sdg i kapitel 3 att en stor del av trafiken &ar bunden for ett stort antal ar framéver
och dar den nya lagen inte kommer att kunna ha nagon egentlig paverkan.

Det finns annu inget exempel pa 6verklagan av ett beslut av allman trafikplikt
enligt nya kollektivtrafiklagen (6verklagan sker till forvaltningsdomstol). Incita-
menten ar troligen sma for en kommersiell operator att dverklaga ett beslut om
allman trafikplikt, med tanke pa hur tids- och resurskravande en rattsprocess kan
bli. En dom som s& smaningom beslutas klargoér kanske dessutom inte ens situa-
tionen for marknaden. Det finns ett omtalat fall fran transportsektorn som gatt till
domstol under senare ar: det sa kallade OBAS-fallet. Den norska tagoperatéren
Ofotbanen AS ansokte om taglagen Stockholms Central-Oslo men fick istéllet
taglagen fran Sodertalje hamn. Fallet hanterades i flera instanser och avgérande
dom kom fran hogsta foérvaltningsdomstolen den 20 maj 2011, 3 ar efter forsta
instans. Vid det laget hade OBAS gétt i konkurs, och domen som kom klargjorde
inte 6ver huvud taget sjalva sakfrdgan, taglaget som OBAS var missnojda med,
utan reglerade endast relationen mellan Trafikverket och Transportstyrelsen (till
Transportstyrelsens nackdel). Ett aktuellt fall for transportsektorn ror Skellefte-
buss AB och deras bestéllningstrafik (se ovan) som kommer upp i forsta instans
forst 20 manader efter anmalan. Det ar tydligt att domstolarna inte ar en tidsef-
fektiv arena for att 16sa de konflikter som ligger inneboende i det nya regelverket
for kollektivtrafiken.

6.2 Erfarenheter fran forsoket med
Oresundstagstrafiken

| december ar 2006 ansokte Skanetrafiken, Hallandstrafiken, Vasttrafik AB och
Lanstrafiken Kronoberg om gemensam trafikeringsrétt for Oresundstégstrafiken.
Ansokan avsag foljande uppdelning:

¢ Skanetrafiken, Hallandstrafiken AB och Vasttrafik AB anstker om gemensam
trafikeringsratt for Oresundstagstrafiken pa strackan Malmé—Goteborg

e Skanetrafiken och Lanstrafiken Kronoberg ansoker om gemensam trafike-
ringsratt pa strackan Malmo-Alvesta.

| ansbkan om gemensam trafikeringsratt angav trafikhuvudméannen flera motiv till
varfor ansokan skulle beviljas. Pa grund av att tagtrafiken fatt ett bra gensvar de

% Prop. 2009/1:200, sidan 62
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senaste aren och att lansgranserna minskat i betydelse skulle en samordning
underlatta ett hallbart transportsystem. Trafikhuvudméannen ansag aven att trafi-
ken pa Vastkustbanan och pa Sodra Stambanan kunde kopplas till deras ansvar
for regional och lokal trafik och formagan att sammanléanka tagtrafiken med 6vrig
kollektivtrafik. Ovriga argument berérde omraden som tidigare investeringar i
rullande material, férenklade avtalsrelationer med Danmark samt battre prissatt-
ning med offentlig upphandling. Dessutom gavs argument som pekar pa att
Region Skane och Skanetrafiken varit delaktiga i finansieringen av Citytunneln
och ett Jarnvagstekniskt centrum i Malme.®

| december 2007 fattade regeringen beslut om gemensam trafikeringsrétt.* |
beslutet framholls att regeringen gér bedémningen “att ett bifall pa anstkan har
dvervagande fordelar, bade fran ett resenarsperspektiv och ett regionalt utveck-
lingsperspektiv. En tkad regional radighet 6ver trafiken ar en viktig forutsattning
for samordning och andra forbattringar av trafiksystemen dven pa en storregional
niva till resenarernas basta. Trots de farhagor som lyfts fram mot ett bifall gor
regeringen beddmningen att forutsattningarna for att bedriva kommersiell per-
sontrafik inte vasentligen paverkas. Regeringen ska dock ha mgjlighet att avbry-
ta forséket om det mot férmodan leder till en forsdmring av den samlade interre-
gionala trafikférsérjningen pa berorda strackor. Regeringen ska dven kunna
avbryta forséket om den finner att villkoren enligt nedan inte uppfylls pa ett god-
tagbart satt.

Trafikanalys har latit konsulter ta fram tvd PM om Oresundstagsforsoket: ett om
kundperspektiv och ett om trafikhuvudménnens agerande. PM-en &r baserade
pa framforallt intervjuer med berérda parter. Vi har dven gjort en sammanfattan-
de PM (se avsnitt 1.1).

Sammantaget framgar det av de genomférda intervjuerna att det finns en hog
grad av maluppfyllelse utifrin Oresundstagsférsokets syfte, det vill sdga en stor-
re rorlighet 6ver regiongrénserna och en sammankoppling av arbetsmarknads-
regioner. Turtatheten och det interregionala resandet har 6kat, bade vad det
galler arbetspendling och fritidsresande, dar resenarerna generellt ar néjda med
Oresundstagen som resealternativ. Detta trots férekommande missnéje med
trangsel, férseningar och stdrningsinformation. Aven detta ger stod for férsokets
maluppfyllelse. Naringslivsorganisationerna och kommuner framhaver & sin sida
en positiv effekt for det lokala naringslivet, framst med anledning av den utdkade
turtatheten och den férenklade arbetspendlingen. De positiva effekterna &r tydli-
gast observerbara for mindre kommuner, som ar beroende av mojligheten till
arbetspendling till andra orter. Privata och offentliga arbetsgivare, i bade stérre
och mindre kommuner, tillskrivs en positiv effekt i form av en battre tillgang till
kvalificerad arbetskraft.

% Region Skane et al. (2006) Anstkan om gemensam trafikeringsratt for Oresundstagstra-
fiken. Skénetrafiken, Hallandstrafiken AB, Vasttrafik AB, Lanstrafiken Kronoberg. 2006-12-
05

°> Naringsdepartementet (2007b) Regeringsbeslut, Férsok med regionalt ansvar for Ore-
sundstagstrafiken. Naringsdepartementet N2006/12020/TR, Stockholm 2007-12-06
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Som en foljd av forsoket, framhaller den kommersiella aktéren SJ AB, att man
upphort att trafikera Vastkustbanan med snabbtdg. D& hansyn idag inte fullt ut
tas till samtliga resenarssegments behov, sdsom langvaga tjansteresenéarer, i
form av komfort och en begransad platstillgdng pa Oresundstagen, &r slutsatsen
& andra sidan att férsoket inte helt nar upp till forsékets malsattning.

Forutom minskningen av ett visst komfortutbud efter forsdkets inledande har det
aven inneburit en viss marknadsforskjutning i form av 6kad samhallsfinansierad
trafik och minskad kommersiell trafik pd Vasta stambanan. En liknande mark-
nadsforskjutning gar aven att observera pa Sodra stambanan, men i mindre
utstrackning. Marknadsforskjutningen kan ocksa ha positiva konsekvenser for
det offentligas mdjlighet att bedriva kollektivtrafik i andra delar av sitt system,
givet att strackningarna p& Vastkustbanan och Sédra Stambanan genererar ett
Overskott som gor det mojligt att korssubventionera olénsamma delar av det
offentliga kollektivtrafiksystemet. Men det kan &ven finnas skal till att bedriva
Oresundstagstrafiken i nuvarande samarbetsform, dven om det finns behov av
subventioner, s lange den kan bedrivas mindre olénsam &n om varje RKTM och
lanstrafikbolag skulle trafikerat sin del fristdende fran varandra. Att [s6nsamma
linjer helt skulle tas 6ver av kommersiella intressen skulle dessutom innebéra att
resenarer far betala minst detsamma for samma utbud som forut pa de resteran-
de olénsamma linjerna, plus att de fullt ut far sta for biljettkostnaderna pa de
numera kommersiella linjerna.

Enligt den nya kollektivtrafiklagen ska RKTM tillhandahalla ett utoud som stodjer
resande inom ett lan eller om trafiken stracker sig 6ver flera Ian huvudsakligen
for arbetspendling eller annat vardagsresande. Oresundstagstrafikens upplagg
har inneburit att man prioriterat det gemensamma intresset av en fungerande
interregional trafik och samtidigt prioriterat ned forutsattningarna for intraregional
pendling jaAmfért med om varje RKTM endast haft som ambition att stéarka kollek-
tivtrafiken i sitt eget lan. Det kan i viss man sagas sta i konflikt med lagens inten-
tion. Skrivningen i lagen bidrar i vart fall till att det idag rader osakerhet hos de
nya kollektivtrafikmyndigheterna inblandade i Oresundstagstrafiken om huruvida
det kravs en ny ansokan frdn dem om att f& fortsatta trafiken efter 2016, liksom
hur de kan upphandla trafik inom ramen foér den nya lagstiftningen.

6.3 Tillgang till stationer och
bytespunkter

Regeringen fastslar i propositionen infor den nya lagen om kollektivtrafik vad
som ska gélla for hallplatser och bytespunkter.

"Att kollektivtrafikforetag pa konkurrensneutrala och ickediskriminerande 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 fragan om ansvar for, tillgang till och prissattning for hall-
platser och bytespunkter for att kunna vidta atgarder som sakerstéller en till-
fredsstallande upplatelse av denna typ av infrastruktur.”

(Prop. 2009/10:200, sidan 49)
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Trafikanalys har latit gor en studie om hur lika tilltrade till offentligt 4gd infrastruk-
tur fungerar i praktiken.” Studien &r avgransad till att endast galla buss. For
jarnvag finns redan detaljerad reglering for infrastrukturen i och med jarnvéagsla-
gen. Fyra terminaler har studerats, alla storre bytespunkter med idag bade upp-
handlad och kommersiell trafik.

e Cityterminalen i Stockholm

¢ Nils Ericsonterminalen i Géteborg

e Malmé C, regionbussterminal och stadsbussterminal
e Linkdpings bussterminal

Intervjuer har gjorts med representanter for terminalernas forvaltare och med
fyra bussforetag som bedriver bade upphandlad och kommersiell trafik p& ndgon
av terminalerna.

Exempel p& infrastruktur och tjanster som kan anses nodvéandig for att kunna
utféra busstrafik ar bland annat:

*  Gate vid bytespunkt

«  Hallplats i direkt anslutning till bytespunkt

«  Véntutrymme for passagerare

+  Korttidsuppstallning

* Information till bussféretag

» Information till resenérer (trafikantinformation i form av utrop och/eller

digital information)
«  Biljettforsaljning i gemensam form eller utrymme/lokal for detta &ndamal

| intervjuerna har bussféretag och forvaltare fatt fragor om hur tilltrade till bytes-
punkter och tjianster fungerar samt huruvida prissattningen for tilltréde/tjanster
och andra villkor &ar offentliga. Vad géller tilltrade till n6dvandig infrastruktur och
tjanster kom féljande fram i intervjuer med operattrer och forvaltare:

e Vid tva av fyra bytespunkter ges de kommersiella bussféretagen tilltrade men
inte med samma forutsattningar som den upphandlade trafiken

e Vid tva bytespunkter ges inte de bussforetag som bedriver kommersiell trafik
tilltrade och darigenom inte samma forutsattningar som den upphandlade tra-
fiken

e Angoring och avgang fungerar relativt bra men de som bedriver kommersiell
busstrafik far inte anvanda de gater de onskar

e Den modell med tilltrdde som bytespunkterna tillampar ar tamligen stel

¢ Den kommersiella busstrafiken ges inte tilltrade till de depéer dar upphandlad
trafik bedrivs

e Prissattningen for hyra av kommersiella ytor ar inte transparent

e Problem att f& exponera sitt varuméarke inne pa bytespunkten

¢ Tveksamhet om huruvida den upphandlade trafiken betalar avgifter for ango-
ring respektive avgang

2 5e PM ” Tilltrade och prissattning av bytespunkter och tjanster for busstrafik”,
www.trafa.se/marknadsoppning
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e Bytespunkternas verksamheter ar i allt fér hég grad konstruerade efter upp-
handlad trafik och det finns bristande forstaelse for den kommersiella buss-
trafikens behov

Forvaltarna sager att de arbetar med att utveckla metoder avseende tilltrade,
tjanster och prissattning, for att anpassa sig till kraven fran branschen. De &r
Overens om att vilja forbattra persontrafikflodena och hantering av upphandlad
respektive kommersiell trafik pa bytespunkterna. Platsbrist/resursbrist anges
som forklaring till att kommersiella aktdrer idag inte automatiskt bereds tilltrade.

Det finns uppenbarligen problem vad géller tilltrade till offentligfinansierad infra-
struktur. For att 16sa dessa finns atminstone tva vagar att ga: reglering eller
branschéverenskommelser. Férdelar med reglering ar framst 6ékad grad av forut-
sagbarhet och transparens, att det blir mer likt jarnvagsomradet (som har re-
glering) och att sm& aktorer kan ha svart att havda sig vid branschéverenskom-
melser. Férdelar men branschéverenskommelser ar stérre dynamik och mindre
byrékrati samt att aktérerna eventuellt har en stérre mojlighet att paverka inne-
hallet i 6verenskommelsen &n i en eventuell lagstiftning.

Sammanfattningsvis kan vi saga att utvecklingsinsatser pagar for att fa bytes-
punkterna att fungera béttre. Forvaltare av bytespunkter maste dock lyssna pa
bussforetagen. Bytespunkter med en redan hégre andel kommersiell trafik har
storre forstéelse for den kommersiella trafikens behov. De fyra bytespunkter som
ingdr i studien saknar en kapacitetstilldelningsmodell. Uppféljning och utvarde-
ring av bytespunkterna ar fortsatt viktigt och det &r ocksa viktigt att klargéra vad
som hander om de inte lever upp till kraven. Om det finns en 6nskan att likforma
villkoren i kollektivtrafikbranschen, det vill siga hantera tag och buss likvardigt,
maste regering/riksdag ge Transportstyrelsen bemyndigande om tillsyn och
uppdrag att ta fram foreskrifter om tilltréde, tjinster och prisséattning av bytes-
punkter. Om sd inte sker kommer branschen att fa forlita sig pa egna bransch-
Overenskommelser.
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De regionala kollektiv-
trafikmyndigheternas
forsta ar

Vi har genomfort intervjuer med forvaltningschef eller kontaktperson pa samtliga
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM) utom tva, under oktober 2012. Fra-
gorna som stalldes visas i Bilaga 3: Fragor till samtliga RKTM och detta kapitel
sammanfattar de intryck vi fatt. Var lasning av de regionala trafikférsorjningspro-
grammen sammanfattas i sista avsnittet.

7.1 Organisationen

Till och med 2012 var landstinget och kommunerna i l&net tillsammans lénstra-
fikansvariga.*® Fr&n och med 2012 finns i varje 1an en ny regional kollektivtrafik-
myndighet, RKTM, som ansvarar for lanets kollektivtrafik. Landstinget och kom-
munerna tillsammans har beslutat var ansvaret for RKTM ska ligga, med tre olika
l6sningar: ansvaret pa landstinget, pa den sjalvstyrande regionen (som i juridisk
mening ar landsting) eller hos kommunerna och landstinget gemensamt i ett
kommunalférbund. For Stockholms l1an respektive Gotlands lan &r det enligt
lagen om kollektivtrafik givet att landstinget respektive kommunen ar regional
kollektivtrafikmyndighet.

Det finns for nuvarande fyra regioner i Sverige: Skane, Vastra Gétaland, Halland
och Gotland. De tre forsta ar rent juridiskt landsting medan Region Gotland be-
star av en enda kommun som &aven skoéter landstingsuppgifterna. Dessa fyra
regioner ar ansvariga for sitt respektive lans kollektivtrafik. Dartill kommer ytterli-
gare 8 lan dar landstinget &r ansvarigt: Stockholms |4n, Uppsala lan, Ostergot-
lands I&n, Jonkdpings lan, Kalmar lan, Orebro l&n, Vastmanlands Ian och Gavle-
borgs lan. | resterande 9 lan — S6dermanland, Blekinge Ian, Varmlands lan,
Dalarnas lan, Kronobergs lan, Vasternorrland, Jamtlands lan, Vasterbotten och
Norrbotten — ar det kommunerna tillsammans med landstinget som ar ansvarigt
for kollektivtrafiken. RKTM i de l&nen ar antingen kommunférbund eller region-
forbund, for vilka bada den juridiska formen ar kommunalforbund. Nagra lan, till
exempel Véasternorrlands 1an och Norrbottens lan, bildade kommunalférbund i
och med den nya kollektivtrafiklagen medan andra lan redan hade kommunalfor-
bund sedan tidigare.

Storleken p& RKTM skiljer sig naturligtvis mycket at mellan lanen, med allt fran
en enda person (ofta med stdd av annan personal i till exempel landstinget) till
flera hundra anstéallda.

% Enligt lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik. | Stockholm var dock
landstinget ensamt ansvarigt och i Gotlands Ian kommunen, enligt samma lag.
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| Tabell 7.1 sammanfattas var ansvaret for kollektivtrafiken ligger i respektive lan
samt om lanen har aktiebolag och eventuella offentligdgda bolag som kor trafik.

Tabell 7.1: Beskrivning av var ansvaret for RKTM ligger i varje |an, om lanet har ndgot

aktiebolag samt om det finns kommunal&gt/landstingségt bolag.

Lan RKTM Aktiebolag Offentligéagt trafikbolag
Stockholm Landstinget AB Storstockholms Lokal- Waxholms Angfartygs AB (&gt av
trafik landstinget)
Uppsala Landstinget Upplands Lokaltrafik AB* Gamla Uppsala Buss AB (agt av
landstinget)
Soédermanland Kommunalférbund Lénstrafiken Sérmland AB | Inget
Ostergotland Landstinget Ostgotatrafiken AB Inget
Jonkdping Landstinget Jonkdpings lanstrafik AB* Inget
Kronoberg Regionférbundet Sédra Nej Inget
Smaland
Kalmar Landstinget Kalmar Lans Trafik AB* Inget
Gotland Region Gotland Nej Inget
Blekinge Regionférbund Blekingetrafiken AB Inget
Skane Region Skane Nej Inget
Hallands Region Halland Hallandstrafiken AB Inget
Vastra Gota- Region Vastra Goétaland Vasttrafik AB Goteborgs Spéarvagar AB (med
land GS Buss AB), Boras Lokaltrafik
AB, Uddevalla Omnibus AB (dgda
av respektive kommun)
Varmland Regionférbund Varmlandstrafik AB Inget
Orebro Landstinget Lanstrafiken Orebro AB Inget
Vastmanland Landstinget Vastmanlands Lokaltrafik AB Vasteras Lokaltrafik (agt av
AB landstinget)
Dalarna Regionférbund Dalatrafik AB Inget
Gévleborg Landstinget X-Trafik AB Inget
Vasternorrland Kommunalférbund Vasternorrlands lans Trafik | Inget
AB
Jamtland Regionférbund Lanstrafiken i JAmtlands Inget
Lan AB
Vasterbotten Regionférbund Lénstrafiken i Vasterbotten | Skelleftebuss AB (agt av
AB kommunen)
Norrbotten Kommunalférbund Lanstrafiken i Norrbotten Luled Lokaltrafik AB (agt av kom-

AB

munen)

Anmaérkning: Vissaléns (Uppsala, Jonkdping och Kalmar lan) hade tidigare aktiebolag
men dessa har upphdrt och blivit en forvaltning inom landstinget i samband med

reformen.
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Det finns nagra f& kommunal- och landstingsagda bolag kvar som bedriver tra-
fik:**

Uppsala lan: Gamla Uppsala Buss ar landstingséagt och utfér sedan 1996 all
stadsbusstrafik i Uppsala. De har nu ett avtal som de fick i en upphandling och
som géller till och med ar 2014.

Vastmanlands lan: Landstinget ager AB Vasteras Lokaltrafik (VL) och detta
bolag kér majoriteten av lénets busstrafik. Endast avtal fér fem bussar finns
upphandlat. VL fick uppdraget via direkttilldelning och RKTM har inga planer pa
att ndra detta.

Vastra Gotalands lan: Goteborgs stad dger Goteborgs Sparvagar AB och spar-
vagnstrafiken i Géteborg direkttilldelas detta bolag. Goteborgs Sparvagar AB
omstrukturerades 2008—2009 och &r nu moderbolag till GS Buss AB, GS Spar-
vagn AB och GS Trafikantservice AB. 2010 forsokte man utan framgang sélja
det forlust- och problemtyngda GS Buss.*” Aven Uddevalla och Borés har kom-
munéagda bussbolag.

Vasterbottens lan: Skelleftebuss AB bedriver kommunal busstrafik utan ersatt-
ning frAn RKTM, se avsnitt 6.1.

Norrbottens lan: Luled kommun &ger Luled Lokaltrafik AB. Kommunen och
aktiebolaget tecknade ett koncessionsavtal for busstrafik pa fem ar med start
17 oktober 2011, det vill séga till oktober 2016.

Mojligheten att direkttilldela trafik till ett kommunal- eller landstingségt bolag kan
motiveras med det s& kallade Teckal-undantaget.”® Undantaget upphévs

1 januari 2013 och kommer déarefter att inlemmas i lagen (SFS 2007:1091) om
offentlig upphandling (2 kap. 10a §). Det innebar i korthet att RKTM i manga fall
kan fortsatta direkttilldela kollektivtrafik till kommunal- och landstingségda bolag.
Direkttilldelning till kommersiella bolag &r dock omgjligt.

Varje RKTM har rétt enligt lagen om kollektivtrafik att dverlamna befogenheten
att inga avtal om allman trafik till ett aktiebolag. (3 kap. 2 8). Denna mojlighet
fanns ocksa fore 2012 och de flesta lanen har aktiebolag. Vissa lans aktiebolag
har dock ingen verksamhet utan forvaltar framst redan ingangna avtal och dgan-
de av olika slag. Gemensamt for alla l1an &r att &ven om det finns ett aktiebolag
som ingdr avtal for RKTM:s rakning sa ska den strategiska verksamheten ligga
pa myndigheten. | vissa lan har det tagit tid att formera myndigheten och man
har forlitat sig i stor utstrackning pa det redan befintliga aktiebolaget. | flera fall &r
den tidigare vd:n (eller annan hogre chef) numera chef for RKTM. | flera I&n har
aktiebolagets personal haft ett stort inflytande eller till och med helt och haller
producerat trafikférsorjningsprogrammet. | vissa lan har till och med aktiebolaget

% Inlandsbanan AB &gs av de 15 kommunerna som ligger langs banan och bolaget driver
trafiken. Waxholmsbolaget (Waxholms Angfartygs AB) som driver stérsta delen av skér-
gardstrafiken i Stockholms l&n &gs av landstinget.

% Kalla: Bussbranschens Riksférbund
% Se Konkurrensverkets hemsida http:/www.kkv.se/t/Page 6333.aspx
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haft den reella makten och kért éver politiska beslut. Vi fick en kommentar att
"aktiebolaget vill styra och stélla och delar inte med sig av information.” Dessa
missforhallanden maste i forsta han redas ut pa lansniva.

De olika lanen har olika syn pa hur relationen mellan myndigheten RKTM och ett
eventuellt aktiebolag kan se ut. Vissa lan poangterar att det ar tva olika roller
som inte ska sammanblandas: en bestallarroll och en utférarroll. Andra I&n ndm-
ner “personunion” som ett snarare positivt faktum for styrelserna for RKTM och
bolaget, det vill saga det &r samma personer som styr de tva organisationerna.®’
Det finns en del oklarheter om vad som &r tillatet och/eller lampligt vad galler
grad av sammanblandning av roller och funktioner. Eftersom alla aktérer pa
marknaden ska behandlas konkurrensneutralt ska det egna aktiebolaget be-
handlas jambordigt med alla andra som vill initiera och kora trafik. Har skulle
Trafikverket i sin roll att stddja RKTM kunna vara en resurs for att bidra till att
verksamheten fungerar enligt lagens intentioner® (se vidare vara slutsatser i
kapitel 9).

7.2 Direkttilldelning av trafik

Lagen om kollektivtrafik sager att ensamrétt for trafik ej far ges (3 kap. 4 8). Det-
ta ska underforstatt tolkas som att ensamratt inte far ges till kommersiell opera-
tor. Det finns utrymme, &ven om lagen inte ar alldeles klar, fér direkttilldelning till
offentligagda bolag. De tva lanen med mest generds direkttilldelning ar Vastra
Gotaland och Vastmanland. | Vastra Gotaland kors all sparvagnstrafik av Gote-
borgs sparvagar AB, som dgs av Goteborgs stad. | Vastmanlands lans direkttill-
delar RKTM i det narmaste all busstrafik i lanet till landstingsagda Vasteras lokal-
trafik AB. Trafik som aterstar for upphandling avser endast en handfull bussar.
RKTM i Vastmanland séager att man amnar fortsétta med detta férfarande under
overskadlig tid.

Néra nog en form av direkittilldelning till kommersiella operatérer har vi sett i
Stockholms I&n (se avsnitt 5.2) dar ungefar 20 procent av bussutbudet under
2011 kordes pa tillsvidareavtal eller avtal med optioner som forlanger avtalen ett
ar i taget.” Det langsta av dessa avtal tecknades 1993 och &r 2011 var séledes
det 19:e aret med samma avtal. Enligt information fran Stockholms RKTM &r
dessa tillsvidareavtal nu pa vag att férsvinna och nagra forsvann i och med den
sa kallade E20-upphandingen.

7.3 TillkOp | kommunerna

Om landstinget &r ansvarigt for kollektivtrafiken kan enskilda kommuner géra
tillkop. Sadan tillaggsfinansiering innebar att en kommun inom lanet far "traffa
avtal med den regionala kollektivtrafikmyndigheten om kostnadsansvar for battre

7 Stockholms 1&n &r ett specialfall av den senare héliningen, da férvaltningschefen for
RKTM samtidigt &r vd for bolaget AB SL och fér Waxholms Angfartygs AB. Dar kommer
dock all personal i aktiebolaget flyttas till landstinget 1 januari 2013 s& organisationen
under 2012 har varit temporéar.

% Se Trafikverkets instruktion.

% | den pilotundersékning dar néra nog alla bussavtal for hela Sverige samlats in var
Stockholm enda lanet med nagra rapporterade tillsvidareavtal (se vidare avsnitt 5.2).
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regional kollektivtrafik &n vad myndigheten annars skulle tillhandahalla™®. Tillko-
pen kan avse mer trafik &n det RKTM sorjer for, men det kan ocksa handla om
mer generdsa biljetter (gratis for pensionéarer, gratisresor for ungdomar, langre
giltighet for biljetter etcetera.) | de fall ett kommunalférbund ar ansvarig myndig-
het finns vanligen ndgon form av modell fér hur de hanterar olika kommunala
behov. Det handlar i princip om att kommunerna bestéller det de dnskar och
betalar darefter. Vissa lan har annu inte en fardig modell hur de olika kommu-
nernas trafik respektive kostnader ska justeras.

7.4 Ny kommersiell trafik

Vi har frdgat RKTM om de under aret fatt ndgon ny kommersiell trafik i sitt lan.
Med ny kommersiell trafik avses det som regleras i nya lagen for kollektivtrafik:
regional kollektivtrafik for framst vardagsresande. Den nya trafiken sammanfat-
tas i avsnitt 3.3. Sammanfattningsvis ar det litet av ny kommersiell regional kol-
lektivtrafik som tillkommit under detta nya lagens fosta ar. Flera RKTM sager
Oppet att de inte heller férvantar sig nagot intresse framéver. Nagra lan berattar
att de haft aktiva diskussioner med operatérer om méjlighet att utféra viss trafik
kommersiellt, men att det inte funnits ndgot intresse och trafiken saledes far
upphandlas.

7.5 Lansgransoverskridande trafik

Nya lagen for kollektivtrafik Iamnar utrymme for l1&nsgransoverskridande trafik
utan sarskilt tillstdnd om trafikeringsratt fran regeringen som kravdes innan. |
princip samtliga lan har dock mangarig erfarenhet av lansgransoverskridande
trafik och ser inte denna trafik som nagot nytt tack vare nya lagen. Vad galler
eventuell undantrangning av kommersiell lAngvaga trafik sa har vi tidigare (hos-
ten 2011) i intervjuer med RKTM hort att man ar val medveten om mycket dalig
lbnsamhet i speciellt busstrafik 6ver lansgrans. | manga lan handlar det inte
om att konkurrera ut langvaga busstrafik utan snarast om att finansiera lans-
gransoverskridande trafik som marknaden inte finner Ibnsamt. Flera lan berattar
att de okar sitt utbud av lansgransoverskridande trafik pa redan trafikerade strak.
De séger ocksa att detta inte har med den nya lagstiftningen att gora.

7.6 Beslut om allman trafikplikt

Innan trafik upphandlas ska RKTM ta ett beslut om allmén trafikplikt. For trafik
dar tilldelningsbeslut fattades fore den 1 juli 2012 kravs inget beslut om allman
trafikplikt.*® Med allméan trafikplikt belaggs sadan trafik som inte har tillracklig
kommersiell potential, med den viktiga kvalificeringen "atminstone inte i samma
omfattning eller pa samma villkor” (Prop. 2009/10:200, sidan 69). Omfattningen
och villkoren som kravs bestams av varje RKTM, rimligen utifrdn bedomningar
om befolknings- och sysselsattningsutvecklingen, men syftet &r aven att inklude-
ra aspekter av den fysiska planeringen och annan samhéllsplanering, samarbete
med angransande regioner, strategiska val etcetera.

1% Ds 2011:19 sidan 72
191 3¢ "Utvardering av marknadséppningar i kollektivtrafiken”, Trafikanalys rapport 2011:9.
192 5e vergangsbestammelse 4 i lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik.
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Beslut om allmén trafikplikt ska ga att harleda fran trafikforsorjningsprogrammet,
det vill saga déar ska sta klart och tydligt vilka krav man stéller pa trafikens om-
fattning och kvalitet, samt 6vriga villkor. Bland villkoren far naturligtvis inte fore-
komma sddana som strider mot lagen, till exempel ensamrétt eller krav pa fordon
som inte ar lagenliga, men ar i évrigt helt upp till RKTM att bestamma. De kan till

exempel omfatta att kollektivtrafiken ska vara "sammanhallen”, "samordnad” och
robust”, och dven att priserna ska vara "laga”.

Kommersiella trafikforetag kan 6verklaga beslut om allméan trafikplikt till allmén
forvaltningsdomstol, om de gor en annan bedémning &n RKTM.

Den regionala kollektivtrafikmyndighetens beslut om allmén trafikplikt far éver-
klagas hos allméan forvaltningsdomstol av den som pa kommersiell grund tillhan-
dahaller eller avser att tillhandahalla kollektivtrafiktjanster som berors av trafik-
plikten.

SFS 2010:1065, kap. 6, 2 §

Att l6sa fall i domstol &r dock ett ldngsamt och ineffektivt sétt att I6sa problem,
och ofta inte heller sarskilt traffsakert. | allmanhet efterfragar operatorerna istéllet
en battre dialog med RKTM, speciellt kring villkor for tilltrade till bytespunkter,
betalsystem, informationssystem, annan infrastruktur, med mera.

Vi har frdgat RKTM om de fattat ndgra beslut om allman trafikplikt under 2012.
De beslut som fattats hittills ror framst Oresundstagstrafiken, men beslut har
aven tagits for busstrafiken i Stockholms innerstad och pa Lidingd, och for kollek-
tivtrafik med mindre fordon i Jamtland.

Det kan finnas risk for att beslut om allmén trafikplikt hamnar mellan stolarna pa
myndigheterna. Vi talade till exempel med en RKTM som hade inlett lansgrans-
overskridande tagtrafik pa en viss stracka i samarbete med ett angransande lan.
Lanet vi talade med hade 6verlatit eventuellt beslut om allméan trafikplikt till det
angransande l&net, som i sin tur hade beslutat att det inte behdvdes eftersom
"det har ju korts tadg pa den strackan lange”. Men om det inte finns nagot beslut
om allman trafikplikt finns det inte heller ndgot att dverklaga for den part som
eventuellt kanner sig berdvad en kommersiell mgjlighet.

En iakttagelse vi gor &r att de beslut om allméan trafikplikt som hittills fattats av
olika RKTM &r svara att hitta p& myndigheternas hemsidor. Bland vara forslag
(se kapitel 9) finns ett forslag om vad RKTM bor ha pa sin hemsida, som upplys-
ning till andra RKTM, operatdrer och allménheten. Besluten om allmén trafikplikt
bor absolut publiceras sa. Vi avser att under 2013 narmare analysera de beslut
om allmén trafikplikt som fattats (se kapitel 10).
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7.7 De regionala trafikforsorjnings-
programmen

Trafikférsorjningsprogrammen (TFP) ersatter de tidigare trafikforsorjningsplaner-
na, men har ett vidare syfte, eftersom de nu &ven ligger till grund fér beslut om
allman trafikplikt och darmed preciserar forutsattningarna for att bedriva kollektiv-
trafik pa helt kommersiella villkor. Enligt lagen om kollektivtrafik skulle varje
RKTM ha uppréttat ett trafikférsérjningsprogram senast den 1 oktober 2012.'%
Den 1 oktober hade 16 av 21 RKTM faststallt ett TFP: tre har formellt fastslagit
TFP forst i november, en har tills vidare beslutat att uthamna gamla dokument till
TFP, och aviserat att ett ordinarie program kommer i borjan av 2013. Endast en
RKTM har &nnu i december 2012 inte tagit fram nagot program alls, men arbetar
med det.

Trafikanalys har granskat de TFP som fanns tillgéngliga i november 2012 med
avseende pa bland annat hanteringen av de sex obligatoriska punkter som be-
skrivs i kollektivtrafiklagen, samt nagra ytterligare punkter. Vi fokuserar har pa de
tva punkter som handlar om omfattning och mal for trafiken, samt forutsattning-
arna for kommersiell trafik. F6r en fullstdndig beskrivning hanvisas till ett separat
PM som kommer i bérjan av 2013. Resultaten fran en intervjustudie utford av

2104

Vectura om samradsprocesserna i fyra lan redovisas ocksa

Observationer

Allmént

Denna den forsta generationens trafikforsoérjningsprogram, och processen kring
deras tillkomst, praglas bade av bradska och av en viss forvirring kring tolkningar
av lagens intentioner. Det finns ocksa en osakerhet kring lagens konsekvenser
for den upphandlade trafiken och fér den enskilde resenéren. Denna osékerhet
kan mojligen harledas till en inneboende motséattning mellan syftet med pro-
grammet som ett strategiskt och 6vergripande dokument, och det séatt pa vilket
dess innehall ar detaljerat i lagen.

Kraven i lagen pad omfattande samrad med vasentligen alla samhallsaktérer har
ocksa varit tidsodande och upplevts som frustrerande nar det till exempel inte
funnits en distinkt samtalspartner, exempelvis resenarer. Intresset fran kommer-
siella aktorer har varit svalt, aven i de fall da de inbjudits till enskilt samrad vilket
inte alltid har varit fallet.

Den nya lagen innebar en maktforskjutning fran lanstrafikhuvudmannen till
RKTM, men annu har inte kompetensen kommit pa plats 6verallt.

For RKTM bor all kollektivtrafik betraktas som likvéardig om den uppfyller kraven
som stélls i TFP, men for lanstrafiken kan den uppfattas som konfliktfylld i de fall
den hotar den "radande ordningen”. Till exempel kan den kommersiella kollektiv-
trafiken utmana tillgangen till infrastruktur med begransad kapacitet, sasom by-

198 Se SFS 2010:1065, dvergdngsbestammelse 3.

104 3¢ PM "Utvardering av samraden kring de regionala trafikférsérjningsprogrammen”,
www.trafa.se/marknadsoppning
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tespunkter, hallplatser och depéer, som dven kan ingé i upphandlade avtal. | den
nya lagen ar det forbjudet att tilldela ensamréatt fér upphandlad trafik (3 kap. 4 8).
Detta paverkar dock inte sddana avtal som tilldelades fére 1 juli 2012, vilka traf-
fades utan kravet pa beslut om allman trafikplikt. Det ar dock oklart i vilkken man

myndigheterna kan havda ensamratt fér infrastruktur gentemot kommersiell trafik
nu nar lagen har trétt i kraft, till exempel vid bytesterminaler'®®, med hanvisning
till gallande avtal med redan upphandlade entreprendrer. Det méarks tydligt pa
centrala bussterminaler runt om i landet att det inte rader jamlikhet mellan opera-
torerna nar det galler tilltradet (se aven avsnitt 6.3).

Det finns ocksa en oro i TFP, som kanske ar vélgrundad, for att nya kommersiel-
la aktérer kan bryta den "samordning”, "sammanhallning” och "robusthet” som
finns i nuvarande system, i och med att de inte behéver ta ett helhetsansvar for
trafiken utan kan plocka "russinen ur kakan”. De kan ocksa trada in och ut ur
marknaden med endast tre veckors varsel (tre veckor in och tre veckor ut), vilket
gor att linjer teoretiskt kan bli stiende utan trafik pa relativt kort varsel. Fragan ar

da vilken beredskap RKTM ska ha fér en sadan situation.

Lagen reglerar att det ska finnas gemensam information om tidtabeller och hall-
platser, men inte till exempel stérningsinformation i realtid. Det finns inte heller
nagot fungerande system for betalningar 6ver operatorsgranser for den regionala
kollektivtrafiken, trots ratal av anstrangningar i den riktningen.

Inom Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik'® har Sveriges Kommu-
ner och Landsting (SKL) i samarbete med Svensk kollektivtrafik, och med stdd
av Trafikverket, tagit fram en rad olika handledningar infér den nya lagen, bl.a.
en om utformningen av TFP'”". Syftet var att "ge stdd till landsting, regioner,
kommuner och trafikhuvudman samt utgtra ett bra verktyg i arbetet med att ta
fram regionala trafikférsorjningsprogram”. En standardisering av utseendet pa
dessa skulle underlatta jamforelser mellan 1an'®. Denna handledning om TFP
har i vissa fall foljts och i andra inte alls. Nagra har upplevt den som vag och
otydlig, kanske inte tillrackligt konkret. Aven en handledning om allmén trafikplikt
har tagits fram'®,

Sammanfattningsvis har arbetet med TFP i manga lan praglats av osékerhet och
tidspress, vilket ocksa har manifesterat sig i att inte alla RKTM har producerat
nagot trafikforsorjningsprogram i tid till den 1 oktober. Det verkar vara en tamli-
gen utbredd uppfattning att dessa program &r i behov av en snar revidering pa
grund av detta, och manga utlovar nya versioner redan 2013. For de lan som har

195 viid hallplatser vid allman vag eller pa allman platsmark finns ingen legal méjlighet till
diskriminering, utom méjligen med stdd av ordningslagen, eller avgiftsuttag. Problemet
uppstar bara pa tomtmark.

1% Hadanefter "Férdubblingsprojektet”; allt material, alla rapporter, presentationer m.m.
finns pa www.fordubbling.se.

197 »Regionala trafikforsdrjningsprogram for hallbar utveckling. En véagledning och ett verk-
tyg”, oktober 2010.

198 SKL har dven inlett ett arbete med att ta fram branschgemensamma indikatorer for
kollektivtrafikens utveckling.

199 »Alimén trafikplikt. En vagledning”, juli 2011.
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kollektivtrafik till sjoss ar det dessutom naturligt, d& den trafiken har infogats
senare i lagen, fran och med augusti 2012 (SFS 2012:437).

Lagkraven
Har féljer nagra generella reflektioner om hur TFP har hanterat de sex skall-
kraven i lagen.

Det ar séllsynt att man redovisar underlaget for bedémningarna eller metod for
prognoser. Behoven har i regel definierats genom att redovisa redan befintlig
trafik, ofta detaljerad med en total redovisning av linjer och ibland &ven med
lokalisering av bostadsomréden och sysselsattning. Férdubblingsmalen*® namns
och konsekvenserna av dem for arlig 6kning av kollektivresandet. Som regel
forsoker man satta "resenaren i centrum” och talar om att skapa en "attraktiv
kollektivtrafik” med mal for resenarsnéjdhet, dock utan att ndrmare ga in pa vad
det egentligen innebar och vad det for med sig for kostnader.

Balansen mellan kommersiell och upphandlad trafik tycks vara den mest pro-
blematiska punkten i TFP, atminstone vad det géller att identifiera kommersiellt
gangbar trafik. Dels kraver den ett marknadstankande som man kanske &r ovant
for en offentlig aktor, dels kan RKTM eller de forna lanstrafikbolagen vara fast i
gammalt tdnkande och férestéliningar om hur kollektivtrafiken "ska” se ut. A
andra sidan har myndigheten eller trafikbolaget detaljerade kunskaper om re-
sande pa varje strak, och borde ha en uppfattning om dess lénsamhet. Det finns
dock en motvilja mot att slappa stomlinjer ifran sig, sa lange man inte kan garan-
teras en langsiktig och integrerad trafik tillsammans med mindre lénsamma an-
slutningslinjer och olénsamma perifera anslutningar med 1&g belaggning. Dess-
utom skulle det ju innebéra att ekonomin for RKTM forsamrades, vilket maste
kompenseras genom antingen indragen eller férsdmrad trafik, hojda taxor eller
Okade anslag. Det kraftfullaste argumentet for en bibehallen hég upphandlings-
andel &r nog samordningen i ett helt trafiksystem, samt att kommersiella aktorer
kan g& in och ur marknaden med tre veckors varsel och darmed inte ger nagon
l&ngsiktigt trygg trafikeringslésning.

Det ligger ndgot paradoxalt i att de linjer som skulle vara mest intressanta for
kommersiella operatdrer samtidigt &r de som ar viktigast for hela trafiksystemet,
och darmed svarast att skiljas ifran for RKTM. Det ar majligt att det skulle ga att
overbrygga denna svarighet med hjalp av gemensam teknik, standardisering,
avtal och regler, men tills vidare rader bara en stor ovisshet. Det &ar ocksa troligt
att man skulle komma lang vag genom en utokad och fortroendefull dialog mel-
lan RKTM och operatorer. Men tills vidare belaggs dessa stomlinjer med allman
trafikplikt, tillsammans med resten av det befintliga kollektivtransportsystemet'*'.
Man har alltsa satt likhetstecken mellan "behoven” och den befintliga upphandla-

de trafiken.

Enligt kollektivtrafiklagen ska i TFP redovisas de bytespunkter och linjer som ska
vara tillgéngliga for alla, det vill sdga oavsett funktionshinder. Istéllet for att géra

19 Erdubblat antal resande till 2020 och fordubblad kollektivtrafikandel p& langre sikt.

11 Det vill saga trafikforsorjningsprogrammen formuleras pa ett sadant satt att det ska vara
mdjligt att belagga trafiken med allmén trafikplikt infor framtida upphandlingar.

73



detta har RKTM antingen listat alla bytespunkter, eller inga bytespunkter alls
men procentuella mal for deras anpassning, eller ingetdera. FA TFP har ens gjort
nagon skillnad pa olika typer av funktionshinder, utan drar alla éver en kam, trots
att det &r stor skillnad i atgarder som kravs for ndgon som har nedsatt syn jam-
fort med nagon som har nedsatt horsel eller rérelseférmaga. Aven har skulle det
varit pa sin plats att redovisa kostnader for olika typer av atgarder, gora priorite-
ringar mellan bytespunkterna och kanske aven olika funktionshinder. Om man
inte redovisar vilka stallningstaganden man anda implicit gor, och blundar for
kostnaderna, blir det omgjligt for en lasare att ta stallning till vilka atgarder som
bor prioriteras.

Samrad™?

| lagen star det att RKTM ska samrada brett med alla berérda grupper: "motsva-
rande myndigheter i angransande lan”, "6vriga berérda myndigheter, organisa-
tioner, kollektivtrafikforetag samt foretradare for naringsliv och resenarer”. Dess-
utom: " det fall ett landsting ensamt ar regional kollektivtrafikmyndighet ska
samrad aven ske med kommunerna i lanet.” | manga fall har det dock inte bedri-
vits n&gra utvecklade samrad, utan dessa har ersatts med remissforfaranden. Att
det har blivit s& har fér det mesta forklarats med tidsbrist, samt problem med att
hitta representanter for malgrupperna. Nyttan med samraden har ocksa ifraga-

satts.

Skillnaden mellan samrad, sa som de framstalls i lagens forarbeten (Prop.
2009/10:200), och ett remissforfarande ar att vid samradet drar man upp gemen-
samma linjer for inriktningar och mal i férvag — som utifran ett tomt papper —
medan en remissrunda utgar fran redan givna férutsattningar och en preliminar
version av TFP. Det kan forstds vara for- och nackdelar med bada, beroende pa
vilka forkunskaper och engagemang man har. Trots omfattningen pa dessa
grupper finns det en grupp som tycks ha blivit férsummad: icke-resenérerna, det
vill saga de som tar andra fardmedel och som man garna vill locka 6ver. | nagra
RKTM har man dock identifierat denna grupp.

De flesta av de studerade kommunerna och RKTM var néjda med remissforfa-
randet/samradet, givet att det var en stor tidspress. Kommunerna hade ibland
svart att veta vad for mote de blev kallade till, vilket kan ha sin grund i att RKTM
inte har hunnit etablera sig sarskilt tydligt som organisation.

Inget RKTM har s4 vitt kant skaffat sig en egen grafisk profil eller kommunicerat
vem man ar. Nagra har inte ens tagit sig ett officiellt namn; i de flesta fall sjunker
man in i landstingets allménna organisation som en namnd. Typiskt heter det att
"landstinget/kommunalférbundet/regionen ar XXX lans kollektivtrafikmyndighet”.
Men vem &r kollektivtrafikmyndigheten? Informationen finns i de flesta fall pa en
hemsida, men ibland maste man ga in via lanstrafikbolagets hemsida, ibland via
landstinget, ibland kommunalférbundet. Ofta finns det bara en e-postadress dit
man kan skicka anmalan om trafik, samt en namngiven ansvarig férvaltningschef
for myndigheten. RKTM skulle sannolikt tjiana pa att skaffa sig en tydligare identi-
tet for kommunikationen med medborgare, féretag och kommuner.

12 Detta avsnitt bygger bland annat pa PM:en "Utvardering av samréden kring de regionala
trafikforsorjningsprogrammen”, se www.trafa.se/marknadsoppning
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Vad géller samraden tycks kommunerna vara férberedda pa att ta en mer aktiv
roll nasta gang, vid revideringen av TFP. En del framférallt mindre kommersiella
operatorer, antog en passiv, avvaktande eller till och med fientlig instéllning, som
kunde fargas av en negativ installning till den nya lagen. Aven de séger sig dock
vilja vara mera konstruktiva nésta gang.

Resenarsrepresentanter kande sig forbigangna eller hade for lite resurser att
engagera sig 6verallt. Fran myndigheternas sida upplevdes nyttan av samrad
med resendrerna som ganska begrénsad. Detta forklarades med att enskilda
resenarer garna har ett allt for snavt fokus pa sin egen privata situation och inte
formar lyfta blicken till en évergripande strategisk niva. Myndigheterna féredrog
darfor i flera fall enkater, marknadsundersokningar och kundndjdhetsmatningar.

Vectura ger i sin PM nagra rad for hur samraden kan forbattras. Raden omfattar
information, dokumentation av inkomna synpunkter, uppstallda mal for samra-
den, inbjudningsrutiner, samt utvecklade samradsformer.

Kostnader

Kollektivtrafiken i Sverige har haft ett gott decennium med en stor resandetill-
stromning. Fordubblingsprojektet har harvidlag lyckats bra med att mobilisera
branschen, identifiera hinder och goda exempel, initierat samarbetsprojekt och
utvecklingsprojekt kring betallésningar, affarsmodeller etcetera, och &ven varit
med och paverkat utformningen av den nya lagen. Efter lagens tillkomst har man
satt igng arbetsgrupper kring konkurrensneutralt tilltrade till bytespunkter och
jarnvagsdepéer.

Men pé& senare ar har det kommit en stigande oro for kostnaderna, som tycks
skena ivag pa manga hall. Enligt Trafikanalys data har resandet i antal resor
med upphandlad kollektivtrafik 1999-2011 6kat med 29 procent, samtidigt som
kostnaderna har tkat med 91 procent, vilket gor att kostnaden i kronor per resa
6kat med nastan 50 procent under perioden. Ett PM frdn SKL™ ger vid handen
att med nuvarande utveckling kan kostnaderna for kollektivtrafiken mer &n for-
dubblas samtidigt som kollektivresandet endast 6kar med en tredjedel till 2020,
vilket skulle innebara drygt 50 6re mer pa landstingsskatten. Med efterstravad
fordubbling skulle kostnaderna bli en bra bit 6ver en krona. Om detta scenario
blir verklighet sa kommer det utan tvivel att f4 konsekvenser for andra offentliga
ataganden som skola, vard och omsorg. Det vore darfér angelaget med en dis-
kussion kring de avvagningar som behéver goras mellan olika offentliga atagan-
den. I nagot fall har man foregatt med gott exempel och i TFP redovisat en pro-
gnos for kostnaderna, men resultaten har inte foranlett ndgon analys eller at-
gardsplan.

Det &r sékert sa att nar dessa fakta blir mer valkanda bland RKTM:s politiker s&
kommer diskussioner att uppstd, ndgot som det hittills kanske inte har funnits tid
till. Det kommer ocksa att bli nédvandigt med en 6kad dialog med andra sam-
hallsaktérer, framforallt de kommersiella trafikoperatérerna, som kan férvantas

113 »E5rdubblad kollektivtrafik 2020, resandeutveckling, kostnader och trafikhuvudmannens
planer”, Sveriges Kommuner och Landsting, PM 2012-01-10.
http://www.skl.se/press/nyheter 2/dyrt-fordubbla-kollektivtrafiken
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ha bade forslag pa effektivisering och egna Iésningar pa hur man far ut mer trafik
for skattepengarna.

Slutsatser

Behov och mal

Lagtexten sager ingenting om hur behoven av resandeméjligheter skall definie-
ras, utan det ar upp till varje myndighet att definiera en ambitionsniva. Den bor
naturligtvis s langt som mgjligt 6verensstamma med kanda begransningar i
budget och inte ha karaktaren av en "vision”. Behoven av resande i framtiden
bestadms i hdg grad av befolknings- och sysselsattningsutvecklingen, vilka ar
genuint osakra parametrar. | dvrigt bor malen harmonisera med de nationella
transportpolitiska méalen, vilket nagra lan ocksa har tagit fasta pa. Atminstone
storstadslanen har anvant modeller for befolknings- och sysselséttningsutveck-
ling, ibland &ven effekter pa kollektivtrafikens kostnader och landstingets budget
med och utan prishgjningar. Det man kan avlasa sa har langt ar att kostnaderna
kommer att 6ka relativt snabbt, och d& aven subventionsgraden vid bibehallna
taxor. Detta innebar rimligen att taxorna kommer att hojas framdver.

I ménga program finns det uppenbara konflikter mellan mal — om resande, mark-
nadsandelar, éverflyttning fran bil, kostnadstackning etcetera — och realistiska,
observerbara och planerade atgarder samt kostnadsprognoser. | ndgra program
inser man att fordubblingsmalet vad galler marknadsandelen for kollektivtrafiken
ar ouppnaeligt med befintliga resurser, i nagra fall har man bara skjutit det fem ar
langre fram i tiden. Overlag skulle programmen tjana pa en storre realism i ska-
pandet av malen. Malen ska galla for bade den upphandlade och den kommersi-
ella trafiken. Det skulle underlatta for till exempel kommersiella aktdrer att kom-
ma med idéer kring hur malen kan nds om malen ar uppnaeliga och inte 6nske-
drommar.

I manga TFP ar okad attraktivitet ett mal for kollektivtrafiken, men resenarsnojd-
het &r ett tveksamt och mgjligen tveeggat mal, som istallet for 6kat resande kan
leda till ett mer "exklusivt” resande. Att de befintliga resenéarerna blir néjdare
innebér inte automatiskt att fler icke-anvéandare lockas att anvanda kollektivtrafi-
ken. Och motsatt: att det kommer fler resenéarer kommer atminstone inte initialt
att géra de gamla resenérerna gladare, om det till exempel leder till 6kad trang-
sel™,

Ett alternativt mal skulle i stallet kunna vara att minska kostnaden per resa eller
utbudskilometer, eller att maximera utbudet per skattekrona. Sadana inrikt-
ningsmal skulle ge dubbel utvéxling, i och med att en lagre styckkostnad skulle
leda till fler resendarer, vilket i sin tur ocksa skulle bidra till maluppfylinad. Istallet
for att inrikta sig pa att 6ka attraktiviteten skulle man ocksa kunna fokusera mer
pa att forandra attityder, involvera kommersiella operatérer mer, genomféra
billiga atgarder forst genom en korrekt tillampning av samhallsekonomiska kalky-

14 Detta kan i forstone tyckas strida mot Mohring-effekten, men den viktigaste komponen-
ten av Mohring-effekten &r tidsbesparingen som trader in da turtatheten och samordningen
okar. Ur samhallsekonomisk synvinkel &r det mycket viktigare att transportera ménniskor
snabbt och minimera véante- och bytestider, &n att de till exempel ska ha det bekvamt under
sjalva resan.
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ler, anpassa den fysiska planeringen, till exempel vid externa handelscentra,
samt verka for att ta bort subventioner for bilister, till exempel parkeringar.

For att fler operatdrer ska kunna beredas plats i kollektivtrafiksystemet skulle det
behdvas en 6kad grad av standardisering, bland annat av fordon och fordonens
utrustning. Det kostar stora summor for operatérer att flytta bussar mellan lan, da
lanen har olika krav pa utrustning, och olika standarder pa den befintliga utrust-
ningen. Bussbranschens Riksférbund har tagit fram ett standardiserat busskon-
cept, Buss 2010, i syfte att mojliggdéra bestéliningar av storre, och darmed billiga-
re, serier av fordon fran fordonstillverkare. Konceptet har dock inte slagit igenom
annu.

Inom Fordubblingsprojektet har aven en flexibel affarsmodell tagits fram utifran
olika regioners och omradens skilda forutsattningar Dar betonas bl.a. betydel-
sen av att kunna kopa till nédvandig trafik av operatdrer som kér kommersiellt,
men som inte trafikerar i tillracklig omfattning. Dessutom finns det ett material om

avtalsprocessen'®.

Oppningar for kommersiell trafik

Kommersiella trafikutévare har hittills forhallit sig relativt passiva och avvaktande
infor den nya ordningen och i samradsprocesserna. Till en del kan det forklaras
av en kritik mot den nya lagen och dess mdjligheter for dem att bedriva helt
kommersiell trafik, men det beror &ven pa att man inte vill avsloja sig och raka ge
sina konkurrenter for mycket information. En 6kad och fortroendefull dialog mel-
lan operatérer och RKTM skulle méjligen kunna generera fler idéer for ett battre
resursutnyttjande, utan att en eventuell kommersiell potential férdarvas fér en
enskild operator. Det kan ocksa férvantas en stérre aktivitet nar TFP ska revide-
ras, vilket i manga fall planeras redan under 2013. Den tidigare avvaktande hall-
ningen kan delvis forklaras av en allman “"vanta och se”-attityd, eftersom proces-
sen var ny och ingen visste vad man kunde férvanta sig av den.

| den pagéende upphandlingen av Oresundstagstrafiken' efterfragas i alla fall
om det finns kommersiell potential p& ndgon av strackorna, som det i nAgon man
fanns atminstone pa Vastkustbanan innan Oresundstagen utvidgades till Gote-
borg. Det &r positivt att de bestéllande myndigheterna pa detta satt 6ppnar upp
for kommersiell trafik, sedan SJ sag sig foranlett att dra sig ur marknaden under
varen 2012 (se avsnitt 6.2).

Ett mindre positivt exempel &r protektionistiska tendenser fran gamla trafikhu-
vudman att skydda och stérka sitt eget varumarke, det vill sdga de tidigare lans-
trafikbolagets, numera RKTM:s, upphandlade trafik. Det sker i det hér fallet ge-
nom att kommersiella operatdrer nekas tilltréde till lanstrafikens reseplanerare,
med motiveringen att lanstrafikens varumarke ska hallas "rent”. Det finns ocksa
motexempel: i Skane har kommersiella flygbussar slappts in i den regionala
reseplaneraren.

115 »Affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik”, 30 april 2009.

118 »Avtalsprocessen. Fran plan till avtal for att fordubbla resandet i kollektivtrafiken”, juni
2010.

Y7 Trafikstart arsskiftet 2014/15.
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Hallplatser, bytespunkter, terminaler, depéer med mera

Detta &r ett omrade som skulle behéva behandlas i ett utvecklat samrad mellan
alla berérda parter. | de flesta [&n dér man tar upp det i TFP, & man i huvudsak
mycket reserverad i frdgan om tilltrade till gemensam infrastruktur som bytes-
punkter, hallplatser, och dven signalprioritering vid trafikljusen. En stor del av
denna infrastruktur ar ocksa i andra hander an RKTM:s. Det &r idag vaghallaren
som ansvarar for till exempel snéréjning vid hallplatser, det vill sdga. i de flesta
fall kommunen eller Trafikverket. Sjalva hallplatsen med stolpe, toppskylt, tidta-
bell, vantkur etcetera ags och underhalls av antingen RKTM eller en upphandlad
entreprendr. Det finns &ven infrastruktur i Ianstrafikbolagens &go, som kanske
ingér i upphandlade avtal och darmed ar "6ronmarkta” at den upphandlade ope-
ratéren — a&ven om det inte langre ar tillatet.

De storsta och viktigaste knutpunkterna pa jarnvag ags och forvaltas av Jernhu-
sen AB. Trots det &r Jernhusen nastan totalt franvarande i trafikforsérjningspro-
grammen, ens som remissinstans. Jernhusen deltar trots det i aktiviteter inom
Fordubblingsprojektet.

Man hanvisar tills vidare till arbete i "nationella arbetsgrupper”, framférallt inom
Fordubblingsprojektet. Dar har man under 2012 tagit fram en végledning for
tilltrade till bytespunkter™®, dar man gar igenom processer och principer for till-
tréade, prissattning, lagrum for reglering av tilltrdde och prissattning, en avtals-
mall, etcetera. | september 2012 kom &ven expertrapporten "Principer for tillgang
till depaer for kollektivtrafiken”. Aven inom "morgondagens betallésningar” hanvi-
sas i TFP till arbete i nationella arbetsgrupper.

Trafikverkets roll

Enligt Trafikverkets instruktion ska myndigheten “verka for kollektivtrafikens
utveckling och bland annat bista de regionala kollektivtrafikmyndigheterna med
rad och stod angdende utformningen av [...] trafikférsorjningsprogram”. Den
forsta delen av uppdraget har funnits tidigare i instruktionen, medan uppdraget
att bist& lanen tillkom 1 januari 2012. Redan 2010, d& lagen var helt ny, deltog
Trafikverket i Foérdubblingsprojektets arbete med att ta fram en végledning for
TFP, som av allt att déma har anvéants av ungefar halften av RKTM, | évrigt har
sa vitt kant inte nagra insatser med detta syfte gjorts av Trafikverket nationellt.
Daremot har Trafikverkets regionala organisation hjélpt lanen med vissa under-
lag i programmen. Vi har dock inte lyckats f& narmare information fran Trafikver-
ket vad for slags hjalp lanens myndigheter efterfragat. Till varen 2013 planeras
fyra regionala arbets- och utbildningsseminarier, da man ska samla ihop erfa-
renheterna fran den forsta generationens TFP och samradsprocesserna for att
dra lardomar av dem och utveckla dem vidare. Vi aterkommer till Trafikverkets
och aven Transportstyrelsens betydelse for RKTM:s arbete med trafikforsorj-
ningsprogrammen i kapitel 9 om vara forslag.

118 »Bytespunkter — dvergripande principer for tilltrade och prissattning. En vagledning”,
mars 2012. www.fordubbling.se

119 "Regionala trafikforsorjningsprogram for hallbar utveckling. En vagledning och ett verk-
tyg”, oktober 2010. www.fordubbling.se
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De nationella myndig-
heternas agerande

| regeringsuppdraget ingar att félja hur myndigheter och andra berérda aktorer
agerar i marknadsoppningen. Trafikanalys har i ett sarskilt projekt latit VTI folja
hur de fyra fér reformerna mest centrala myndigheterna — Trafikverket, Trans-
portstyrelsen, Konkurrensverket och Konsumentverket — agerat under 2012.*°
En kort sammanfattning ges i detta kapitel. | kapitel 9 ger Trafikanalys egna
slutsatser om hur myndigheterna fullféljer sina uppdrag mot bakgrund av allt
ovrigt som framkommit i rapporten.

8.1 Trafikverket

De avtal som Trafikverket ingatt under 2012 avseende den interregionala per-
sontrafiken har utgatt fran den tillganglighetsmodell som Trafikverket tillampar.
Under aret har Trafikverket tillampat en forbattrad modell som férhoppningsvis
leder till avtal som har baring pa fler transportpolitiska delmal. Avtalen har dock
mindre betydelse for marknadséppningen i s& motto att de geografiska omraden
som avtalen definierar inte har en stor betydelse fér konkurrenssituationen for
kollektivtrafikforetagen.

Vi har inte fangat upp nagra indikationer pa problem med Trafikverkets olika
arbetsuppgifter avseende den regionala kollektivtrafiken. Trafikverket har med-
verkat till att ta fram vagledningar inom ramen for férdubblingsarbetet i syfte att
underlatta for branschens aktérer vad géller den nya kollektivtrafiklagen. Efter-
som det tagit tid for flera regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM) att bildas
har Trafikverket uppgett att de valt att avvakta med mer direkta riktlinjer/rad.

Det finns dock skal att Trafikverket pa ett tydligare satt motiverar sitt arbete inom
ramen for kollektivtrafikens fordubblingsmal och hur detta forhaller sig till verkets
myndighetsuppgifter inom omradet. Trafikverket saknar en tydlig strategi avse-
ende arbetsuppgifterna med kollektivtrafik och i synnerhet pa vilket satt arbetet
bidrar till de transportpolitiska malen.

Grundprincipen for prissattning av jarnvagsinfrastruktur ges i transportpolitiken
och jarnvagslagen. Detta innebar att prissattningen ska utga fran samhallseko-
nomiska marginalkostnader. Trafikverket har upprattat planer for att 6ka och
differentiera banavgifterna. Tillsvidare ligger dock banavgifterna fortfarande un-
der den samhéllsekonomiska marginalkostnaden. Om jarnvagsféretagen moéter
den korrekta marginalkostnaden innebar detta att efterfragan av kapacitet skulle
vara lagre &n vad den &r idag. Den kapacitetsbrist som rader pa Trafikverkets

120 Se rapporten ” De nationella myndigheternas hantering av marknadséppning inom
kollektivtrafiken under 2012 — Trafikverket, Transportstyrelsen, Konkurrensverket och
Konsumentverket”, www.trafa.se/marknadsoppning
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jarnvagsnat kan darfor till viss del kan forklaras med for laga avgifter. Detta géller
saval linjer som for driftplatser.

Inférandet av dubbelriktade kvalitetsavgifter har under 2012 inneburit att incita-
menten for bade Trafikverket och jarnvagsforetagen har okat avseende rattidig-
het. Avgifterna &r dock relativt sett Idga och det kan annu inte sagas i vilken grad
de paverkar aktorerna. Kvalitetsavgifter som ger aktérerna korrekta incitament ar
positivt men for att fa avsedd effekt bor Trafikverket folja upp bade nivaer pa
avgifterna och utfall.

Trafikverket har under 2012 beslutat om jarnvagsnatsbeskrivning och tagplan.
Trafikverket har en val fungerande process for arbetet med jarnvagsnatsbeskriv-
ningen. For tagplanen 2013 som beslutades under hésten 2012 har det i rappor-
ten konstaterats relativt sma férandringar avseende antal nya aktérer och nya
trafikuppldagg. Det gar inte att bedéma om Trafikverkets tilldelningsprocess for
tagplan 2013 beslutats pa ett satt som sakerstaller ett konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande forhallningssatt till samtliga jarnvagsforetag. Trafikverkets
arbete med kapacitetstilldelningen fungerar val i s& motto att processen leder till
f& overklaganden och lite kritik. Fa klagomal kan ju dock ocks& bero pa att ope-
ratorer som ar missndjda finner det tidsddande och inte I6nt att klaga, sérskilt
nya aktorer eftersom den radande processen sa tydligt bygger pa tidigare givna
taglagen.

Antalet 6verbelastningar har dock okat under tagplanearbetet avseende 2013.
Trafikverket bedémer att méngden tvister och dérmed 6verbelastningar har en
koppling till okad efterfragan pa kapacitet, bland annat utifran att efterfragan och
"trangseln” dkat mer pa vissa linjer/strak an andra.

Det ar dock svart att leva upp till uppgiften Trafikverket har: att mata efterfragan
pa taglagen. Darfor ar det inte heller mojligt att forklara hur banavgiftsokningar
paverkar efterfragan pa taglagen.

Kapacitetstilldelningsprocessen ar aven under 2012 en administrativt tidskréavan-
de process. En konsekvens av detta ar att det for sma jarnvagsforetag ar svart
att fullt ut delta. Kapacitetstilldelningsprocessen riskerar ocksa att inte generera
en samhallsekonomisk effektiv I16sning. Detta sammantaget med verkets laga
banavgifter leder till en, fran effektivitetssynpunkt, for stor efterfrdgan pa banka-
pacitet vilket innebar att Trafikverket bor ha hog prioritet pa att fortsatt utveckla
ekonomiska styrmedel i kapacitetstilldelningsprocessen. Ur det perspektivet kan
det vara oroande att Trafikverkets arbete med utvecklingsprojektet successiv
tilldelning s& har langt 2012 (31 augusti) inte tycks fullféljas i enlighet med Trafik-
verkets planer.

Trafikverket har fortsatt arbetet med att forbéattra kvaliteten i tagféringsdata, hu-
vudsakligen genom en forbattrad orsaksrapportering avseende férseningar.
Trafikverket sager sig ocksa ha forbattrat statistiken 6ver forseningar och install-
da tag i jamforelse med 2011. Den statistik som redovisas pa Trafikverkets hem-
sida &r aggregerad, ingen statistik finns for olika delar av landet och regularitet &ar
aggregerad for person- och godstag. For ett jarnvagsforetag ar det dock mojligt
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att fa ut information om sina egna forseningar (via ett IT-system som heter
LUPP). Trafikverket arbetar med forbéttrad orsaksrapportering avseende forse-
ningar vilket forhoppningsvis kommer att leda fram till ett béttre och mer fullstén-
digt underlag for att analysera férseningar.

8.2 Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ar medveten om att jarnvagslagen och den nya Kkollektivtrafik-
lagen staller storre krav pa uppfoljining och utvardering och har darfor initierat ett
utvecklingsarbete. Under 2012 offentliggjordes en operationalisering av uppdra-
get att dvervaka och utdva tillsyn pa marknaderna pa kollektivtrafikomradet.

Transportstyrelsens operationalisering av sitt uppdrag ar oklar och otillrécklig.
Det saknas till exempel ett perspektiv pa vilket slags analyser Transportstyrelsen
kan tankas behodva gora och vilken slags kompetens detta kan krava. | "Riktlinjen
for Transportstyrelsens marknadsovervakning och marknadstillsyn pa jarnvags-
omradet” behandlas till exempel inte frdgan hur man ska verka for att det trans-
portpolitiska malet nds. Detta galler ocksa for motsvarande dokument for kollek-
tivtrafiken. Allmant sett saknas ett uttalat synsatt pa vilken information som be-
hovs for att kunna utféra marknadsovervakningsuppdraget. Det saknas ocksa
en plan for tillsyns- och évervakningsaktiviteter for saval jarnvags- som for kol-
lektivtrafikmarknaden.

Transportstyrelsen anser sjélva att mer resurser och mer data behdvs for att
genomfdra 6vervakningsuppdraget. Transportstyrelsen behéver ocksa félja upp
att Trafikverket sammanstéller uppgifter om kostnader och andra data som be-
hovs for att sékerstélla att banavgifter sétts enligt Jarnvagslagen 7 kap § 2.
Transportstyrelsen bor ocks& ha matt p& hur val kapacitetsférdelningen lever upp
till att behandla olika operatdrer konkurrensneutralt. Vidare behéver Transport-
styrelsen redovisa hur myndigheten avser bedriva tillsyn av infrastrukturforval-
tarnas (och i synnerhet Trafikverkets) planering av ny kapacitet.

Transportstyrelsen har i arsredovisningen for 2011 i viss utstrackning redovisat
prestationer for marknadstillsynen och marknadsévervakningen pa jarnvagsom-
radet. Enligt uppgift har resursférbrukningen for marknadstillsyn och marknads-
Overvakning varit ungeféar den budgeterade under perioden januari till och med
augusti 2012. Darmed har Transportstyrelsen 6kat sin resursanvandning jamfort
med 2011. Det &r dock fortsatt tveksamt om den budgeterade resursmangden
racker for att utfora uppgifterna.

De prestationer som mest direkt kan tankas paverka marknadens funktion och
darmed vad utfallet blir i termer av pris, kvantitet och kvalitet &r tillsynerna.
Transportstyrelsen har under perioden januari till och med augusti 2012 avslutat
19 dokumenterade marknadstillsyner mot i forsta hand sma infrastrukturforvalta-
re (vilket ar 5 tillsyner fler &n under hela 2011). Tillsynerna riktas frAmst mot
infrastrukturforvaltarens administrativa rutiner for att allokera bankapacitet, men
ocksa mot operatorers redovisning av offentligt finansierad trafik.
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En del av tillsynen mot infrastrukturférvaltare ar att sakerstélla att de tilldelar
infrastrukturkapacitet konkurrensneutralt. Transportstyrelsen har under perioden
januari till och med augusti 2012, dock i form av ett metodprojekt, analyserat
Trafikverkets prioriteringskriterier for kapacitetstilldelning och dérmed delvis
belyst frigan om en konkurrensneutral kapacitetstilldelning. Vidare har tvistlos-
ningarna berort denna fraga. Transportstyrelsen har handlagt fyra tvister som
inte har avslutats under januari till augusti 2012. Dessa har handlat om: lika
behandling av godsoperatorer, krav pa rapportering till Trafikverket, Trafikverkets
hantering av banarbeten i tdgplan och hur pastadda regelbrott gar ut ver en
enskild operat6r och for langa handlaggningstider for ad-hoc-taglagen™.

Transportstyrelsen har under perioden januari till augusti 2012 inlett tva tillsyner
enligt kollektivtrafiklagen mot trafikférsoérjningsprogram.

Banavgifter bor utformas pa ett satt som ar férenligt med samhallsekonomisk
effektivitet. Detta har en utomordentligt stor vikt for mojligheten att genomfora en
effektiv kapacitetsférdelning. Under perioden januari till och med augusti 2012
har Transportstyrelsen inte genomfért nagon aktivitet for att félja upp banavgifts-
principerna och for att sakerstélla att banavgifter debiteras i enlighet med regler-
na. Utdver att banavgifterna ska vara ratt utformade behdver, i synnerhet, Trafik-
verket ha administrativa rutiner for att sékerstélla att jarnvagsforetagens betal-
ningar ar korrekta i forhallande till reglerna.

En ytterligare del av tillsynen &r att sakerstalla att Trafikverket, i synnerhet, utfor
uppgiften att registrera och rapportera avvikelser fran tagplan, det vill saga har
en korrekt statistik dver forseningar och installda tdg. Transportstyrelsen har
varken under 2011 eller perioden januari till och med augusti 2012 haft nagon
tillsynsaktivitet som syftar till att félja upp Trafikverkets uppgift att registrera och
rapportera avvikelser fran tagplan det vill saga. statistik Gver forseningar och
instéllda tag (Jarnvagslagen 6 kap § 4a).

Genom att i tillsynen papeka bristande administrativa rutiner kan risken att utnytt-
jande av bankapacitet debiteras fel och att bankapacitet allokeras fel minskas. |
forsta hand kan papekanden leda till att rutiner réattas till och i andra hand kan det
tankas forbattra allokering av kapacitet. | den man som allokeringen paverkas
kan valfardsvinster realiseras i termer av mer vardefullt utnyttjande av kapacite-
ten.

8.3 Konkurrensverket

Antal &renden som inkommit till Konkurrensverket fram till 31 augusti 2012 ar i
stort sett oforandrat fran 2011. Ungefar halften av alla klagomal som inkommit till
Konkurrensverket har géllt ett allmént missnéje med trafikhuvudménnens upp-
handlingsmonopol. Dessa arenden berér olika upphandlingar som inte direkt
paverkar den kommersiella trafiken.

121 Ad-hoc-taglagen ar s&dana tglagen som ansoks efter det att en tgplan ar beslutad.
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Det finns fyra drenden hos Konkurrensverket med storre relevans fér marknads-
Oppningen och tvd namns har. Klagomalet fran Flygbussarna avseende SL:s
planerade sparbundna kollektivtrafik till Arlanda &r ett av dessa arenden. Det
faktum att Flygbussarna anser att skattefinansierad pendeltagstrafik till och fran
Arlanda flygplats snedvrider och hammar, eller i vart fall ar &gnat att snedvrida
eller hamma, forutsattningarna for effektiv konkurrens pa marknaden for kollek-
tivtrafik &r ett tydligt exempel pa hur en kommersiell aktér kan uppleva att det
offentliga inkréktar pa en fungerande kommersiell marknad.

Arendet pekar pa oklarheter om forhallandet mellan & ena sidan konkurrenssi-
tuationen pé kollektivtrafikmarknaden och & andra sidan det offentliga intresset
att med skattemedel &stadkomma ett trafikutbud at medborgarna. Detta gor
Konkurrensverkets stallningstagande i drendet bade komplicerat och intressant.

Det andra arendet ror bristande majligheter for nya aktorer pad marknaden att fa
delta i upphandlingsforfaranden eller att fa tillgang till lamplig mark for att bygga
reparations- och underhallsverkstader for jarnvagsfordon. Tillgang till underhalls-
verkstader pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande villkor &r av betydel-
se om jarnvagsmarknaden ska kunna utvecklas. | det kortsiktiga perspektivet &ar
tilltrade till befintliga anlaggningar avgérande medan det pa langre sikt ar viktigt
att aktorerna pa lika villkor bereds tillgang till mark fér dessa andamal.

| samband med marknadsoppningarna pa bade jarnvags- och kollektivtrafikom-
radet kan det antas att Konkurrensverkets hantering av arenden inom kollektiv-
trafikomradet kommer att 6ka. For jarnvagens del, som redan har en val utveck-
lad sektorslagstiftning (jarnvéagslagen), kommer det darfor att stéllas extra hdga
krav pa att Konkurrensverket och Transportstyrelsen samrader/samverkar i des-
sa fragor. For annan kollektivtrafik kommer sannolikt arendefrekvensen att 6ka
an mer for Konkurrensverket. Skélet till detta &r att det inte finns utvecklad sek-
torslagstiftning som i fallet for jarnvagen.

8.4 Konsumentverket

Konsumentverket bevakar marknadsoppningen av kollektivtrafikmarknaderna
fran perspektivet konsumentratt och tagresenarers rattigheter. Verket pekar pa
att det saknas stod i lag for att ingripa mot fall dar tAgresendrers rattigheter inte
respekteras. Klagomal pa att tAgresenarers rattigheter kranks ar &n sa lange ratt
f&. Under januari till augusti 2012 kom inget klagomal in. Under samma period
var aven ovriga klagomal som hanfor sig till resor pa jarnvag respektive vag sa fa
att de uppraknade till &rsniva skulle bli klart farre &n under 2011. Den senare
typen av arenden har dock okat snabbt aren fram till 2011. Orsakerna till detta &r
inte kanda och darfor ar det svart att dra slutsatser om marknadsoppningens
effekt pa klagomalen. Klagomal om kollektivtrafik som kommit in till Konsument-
verket under aret ror bland annat ifrdgaséattande av avtalsvillkor gallande biljett,
forsening, oskaliga avtalsvillkor vid kop av biljett, kontrollavgift, férsening och
instéllt thg samt ifrdgasatt marknadsforing i kampanj och ifrégasatt prisinforma-
tion i marknadsféring. En systematisk rapportering av klagomal och paféljder kan
pa sikt ge drivkrafter att leverera battre tjanster.
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9 Slutsatser och forslag

| foregdende kapitel och underlagsrapporter (se avsnitt 1.1) har vi beskrivit det
forsta aret med reformerad jarnvags- och kollektivtrafikmarknad. Mycket lite har
forandrats vad géller utbudet. En stor del av trafiken &ar upplast i langa avtal och
nar offentliga trafikupplagg snarast 6kar i omfattning, sa uppstar konfliktytor
gentemot kommersiella aktdrer. Omognad mérks hos de regionala kollektivtra-
fikmyndigheterna som ju ar helt nya och kanske inte alltid forstatt sin roll att aktivt
lamna utrymme fér kommersiella initiativ.

Omognad marks ocksd hos myndigheter som med de tva reformerna maste 6ka
sina ambitioner i gamla uppgifter och axla nya. Saval Trafikverket som Trans-
portstyrelsen forefaller val passiva i sina roller och vi &r nu snart inne pa tredje
aret efter reformbeslut och ny myndighetsstruktur, utan att vi sett vare sig nagot
av en strukturerad regelbunden marknadsévervakning eller mer strategiskt och
framatsyftande tankande kring upphandling och uppféljning av statens trafikavtal.
Vilken trafik som ska upphandlas och var granser for det offentliga atagandet gar
ar inte enbart en fraga for RKTM. Med tiden kommer regionala och nationella
myndigheter att kunna mogna for de nya uppgifterna, men med ratt samarbete
och stod kan mognaden paskyndas. | detta kapitel drar Trafikanalys slutsatser av
var uppféljning och lamnar nagra férslag pa hur detta konkret skulle kunna g till,
efter inledande avsnitt om malkonflikter i sektorn.

9.1 Malkonflikter

Det finns inneboende malkonflikter i de nya reformerna, dels de tva reformerna i
forhallande till varandra, dels i forhallande till andra politiska malsattningar. Re-
gionforstoring, tillgang till storre arbetsmarknader och béattre tillganglighet for
medborgare och naringsliv a&r mal och visioner som aterkommer inom flera poli-
tikomraden. Samtidigt gor detta att det offentliga atagandet i kollektivtrafiken
bade tar nya uttryck och okar i omfattning. Tva exempel &r Oresundstrafiken och
Stockholms lans nya subventionerade pendeltagstrafik till Arlanda och Uppsala.
For Oresundstrafiken gavs trafikeringsrétt till flera lan for att tillsammans anordna
trafik med ett stérre kundunderlag. Pa sa satt kan man ta tillvara de stora sy-
stemférdelarna som finns i kollektivtrafiken. Samtidigt blir det annu svarare for
kommersiella aktorer att ta sig in p& marknaden nér allt mer trafik hanger sam-
man i storre system. Framforallt blir det svarare for outsiders som inte har nagon
anknytning till marknaden. Samtidigt kan det vara just kompletta system av trafik
som gagnar resenarerna. Detta ar en inneboende konflikt i den nya kollektivtra-
fiklagstiftningen.

Storre offentligt atagande kan leda till undantrangning av kommersiell kollektiv-
trafik. | Oresundsforsokets spar har SJ AB lagt ned sin kommersiella trafik pa
strackan Goéteborg—Malmé med hanvisning till att de inte kan konkurrera med de
subventionerade Oresundstagen. Har ar det alltsd langvaga kommersiell trafik
som trangts undan trots att sddan antas ha battre foéretagsekonomiska forutsatt-
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ningar for kommersiell trafik, jamfort med den kortvaga inomregionala trafiken.
Att 0ka det offentliga atagandet kan gagna resenarer men samtidigt 6kar de
offentliga kostnaderna for trafiken och ytterligare finansiering kan méta pa mot-
stand i politiska férsamlingar. Da kan kommersiella alternativ avlasta de regiona-
la budgetarna, men med ett allt stérre offentligt atagande blir dessa aktérer mar-
ginaliserade. Detta sker dessutom pé& en marknad dar lonsamheten &r 1&g fran
borjan.

Ett fortydligande av malen med den nya lagen om kollektivtrafik behovs, i relation
till andra politiska méalsattningar som &r i konflikt med den. Lagen om kollektivtra-
fik kan darfor behdva kompletteras och preciseras. Otydliga definitioner och oklar
grans mellan det offentliga atagandes utbredning i relation till utrymme for det
kommersiella initiativet, kommer ofelbart att leda till fler konflikter framoéver. Att
l6sa dessa konflikter i domstol &r tidskravande och i manga fall inte tillrackligt
klargérande. En dom kan droja flera &r och nar dom antligen kommer, kanske
den anda inte kan bringa full klarhet i fallet. | véantan pa eventuell komplettering
av lagen kan Trafikverket och Transportstyrelsen bidra till storre tydlighet for flera
parter (se nasta avsnitt).

En annan mycket viktig konflikt galler de visionara mal i branschen att fordubbla
antalet resor i kollektivtrafiken till 2020, och férdubbla dess andel av det motori-
serade resandet pa langre sikt. Varje utokning av trafiken kostar i skattepengar.
Om trafiken ska organiseras som idag s& kommer en férdubbling att innebara en
kraftig 6kning av de offentliga kostnaderna, vilket antagligen &r politiskt ogorligt.

9.2 De nationella myndigheternas
agerande

Trafikverket

Trafikverket ska enligt sin instruktion "verka for kollektivtrafikens utveckling, till
exempel genom att ge de regionala kollektivtrafikmyndigheterna rad och stod i
fraga om utformningen av [..] trafikforsérjningsprogram [..]". Programmen ar
centrala i den nya lagstiftningen. Varje upphandling ska baseras pa ett beslut om
allman trafikplikt och "alla allmanna trafikplikter ska ga att harleda ur trafikforsorj-
ningsprogrammet”?. Det vill sdga besluten ska vara val underbyggda och tydliga
for var och en som vill sétta sig in i amnet. Trafikférsorjningsprogrammen ska
alltsa vara grunden pa vilket hela marknadsuppdelningen foljer: hur mycket som
bli upphandlad trafik respektive utrymmet for kommersiell trafik. Darmed ar rad
och stdd till RKTM i arbetet med programmen en ytterst viktig uppgift.

Trafikverket har under 2012 inte haft nagra nationella aktiviteter pa det har om-

radet. Man hanvisar istallet till Trafikverkets medverkan i Partnersamverkan for

en fordubblad kollektivtrafik'® och arbetet med deras végledning till trafikforsorj-
ningsprogrammen® som fardigstalldes i oktober 2010. Dock &r férdubblings-

122 prop. 2009/2010:200, sidan 29

128 \www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling. Partnersamverkan bestar av ett antal bransch-
och intresseorganisationer samt Trafikverket.

124 Se not 119
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samverkan mer av en intressesammanslutning medan Trafikverket har ett speci-
fikt ansvar som fristdende nationell myndighet.

Trafikverket hanvisar muntligt till det regionala arbetet som utfors i kontakter
mellan Trafikverkets regionala kontor och vissa RKTM. Under slutet av 2012 och
bérjan av 2013 kommer ocksa ett antal workshops att hallas med Trafikverkets
regionala organisation for att fainga upp behov hos RKTM. Vi har efterfragat
information fran Trafikverket om vad som hittills konkret efterfragats av RKTM
och som Trafikverkets regionala organisation kunnat bistd med, men vi har inte
fatt nagon klarhet i detta.

Vi anser att Trafikverket bor ta ett nationellt ansvar och ge rad och std till
RKTM. Nu ar de forsta trafikforsérjningsprogrammen klara. Programmen har
granskats for SKL:s och Resenéarsforums rakning av Sweco, Trafikanalys har
granskat dem (se avsnitt 7.7) och Transportstyrelsen har gjort tva tillsynsarenden
angaende programmen (Skane lan och Vasterbottens lan). Utifrdn denna infor-
mation och med erfarenheterna fran Trafikverkets regioner kan Trafikverket ga
vidare i ett konkret myndighetsarbete och utgora ett aktivt stod till RKTM. Det
finns en del dvrigt att 6nska om programmen i forhallande till vad lagen sager.
Samtidigt vet vi att det ar ett nytt och komplext arbete med programmen och att
resurserna ar knappa pa vissa RKTM, sarskilt i de mindre lanen som moter
samma formella krav som RKTM med stor administrativ personalstyrka. Utveck-
ling mot mer fullédiga och anvandbara program gar snabbare med nationellt stéd
och viss harmonisering av programmen. Har ar Trafikverket den naturliga myn-
digheten att ta ansvar utifran sin instruktion.

Trafikverket har ocksa viktig erfarenhet fran sin egen upphandling av interregio-
nal trafik (tidigare Rikstrafikens ansvar)'®. Enligt instruktionen ska Trafikverket
"inga och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt motiverad interregional
kollektivtrafik [...] dar det saknas férutsattningar for kommersiell drift”. Pa hemsi-
dan skriver verket "dar det inte finns kommersiella férutsattningar”. Trafikverkets
erfarenhet fran upphandling av trafik dar hansyn ska tas till bade nyttan med
trafiken och att inte kommersiella alternativ existerar eller trangs undan kan an-
vandas for att bistd RKTM, myndigheter som bade ska upphandla trafik men
ocksa lamna utrymme och inte tranga undan kommersiella aktorer.

Det finns en del osékerhet hos RKTM kring nér beslut om allméan trafikplikt ska
fattas och hur besluten ska se ut.'*® Det finns ocks& en uppenbar fara for att
trafikpliktsbesluten p& ett onodigt satt utestanger kommersiella operatorer. Har
kan Trafikverket ocksa vara ett stod utifran verkets eget arbete med upphandling
av den interregional trafik, dar beslut om allman trafikplikt fattade av regeringen
ligger till grund for upphandlingen. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska
ha en generds och inbjudande attityd gentemot kommersiella initiativ och &ven i

125 5e "Anvandning och styrning av anslaget till trafikavtal” (Trafikanalys Rapport 2012:5)
som avrapporterar regeringsuppdraget att utreda anvandningen och styrningen av anslaget
for trafikavtal.

128 Enligt branschens végledning rekommenderas att beslutet tas efter ett "samrad infor
upphandling” (SIU) med intresserade kollektivtrafikforetag, ca ett ar efter annonsering, och
innan forfragningsunderlaget skickas ut och upphandlingen startar. Absolut senast maste
beslutet tas i god tid innan tilldelningsbeslutet.
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denna roll kan Trafikverket vara stodjande. | sitt arbete med trafikavtalen ar Tra-
fikverket vana att analysera hur offentliga ataganden (trafikavtal) eventuellt skulle
kunna inkrakta pd kommersiella intressen.

Tillgang till offentligfinansierad infrastruktur som héllplatser och bytespunkter
fungerar inte tillfredstallande (se avsnitt 6.3). Har kan finnas anledning att styra
upp och ge ett tydligt regelverk for ett konkurrensneutralt tilltrade, utéver den
kapacitetstilldelningsmodell som Trafikverket haller pa att utveckla och som ska
garantera en effektiv resursfordelning av sparkapaciteten. Ett alternativ till lag-
stiftning om allas lika tillgang till infrastruktur kan vara ett tydligt uppdrag till Tra-
fikverket. Verket kan inom sin roll att utveckla kollektivtrafiken méjligen bidra till
att forhindra utestangande av kommersiella aktérer fran offentligt &gd infrastruk-
tur, liksom oklar prissattning och icke-offentliga avtal.

Trafikverket skulle ocksé kunna stédja RKTM med statistik. SKL utfor just nu ett
arbete med indikatorer for kollektivtrafiken som ska mdjliggora regionala jamfo-
relser som man lange gjort inom vard och skola. Dessa indikatorer kan komplet-
teras med mer statistik som om det ar befintlig statistik, enkelt kan tas fram for
samtliga lan och pa sa satt ocksa ge en jamforelse lanen emellan. Trafikanalys
deltar garna i ett arbete att ta fram ett sadant statistikpaket. Ett omrade dar Tra-
fikverket sarskilt kan ha en naturlig roll att bidra med statistik till I&anen &r vad
galler tagtrafikens installda tag och férseningar. Trafikanalys har anvant Trafik-
verkets uppgifter om férseningar vid varje ankomststation for att berakna forse-
ning i immar per lan (se Bilaga 2: Trafikanalys databas 6ver forseningar i tagtra-
fiken). Man kan ocksa beréakna forseningar per stracka, kommun eller grupp av
kommuner. Kontinuerlig (manatlig) statistik 6ver tagtrafikens kvalitet regionalt
vore ett mycket anvandbart stod i RKTM:s arbete, for att pa ett valunderbyggt
satt kunna planera for bade tag- och busstrafik inom och genom sitt lan.

Trafikverket skulle, med viss hjalp av Transportstyrelsen, éver huvud taget kunna
spela en mer aktiv roll for att undanréja hinder for marknadstilltréde och effektivi-
sera utnyttjandet av gemensam infrastruktur. Viktiga steg har tagits i Fordubb-
lingsprojektet med arbeten kring affarsmodeller, avtal, bytespunkter och depaer.
Vidare insatser skulle kunna géras i form av utbildning kring lagen och dess
konsekvenser, avtal, utveckling av vagledning for trafikférsérjningsprogram,
vagledning for beslut om allman trafikplikt, kartlaggning av kritiska bytespunkter
och annan infrastruktur (aven till exempel bussfiler, signalprioritering), folja upp
och arbeta for att underlatta samordningen mellan olika operatérer, vare sig de
kor kommersiell trafik eller upphandlad trafik. Det finns mycket kvar att géra for
att effektivisera kollektivtrafiken med dkad kunskap, statistik och standardisering.
Inte minst bor man intensifiera dialogen med kommersiella aktérer och bransch-
organisationer, och lyssna till deras synpunkter och forslag. Sdsom redan pape-
kats ovan ar det dock viktigt att Trafikverket har agerar framst som fristdende
nationell myndighet och inte som en del av en intressesammanslutning.

Trafikverket bor ha en tydlig ingang for kollektivtrafik pa sin hemsida. Dar bor
finnas beskrivet vad verket gor inom sitt uppdrag. En sektion med "Vanliga fra-
gor” med svar fran myndigheten kan vara till stor hjalp eftersom manga fragor
troligen aterkommer.
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Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet for lagen om kollektivtrafik. ** Férutom
de uppgifter som Transportstyrelsen sjalva definierat i olika interna dokument
finns &ven andra uppgifter som vi anser ar angelagna och faller under deras
ansvar. Det géller framst foreskrifter, definitioner och marknadsinformation.

Det saknas tydliga definitioner for flera centrala begrepp inom kollektivtrafiken.
Det nya lagen om kollektivtrafik omfattar regional kollektivtrafik, det vill sdga
kollektivtrafik inom ett [an, och om den stracker sig dver lansgréans for framst
vardagsresande. Den definitionen ar dock inte praktiskt tilldampbar. Man kan inte
entydigt sla fast om trafik pa en viss relation ar regional kollektivtrafik eller ej. En
sadan operationaliserbar definition behovs.

En annan otydlig definition & kommersiell kollektivtrafik. De operatérer som kor
upphandlad trafik har aven i den trafiken kommersiella intressen satillvida att den
helst ska generera vinst till féretaget. Har behdvs en definition av vad som avses
med kommersiell trafik i relation till offentligt initierad trafik. Det finns vissa bland-
former, till exempel att vissa lans RKTM koper platser p& kommersiella fjarrtag
och bussar. Det finns fler begrepp som behéver definieras tydligare. Vi anser att
detta faller inom Transportstyrelsens ansvar, men att uppgiften bor lésas i brett
samrad med andra aktorer.

Tillgdngen till information &r av betydelse pa en "6ppen” marknad. Aven operato-
rer gagnas av transparent information om kollektivtrafikmarknaden och dess
utveckling. Bra data hos Samtrafiken gagnar resenarer som anvander uppgifter-
na i Resrobot och det blir ocksa battre mojligheter att pa ett korrekt sétt folja
utbudets utveckling éver tid (se avsnitt 3.1). Transportstyrelsen har utfardat en
foreskrift (TSFS 2012:2) som reglerar att kollektivtrafikforetag dels ska rapporte-
ra till berérd RKTM att de ska bérja (alternativt upphéra) kora kollektivtrafik, dels
ska rapportera sitt utbud (tidtabeller) till Samtrafiken AB. Det finns en del oklar-
heter kring vad som ska rapporteras och detta har Samtrafiken sjalva papekat.'”®

Vi anser att Transportstyrelsen boér fortydliga sin foreskrift genom att ge riktlinjer
till kollektivtrafikforetag om vad som ska rapporteras in till RKTM respektive
Samtrafiken. Dessutom bor for allt utbud som rapporteras in, anges vem som
initierar trafiken (en RKTM eller en kommersiell operatér) respektive vem som
utfor trafiken (en operatdr). Med den informationen blir det enkelt att dels félja
utvecklingen for enskilda operatdrer och deras marknadsandelar, dels folja even-
tuella marknadsforskjutningar mellan samhallsfinansierad och kommersiell trafik.
Med mer enhetlighet i inrapportering till Samtrafiken forbattras kvaliteten pa
uppgifterna vilket gagnar bade resenarerna (www.resrobot.se) och alla som vill
anvanda databasen for att félja utbudet dver tid.

Nar vi under hosten 2012 har kontaktat alla RKTM och efterfragat vilken ny
kommersiell trafik de fatt anmald under 2012, sa skilier det mycket at vad lanen
da rapporterar. Vissa namner turistbussar av typen hop-on-hop-off eller annan

127 Enligt férordning (SFS 2011:1126) om kollektivtrafik.
128 »Rapport om Gemensamt system for trafikantinformation (GTI)”, Samtrafiken 2012-05-22

89


https://lagen.nu/2011:1126
http://www.resrobot.se/

turisttrafik som ny kommersiell kollektivtrafik. Vissa RKTM réknar en buss till
Ullareds affarsomrade som en ny kommersiell kollektivtrafiklinje medan andra
inte nAmner den i sammanhanget och alltsa bedémer den som turisttrafik eller
langvaga trafik. Aven om en buss till Ullared rent teoretiskt kan ta upp och sldappa
av passagerare inom samma lan sa ar inte detta av stor praktisk betydelse. Det
ar hursomhelst inte frdga om regional kollektivtrafik med framst vardagsresande,
vilket &r den trafik som lagen om kollektivtrafik reglerar och som séledes Trans-
portstyrelsens foreskrift omfattar. Riktlinjer till kollektivtrafikféretag och RKTM
skulle ge en mer enhetlig bild av ny kommersiell trafik. Dessutom bdr Transport-
styrelsen ta ansvaret att ha en manatligen uppdaterad information om ny (och
upphord) kommersiell regional kollektivtrafik i samtliga lan. Idag maste den som
vill ha en bild av den kommersiella regionala kollektivtrafiken sjalv kontakta 21
RKTM, fa uppgifter utifran oklara definitioner dar kanske vissa uppgifter ar inak-
tuella redan nar de rapporteras.’

Transportstyrelsen bor ha en tydlig ingang for kollektivtrafik pa sin hemsida. Dar
bor finnas hjélp for operatdrer och RKTM, som stdd till Transportstyrelsens fore-
skrift och tillsynsuppgift. En sektion med "Vanliga fragor” med svar fran myndig-
heten kan vara till stor hjalp eftersom manga fragor troligen aterkommer.

9.3 De regionala kollektivtrafik-
myndigheternas agerande

De regionala Kkollektivtrafikmyndigheterna (RKTM) ska dels vara myndigheter
med mandat att styra, reglera och utéva tillsyn 6ver ocksa den kommersiella
delen av marknaden, dels &r de sjélva akttrer pa denna marknad med starka
incitament att halla kontrollen 6ver bade den olénsamma och den I[bnsamma
trafiken, dar den senare far subventionera den forra. Har ar det angelaget att
RKTM i grunden forstar sin roll men ocksa att tillsynen av RKTM:s verksamhet i
forhallande till deras befogenheter fungerar. Idag saknas en utpekad myndighet
med tillsynsfunktion for EU:s kollektivtrafikforordning, vilket ocksa forsvarar viss
styrning av RKTM. Transportstyrelsens tillsynsarbete maste komma igang under
2013.

Det ar ett anmarkningsvart faktum att s& mycket av marknaden for kollektivtrafik
ar upplast av implicita beslut om trafikplikt i ldnga avtal beslutade fore lagens
ikrafttradande. Detta kommer att for manga ar i princip omintetgéra méjligheten
att utmana marknaden eller att etablera nya koncept. Har kan samtliga RKTM,
forslagsvis med stod av Trafikverket, uppmuntras att ga igenom sina avtal och
férsdka bringa klarhet i fragan "hur bundet ar bundet?”. Det finns exempel pa
avtalskonstruktioner dér till exempel trafikminskningar kan ske inom befintligt
avtal. | sddana fall bor berord RKTM fraga sig om det kanske finns mojlighet att
ta bort trafik som skulle kunna ha ett kommersiellt intresse. Att noga ga igenom
befintliga avtal och se om det finns nagra mojligheter att inta en mer generos
hallning mot kommersiella aktorer beror inte bara avtal om trafik, utan a&ven om
tillgang till bytespunkter och annan infrastruktur. Transportstyrelsen har ocksa

129 vii har senare forstatt att vissa nya kommersiella linjer som vi fick information om fran
RKTM i oktober (se avsnitt 3.3) i sjalva verket redan da hade upphort.
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har en roll att utdva tillsyn och se till att de regionala myndigheterna héller sig
inom sina befogenheter: att subventionera regional kollektivtrafik som inte kom-
mersiella aktorer skulle kunna tillhandahalla.

9.4 Forslag i punktform

| detta avsnitt sammanfattas vara huvudsakliga forslag fran avsnitten ovan i
punktform.

Trafikverket

e Stddja RKTM (utbildning, nétverkande och information) i arbetet med trafik-
forsorjningsprogrammen, i beslut om allméan trafikplikt och i avvégningar mel-
lan upphandlad och kommersiell trafik

¢ Hijalpa RKTM att skapa forutsattningar for att ge operatérer jamlik tillgang till
bytespunkter

e Arbeta med en uppdaterad vagledning for regionala trafikforsérjningsprogram
med hansyn tagen till de erfarenheter som nu ar gjorda

o Oka ambitionerna vasentligt vad galler statistik om tagtrafik, instéllda tdg och
forseningar, sarkilt vad galler statistik pa regional niva

e Ange standard for publicering av uppgifter om avtal och beslut om allmén
trafikplikt. Verket bor foregd med gott exempel i dessa avseenden med sina
egna trafikavtal for interregional trafik

o Trafikverket bor ha en tydlig ingang for kollektivtrafik pa sin hemsida. Dar bor
finnas beskrivet vad verket gor inom sitt uppdrag. En sektion med "Vanliga
fragor” med svar fran myndigheten kan vara till stor hjalp eftersom manga
fragor troligen aterkommer

Transportstyrelsen

Mer aktivitet i tillsynsrollen

e Sarskilt bevaka det offentliga atagandet i relation till kommersiella initiativ

e Arbeta med definitioner som tydliggér centrala begrepp inom kollektivtrafiken
e Aktuella och relevanta marknadsanalyser

e Utfarda den foreskrift om data fran operatérer och RKTM som myndigheten
har ratt att utfarda. Dess utformning bor dock tas fram i brett samrad for att

sakerstélla bra kvalitet pa data som samlas in och goda relationer till upp-
giftslAmnare
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o Transportstyrelsen bor ha en tydlig ingang for kollektivtrafik p& sin hemsida.
Dar bor finnas beskrivet vad myndigheten gor inom sitt uppdrag. En sektion
med "Vanliga fragor” med svar frdn myndigheten kan vara till stor hjalp efter-
som manga fragor troligen aterkommer

RKTM

e Den strategiska kontrollen éver den regionala kollektivtrafiken ska ligga hos
RKTM och inte dess eventuella aktiebolag

e Varje RKTM bor fundera pa om det finns utrymme till flexibilitet i redan in-
gangna avtal som skulle 6ka utrymmet for kommersiella initiativ

e RKTM ska uppvisa en 6ppen attityd gentemot kommersiella initiativ och aktivt
verka for att inkludera dem i gemensam infrastruktur under ordnade former

e Varje RKTM kan bidra till 5ppenhet och tydlighet genom att skaffa sig en
tydlig profil som strategisk samordnare av kollektivtrafiken och annan dver-
gripande samhallsplanering, skapa debatt omkring framtidsfragor och svara
malkonflikter samt inbjuda medborgare och féretag till dialog

e Varje RKTM bor ha en tydlig hemsida for kollektivtrafiken och dar bor ga att

finna atminstone foljande:

o Trafikférsérjningsprogrammet och tidpunkt for kommande eventuella sam-
rad och revideringar av programmet
Alla beslut om allmén trafikplikt som RKTM fattat
Upphandlad trafik i Ianet (omréden/strackor och operatérer)
Kommersiell trafik i Ianet (omraden/strackor, operatorer och datum for
paborjad trafik och eventuellt upphord trafik)

9.5 Hur skulle vagen framover kunna
se ut?

Det finns onekligen svara problem for den svenska regionala kollektivtrafiken:
Okande offentliga kostnader och om politiska visioner om 6kat kollektivt resande
blir verklighet kanske 4n mer 6kade kostnader, trafik uppbunden av langa avtal,
en narmast total okunskap om vad som ar mest &ndamalsenliga avtal vid ett
givet behov och hittills svagt intresse fran kommersiella aktorer att ge sig in i pa
marknaden. Den langvaga kollektivtrafiken med buss och jarnvag brottas med
sina problem som bland annat Iag I6nsamhet samt, i och med allt storre offentli-
ga ataganden, en stark konkurrens fran subventionerad trafik.

Det finns goda skal att anta att samhéllet &ven fortséttningsvis har behov av och
en vilja att stodja den regionala kollektivtrafiken som tjanar medborgarnas behov
av arbetspendling och annat vardagsresande, det vill sdga den trafik som RKTM
idag ansvarar for. Forslagen som raknas upp i foregaende avsnitt syftar till att

stddja en sédan utveckling. Men fragan &r om det ar tillrackligt eller om det finns
alternativa vagar att ga for att tillvarata den dynamik, innovativitet och kostnads-
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effektivitet som marknaden kan erbjuda och som skulle kunna leda till ett minskat
behov av subventioner.

I Nilsson et. al (2013)**° behandlas ett radikalt annorlunda tillvagagangssatt for
att ge offentligt stdd till den lokala och regionala kollektivtrafikbranschen som
samtidigt mojliggér marknadens kreativitet. | stéllet for att, som idag, upphandla
trafik har mgjligheten att anvanda en kundvalsmodell studerats. Kollektivtrafik-
marknaden skulle da kannetecknas av fri etableringsratt som idag, men ingen
trafik skulle upphandlas. | stéllet skulle alla operatérer f& del av en subvention
som kopplas till antalet resenarer. Tanken &ar att pa detta satt skicka signaler till
marknaden om vad som &r viktigt for samhéllet, det vill sdga att manga reser,
och att 6verlata genomférandet av trafiken pa de kommersiella operatérerna.

Ett avgorande kriterium for vilken modell som ska férordas, upphandling eller
kundval, &r vilket forfarande som uppnar de mal som samhéllet har for trafiken,
till lagst kostnad. Vi har idag inte tillracklig kunskap for att ta stéllning till denna
frdga. Bland annat behéver vi 6ka den principiella férstaelsen av problemstall-
ningen och det ar ocks& angelaget att genomféra numeriska berakningar for att
kunna avgora konsekvenserna av ett forandrat férfarande.

Kundvalsmodellen ar en mgjlig vag for att anvanda incitament for styrning av
trafiken. Redan idag anvands en hel del incitamentsavtal med olika konstruktio-
ner och styrka pa incitamenten. Men fortfarande &r det ett faktum att trafiken ar
uppbunden under manga ar enligt samma avtal. Vi sg ovan (avsnitt 5.2) att i
manga lan &r all subventionerad busstrafik upphandlad fér manga ar framéver
och kommer inte pa lange &n att paverkas av den nya lagstiftningen. EU-
férordningens begrepp allmanna bestdmmelser kan vara ett intressant verktyg
for att anvanda subventioner utan att lasa upp trafik i detaljerade avtal.™** Trafik-
analys avser att under 2013 fortsétta analysera de méjliga modeller som skulle
kunna l6sa vissa av de problem som den svenska kollektivtrafiken onekligen star
infor.

1% Nilsson, Jan-Eric, Roger Pyddoke och Joakim Ahlberg (2013) Marknadséppning — och
sen? Samhallsekonomisk analys av forutsattningarna for en starkt kollektivtrafik, VTI rap-
port 2013:772.

131 Savitt vi kanner till anvands det idag inte av ndgon RKTM.
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Trafikanalys arbete
under 2013

Vi fortséatter att félja utbudets utveckling, operatérerna p& marknaden och bran-
schernas lénsamhet. Vi bevakar ocksa de konflikter som uppstér 6ppet och som
kan vara under uppsegling samt hur framforallt Trafikverket, Transportstyrelsen
och Konkurrensverket hanterar och/eller férebygger konflikter mellan offentlig-
finansierad och kommersiell trafik.

Under 2013 fortsatter vi félja de regionala myndigheternas arbete. For de natio-
nella myndigheterna koncentrerar vi oss pa féljande aspekter:

o Trafikverkets roll att utveckla kollektivtrafiken och agera stod at de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna

e Transportstyrelsens roll som tillsynsmyndighet for lagen om Kkollektivtrafik
samt deras uppgift att bedriva marknadsodvervakning

e Konkurrensverkets (och domstolarnas) roll for de konfliktytor som ndmns i
rapporten och nya som kan komma att uppsta

o Identifiera konkreta problem p& marknaden som ger upphov till anmélningar
till Konsumentverket.

Vi avser att folja kvaliteten i tgtrafiken i from av regularitet och punktlighet. Ma-
nadsdata finns fran januari 2010 och fylls kontinuerligt pa i vart nyutvecklade
analysverktyg. | och med att utbudet foljs kontinuerligt kommer ocksa tillganglig-
het till och tillganglighet i kollektivtrafiken att kunna féljas dver tid. Vad galler
tillgénglighet for personer med funktionsnedséttning fortsatter det myndighets-
gemensamma arbetet (se avsnitt 4.3).

Nar det galler priser for kollektivtrafik sa finns planer pa att Samtrafikens tidta-
bellsdata (www.resrobot.se) ska komma att innehalla ocksa priser och sa sma-
ningom aven mojlighet att kdpa biljetter. Dar &r man annu inte och det ar osékert
om planerna kommer att realiseras. Om planerna genomférs blir Samtrafikens
databas den béasta kallan for att ge oss prisinformation. | vantan pa ett eventuellt
gemensamt biljettsystem med priser for hela sektorn maste vi forsoka hitta andra
metoder for att méata prisernas utveckling. Vi avser att under 2013 starta ett pro-
jekt for att utveckla en metod dér vi kan mata prisutveckling i transportsektorn.
Forutom genomsnittlig prisutveckling kan &ven variation i pris vara av intresse att
folja dver tid.

Den forsta generationens trafikforsérjningsprogram ar skrivna och vi har studerat
dem noga (se avsnitt 7.7). Under 2012 har nagra beslut om allman trafikplikt
tagits och nagra ytterligare beslut ar att vanta under 2013. "Alla allmanna trafik-
plikter ska g att harleda ur trafikférsorjningsprogrammet” enligt propositionen'®,

132 prop. 2009/2010:200, sidan 29)
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det vill sdga det ska vara tydligt for alla parter varfor ett beslut om allman trafik-
plikt ser ut som det gér. Stockholms RKTM tog sitt forsta beslut om allméan trafik-
plikt i december 2012. Beslutet galler busstrafik i delar av innerstaden och pa
Liding6'®. | beslutet konstateras att "omradet i dess helhet inte framstod som
intressant att trafikera pa kommersiell basis”. Fragan ar om en uppdelning av
omrédet hade kunnat ge nagot kommersiellt inslag i trafiken. Vi avser att under
2013 narmare analysera de beslut om allméan trafikplikt som fattats i olika RKTM.

Ett stort projekt under 2013 blir att samla in samtliga avtal fér den upphandlade
trafiken (se avsnitt 5.2). Insamlingen ska técka alla trafikslag (exklusive flyg) och
forhoppningsvis ocksa trafikavtal som Trafikverket ingatt for interregional trafik.
Efter en 6vergripande analys av avtalen planerar vi att &ven analysera ett stick-
prov av enskilda avtal mer detaljerat. Nagot som kan kasta ljus 6ver vilket ut-
rymme kommersiella aktérer far inom RKTM:s domaner, ar att besvara fragan
"hur bundet ar egentligen bundet enligt avtal?” Det finns avtalskonstruktioner
med viss flexibilitet, en flexibilitet som RKTM skulle kunna anvanda sig av. Att pa
avtalsniva forsoka finna det utrymme for nya trafikidsningar som anda finns dar,
ar en utmaning for samtliga RKTM. Detta géller inte bara sjélva trafiken utan
aven avtal som reglerar tillgang till den infrastruktur man forfogar 6ver.

Enligt riksdagens beslut ska hela jarnvagssektorns organisering utvarderas.™
Det ar annu oklart vad denna utvardering konkret kommer att innebéara och huru-
vida tillgang till infrastruktur kommer att tackas in. Vi fortsatter att félja fragan om
tillgang till hallplatser, bytespunkter och dven till viktiga kringfunktioner som verk-
stader och depaer.

Trafikanalys tredje arsrapport om marknads6ppningar i kollektivtrafiken kommer
att publiceras i december 2013.

138 Stockholms lans landsting, Trafiknamnden, tjansteutlatande TN 1211-0253, 2012-11-16.

Beslutat 2012-12-11.

13 Trafikutskottets betankande 2012/13:TU2 Transportsystemets inriktning (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
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



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.
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Kopia till

Statsriddsberedningen
Finansdepartementet/BA, SA, KL och KE
Niringsdepartementet/RT och MK
Statskontoret

Konkurrensverket

Tillvixtanalys

Transportstyrelsen

Trafikverket

Myndigheten for handikappolitisk samordning
Diskrimineringsombudsmannen
Barnombudsmannen

Sveriges Kommuner och Landsting
Skéane lins landsting (Region Skane)
Hallands lins landsting (Region Halland)
Gotlands kommun (Region Gotland)
Vistra Gotalands lins landsting (Vistra Gotalandsregionen)
Linsstyrelsen i Norrbottens lan
Linsstyrelsen i Stockholms lin
Linsstyrelsen i Visternorrlands lin
Linsstyrelsen i Vistmanlands lin
Samtliga samverkansorgan

Svensk kollektivtrafik

Skénetrafiken

Hallandstrafiken AB

Visttrafik AB

Linstrafiken Kronoberg
Branschféreningen Tdgoperatdrerna
Svenska Bussbranschens Riksforbund
Svenska Taxiférbundet

Pensionirernas Riksorganisation
Resenirsforum
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Bilaga 2: Trafikanalys
databas Over forse-
ningar i tagtrafiken

Under 2011 utvecklade Trafikanalys ett analysverktyg for att kunna folja regulari-
tet och punktlighet inom passagerartagstrafiken pa det statliga jarnvagsnatet.
Syftet var att fa underlag for dels den I6pande uppféljningen av det transportpoli-
tiska funktionsmalet, och dels fér analyser som behovs inom Trafikanalys upp-
drag att félja effekterna av marknadsdppningen inom Kollektivtrafiken. Analys-
verktyget anvander dels trafikdata, dels resenarsdata for antalet avstigande pa
varje station.

10.1 Trafikdata

Trafikanalys har latit utveckla en databashanterare som summerar férseningar till
statistiska storheter. De ursprungliga forseningarna kommer fran Trafikverkets
trafikinformation pa natet. De har darifrdn 6verforts och publicerats pa hemsidan
T&g.info, som beskriver férseningar pa operatdrsniva, samt visats i mobilappen
Tagtavlan. Eftersom Tag.info och Tagtavlan har tiotusentals anvandare kan ett
satt att bedoma datakvaliteten vara att titta p& hur vanligt det ar att felaktigheter i
datat rapporteras in av anvandarna. Felrapporter har blivit alltmer séllsynta trots
att antalet anvandare okat, varfor vi bedomer att det idag finns ytterst fa fel i
materialet. Kvaliteten ar 2010 jamfort med 2011 var nagot samre, men uppenba-
ra fel och orimligheter i datat (vilka star for enstaka promille av observationerna,
vanligen pa mindre stationer) filtreras bort i alla berakningar. Detta innebéar att vid
jamforelse av férseningar mellan &ren sa torde dessa fel ha en forsumbar inver-
kan pa resultatet. Noggrannheten i matningarna verkar i normalfallet ligga pa +/-
en minut. Vart att notera ar dock att Trafikverket inte lamnar nagra garantier
avseende kvaliteten pa den trafikinformation som publiceras. Materialet innehal-
ler samtliga férseningar med fjarr-, regional- och lokaltadg. Pendeltagen i Stock-
holm (SL) ar dock ej inréknade.

10.2 Resenarsdata

Uppgifterna om antalet avstigande resenérer vid varje station baseras pa Trafik-
verkets insamling av underlag for myndighetens arbete med stationsutveckling.
Data avser endast ett undersokningsar, aret 2009, och samlades in under 2010—
2011. Populationen &r alla operatérer och alla trafikhuvudman (THM). Om upp-
giftslamnaren inte kunde redovisa uppgiften, inhamtades denna fran resvaneun-
dersokningar hos aktuell THM.

Samtliga aktiva operatorer tillfrigades och bara tva uppgiftsvagrade: Veolia och
Arlandabanan. For A-train hamtades istéllet uppgiften fran deras hemsida. Aven
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for Veolia anvandes deras egna hemsidesdata med férdelning pé stationerna
enligt deras tidtabell.

10.3  Berakningar

Forseningar kan matas pa olika séatt. Det vanligaste &r att tala om tagforseningar
maétt som tdgminuter eller tagtimmar, antingen vid slutstation, eller aggregerat for
samtliga stationer. Men den metoden tar ingen hansyn till hur manga passa-
gerare som finns pa varje tdg. Genom att utga fran antalet avstigande per station
kan Trafikanalys analysverktyg uppskatta férseningens storlek, métt som person-
minuter vid varje station, i det statliga jarnvagsnatet.

Forseningarnas fordelning kan ocksa analyseras. Genom att addera férseningen
antingen som tagminuter eller som personminuter for samtliga stationer i en
region beréknas ett varde pa den totala férseningen i denna region. Vi kan da
berékna respektive regions andel av den totala férseningen i landet. For att av-
gbra om forseningarna ar jamnt fordelade 6ver landet eller inte, divideras respek-
tive regions andel av férseningarna med regionens andel av befolkningen. D&
bildas en kvot som vi kallar befolkningsviktad férsening. Om kvoten ar 1 visar det
att regionen har en andel av forseningarna som &r i proportion till dess andel av
befolkningen. En kvot med véarden stérre &n 1 visar att regionen har en stérre
andel av forseningarna per person &n riket i genomsnitt, medan en kvot mindre
an ett att férseningsandelen ar mindre. Den befolkningsviktade férseningen kan
bade beraknas pa tagminuter och pa personminuter for att belysa olika aspekter
av punktligheten.
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Bilaga 3: Fragor till
samtliga RKTM

| vart regeringsuppdrag ingar att besvara frdgan hur de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna agerar. De nya myndigheterna var pa plats den 1 januari 2012. |
vissa lan fanns ingen bemanning det datumet utan personal fanns pa aktiebola-
get.

Vi har via telefon intervjuat en representant pA RKTM i alla lan utom Stockholms
lan och Gotlands lan. Den intervjuade var forvaltningschefen pa myndigheten
eller myndighetens kontaktperson enligt SKL:s forteckning.**®

Fragorna vi stallde listas nedan och man kan se fragelistan som en bruttolista. |
vissa fall har det inte varit meningsfullt att stalla alla fragor.

la. RKTM i ert lan ar landstinget/regionen/kommunalférbund?

1b. Har ni ett aktiebolag? Ska det finnas kvar?

1c. Hur manga personer arbetar pa RKTM? Pa ev. AB?

1d. Har ansvar for fardtjanst lamnats 6ver till RKTM av ndgra kommuner i 1&-
net?

le. Hur ser relationen ut mellan RKTM och ett eventuellt AB?

2a. Vilka kommuner i ert Ian har egen stadstrafik?

2b. Finns det kommuner i lanet som vill kdpa till mer trafik (tillaggsfinansie-
ring)?

2c. Har lanet ndgot kommunal- eller landstingsagt bolag som kor trafik? (buss,
tag, t-bana, sparvagn)

2d. Direkttilldelas trafik till detta AB?

3a. Har ndgon ny kommersiell trafik anordnats inom lanet under 2012?

3b. Nagon ny lansgransoéverskridande trafik anordnad av RKTM eller kom-
mersiella aktorer under aret?

3c. Har nagot beslut om allman trafikplikt fattats under aret? Var finns beslu-
ten att lasa?
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http://www.skl.se/vi_arbetar_med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/kollektivtrafik _4/kontakta-
kollektivtrafikmyndigheten

105


http://www.skl.se/vi_arbetar_med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/kollektivtrafik_4/kontakta-kollektivtrafikmyndigheten
http://www.skl.se/vi_arbetar_med/tillvaxt_och_samhallsbyggnad/kollektivtrafik_4/kontakta-kollektivtrafikmyndigheten




Bilaga 4: Tagoperatorer i Sverige — avtal

Agare Operator Bestallare/ trafik Anstéllda | Antal vagnar/ | Kontrakt till | Utbud,
tagsatt ar (+option) | milj km™*
SJ AB SJ Norrlandstag AB nattag 205
Stockholmstag KB SLs pendeltag 649 207 2016 8,0’
SJ Gotalandstag AB Vasttrafiks pendeltag och Vast- Ca 600 2015 8,1

tag (regionaltag)

SJ AB Sérmlandspilen och Nykopings- 2016 (+2)
banan
SJ AB Malardalstrafik AB (MALAB)

Kallor: resp bolags och bestéallares hemsidor; Fakta om SL 2011; SJ:s arsredovisning 2011; Samtrafiken v 40 2012, egen bearbetning; Trafikanalys insamling av avtal.

1% Uppraknat med en faktor 52 fr&n Samtrafikens data vecka 40 2012.
37 S har rapporterat samma siffra i Trafikanalys insamling av avtal for 2011.
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Agare Operator Bestéllare/ Anstéllda | Antal vagnar/ | Kontrakt till Utbud,
trafik tagsatt ar (+option) milj km™*®

NSB AS Svenska Tag- Tag i Bergslagen 23 tagsatt 2016 10,5
kompaniet AB

Deutsche Bahn AG/ Botniatag AB Norrtag AB 100 17 tagsatt 2016

Arriva (60%)

SJ AB (40%)

Deutsche Bahn AG DB Regio/ Arriva Ostgdtapendeln 93 18 2020 (+4) 2,8
Ostgdtapendeln AB
Arriva Kinnekullebanan 50 11 2016 (+2) 1,1
Arriva Pagatagen 506 64 2016 (+2) 8,9
Arriva Roslagsbanan 87 (29 tagsatt) 2021 (+4)139 3,01
Arriva Saltsjsbanan 83 | 30 2020 (+4) 0,7'

Kéllor: resp bolags och bestéllares hemsidor; Samtrafiken vecka 40 2012, egen bearbetning; Trafikanalys insamling av avtal.

138 Se not 136.
%9 Frén 7 jan 2013.

49 Fran SL (Trafikanalys insamling av avtal).

1 pid.
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Agare Operator Bestéllare/ Anstéllda Antal vagnar/ tag- Kontrakt till | Utbud,
trafik satt ar (+option) | milj km'?
Veolia Environnement SA (50%) Veolia Transport Kustpilen 1,7
Caisse des Dépots (50%) Sverige AB
Veolia Oresundsta- 315 (105 tagsatt) Arsskiftet 10,7
gen i Sverige 2013/14
DSB DSB Smaland AB Krosatdgen 94 14 tagsatt 2,1
DSB Uppland AB Upptaget 40 8 tagsatt 2021 (+0,5) 3,1
(frén 2013: 2,8)
DSB @resund AS Oresundsta- 350 315 (105 tagsatt)
gen i Danmark (+20 tagsatt pa
(fran Malmo) Kystbanen)
DSB Sverige AB (50%) Roslagstég AB SL/ Roslags- 278 87 (29 tagsitt) 6 jan 2013 3,01
NSB/ Svenska Tagkompaniet AB banan

(50%)

Kallor: resp bolags och bestéllares hemsidor; DSBs arsredovisning 2011; Samtrafiken vecka 40 2012, egen bearbetning; Trafikanalys insamling av avtal.

2 Se not 136.

43 Frén SL (Trafikanalys insamling av avtal).
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

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



