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FOrord

Anslaget for trafikavtal skapades 1999 genom att medel for interregional trafik pa
jarnvag, ersattning till trafikhuvudman for kép av viss kollektivtrafik och avtal om
trafiken mellan Gotland och fastlandet samt flygtrafiken mellan Ostersund och
Umed, som tidigare finansierats via olika anslag, férdes till ett gemensamt
anslag. Sedan dess har en omfattande férandring av anvandningen av dessa
medel &gt rum. Staten har valt att lAmna en rad trafikuppléagg, samtidigt som
verksamheten har utdkats pa andra omraden, exempelvis har ersattningen till
flygtrafik och Gotlandstrafiken dkat.

Trafikanalys beskriver i denna rapport anvandningen och férdelningen av den
statliga finansieringen av interregional kollektivtrafik under perioden 1999 — 2010
och vilka effekter statens insatser har haft pa interregional tillganglighet med
kollektivtrafik. Trafikanalys foreslar en modell fér styrning och uppféljning av
anslaget till trafikavtal samt enligt férslaget nddvandiga féréandringar i
instruktioner och regleringsbrev.

Projektledare for rapporten har varit Magnus Johansson. Medverkande har varit
Lina Cederlof, Fredrik Svensson och Anna Ullstrom.

Stockholm, i april 2012

Brita Saxton
Generaldirektor
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Sammanfattning

Regeringen har uppdragit at Trafikanalys att utreda anvandningen och
styrningen av anslaget till trafikavtal. Arbetet ska resultera i ett forslag till
utvecklade principer for statens finansiering av transportpolitiskt motiverad
interregional kollektivtrafik och en modell for styrning och uppféljning av den
verksamhet som bekostas av anslaget. Enligt uppdraget ska Trafikanalys:

e Beskriva anvandningen och férdelningen av den statliga finansieringen
av interregional kollektivtrafik under perioden 1999 — 2010 samt
kortfattat beskriva de effekter, framst med avseende pa interregional
tillgénglighet med kollektivtrafik, som statens insatser resulterat i.

e Lamna forslag p& en lamplig inriktning av, och diskutera gransdragning
for, statens atagande for att minska brister i den interregionala
tillgangligheten med kollektivtrafik.

e Lamna forslag pa eventuella forandringar av nuvarande system for att
astadkomma en andamalsenlig finansiell styrning som uppfyller syftet
med anslaget och méjliggdr uppféljning av verksamheten. Sarskilt ska
féljande fragor belysas; mdjligheter att kontinuerligt prova omfattningen
av det statliga atagandet, mojligheter att hantera rérliga komponenter i
befintliga och kommande avtal, hantering av bemyndiganderamar samt
eventuellt behov av arlig indexjustering av anslaget.

e Lamna forslag pa behov av férandringar i regeringens styrning
(regleringsbrev, forordningar och évriga regeringsbeslut) som féranleds
med utgangspunkt i ovanstdende punkter.

Anslaget for trafikavtal skapades 1999 genom att medel for interregional trafik pa
jarnvéag, ersattning till trafikhuvudman for kép av viss kollektivtrafik och avtal om
trafiken mellan Gotland och fastlandet samt flygtrafiken mellan Ostersund och
Ume3, fordes samman till ett gemensamt anslag. | samband med detta bildades
aven en ny myndighet, Rikstrafiken, som fick i uppdrag att forvalta
anslagsmedlen och upphandla interregional kollektivtrafik. Idag ansvarar
Trafikverket for anslaget.

Anvandningen av anslaget

Genomgangen av anslagets anvandning under perioden 1999 till 2010 redovisas
i kapitel 3. Kartlaggningen visar att anslagsnivan har legat pa mellan 800
miljoner &r 2000 och 1,1 miljarder ar 2008. De senaste aren har anslagsnivan
legat pa 831 miljoner kronor. Bortsett fran &r 2000 har anslagsnivan aldrig varit
lagre an den ar idag.



1200

1000 f_/\

800

600

400

200

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Figur 1 Nivan pa anslaget till trafikavtal 1999 till 2010; tusentals kronor i 2011 &rs prisniva.

Det har skett relativt stora férandringar av vilken trafik som upphandlas.
Ersattningen till bantrafik har sjunkit medan erséttning till farja, flyg och i ndgon
man buss, har 6kat. Den andel av anslaget som gar till Gotlandstrafiken har ckat
kraftigt dver tid.
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HTag mTag
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Buss Buss
Flyg Flyg
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Figur 2: Olika trafikslags andel av anslaget &r 2000, 2005 och 2010

Antalet resor med upphandlad tagtrafik sjonk mellan 2002 och 2006, men okade
sedan kraftigt mellan 2006 och 2008. Antalet tagresor har varierat mellan cirka
12 och drygt 17 miljoner resor per ar. Resandet med buss 6kade fram till 2006,
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men sjonk mellan 2006 och 2008. Antalet bussresor har mellan 2004 och 2008
legat pd mellan 2 och 2,5 miljoner per ar. Resorna med farjetrafiken har 6kat
stadigt over tid fran cirka 1,3 miljoner resor per ar till cirka 1,5 miljoner resor.
Antalet flygresor har under senare ar legat pa cirka 150 000 per ar. Gors en
jamforelse mellan ett genomsnitt av antalet resor under perioden 2000 till 2003
och perioden 2005 till 2008, framkommer att antalet resor har 6kat for samtliga
trafikslag. For farja, buss och flyg har &ven ersattningen okat, medan uppgangen
i antalet resor med tag har erhallits trots att erséattningen till trafik har minskat.
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Figur 3 Genomsnittligt antal resor under perioden 2000 till 2003 respektive 2005 till 2008;
tusental.

| genomsnitt Gver aren 2005 till och med 2008 har ersattningen per resa for tag-
och busstrafiken legat pa knappt 30 kronor. Ersattningen for farjetrafiken lag
under perioden pa i genomsnitt 280 kronor. For flygtrafiken var motsvarande
siffra 600 kronor.
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Figur 4 Genomsnittlig ersattning per resa for aren 2005 till 2008; kr.
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Det ar 6verlag svart att folja anvandningen av anslaget for trafikavtal dver tid,
dels pa grund av att uppgifter saknas, dels pa grund av att tillgangliga
informationskallor redovisar uppgifter pa olika satt och med varierande
beskrivningar av avtal och linjer. Ovan redovisade uppgifter déljer relativt stora
skillnader mellan avtal och aven mellan linjer inom avtal. Avtalet om
samverkande busstrafik i de fyra nordligaste lanen innefattar exempelvis trafik pa
17 olika linjer. Det har varit svart att avgéra exakt hur manga avtal som tecknats
under perioden 1999 till 2010. Trafikanalys har haft tillgang till 49 samverkans-
och trafikavtal som haft avtalstid ndgon gang under perioden. De avtal som
tecknats under denna period har innefattat sammanlagt 76 linjer. Uppgifter for
enskilda avtal och linjer finns redovisade i avsnitt 3.2.

Effekter painterregional tillganglighet

For att kunna mata och studera den upphandlade kollektivtrafikens effekt pa
enskilda kommuners tillganglighet inleddes 2007 ett arbete med att utveckla
lampliga tillganglighetskriterier och en modell for att kunna géra kvantitativa
systematiska berakningar. Modellen har successivt utvecklats och har sedan
2009 kunnat leverera bra resultat. Tillganglighet mats i sju olika avseenden déar
tillgéngligheten for en kommun beddms som god, acceptabel eller bristande
beroende pa maéjligheten att inom vissa tidsgranser kunna resa:

1. till Stockholm

2. fran Stockholm

3. till internationella malpunkter

4. till utpekade malpunkter for kultur och service/inkop
5. till region- eller universitetssjukhus

6. till universitet eller hégskolor samt

7. till alternativa malpunkter i angransande lan

| figur 5 redovisas de kommuner vars tillganglighet har forbattras minst en niva
inom nagot av dessa avseenden tack vare den trafik som var upphandlad 2010.
En morkare farg innebéar forbattring inom fler kategorier och/eller flera steg av
forbattring inom en kategori, medan en ljusare farg indikerar farre steg av
forbattring. Kommuner som inte erhallit ndgon forbattring av den upphandlade
trafiken har lamnats vita. Ar 2010 hade 43 kommuner oacceptabel tillganglighet
enligt specificerade kriterier. Av dessa fick 15 (Borgholm, Bengtsfors, Vansbro,
Malung, Alvdalen, Ragunda, Strémsund, Are, Berg, Sorsele, Dorotea, Asele,
Arjeplog, Jokkmokk och Overtorned) inte ndgon métbar tillganglighetsforbattring
enligt modellen. For ytterligare 16 kommuner med oacceptabel tillganglighet
(Hogsby, Dals-Ed, Fargelanda, Eda, Munkfors, Orsa, Bracke, Bjurholm, Vindeln,
Norsjd, Mald, Overkalix, Kalix, Pajala, Alvsbyn och Haparanda) forbattrades
tillgangligheten endast ett eller tva steg. De flesta av de kommuner som har
oacceptabel tillganglighet far alltsa inga eller mycket sma
tillganglighetsforbattringar. Det finns emellertid &ven exempel p& kommuner dar
tillgangligheten innan insats varit dalig och dar den upphandlade trafiken
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forbattrat situationen relativt mycket. Till denna kategori hér kommuner i Blekinge
och Ostra Smaland. Insatserna har alltsa en god "traffbild” i dessa regioner. En
mer detaljerad analys av anslagsmedlens effekter lamnas i avsnitt 3.4.

Antal steg av forbattring
over samtliga kriterier

O
L
s
(I
B s
Il s

-

Figur 5 Tillganglighetsférbattringar till féljd av Rikstrafikens insatser 2010

Upphandling och avtal

Upphandling, avtalsskrivning och férvaltning av avtal bér hanteras av ansvarig
myndighet och typ av avtalslésning bér bedémas fran fall till fall. Olika
upphandlingsformer och avtalstyper passar for olika trafikupplagg. Trafikanalys
foreslar dock att ansvarig myndighet far i uppdrag att utveckla en metod for
finansiell riskbedémning av trafikavtalen. En sddan bedémning kan sedan
anvandas som stdd till den finansiella styrningen av anslaget. Anvandningen av
rorliga komponenter inverkar naturligtvis pa riskbedémningen. En genomgang av
erfarenheterna frdn myndighetens avtalsférvaltning lamnas i avsnitt 3.6.
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Strategisk styrning och statens atagande

Trafikanalys lamnar i rapporten férslag som innebar att styrningen av trafikavtal
férandras med avseende pa indelning och struktur fér den statliga
verksamheten, krav pa arbetsuppgifter, finansiell styrning, uppdrag fran
regeringen. | vissa avseenden kraver férslagen djupare studier innan
genomforande.

Trafikanalys beddmer att ansvaret fér skapandet av grundlaggande tillganglighet
i hela landet genom saval infrastruktur som interregional kollektiv persontrafik
bor vara ett statligt atagande. Inneborden av begreppet grundlaggande
tillganglighet anser Trafikanalys dock vara en ideologisk fraga som kraver ett
politiskt stallningstagande. Ett sddant stallningstagande maéjliggors inom ramen
for den foreslagna modellen. Det &r &ven detta politiska stéllningstagande om
vilken tillganglighetsnivd som, under vissa villkor, bor finnas i hela landet, som
bor styra anslagsnivan.

Regeringens mal med anslagsmedlen har férandrats ganska mycket och relativt
ofta Gver den senaste tioarsperioden. Det huvudsakliga skélet till anslaget har
varit att mota det transportpolitiska funktionsmalet om ett tillgangligt
transportsystem dér féretag och medborgares grundlaggande transportbehov
kan tillgodoses. Idag ar det dock anslagets storlek som styr vilka insatser for
forbattrad tillganglighet som gors, snarare an det transportpolitiska malet eller
behov som framkommer i olika tillganglighetsanalyser. Trafikanalys anser att
anslaget istallet bor utformas med utgdngspunkt i malet om grundlaggande
tillgénglighet.

Utgangspunkten for anslagstilldelningen maste vara att det finns en politiskt
férankrad vilja att "knyta samman” olika delar av Sverige. Anslaget bor sattas pa
en niva som gor det mgjligt att forverkliga en bestamd ambitionsniva avseende
tillganglighetsforbattringar givet beslutad avgransning av statens atagande,
nedan bendmnt som ett inriktningsbeslut.

Underlaget till ett sddant inriktningsbeslut tas fram mot bakgrund av
regeringsdirektiv till ansvarig myndighet. Forslaget ska utga fran att syftet med
anslaget ar att reducera brister i tillganglighet, enligt funktionsmalet. Férslaget
ska dessutom innehalla kriterier som avgransar atagandet, exempelvis riktlinjer
for att undvika allt for héga samhéllsekonomiska kostnader for specifika
upphandlade forbindelser, krav pa en viss finansiering via biljettpris etc. och en
beddmning av vad inriktningsbeslutet enligt forslag skulle kunna innebéra i
termer av anslagsniva och bemyndiganderam kommande fyra ar.
Inriktningsbeslutet behandlar inte enskilda trafikupplagg utan utgor det ramverk
som under kommande fyradrsperiod ligger till grund for beslut om upphandling
av ny trafik alternativt avveckling av trafik vars avtal |6per ut. Infér varje nytt
inriktningsbeslut bor det ske en utvardering av den tidigare verksamhetens
effekter pa interregional tillganglighet och lamplig omfattning pa statens
atagande. En fyradrsperiod anses tillata en tillracklig langsiktighet i arbetet med
trafikavtal samtidigt som aterkommande utvarderande vart fiarde ar bedoms
lampligt och ger mojlighet att revidera de matbara tillganglighets- och
avgransningskriterier som ska styra anvdndningen av anslagsmedlen. Ett
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inriktningsbeslut ger ocksa béttre mojligheter att i storre utstrackning hantera
kollektivtrafiken som ett system av samverkande trafik och att samordna insatser
med regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM). Forslaget tar ocksa fasta pa
den praxis som har utvecklats pa ansvariga myndigheter sedan anslaget
bildades.

Finansiell styrning

Foreslagen modell fér styrning innebar att anslaget endast ska omfatta medel for
finansiering av de faktiska trafikavtalen. Forslaget innebar aven att
anslagsmedel till Gotlandstrafiken maste behandlas i annan ordning.
Gotlandstrafiken kan inte hanteras i ett system vars huvudprincip ar att reducera
tillgénglighetsbrister. Hanteringen av Gotlandstrafiken féljer inte de principer som
satts upp for 6vrig upphandlad trafik. Trafiken till Gotland bér dérfor i férsta hand
ses som en erséttning for en fast férbindelse och metodmassigt hanteras mer i
linje med andra infrastrukturfragor. Trafikanalys forslag ar att flytta
Gotlandstrafiken till utgiftsomrade 22, anslag 1:1 Vaghallning. Anslaget till
vaghallning ger mer handlingsutrymme vad géller alternativa satt att stodja
Gotlandstrafiken. Enligt Trafikanalys bor Gotlandstrafiken behandlas i linje med
ovriga insatser for att starka Sveriges infrastruktur, i den meningen att
Gotlandstrafiken fungerar som en ersattning fér en broférbindelse. Att hantera
Gotlandstrafiken inom en stérre anslagspost gor det ocksa lattare att inom
anslaget hantera variationer i kostnader for Gotlandstrafiken. Kostnader for
forvaltning av avtal, juridiskt stéd och sérskilda riktade uppdrag bor utgéra en del
av anslag 1:3 Trafikverket.

Trafikanalys beddmer att ett for trafikavtalen konstruerat index for kontinuerlig
upprakning inte bor inféras. Eftersom det finns rorliga komponenter i trafikavtalen
ar det inte alltid mgjligt att i ett budgetunderlag forutse kommande kostnader. Det
framgar exempelvis i avsnitt 3.2 Anslagsutveckling pa sid. 33 att anslagsnivan
som mest legat 184 miljoner kronor 6ver kostnadsutfall och som mest 190
miljoner kronor under kostnadsutfall. Den finansiella styrningen maste saledes ta
hansyn till att kostnadsutfallet, som en f6ljd av rérliga komponenter i avtalen, kan
komma att skilja sig frAn budgeterad anslagsniva.

Trafikanalys bedémer att regeringen i Trafikverkets regleringsbrev &ven
fortsattningsvis bor ange att anslag 1:7 Trafikavtal ska ha en anslagskredit p tio
procent. Aven anslaget for vaghallning bér ges en anslagskredit tillracklig for att
hantera kostnadsvariationer for Gotlandstrafiken.

Bemyndiganderamarna for anslag 1:7 Trafikavtal har 6kat dver tid till féljd av
langre avtalstider, se tabell 2.2. Fordelarna med langre avtal ar att kostnaderna
for upphandling minskar, trafiken tryggas for langre perioder och méjligheterna
till upphandling i konkurrens okar. Langsiktighet och stabilitet har ocksa ett
transportpolitiskt varde. Nackdelen ar att flexibiliteten minskar och att &ndrade
politiska intentioner kan ta langre tid att genomféra. Bemyndiganderamen for
anslag 1:7 Trafikavtal behover hojas nar nya avtal, sarskilt langre sadana, ska
tecknas. Darefter sjunker behovet av bemyndiganderam under en tid tills dess
att det ater ar dags att teckna nya avtal. Beslut om bemyndiganderam ska fattas
mot bakgrund av en prognos 6ver hur nivan pa befintliga ataganden kommer att
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utvecklas over tid, samt bedémningar av lamplig avtalslangd och arlig erséttning

for nya dtaganden. Bedémningarna lamnas av ansvarig myndighet. Trafikanalys

anser att regeringen generellt bor vara positiv till ramar som tillater férhallandevis
langa avtal.

Modell for styrning och uppfoéljning av trafikavtal

Den modell for styrning och uppféljining som Trafikanalys féreslar finns beskriven
i sin helhet i kapitel 6. Modellen innefattar fyra steg som léper éver en period pa
fyra ar. | ett forsta steg ges ansvarig myndighet direktiv om att ta fram ett forslag
till inriktningsbeslut. Via beslut faststéller darefter regeringen de kriterier och
avgransningar som ska galla for anslaget kommande fyraarsperiod. Detta beslut
innebar att den niva som den grundlaggande tillgangligheten ska ligga pa inom
den narmaste fyradrsperioden preciseras (strategisk styrning). Det kan betraktas
som att regeringen pekar ut nasta steg pa vagen mot att na funktionsmalet om
tillganglighet. Forfarandet mojliggor ocksa att statens atagande med jamna
mellanrum kan omprévas.

Inriktningsbeslutet ligger till grund fér omfattning och inriktning av den
upphandlade trafiken och inverkar darmed pa utgiftsprognosen, som i sin tur
utgdr underlag for Regeringskansliets budgetarbete, som utférs i modellens
andra steg. | samband med att riksdagen godkanner budgetpropositionen
faststalls saledes anslagsnivan (finansiell styrning). Darigenom bekraftar
riksdagen regeringens bedémning av énskvard ambitionsniva for den
grundlaggande tillgangligheten. Trafikverket uppdras att utifran fastlagd inriktning
forbereda upphandling av trafik, avveckla trafik vars avtal I6per ut och som inte
langre ryms under nu faststalld inriktning, samt |opande forvalta ingangna avtal.
Regeringen fattar &ven beslut om allmén trafikplikt.

De tva sista stegen i modellen &r inriktade pa uppfoljning och utvardering.
Trafikanalys foreslar att instruktionen &ndras sa att myndigheten arligen, vid
sidan av arsredovisningen, ska genomféra en samlad systematisk uppfoljning av
trafikavtalen och de tillganglighetsforbattringar som erhalls med den
upphandlade interregionala kollektivtrafiken. Darutéver bedémer Trafikanalys att
trafikavtalen och tillgangligheten med interregional kollektiv persontrafik bor
utvarderas av en extern part vart fiarde ar.
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| syfte att forbereda arbetet i den nya modellen foreslar Trafikanalys att det gors
fordjupade studier inom foljande omraden:

1. Det forsta inriktningsunderlaget bor innefatta en bedémning av vilka
insatser som krévs for att n& acceptabel respektive god tillganglighet i
hela landet samt en bedémning av kostnaden for att atgarda samtliga
tillganglighetsbrister som enligt nuvarande tillganglighetskriterier kan
anses vara oacceptabla.

2. Detfinns behov av att vidareutveckla kriterierna for statligt stod och
foresla en dvre grans for hur stor den samhallsekonomiska kostnaden
per resa eller per personkilometer far vara for att en
tillgénglighetsforbattring ska vara motiverad. Denna kostnad bér ta
hénsyn till exempelvis konsekvenser for klimat, miljo och anvéandandet
av infrastrukturkapacitet.

3. Tillganglighetsanalysen bor vidareutvecklas. Mojligheterna att prioritera
mellan olika tillganglighetskriterier och att kriterierna kan tillatas ha olika
vikt i en samlad bedémning bor studeras ytterligare. Det &r ocksa viktigt
att ansvarig myndighet sjalv kan kontrollera och anvanda den modell
som utvecklats for tillganglighetsanalys.

4. | samband med framtagandet av det forsta inriktningsunderlaget bor det
aven goras en samlad riskbedémning for trafikavtalen, som tar hansyn
till exempelvis rérliga komponenter i avtalen, operatérsrisk och
konkurrens vid hogtrafik. Trafikverket bor aven redovisa hur
riskbedémningen kommer att géras i framtida prognoser.

Forslag till forandringar i olika styrdokument finns preciserade i avsnitt 6.3.
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1.1

Inledning

Uppdragsbeskrivning

Regeringen har uppdragit at Trafikanalys att féresla utvecklade principer for
statens finansiering av transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik.

Anslaget for trafikavtal skapades 1999 genom att medel for interregional trafik pa
jarnvag, ersattning till trafikhuvudman for kép av viss kollektivtrafik och avtal om
trafiken mellan Gotland och fastlandet samt flygtrafiken mellan Ostersund och
Umed, som tidigare finansierats via olika anslag, fordes till ett gemensamt
anslag. Sedan dess har en omfattande férandring av anvandningen av dessa
medel &gt rum. Staten har valt att lAmna en rad trafikuppléagg, samtidigt som
verksamheten har utokats pa andra omraden, exempelvis flygtrafik och
Gotlandstrafiken.

Anslaget for trafikavtal, som for narvarande uppgar till 831 miljoner kronor,
anvands for statens trafikavtal rérande transportpolitiskt motiverad interregional
kollektivtrafik, for att finansiera tillféllig juridisk, ekonomisk eller annan expertis
vid ingdende av nya avtal samt for vissa forvaltningskostnader som &r direkt han-
forliga till trafikavtal.

Anslag for trafikavtal administrerades fran 1 juli 1999 till 31 december 2010 av
Rikstrafiken. Den 1 januari 2011 lades Rikstrafiken ned och ansvaret fér anslaget
overfordes till Trafikverket.

| Trafikanalys uppdrag ingar att féresla en modell fér styrning och uppféljning av
den verksamhet som bekostas av utgiftsomrade 22, anslag 1:7 Trafikavtal.
Darutover ingdr att beskriva anvandningen och foérdelningen av den statliga
finansieringen av interregional kollektivtrafik under perioden 1999 — 2010 samt
kortfattat beskriva de effekter, framst med avseende pa interregional
tillgénglighet med kollektivtrafik, som statens insatser resulterat i. Trafikanalys
ska aven lamna forslag pa en lamplig inriktning av, och diskutera gransdragning
for, statens atagande for att minska brister i den interregionala tillgangligheten
med kollektivtrafik. Darutéver ska forslag lamnas pa eventuella férandringar av
nuvarande system for att astadkomma en andamalsenlig finansiell styrning som
uppfyller syftet med anslaget och mojliggér uppféljning av verksamheten. Sarskilt
ska féljande fragor belysas; maojligheter att kontinuerligt préva omfattningen av
det statliga atagandet, mojligheter att hantera rérliga komponenter i befintliga
och kommande avtal, hantering av bemyndiganderamar samt eventuellt behov
av arlig indexjustering av anslaget. Trafikanalys ska slutligen ocksa lamna
forslag pa behov forandringar av regeringens styrning. Férslagen ska utga fran
de transportpolitiska malen.

| de delar av uppdraget som ror finansiell styrning har Trafikanalys samratt med
Ekonomistyrningsverket. Samrad har aven skett med Tillvaxtanalys. Trafikverket
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1.2

har bistatt med material till kartlaggningen av anslagsmedlens anvandning 1999
till 2010.

Rapportens disposition

Den historiska beskrivningen av anslaget till trafikavtal tar fasta pa perioden
1999 till 2010, det vill saga de ar nar myndigheten Rikstrafiken ansvarade for
anslagsmedlen. Studien utgdr dock ingen utvardering av Rikstrafiken, utan ar en
granskning av den politiska styrningen av anslaget och det faktiska utfallet i form
av trafik som anslagsmedlen resulterat i. Syftet ar att ta fram ett forslag pa hur
insatserna kan styras och féljas upp.

| kapitel tva diskuteras statens roll i arbetet med att minska brister i interregional
tillgénglighet. | kapitel tre beskrivs hur trafikavtal hanterades fore Rikstrafikens
bildande 1999, liksom de utredningar och beslut som ledde fram till Rikstrafikens
bildande. Darefter beskrivs utvecklingen av anslagsmedlen samt den avtalade
trafiken under perioden 1999 — 2010, liksom anslagsmedlens effekter. Vi kan
dock redan inledningsvis konstatera att tillganglig information inte varit tillracklig
for att kunna gora en fullgod uppféljining av trafikavtalen och deras péaverkan pa
interregional tillganglighet.

| kapitel fyra beskrivs erfarenheter pa omradet frdn Sveriges grannlander. |
kapitel fem beskrivs och analyseras den styrning av Rikstrafiken som har skett
genom instruktioner, regleringsbrev och anslagsbeskrivningar i
budgetpropositioner under aren 1999 — 2010. Aven de lagar och férordningar
som reglerar omradet beskrivs. | det avslutande kapitlet, kapitel sex, presenteras
Trafikanalys slutsatser och forslag pa framtida strategisk och finansiell styrning
av trafikavtal.
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2.1

Subventionering av
Interregional
kollektivtrafik

Dagens offentliga atagande

Kommuner och landstings roll

Enligt lagen (2010:1065) om kollektivtrafik &r det landstingen och kommunerna
som har ett gemensamt ansvar for kollektivtrafik. Enligt lagen ska ansvaret for
kollektivtrafiken i Stockholms lan ligga pa landstinget och i Gotlands lan pa
kommunen. | dvrigt ska landstingen och kommunerna i varje l&an tillsammans
besluta var ansvaret for kollektivtrafiken ska ligga: pa landstinget, pa lanets alla
kommuner eller kommunerna tillsammans med landstinget. Den som ansvarar
for kollektivtrafiken i ett |an ansvarar aven for lanets regionala
kollektivtrafikmyndighet (RKTM).*

Det ar aven fritt for tva eller flera RKTM att samarbeta och bedriva
lansgransoverskridande trafik. Trafiken dver lansgrans ska dock vara for i
huvudsak vardagsresande, sasom all trafik inom RKTM:s ansvarsomrade. Det
kan &ven noteras att det i Trafikanalys arbete med 6vervakning av
marknadsoppningen for kollektivtrafik framkommit att ingen RKTM planerar att
utvidga den lansgransoverskridande trafiken.?

| skollagen framgar att elever i grundskola med offentlig huvudman har ratt till
kostnadsfri skolskjuts fran en plats i anslutning till elevens hem till den plats dar
utbildningen bedrivs och tillbaka, om sadan skjuts behdvs med hansyn till
fardvagens langd, trafikforhallanden, elevens funktionsnedsattning eller ndgon
annan sarskild omstandighet.’ Det &r kommunen som ansvarar fér denna trafik.

Landstinget ar vid sjukresor skyldigt att lamna ersattning for sjukresor. Det finns
dock inte nagot uttalat ansvar fér anordnande av sjukresor.*

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett
trafikforsorjningsprogram faststalla mal for den regionala kollektivtrafiken.
Programmet ska upprattas efter samrad med motsvarande myndigheter i
angransande lan och samrad ska aven ske med 6vriga berérda myndigheter,
organisationer, kollektivtrafikforetag samt foretrédare for naringsliv och

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

2 Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2011, rapport 2011:9,
Stockholm: Trafikanalys, 2011.

% Skollagen (2010:800).

4 Lagen (1991:419) om resekostnadserséttning.
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resendrer.® Tanken &r att dessa program ska vara inriktade pa att ge en
helhetsbild av lanens behov av kollektivtrafik.

Varje RKTM ska en gang om aret offentliggéra en samlad rapport om den
allmanna trafikplikten inom sitt omrade, om de utvalda kollektivtrafikforetagen
samt om ersattningar och ensamratt som dessa kollektivtrafikforetag beviljats
som kompensation. Rapporten ska skilja mellan busstrafik och sparbunden
trafik, den ska majliggéra kontroll och utvardering av kollektivtrafiknatets
effektivitet, kvalitet och finansiering samt, i forekommande fall, ge information om
eventuella beviljade ensamrétters art och omfattning.®

Statens roll

Statens roll inom det offentliga atagandet for kollektivtrafik &r i huvudsak att
ansvara for viss infrastruktur och att upphandla viss interregional persontrafik.’
Trafikverket har uppdraget att "verka fér en grundldggande tillganglighet i den
interregionala kollektivtrafiken, att ” verka for kollektivtrafikens utveckling” och att
"ingd och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt motiverad interregional
kollektivtrafik, inklusive flygtrafik, som inte uppratthélls i annan regi och dar det
saknas forutsattningar fér kommersiell drift, samt linjesjofart till Gotland”. Det
framgar aven i instruktionen att Trafikverket far inga avtal om transportpolitiskt
motiverad internationell kollektivtrafik som inte uppratthalls i de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas regi och dar det saknas forutsattningar for
kommersiell drift. Trafikverket far pa egen hand fatta beslut om att teckna avtal
om ny trafik och om villkoren fér denna trafik, om att férandra utbudet av trafik,
samt besluta om att l&gga ned trafik som bedrivs under avtal, under forutséttning
att regeringen inte beslutat ndgot annat, och de far aven gora insatser for att
komplettera trafik som i huvudsak faller under de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas ansvar om det beddms viktigt for den interregionala
kollektivtrafiken, och under forutsattning att sddana insatser inte ersatter det
ansvar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har enligt lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik. | de avtal Trafikverket svarar for ska Trafikverket véga in behovet
av funktionella arbetsmarknadsregioner.® Verket ska dven verka for att de
transportpolitiska malen uppnas.

Det ar aven av betydelse att understryka att statens ansvar for infrastruktur
hanger samman med och paverkar behovet av att upphandla trafik. Staten kan
genom underhall av befintlig infrastruktur och byggandet av ny infrastruktur,
exempelvis en bro, ny jarnvag eller vag, paverka behovet av trafikupphandling.

En ofta diskuterad fraga ar huruvida skattefinansierad interregional kollektivtrafik
riskerar att sla undan forutsattningarna for att driva kommersiell kollektivtrafik.
Den trafik som idag upphandlas far per definition inte vara mojlig att driva

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

® Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vag och om upphavande av radets forordning (EEG) nr
1191/69 och (EEG) nr 1107/70 (artikel 7, punkt 1). Férordningen tradde i kraft den 3
december 2009 och é&r till alla delar bindande och direkt tillamplig i alla medlemsstater.

" Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, 1998, sid. 18f.

8 Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
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2.2

kommersiellt. Det &r darfér snarare sa att det endast ar de trafiksystem som har
samst utvecklingsmajligheter &r statens ansvar.®

Varfor behovs ett offentligt
atagande?

Fragan om vad det statliga atagandet bér omfatta har utretts ett antal ganger.™
Vad staten bér géra och vad som bér éverlamnas till marknader eller till det civila
samhallet &r ocksa en i grunden ideologisk fraga och bér inte ses som avgjord
en gang for alla.

Offentliga ataganden

Den offentliga sektorn brukar sdgas rymma "verksamheter som ar av
gemensamt intresse for medborgarna och som beddms inte kunna utféras av
andra pa ett tillfredstallande satt”.'* Med det offentliga avses stat och kommun
(dvs. aven landstingskommuner). Den offentliga sektorn diskuteras ofta som en
motsats till marknadsekonomin och antas agera nar marknaden misslyckas. Ett
marknadsmisslyckande innebér att en fri marknad inte uppnar en
samhallsekonomiskt optimal resursanvandning. Marknaden kan misslyckas pa
ett antal olika satt, exempelvis genom att inte tillgodose medborgarnas alla
grundlaggande behov eller genom att inte tillgodose alla medborgares
grundlaggande behov. Vissa funktioner maste darfor garanteras genom
offentliga ataganden. Marknaden garanterar exempelvis inte sékerstallandet av
en grundlaggande tillganglighet for manniskor som bor glest eller som har laga
inkomster.*? Vad som anses vara medborgarnas grundlaggande behov &r en stor
ideologisk stridsfraga.™

Ett offentligt atagande innebar en form av offentligt ingripande i samhallet. Det
kan exempelvis handla om produktion i offentlig regi, regelstyrning, ekonomiska
styrmedel som skatter och bidrag eller informationsinsatser. Avgérande for om
nagot &r ett offentligt atagande eller inte &r vem som styr eller finansierar en
verksamhet. Det innebar séledes att det offentliga kan vara utférare, men inte att
det offentliga maste vara utforare. Trafikverket skoter t.ex. inte trafiken som
bekostas via anslag 1.7 Trafikavtal. Det offentliga atagandet ar darmed inte
knutet till specifika verksamhetsformer och behéver inte heller alltid betyda att
det offentliga tar pa sig ett finansieringsansvar for insatserna.

® Jfr. Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, 1998, sid. 28.

10 Se t.ex. Omprévning av statliga ataganden, SOU 1995:93, Stockholm: Fritzes, 1995,
Former for statligt atagande, SOU 1994:147, Stockholm: Fritzes 1994 och Styra och stalla!
— forslag till en effektivare statsférvaltning, SOU 2008:118, Stockholm: Fritzes, 2008.

1 premfors, Rune m.fl., Demokrati och byrakrati, 2:a upplagan, Lund: Studentlitteratur,
2009, sid. 93f.

'2 pyddoke, Roger, Nilsson, Jan-Eric och Eriksson, Torbjérn, Nya former for ersattning i
kollektivtrafiken, VTI rapport 625, Norrkdping: VTI, 2009, sid. 6 och Nilsson, Jan-Eric,
Kollektivtrafik utan styrning. En rapport till expertgruppen for studier i offentlig ekonomi
(ESO), 2011:6, Stockholm: Fritzes, 2011, sid. 29ff.

* premfors, Rune m.fl., Demokrati och byrdkrati, 2:a upplagan, Lund: Studentlitteratur,
2009, sid. 94.

23



Genom forvaltningspolitiken har regeringen under de senaste tva decennierna
understrukit att statens uppgifter ska renodlas och att uppgifter som inte hor till
statens karnomraden ska avvecklas eller 6verlatas till ndgon annan. Vidare har
det tydliggjorts att offentliga aktdrer som agerar pa en konkurrensutsatt marknad
inte far gora det pa ett satt som hammar det privata foretagandet, det vill saga
myndighetsuppgifter ska héllas isar frin kommersiell verksamhet och statligt
stod far inte snedvrida konkurrensen.* Detta kan till viss del tolkas som att
staten minskar eller forandrar sitt atagande. Det finns dven exempel pa att det
funnits férhoppningar om att kunna begréansa det statliga atagandet nar det galler
trafikavtal. Ett exempel &r att det i avtalet for Gotlandstrafiken star att trafiken
"bor utvecklas med ambitionen att statens atagande pa sikt kan minska genom

att resandet och godstransporterna fortsatter att utvecklas positivt”.**

Marknaden och tillganglighet

En Kollektiv vara eller tjanst utmérks av att en individs konsumtion av varan eller
tjansten inte paverkar den kvantitet eller kvalitet som en annan individ kan
konsumera (ickerivalitet) och att konsumtionen inte utesluter ndgon annan fran
att konsumera (icke exkluderbarhet). Kollektivtrafik ar i princip en semikollektiv
tjanst, d& den delvis uppfyller dessa kriterier tills trangsel uppstar. Att
tillhandahalla kollektiva varor brukar ofta betecknas som den offentliga sektorns
karnuppgift.”® Egenskaperna for kollektiva varor gér att marknaden inte klarar att
tillhandahalla en samhallsekonomiskt optimal kvantitet.

Forekomsten av s.k. marknadsmisslyckanden gor att offentliga ataganden kan
vara motiverade av samhallsekonomiska skal. Exempel kan vara naturliga
monopol och stordriftsférdelar eller olika former av externa effekter, dvs. icke
internaliserade varderingar av miljopaverkan, olyckor eller trangsel som gor att
vissa tjanster inte erbjuds i tillracklig omfattning av marknaden eller till ett pris
som gor att efterfrdgan hammas eller uteblir. Mojligheten att genom 6kad
jarnvéagstrafik tillgodogdra sig tidsvinster, battre tillgénglighet, miljé- och
sakerhetsvinster eller positiva effekter pa tillvaxt och naringsliv talar for att
samhallet da bor ata sig ansvaret for trafiken. Av samma skal kan det vara
motiverat att samhallet ansvarar for trafik som ger upphov till utdkad trafik utdver
den trafik som bedrivs pd kommersiella villkor."

Foretagsekonomiskt olénsamt, men

samhallsekonomiskt [6Bnsamt

Fran transportekonomisk teori brukar féljande argument for offentlig
subventionering av kollektivtrafik hamtas:

* Konkurrenspolitik for fornyelse och méngfald, prop. 1999/2000:140.

'% Avtal. Linjesjéfart till och fr&n Gotland, 1 januari 2009 — 31 januari 2015, paskrivet 2007-
11-23,s. 5, § Al.

' Jordahl, Henrik, "Ekonomisk-teoretiskt perspektiv’, bilaga 5 i Berger, Christian,
Myndigheter och marknader - tydligare grans mellan offentligt och privat,
Konkurrensverkets rapportserie 2004:4, Stockholm: Konkurrensverket, 2004, sid. 193.

7 Konkurrens p& sparet, betankande frdn Jarnvagsutredningen 2, SOU 2008:92,
Stockholm: Fritzes, 2008, sid. 114f.
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e  Kollektivtrafik har en lagre marginalkostnad an genomsnittskostnaden
for trafiken. Som en foljd av relativt hdga fasta kostnader for
kollektivtrafik (depaer, administration och fordon) finns skalfordelar
genom lagre marginalkostnad for nya resenérer. Skalfordelar gor det
ekonomiskt lnsamt fér samhallet att utoka kollektivtrafiken.*® En
oreglerad marknad kan inte forvantas tillhandahalla kollektivtrafik i en
samhalleligt nskvard omfattning. Vinstmaximerande operatorer
tillhandahaller farre linjer och farre avgangar till hogre priser an vad som
ar samhéllsekonomiskt effektivt.® Detta kan forklaras av att foretagen
inte beaktar de positiva externaliteter som uppkommer for befintliga
resenarer av att nya resenarer tillkommer vilket leder till att en
samhallsekonomiskt effektiv omfattning av turtathet och linjenat ar
stérre &n motsvarande utbud vid vinstmaximering.”

e Positiva externa effekter av 6kad efterfrdgan (den s.k. Mohringeffekten).
Detta kan ségas vara en specifik skalférdel fér kollektivtrafik, nAmligen
att en okning av t.ex. turtatheten leder till okad efterfragan, som i sin tur
kan leda till utbudsékning.”

e Kompensation for vagtrafikens externa effekter (trangsel, olyckor,
utslapp). Ytterligare ett skal att subventionera kollektivtrafik kan vara att
man inte vill prissatta biltrafikens negativa externaliteter, men anda vill
stimulera ett 6kat anvandande av kollektivtrafik.?

e Regionalpolitiska effekter (kompensation for brister pa
arbetsmarknaden och bostadsmarknaden). Férutsattningen for att de
ska uppsta ar att det genereras ett stort resande, att andelen arbets-
eller tjansteresor &r hég, samt att resandet bidrar med forbattrade
forutsattningar for sysselsattnings- och produktivitetstillvéaxt.”

En beddmning av huruvida det & samhallsekonomiskt Ionsamt att subventionera
en linje eller ej kan pa ett 6vergripande plan géras genom att kontrollera om en
eller flera av foljande kriterier ar uppfyllda:

e Lag marginalkostnad for att tillhandahalla ett 6kat utbud i forhallande till
priset.

e  Lagt pris for att Iata en efterfrageckning leda till 6kat utbud i form av
t.ex. 6kad turtathet, nya busslinjer eller langre tag.

e Hog vagtrangsel och en kollektivtrafik som kan bli ett attraktivt alternativ
samtidigt som kollektivtrafiken &r mer miljévanlig.

'8 Eliasson, J, m.fl., Nar bor kollektivtrafik subventioneras?, rapport 2009:9, Stockholm:
WSP Analys & Strategi, 2009, sid. 2.

9 pyddoke, Roger, Nilsson, Jan-Eric och Eriksson, Torbjorn, Nya former for ersattning i
kollektivtrafiken, VTI rapport 625, Norrkdping: VTI, 2009, sid. 6.

% pyddoke, Roger, Nilsson, Jan-Eric och Eriksson, Torbjérn, Nya former for ersattning i
kollektivtrafiken, VTI rapport 625, Norrkdping: VTI, 2009, sid. 6.

2 Eliasson, J, m.fl., Nar bor kollektivtrafik subventioneras?, rapport 2009:9, Stockholm:
WSP Analys & Strategi, 2009, sid. 2.

2 pyddoke, Roger, Nilsson, Jan-Eric och Eriksson, Torbjérn, Nya former for ersattning i
kollektivtrafiken, VTI rapport 625, Norrképing: VTI, 2009, sid. 6.

% Eliasson, J, m.fl., Nar bor kollektivtrafik subventioneras?, rapport 2009:9, Stockholm:
WSP Analys & Strategi, 2009, sid. 2.
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o  Ett stort totalt resande pa de subventionerade linjerna, dar de samtidigt
utgdr ett attraktivt alternativ till bil.

e En hog andel arbets- och tjansteresor.

o  Mojlighet for resandet att bidra till forbattrade férutsattningar for
sysselséttnings- och produktivitetstillvaxt i regionen.?

WSP Analys & Strategi menar att &ven strackor som subventionerats av
Rikstrafiken i vissa fall &ven kan motiveras med transportekonomiska argument.
Exempelvis pekar de pa att Stdngadalsbanan ar samhallsekonomiskt lonsam,
framst som en féljd av Mohringeffekten.?

Fordelningspolitiska skal

Utéver samhéllsekonomiska skal finns det aven fordelningspolitiska skal. Aven
om det rader en ekonomiskt effektiv jamvikt p4 en marknad kan jamvikten anses
vara férdelningspolitiskt oacceptabel. Marknaden garanterar t.ex. inte
sékerstallandet av en grundlaggande tillganglighet fér manniskor som bor glest
eller som har laga inkomster.”® Skalen kan vara antingen socioekonomiska (t.ex.
for att gynna invanare med &g tillgang till bil som unga, mycket gamla,
laginkomsttagare) eller geografiska (for att det ska vara attraktivt att bo i
glesbygd och mindre tatorter).”” Det finns darfor ofta aven fordelningspolitiska
mal som handlar om att tillférsakra medborgarna en mer jamn fordelning av
service, exempelvis geografiskt, &n vad marknaden annars forvantas
astadkomma. Nar det galler interregional kollektiv persontrafik tycks
huvudargumentet for subvention vara geografiska férdelningspolitiska skal
(sarskilt for Gotlandstrafiken).”® Rikstrafiken har aven uttryckt detta explicit i en
rapport fran 2006: "Rikstrafikens upphandlingar syftar i férsta hand till att skapa
en grundlaggande resmojlighet 6verallt i landet, dvs. malet ar i forsta hand
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fordelningspolitiskt”.

Sammanfattningsvis kan marknaden inte garantera kollektivtrafik i tillr&cklig
omfattning for att tillgodose de samhalleliga behoven. Detta utgér en grund for
ett offentligt atagande och for att kollektivtrafik subventioneras pa olika satt. Ett
offentligt atagande ar ocksa nddvandigt for att kunna forma ett sammanhallet
kollektivtrafiksystem. Vidare motiveras ett offentligt dtagande inom
kollektivtrafiken av fordelningspolitiska skal, exempelvis att alla oavsett inkomst,
alder eller funktionshinder ska kunna ta sig till arbete, utbildning, vard eller
service. Kollektivt resande kan dven bidra till att minska trafikens miljopaverkan,
oka framkomligheten i staderna och arbetskraftsforsérjningen.®

2 Eliasson, J, m.fl., Nar bor kollektivtrafik subventioneras?, rapport 2009:9, Stockholm:
WSP Analys & Strategi, 2009, sid. 5.

% Eliasson, J, m.fl., Nar bor kollektivtrafik subventioneras?, rapport 2009:9, Stockholm:
WSP Analys & Strategi, 2009, sid. 4.

% pyddoke, Roger, Nilsson, Jan-Eric och Eriksson, Torbjorn, Nya former for ersattning i
kollektivtrafiken, VTI rapport 625, Norrkdping: VTI, 2009, sid. 6.

" Eliasson, J, m.fl., Nar bor kollektivtrafik subventioneras?, rapport 2009:9, Stockholm:
WSP Analys & Strategi, 2009, sid. 2.

% Se aven Eliasson, J, m.fl., Nar bor kollektivtrafik subventioneras?, rapport 2009:9,
Stockholm: WSP Analys & Strategi, 2009, sid. 3 och 11.

* Flyg i glesbygd, rapport Rt 2006-94/41, Riktrafiken, 2006.

% En ny kollektivtrafiklag, delbetiankande av Utredningen om en ny kollektivtrafiklag, SOU
2009:39, Stockholm: Fritzes, 2009, sid. 286.
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Nationellt, regionalt eller lokalt offentligt ansvar?

Hur bor det offentligas engagemang i kollektivtrafiken vara organiserat? Vad bor
staten ansvara for och vad bér vara kommunernas ansvar? Forvaltnings-
kommittén gjorde foljande beddmning:

Det statliga atagandet ar i Sverige och de flesta andra stater endast en del av
det sammanlagda offentliga dtagandet. Uppdelningen av offentliga uppgifter
pa olika forvaltningsnivaer uppvisar stor variation mellan stater,
samhallsomraden och éver tiden. Bedomningar av hur uppgifter bor férdelas
maste goras fran fall till fall och med iakttagande av de sarskilda
forutsattningar som rader vid bedomningstillfallet. Saval demokrati-,
rattsakerhets- som effektivitetsargument maste beaktas. En generell princip
ar att en uppgift inte bor ligga pa en hogre beslutsnivad 4n nédvandigt i
forhallande till dem som direkt berors.*

Forvaltningskommittén lyfter fram principer, som i sin tur kan delas in i tre
kategorier, som kan anvandas vid fordelning av offentliga uppgifter mellan olika
huvudmén.® En forsta kategori av verksamhet handlar om att tillhandahalla varor
och tjanster av endast ett lokalt intresse. Det rér t.ex. vatten- och avloppsnat,
lokala végar, brandférsvar och vissa lokalt knutna anordningar for fritid och
kultur. Statliga myndighetsuppgifter ar har i férsta hand begransade till
foreskrifts- och tillsynsverksamhet.

En andra kategori av verksamhet handlar om att tillhandahalla offentliga varor
och tjanster som — &ven om de priméart &r av lokalt intresse — kan ha externa
effekter pA omgivande regioner, t.ex. vissa vag-, transport- och miljéfragor. Har
kravs formodligen en statlig medverkan — utdver nyss ndmnda — avseende
planering och samordning av olika lokala aktorer. Sjalva forvaltningen av sddana
uppgifter kan dock till stor del fortfarande vara lokal.

Slutligen finns en tredje kategori offentliga varor och tjanster som kan
tillhandahallas pa lokal niva, men dar dessa varor och tjanster ocksa fyller viktiga
nationella funktioner och ska tillgodose krav pa rattsakerhet och medborgerlig
likabehandling. Det ror t.ex. utbildning samt halso- och sjukvardsfragor dar
nationella ambitioner ligger till grund och dar verksamheten ofta har en
omférdelande karaktér. Om man antar att lokala eller regionala beslutsorgan
bast kan bedoma behovet av en viss tjanst, behover anda en harmonisering
goras med nationella bestdmmelser och som sannolikt till betydande del
paverkar utférandet och omfattningen av verksamheten.

Kollektivtrafiken platsar i denna inledning till viss del in i samtliga tre kategorier.
En stor del av den lokala kollektivtrafiken bor planeras och drivas pa lokal niva.
Men det finns ocksa behov av att organisera ett sammanhangande
kollektivtrafiksystem pa nationell niva. For att detta Gvergripande
systemperspektiv ska fungera bor viss samordning finnas pa regional och

% Styra och stalla — férslag till en effektivare statsférvaltning, SOU 2008:118, Stockholm:
Fritzes, 2008, sid. 31.

% styra och stalla — férslag till en effektivare statsférvaltning, SOU 2008:118, Stockholm:
Fritzes, sid. 35.
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2.3

nationell niva. Slutligen finns dven argument som faller inom den tredje
kategorin, namligen tillganglighet i hela landet, vilket far anses vara ett statligt
ansvar. Det kan saledes finnas skaél till att det statliga atagandet for kollektivtrafik
skulle kunna omfatta bl.a. en dvergripande planering och samordning av olika
lokala aktérer, men eventuellt &ven ytterligare atgarder som upphandling av
trafik.

Den kommunala nivan (kommuner och landstingskommuner) ansvarar for
kollektivtrafik som 6kar de berérda invanarnas valfard. Kommunernas allméanna
eller generella kompetens innebar att kommuner och landstingskommuner sjélva
far ha hand om sadana angelagenheter av allmént intresse som har anknytning
till kommunens eller landstingets omrade eller deras medlemmar och som inte
ska handhas enbart av staten, en annan kommun, ett annat landsting eller
nagon annan.® Det innebér att de nybildade RKTM:s ansvar i huvudsak omfattar
invdnarna i lanet, men att atagandet, om det kan motiveras i forhallande till de
egna invanarna (exempelvis tillforsakra mojligheter till arbetspendling), aven kan
ga 6ver en lansgrans.

Kommunernas allmanna kompetens innebar att kommunerna, eller RKTM, inte
utvecklar ett nationellt sammanhallet kollektivtrafiksystem som bidrar till 6kad
tillgénglighet i hela landet. | syfte att knyta samman trafiken i hela landet kréavs
ett nationellt perspektiv. Utredningen om en ny Kkollektivtrafiklag férslog att RKTM
aven skulle svara for viss interregional trafik och att de ekonomiska medel som
staten, da via Rikstrafiken, lamnar till interregional trafik skulle inforlivas i det
kommunalekonomiska utjamningssystemet alternativt férdelas genom
specialdestinerade statsbidrag.* Utredningen féreslog séledes en
decentralisering av ansvaret for tillgéngligheten i hela landet. Trafikanalys
bedomer dock att en s&dan l6sning skulle leda till att den trafik som bekostas via
anslag 1:7 Trafikavtal inte alltid skulle prioriteras och att tillgéngligheten i hela
landet darmed skulle férsamras. Trafikanalys menar dessutom att det med
hansyn till de transportpolitiska malen ar énskvart att behovsanalyser och
beddmningar av tillgangligheten i hela landet gérs av en nationell myndighet.
Trafikanalys foreslar darfor att ansvaret for kollektiv interregional persontrafik
aven fortsatt bor vara nationellt, och att uppgiften bor ligga pa Trafikverket.

Lampliga avgransningar

Sammanfattningsvis beddmer Trafikanalys att ansvaret for skapandet av
grundlaggande tillganglighet i hela landet genom saval infrastruktur som
interregional kollektiv persontrafik bor vara ett statligt atagande. Detta for att
garantera ett nationellt helhetsperspektiv och skapa tillganglighet inte bara fran
alla delar av landet utan aven till dessa. Inneb6rden av begreppet
grundlaggande tillganglighet bedomer Trafikanalys vara en ideologisk fraga som
kraver ett politiskt stallningstagande.

| 2 kap. 1 § kommunallagen (1991:900).
% En ny kollektivtrafiklag, delbetiankande av Utredningen om en ny kollektivtrafiklag, SOU
2009:39, Stockholm: Fritzes, 2009.

28



3.1

Anslag for trafikavtal

Trafikavtal fore 1999

Kollektivtrafikens organisering var vid tiden fore Rikstrafikens bildande mycket
annorlunda jamfort med idag. Den kommersiella interregionala tagtrafiken
bedrevs med ensamrétt av SJ och den langvaga busstrafiken skadeprévades
fram till 1 januari 1999 gentemot den kollektivtrafik som trafikhuvudménnen
bedrev.* SJ hade trafikeringsratt p& stomnéatverket och trafikhuvudmannen pa
stomnétet inom lanet (sedan 1996) och pa lansjarnvagarna. Den trafik som SJ
inte ansag sig kunna bedriva med foéretagsekonomisk lonsamhet anmaldes till
staten for eventuell upphandling. Darigenom definierade SJ vilken trafik som
borde upphandlas. | ett fall, strackan Malmd — Géteborg, tog regeringen initiativ
till upphandling. Staten upphandlade sedan trafik som ansags vara av
regionalpolitiskt intresse.*

Den 1 januari 1999 skulle skadeprévningen av linjetrafiken med buss gentemot
den interregionala persontrafiken pa vag avskaffas, vilket innebar att langvaga
busstrafik fritt skulle kunna trafikera de strackor dar jarnvagstrafiken tidigare varit
skyddad.

Kollektivtrafik upphandlades av det offentliga pa tre olika satt. For det forsta inom
lanen genom trafikhuvudménnen. For det andra for statens rakning genom
Delegationen for kdp av viss kollektivtrafik som var knuten till Banverket. For det
tredje genom en sarskild férhandlare som upphandlade farjetrafik mellan Gotland
och fastlandet.”

Trafikhuvudméannens upphandling

Trafikhuvudmannen upphandlade &ven interregional busstrafik, som t.ex.
expressbusstrafik mellan Sundsvall och Lulea. Aven “ersattningstrafiken” langs
inlandsbanan pa strackan Mora — Gallivare upphandlades av
trafikhuvudmannen, men finansierades av staten som en foljd av den sa kallade
principéverenskommelsen.®

Delegationen for k6p av viss kollektivtrafik

Delegationen for kdp av viss kollektivtrafik upphandlade interregional
persontrafik pa jarnvag som inte kunde bedrivas pa féretagsekonomiska grunder
samt flygtrafik p& strackan Ostersund — Umed. Delegationen hade bildats efter
den 1 januari 1996, d& den férhandlare som skétt upphandlingen sedan 1991
inordnades i Banverket. Dessférinnan skottes upphandlingen av Transportradet.

% Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 21.

% Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, bilaga, sid. 125.

% Rikstrafiken — vissa principfrégor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, bilaga, sid. 125.

% Férslag till statsbudget for budgetaret 1991/92, prop. 1990/91:100 bilaga 8, sid. 67f., bet.
1990/91:TU19.
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Delegationen bestod av férhandlaren och en handlaggare vars tjanst motsvarade
en halv arsarbetskraft.*®* Upphandlingen gick till sd att regeringen och riksdagen,
efter SJ:s anmélan om olénsam trafik eller pa eget initiativ, tog stéllning till vilken
trafik som borde upphandlas och vilka budgetmedel som skulle avsattas for
upphandlingen. Den ansvariga enheten pa det davarande
Kommunikationsdepartementet beredde arendet och regeringen beslutade, cirka
ett &r innan trafikstart, om ett uppdrag till Delegationen for kop av viss
kollektivtrafik dar de linjer som skulle upphandlas specificerades. Delegationen
for kdp av viss kollektivtrafik begarde darefter in anbud och férhandlade om
dessa och samradde med olika intressenter om en trafiklésning. Delegationen
for kdp av viss kollektivtrafik tecknade ett preliminart avtal med den utsedda
utforaren, varefter regeringen godkéande avtalet (ca 6 man innan trafikstart).
Avtalslangden var maximalt fem &r.*

Infér 1999 hade Delegationen for kép av viss kollektivtrafik upphandlat
persontrafik pa jarnvag pa foljande linjer:

e Nattdg mellan Stockholm och Ovre Norrland inkl. Malmbanan,

e Nattdg mellan Goéteborg och Ovre Norrland under perioder med hég

efterfrgan

e  Ostersund — Storlien

e Sundsvall — Ostersund

e Vasteras — Katrineholm

e Mjdlby — Orebro

e Borlange — Mora

e Gavle — Avesta Krylbo — Hallsberg

e Gavle — Borlange — Hallsberg

e Uddevalla — Herrljunga — Boras

e Nassjo — Falképing — Skovde

e Kalmar/Karlskrona — Alvesta — Goteborg

e Karlstad — Géteborg

Darutdver hade dven SJ anmalt trafiken pa strackorna Stockholm — Falun och
Stockholm — Ostersund som olénsamma. De skulle darmed ing& i upphandlingen
for ar 2000. Regeringen hade &ven tagit initiativ till och beslutat om upphandling
av den langvaga persontrafiken pa Vastkustbanan mellan Malmé och Gaéteborg
med trafikstart 1 januari 2000.

Upphandlingen av flyg hade sin bakgrund i att regeringen den 2 december 1993
beslutat att inféra allman trafikplikt pa strackan Ostersund — Umed. Huvudskalet
var att fa till stind en fungerande trafikldsning mellan universitetssjukhuset i
Umed och sjukhusets upptagningsomrade i Jamtland.*

Gotlandstrafiken

1995 beslutade riksdagen att staten aven fortsattningsvis skulle garantera en
tillfredstéllande person- och godstrafikférsorjning mellan fastlandet och

% Rikstrafiken — vissa principfrégor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, bilaga, sid. 126.
“° Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, bilaga, sid. 126.
“ Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, bilaga, sid. 128.

30



Gotland.* Utgangspunkten skulle vara en av staten garanterad bastrafik fran tva
fastlandshamnar. Vid den senaste upphandlingen innan Rikstrafikens bildande
tecknades ett avtal med Rederi AB Gotland (Destination Gotland) utan bortre
tidsgrans, men med Iépande uppséagning. Motivet till denna I6sning var att det
var majligt att "lépande diskutera férnyelse inom avtalets ram, samt att staten har
mojlighet att sdga upp avtalet med fornyad upphandling nar man befarar att

utvecklingen av trafikprodukten har upphort”.*

Vid tiden for Rikstrafikens bildande upphandlade staten sdledes framfor allt
farjetrafiken till Gotland och persontrafik pa jarnvag. Endast en flyglinje
upphandlades och ingen statlig upphandling av interregional busstrafik forekom
Aven om en viss busstrafik var statligt finansierad.*

Det trafikpolitiska beslutet 1998

Den 2 juni 1998 fattade riksdagen med anledning av regeringens
transportpolitiska proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling beslut om
den framtida transportpolitiken.* Beslutet innebar att ett transportpolitiskt mal
faststélldes: "Det 6vergripande malet for transportpolitiken skall vara att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
trafikforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet”.*® Malet delades
upp i fem delmal: Ett tillgangligt transportsystem, En hog transportkvalitet, En
séker trafik, En god miljé och En positiv regional utveckling.”” Darutéver antogs

foljande transportpolitiska principer:

Transportkonsumenterna skall ha sa stor valfrihet som mgjligt att inom ramen
for det befintliga transportutbudet sjélva avgéra hur de skall ordna sina
transporter. Samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag skall
starkas. Sektortankandet maste Gverges till forman for samverkan mellan
trafikslagen. En effektiv konkurrens mellan olika trafikutdvare och
transportalternativ skall framjas. Beslut om transportproduktion skall ske i s&
decentraliserade former som mojligt.*

Beslutet innebar dven att en myndighet for rikstrafikfrdgor — Rikstrafiken — skulle
inrattas. Syftet uppgavs vara att utveckla den interregionala kollektivtrafiken och
myndighetens huvuduppgift skulle vara att verka for samordning och
upphandling av viss interregional trafik. Darutéver beslutades &ven att
transportsystemet skulle utformas sa att alla manniskor har en god tillgang till de
transporter som kravs for att de skall kunna ha ett arbete, uppratthalla goda
sociala kontakter, utféra vardagens bestyr och pa ett sadant satt att den

2 Konkurrensverkets stallning i éverklagandearenden enligt konkurrenslagen (1993:20),
prop. 1994/95:44, bet. 1994/95:TU7, rskr. 1994/95:99.

“® Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, bilaga, sid. 130.
* Rikstrafiken — vissa principfrégor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, bilaga, sid. 131.
“® Transportpolitik fér en hallbar utveckling, prop.1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr.
1997/98:266.

“® Transportpolitik for en hallbar utveckling, prop.1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr.
1997/98:266

" Transportpolitik for en hallbar utveckling, prop.1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr.
1997/98:266

“8 Transportpolitik for en hallbar utveckling, prop.1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr.
1997/98:266
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personliga integriteten och friheten framjas. Samtidigt slogs det i propositionen
fast att den interregionala kollektivtrafiken sa langt det ar majligt bor drivas pa
kommersiella villkor och i 6kad utstrackning samordnas med lokal och regional
kollektivtrafik. Det fastslogs aven att det statliga ansvarstagandet for de
kommunala flygplatserna skulle 6ka.*

For att genomfora bildandet av den nya myndigheten beslutade Regeringen att
utse en sarskild utredare med uppgift att utreda verksamhetsmal, preciserade
arbetsuppgifter och organisation fér den nya myndigheten Rikstrafiken.® |
direktiven angavs att myndighetens huvuduppgift skulle vara att verka for
samordning av den interregionala persontrafiken, samt att upphandla viss
kollektiv trafik. Innan Rikstrafiken bildades fanns det inte ndgon myndighet med
sektorévergripande ansvar for hela kollektivtrafiksystemet, varfor regeringen
ansag att statens ansvar for viss interregional kollektiv persontrafik borde slas
fast.>

Rikstrafikens foreslagna uppgifter

Den utredning som férberedde bildandet av Riktrafiken menade att myndigheten
“utifran ett kundorienterat helhetsperspektiv skulle verka for att astadkomma ett
samverkande interregionalt kollektivtrafiksystem som bidrar till att de
transportpolitiska malen uppfylls”.** Detta avgransades till att framst handla om
delmalen om ett tillgangligt transportsystem och delmalet om en positiv regional
utveckling. Myndigheten skulle ha en "samlande, stddjande, stimulerande och
padrivande” roll i férhallande till sektorns aktorer.

Samverkan var ett nyckelord for Rikstrafiken vid starten.® Tanken var att
Rikstrafiken skulle fungera som en samordnare i statens arbete med att utveckla
kollektivtrafiksystemet och vara en myndighet for all kollektivtrafik.

En uppgift skulle exempelvis vara att verka for ett 6kat resenéars- och
konsumentinflytande oavsett om kollektivtrafiken var lokal, regional eller
interregional, och oavsett om det handlade om kommersiell eller upphandlad
trafik.> Ett uppdrag skulle vara att sarskilt verka for att de brister som, ur
resendrernas perspektiv, fanns i den interregionala kollektivtrafikforsorjningen
atgardades. Myndigheten foreslogs ocksa verka for samordning av
kollektivtrafiken och arligen ta fram en beskrivning av kollektivtrafikens
utveckling.”® Rikstrafiken skulle &ven ansvara for ett samordnat system for
kvalitetsgranskning och uppféljning av den interregionala kollektivtrafiken och
sarskilt verka for att den interregionala kollektivtrafikens konkurrensformaga
starktes. Darutdver skulle aven metoder utvecklas for upphandling av

“ Transportpolitik for en hallbar utveckling, prop.1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr.
1997/98:266

% Rikstrafiken — mal, arbetsuppgifter och organisation m.m., kommittédirektiv 1998:46.
Utredare var Gunnel Farm.

®! | varje lan skulle det dock finnas lanstrafikansvariga som svarar fér den lokala och
regionala linjetrafiken for persontransporter. Motsvarande fanns ej for interregionala
persontransporter. Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes,
sid. 19.

*2 Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 85.

*3 Se t.ex. Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, kap 4.
* Rikstrafiken — vissa principfrdgor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 75.

* Rikstrafiken — vissa principfrdgor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 93.
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3.2

interregional kollektivtrafik s& att basta mojliga samhéllsekonomiska utfall
sakrades.®®

Rikstrafiken skulle endast finansiera trafik som anséags vara "genuint
interregional”, med vilket avsags trafik som endast i relativt liten utstréackning var
frekvent och repetitiv och som inte avsag daglig arbetspendling eller dylikt.>” Den
”genuint interregionala” trafiken definierades som trafik mellan I&n som &verstiger
tio mil, vars syfte inte var att tillgodose behov av daglig arbetspendling.®
Interregional kollektivtrafik som foll utanfér den definierade "genuina” skulle
upphandlas i samarbete mellan huvudmannen och Rikstrafiken.*

Den interregionala kollektivtrafiken syftade saledes till att na det
transportpolitiska malet om tillganglighet, dvs. persontrafik. Nar det géllde
Gotlandstrafiken ansag utredaren att Rikstrafiken i samrad med
Godstransportdelegationen borde uppratta ett forslag till tydligare
ansvarsfordelning vad géller persontrafikforsorjningen och
godstransportférsorjningen mellan Gotland och fastlandet.*

Anslagsutveckling

Det anslag som Rikstrafiken fick att forvalta fran och med ar 2000 var en
sammanslagning av ett anslag fér transportstdd till Gotland, ett anslag for kdp av
interregional persontrafik pa jarnvag och ett anslag for ersattning till
trafikhnuvudman for kop av viss kollektivtrafik. Sammantaget Iag dessa anslag pa
800 miljoner kronor 1998, vilket motsvarar cirka 971 miljoner kronor i 2011 ars
prisniva.

I tabell 3.1 och figur 3.1 redovisas nivan pa anslagsmedlen till trafikupphandling
for perioden 1999 till 2010 i jamforelse med kostnadsutfall. Samtliga uppagifter ar
hamtade fran regeringens budgetpropositioner.

Anslagsnivan har rort sig mellan 802 miljoner kronor &r 2000 till som mest 1 096
miljoner kronor ar 2008, se figur 3.1. Med undantag fran ar 2000, d& flera avtal
avslutades infor Rikstrafikens dvertagande av upphandlings- och
forvaltningsansvaret, har nivan pa anslaget, i realt penningvarde, aldrig varit
lagre an det &r idag. | beaktande av att kostnaderna for farjetrafiken till Gotland
Okat kraftigt, se nasta avsnitt, har méjligheterna att upphandla interregional
kollektivtrafik minskat under perioden 1999 till 2010.

% Rikstrafiken — vissa principfrdgor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 85.
*" Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 33.
%8 Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 35.
% Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 33.
% Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 33.
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Tabell 3.1 Anslag och utfall fér medel till Rikstrafiken for trafikavtal under perioden 1999
till 2011. Miljoner kronor i l6pande priser samt 2011 ars prisniva.

Ar Lépande priser Fasta priser
Anslag  Utfall | Utgiftsprognos | Anslagssparande | Anslag Utfall
1999 805 789 778 53 971 952
2000 671 714 703 10 802 853
2001 775 761 766 24 904 887
2002 786 717 754 93 897 819
2003 790 847 831 35 885 949
2004 798 877 873 -44 890 978
2005 923 849 882 31 1025 943
2006 943 759 1042 215 1033 832
2007 986 1176 1183 24 1057 1261
2008 1058 1087 1082 -5 1096 1126
2009 881 849 872 27 916 882
2010 831 819 838 o' 853 841

Kalla: Regeringens budgetpropositioner for 1999 — 2010.
Anm: Fastprisberakning enligt KPI. 1) Anslagssparandet borde ligga pa 39 miljoner 2010, men &r
i prop. 2011/12 utgiftsomrade 22 satt till noll kronor.
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Figur 3.1 Anslag och utfall for medel till Rikstrafiken for trafikavtal under perioden 1999 till
2011. Miljoner kronor i 2011 ars prisniva.
Kalla: Regeringens budgetpropositioner for 1999 — 2010.
Anm: Fastprisberéakning enligt KPI.

Variationen i anslagsnivan forklaras av kostnadsutvecklingen for den trafik som
upphandlats och aven i stor utstréckning av rérelsen i brénslepriser. Variationen i
anslagsnivan tycks emellertid vara stérre an vad som skulle kunna forklaras av
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svéarigheter att gora utgiftsprognoser, se figur 3.2. Jamfors utgiftsprognoserna
med utfallet har skillnaden, med undantag av 2006, varierat mellan -16 till +37
miljoner. Ar 2006 hamnade prognosen 283 miljoner kr hégre &n utfallet, vilket
forklaras av att Rikstrafiken berdknade att de skulle behdva betala ut en
innestédende transferering till Destination Gotland AB till féljd av en pagaende
tvist. Utbetalningen gjordes istéllet ar 2007 och kunde hanteras via ett stort
anslagssparande mellan 2006 och 2007. Variationen mellan anslagsniva och
utfallsniva ar betydligt hogre. Anslagsnivan har som mest legat 184 miljoner
kronor 6ver och som minst 190 miljoner kronor under kostnadsutfall. Bortsett fran
dessa extremvérden har skillnaden legat mellan -79 och +74 miljoner kronor.
Budgetprocessen verkar med andra ord inte fullt ut ha dragit nytta av den
information som lamnats i utgiftsprognoserna.
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Figur 3.2 Differens mellan anslags- och utfallsnivaer samt prognos- och utfallsnivaer.
Miljoner kronor i I6pande priser.
Kalla: Regeringens budgetpropositioner for 1999 — 2010.

Att det kan vara svart att prognostisera kostnadsutvecklingen illustreras i

figur 3.3. Det har varit kraftiga rérelser i priset pa dieselolja under perioden 2005
till 2010. Figuren forklarar ocksa den kraftiga kostnadsutvecklingen for
upphandlad trafik under perioden fran januari 2007 till juni 2008. Efter denna
oljeprischock foll priset tillbaka till en nivd som kan jamféras med situationen
under hosten 2005. Under 2009 och 2010 steg aterigen oljepriset, men
Okningstakten var inte lika dramatisk.
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Figur 3.3 Volymindex for priset p& dieselolja 2005 till 2010, 1990=100.
Kélla: SCB

Det har inte gjorts nagot forsok att inom detta projekt géra nagon djupare analys
av sambandet mellan utgiftsprognoserna och oljeprisutvecklingen. En analys av
ett sddant samband foérsvaras av att branslekostnaderna fér Gotlandstrafiken
terminssakras. Eftersom Gotlandstrafiken utnyttjar en sa pass stor del av det
totala anslaget inverkar terminssakringen relativt mycket pa det totala
kostnadsutfallet.

Anvandning av anslaget

Avsikten med féljande avsnitt ar att dvergripande beskriva hur anslagsmedlen
anvants under perioden 1999 till 2010. Uppgifterna har i huvudsak hamtats fran
Rikstrafikens arsredovisningar samt de samverkans- och trafikavtal som Trafik-
analys tagit del av.

| tabell 3.2 och figur 3.4 redovisas hur anslagsmedlen fordelats pa olika trafikslag
ar 2000 till 2010. Kostnaderna for 1999 finns inte specificerade i
arsredovisningen och har darfor lamnats utanfér denna sammanstélining. De
storsta forandringarna ar att kostnaderna for upphandlad tagtrafik sjunkit fran
som mest cirka 600 miljoner till strax under 300 miljoner kronor 2010. Innan
anslaget till trafikupphandling skapades lag anslaget for kop av interregional
persontrafik pa jarnvag pa cirka 490 miljoner i 2011 ars priser. Ersattningen till
farjetrafiken till Gotland har under samma period kat fran drygt 200 miljoner till
ungefar 350 miljoner kronor. Innan anslaget till trafikupphandling kom till 1ag
anslaget for transportstdd till Gotland pa cirka 230 miljoner kr i 2011 ars prisniva.
Den tredje storre férandringen &r en mer omfattande upphandling av flyglinjer.
Innan anslaget for trafikupphandling bildades var det endast flyglinjen

Ostersund — Umed som upphandlades. Utgifterna for flygtrafik har darfér 6kat
fran ungefar fem miljoner till knappt 100 miljoner kronor per ar. Busstrafiken har
ocksa blivit mer omfattande da den arliga ersattningen har dkat fran cirka 50 till
cirka 70 miljoner kronor.
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Tabell 3.2 Utgifter for upphandlad trafik per trafikslag 2000 till 2010; miljoner kronor
|6pande priser.

Ar T&g Farja Buss Flyg
2000 444 224 38 4
2001 352 221 33 4
2002 615 196 49 21
2003 445 228 38 110
2004 394 259 73 144
2005 379 362 69 126
2006 339 403 85 76
2007 339 394 78 75
2008 397 542 70 97
2009 348 344 70 98
2010 282 361 67 93

Kélla: Rikstrafikens arsredovisningar fér 2000 — 2010.
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Figur 3.4 Utgifter for upphandlad trafik per trafikslag 2000 till 2010; miljoner kronor
|6pande priser.
Kélla: Rikstrafikens arsredovisningar for 2000 — 2010.

Forklaringen till den kraftiga utgiftsokningen for tagtrafik mellan 2001 och 2002 &ar
att flera avtal tillats I16pa ut 2000 och 2001 sa att den nybildade myndigheten
Rikstrafiken skulle kunna upphandla ny trafik. Utgiftsdkningen for farjetrafiken
mellan 2007 och 2008 férklaras av den oljeprischock som omnamndes i
foregdende avsnitt. Om ersattningen till farjetrafiken 2008 jamfors med ett
genomsnitt for dvriga ar mellan 2005 och 2010 kan oljeprischocken
uppskattningsvis ha resulterat i en kostnadsokning for Gotlandstrafiken pa
knappt 40 procent.
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De avtal som fortfarande var gallande i slutet av 2010 redovisas i tabell 3.3.
Storst kvarvarande atagande fanns vid tillfallet for avtalet angaende
Gotlandstrafiken. Avtalet stréacker sig till slutet av januari 2015 och innebar ett
kvarvarande atagande pa 1,6 miljarder kronor. Flyglinjerna har under arbetet
med detta projekt forlangts vilket innebar ett 6kat atagande for flygtrafiken till och
med 2015.

Generellt har det skett en avveckling av tdgavtal i sédra Sverige, framférallt av
trafik inom de tidigare sa kallade lansjarnvagarna, mot utdkad buss- och flygtrafik
i norra Sverige. Det sker dven en del féréndringar till foljd av uppstarten av
Botniabanan, vilket gor att en del busstrafik pa sikt kan komma att ersattas med
tagtrafik och att upphandling kommer att ske via Norrtadg AB, ett aktiebolag som
bildats och &gs av de fyra nordligaste lanen. Norrtdg AB ska organisera och
upphandla persontrafik i Norrbotten, Vasterbotten, Vasternorrland och Jamtlands
lan.

38



Tabell 3.3 Upphandlad trafik i december 2010.

. Aterstéende
Rorliga komponenter atagande
Avtal Avtalstyp Avgift Drivmedel | Loptid 1000-tals kr | Kommentar
Gotlandstrafiken Netto Ham”ﬁ"dg;‘;‘ Ja | 2015-01-31 1596 075
Ostersund — Umed Netto Nej Ja | 2011-10-29 11 240 | Nytt avtal till och med 2015
Arvidsjaur — Arlanda Netto Nej Ja | 2011-10-29 2850 | Nyttavtal till och med 2012
Géllivare — Arlanda Netto Nej Ja | 2011-10-29 9364 | Nyttavtal till och med 2012
Hemavan — Arlanda Netto Nej Ja | 2011-10-29 3155 | Nytt avtal till och med 2012
Lycksele — Arlanda Netto Nej Ja | 2011-10-29 2850 | Nyttavtal till och med 2012
Villhelmina — Arlanda Netto Nej Ja | 2011-10-29 9465 | Nytt avtal till och med 2012
Sveg — Arlanda Netto Nej Ja | 2011-10-29 7330 | Nyttavtal till och med 2015
Pajala — Luled Netto Nej Ja | 2011-10-29 11 898 | Nytt avtal till och med 2015
Torsby — Hagfors — Arlanda Netto Nej Ja | 2011-10-29 13 030 | Nytt avtal till och med 2015
Tag i Vast - - - | 2015-06-30 112 000 | Avslutas 2015
T&g i Bergslagen - Nej Nej | 2016-12-17 230 896
T&g i Smaland och Halland | - Nej Nej | 2015-12-12 50000 | f-0-m 2010 endast Nassjo-vamamo-
Halmstad
Nattag Netto 2013-06-15 178 136
Dagtag BD lan Netto Nej Nej | 2011-07-31 6198 | Nytt avtal till juni 2013
Kalmar-Goteborg R R - | 2011-12-31 5000 Avslutas 2011; under 2010 reducerad till
Kalmar/Karlskrona-Alvesta
T&g i StAngdal, Tjust - Nej Nej | 2014-06-15 72 529
Infra-
Karlskrona-Kristianstad - strktur- Nej | 2013-06-30 27198
avgift
Sundsvall — Storlien . . 1
(Trondheim) Netto Nej Nej | 2011-07-31 3920
(Orebro) — Karlstad — Oslo - Nej Nej | 2012-12-18 9932
Ludvika — Kristinehamn - Nej Nej | 2011-06-15 756
Samverkandesystem - Nej Nej | 2012-06-30 52 500
Umea — Haparanda - Nej Ja | 2015-06-152 62 864 | Fran och med 2011 endast Umea-
Haparanda
Sundsvall — Langsele - - - | 2011-12-31 Forlangt till 2012-07-31
Mora - (Ostersund) — - Nej Nej | 2011-06-15 3472 | Forlangs till och med 2016
Géllivare
Tréader i kraft 2011-08-01 och ersétter p&
Norrtag - - | 2021-07-31 510 491 | sikt Dagtdg BD-lan samt Sundsvall-

Trondheim

Kalla: Rikstrafikens &rsredovisning 2010.
Anm: 1) Avslutas i juni 2012 enligt senaste avtal. 2) Avslutas 2015-10-31 enligt senaste avtal.
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Ett forhallande som gor det svart att folja anvandningen av anslaget till trafikavtal
(tidigare trafikupphandling) ar att flera olika linjer kan hanteras inom ett
gemensamt avtal. Det avtal som omfattar flest linjer ar det avtal som gar under
benamningen Samverkande system for busstrafik®. Avtalet rymmer idag 17
linjer®?, men har tidigare gallt for 20 linjer. Vissa strackningar &r ocksé uppdelade
i en kortare och en langre linje.

De nuvarande 17 linjerna ar:

o  Ostersund — Ornskoldsvik

o Ostersund — Umed

e Umea - Mo i Rana (Bl& vagen)
e Kiruna — Pajala — Haparanda
e Bodo — Skellefted

e Sundsvall — Solleftea

e  Funisdalen — Ostersund

e Ange - Sveg

e Luled - Kiruna

e  Arvidsjaur — Boden — Luled

e  Arjeplog — Skellefted

e  Gallivare — Jokkmokk — Lule&
e Pajala- Lulea

e Kiruna — Riksgrénsen — Narvik
e  Skellefted — Sorsele

e  Lycksele — Skelleftea

e Arjeplog — Pited

Forutom busslinjerna inom avtalet Samverkande system har anslaget anvants till
att upphandla busstrafik 1angs norrlandskusten (Sundsvall — Haparanda) och
langs riksvag 45 (Mora — Gallivare). Det har aven upphandlats tva linjer som
ersatter tagtrafik langs Adalsbanan (Sundsvall-Sollefte& och Sundsvall —
Langsele). Mellan 2005 och 2008 anvéandes anslaget aven till busstrafik mellan
Oskarshamn och Berga. Utver de 17 linjer som upphandlas genom det
samverkande systemet var darmed aven féljande linjer upphandlade i slutet av
2010:

e Mora — Ostersund — Géllivare (2008 -)
e Sundsvall — Umed — Luled — Haparanda (2010 -)
e Sundsvall — Langsele (Adalsbanetrafiken) (2002 -)

Samtliga busslinjer som var upphandlade i december 2010 finns redovisade i
figur 3.5.

1 Ssamverkansavtal mellan Rikstrafiken och Trafikhuvudmannen Lanstrafiken i Norrbotten
AB, Lanstrafiken i Véasterbotten AB, Vasternorrlands lans Trafik AB och Lanstrafiken i
Jamtland AB kring interregional och lokal/regional trafik med buss i norra Sverige i ett
Samverkande system, (2007-06-17 — 2012-06-30)

%2 Redovisat som 15 linjer i Arsredovisning Rikstrafiken 2009.
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Figur 3.5 Upphandlade busslinjer i december 2010
Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2010 samt avtal om busstrafik.

| och med Botniabanans fardigstallande och upprustningen av Adalsbanan
kommer busstrafiken l&angs norrlandskusten att framdver endast gélla strackan
Umeé& — Haparanda och busslinjerna langs Adalsbanan kommer att kunna
ersattas med tag. Senast tillganglig statistik for linjerna inom avtalet
Samverkande system &r frdn 2008 och redovisas i tabell 3.4.

41



Tabell 3.4 Antal resor och personkilometer for linjernainom avtalet Samverkande system
2008

Linje Stréackning Ansvarig Antal resor Personkm mil/resa
63 Ostersund — Ume& Jamtland 68 662 9 844 291 14,3
26 Ange — Sveg Jamtland 1798 173 864 9,7
164 Ostersund — Funésdalen Jamtland 41700 3107 227 75
40 Ornskéldsvik — Ostersund Vasternorrland 79 543 4994 105 6,3
331 Sollefted — Sundsvall Vasternorrland 16 926 1511964 8,9
31,300 Ume&/Vannas — Mo | Rana Vasterbotten 179 641 28 479 312 15,9
32 Lycksele — Norsjo — Skelleftea Vasterbotten 82502 7 433 869 9,0
29 Sorsele — Skellefted Vasterbotten 16 108 1810432 11,2
21 Arvidsjaur — Boden — Lulea Norrbotten 38 400 1324847 3,5
53 Kiruna — Pajala — Haparanda Norrbotten 20574 1882781 9,2
10,91 Luled — Kiruna, Kiruna — Riksgransen — Narvik  Norrbotten 45126 6881778 15,3
55 Luled — Overkalix — Pajala Norrbotten 27 794 3649732 13,1
44 Gaéllivare — Jokkmokk — Luled Norrbotten 68 074 5030 030 7.4
200,26 Skellefted — Arvidsjaur — Arjeplog — Bodd Norrbotten 26 603 2857918 10,7
17 Arjeplog — Pited Norrbotten 12 042 1606 250 13,3

Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2008.%°

Genomsnittligt antal personkilometer per resa tyder pa att de langre linjerna i stor
utstrackning utnyttjas av trafikanter i naromradet kring huvudorterna.

Tabell 3.5 Antal resor (1000-tal), personkilometer (1000-tal), genomsnittlig langd per resa
och erséttning per resa for Samverkande system totalt samt dvriga busslinjer 2008

Avtal/linje Antal resor Personkm millresa  Erséattning/resa (kr)
Samverkande system 725 80 588 11,1 48,3
Sundsvall — Haparanda 857 97 276 11,4 27,9
Synd§vall — Langsele + tag Sundsvall — 169 5048 31 178
Harnésand

Mora — (Ostersund) — Géllivare 132 14 169 10,7 52,6

Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2009.

Antal resor och antal personkilometer for dvriga linjer, samt en total fér
Samverkande system redovisas i tabell 3.5. Den enskilt storsta busslinjen inom
anslaget for trafikavtal &r bussen langs norrlandskusten (Sundsvall — Haparanda)
som utnyttjades till cirka 857 000 resor 2008, vilket gav drygt 97 miljoner
personkilometer.

% Observera att resultatredovisningen i Arsredovisning Rikstrafiken 2008 gérs aggregerat
till 15 linjer och inte uppdelat pa de 17 linjer som redovisats enligt avtal.
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Ersattningen per resa l&g 2008 pa i genomsnitt 48 kronor for linjerna inom det
samverkande bussystemet. For buss langs riksvag 45 1ag ersattningen pa 53

kronor per resa och fér buss langs norrlandskusten och buss langs Adalsbanan

l&g motsvarande siffror pa 28 respektive 18 kronor.

Tabell 3.6 Utgifter for bussavtalen 2008-2010, tusentals kronor i Idpande priser

Avtal/linje 2010 2009 2008
Samverkandesystem 35000 35000 35000
Sundsval | — Haparanda 21901 24826 23940
Sundsvall — Langsele + Sundsvall — Harnésand 3000 3000 3000
Mora — (Ostersund ) — Géllivare 6943 6943 6943

Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2010.

Utgifterna for det samverkande bussystemet uppgick i slutet av perioden till 35

miljoner kronor per ar. Utgifterna for busstrafiken langs norrlandskusten uppgick

till drygt 20 miljoner kronor, medan busstrafiken langs riksvag 45 lag pa knappt
sju miljoner kronor per ar. Trafik langs Adalsbanan har legat pa tre miljoner

kronor arligen.

Upphandlade taglinjer i slutet av 2010 redovisas i figur 3.5. Aven nér det géller

tagtrafik har flera linjer varit paketerade i samverkansavtal med trafikhnuvudman. |

slutet av 2010 fanns fyra sddana avtal kvar: Tag i vast, Tag i Bergslagen, Tag i
Smaland och Halland samt Tag i Stangdal/Tjust. | slutet av perioden var
emellertid trafiken i Sméaland och Halland reducerad till enbart linjen Nassjo —
varnamo — Halmstad. T&g i vast bestod av féljande linjer 2010%:

e  Goteborg — Trollh&ttan — Vanersborg

e Goteborg — Skdvde — Téreboda

e Goteborg — Falképing — Jonkoping — N&ssjo
e  Goteborg — Uddevalla — Stromstad

e Goteborg — Boras

¢ Uddevalla — Herrljunga — Boras — Varberg

e Toreboda — Skdvde — Falkdping — Jonkdping — Nassjo
e  Goteborg — Herrljunga — Lidkdping — Mariestad — Hallsberg - Orebro

% Avtal tagtrafik, Tag i vast, (2010-07-01 — 2015-06-30).
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Avtalet gallande T&g i vast galler till och med juni 2015 och kommer sedan att
avslutas. Tag i Bergslagen innefattade tre linjer 2010: Gavle — Borlange —
Hallsberg, Gavle — Avesta — Hallsberg samt Orebro — Mjélby, och Tag i
Stangdal/Tjust linjerna Linkdping — Kalmar, samt Link&ping — Vastervik. | Gvrigt
var foljande strackor upphandlade:

¢ Nattagtrafik mellan Goteborg — Lule& och Stockholm — Lule&
e Luled — Narvik (Dagtag i Norrbottens lan)

e Sundsvall — Ostersund — Trondheim

e Karlstad — Oslo

e  Ludvika — Kristinehamn

e Kalmar — Alvesta

e  Karlskrona — Alvesta

e  Karlskrona — Kristianstad
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Figur 3.5 Upphandlade taglinjer i december 2010

Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2010 samt avtal om tagtrafik.
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Tabell 3.7 Antal resor (1000-tal), personkilometer (1000-tal), genomsnittlig l1angd per resa
och ersattning per resa for avtalad tagtrafik 2008

Auvtal/Linje Antal resor  Personkm  mil/resa  Ersattning/resa (kr)
Tag i Vast 6 396 393 193 6,1 13,3
Tag i Bergslagen 2644 177 944 6,7 24,2
T&g i Sméland och Halland 1255 57 671 4.6 23,8
Nattag 565 438 359 77,6 139,1
Dagtag Norrbottens lan 37 7961 21,5 179,5
Kalmar-Géteborg 2135 188 223 8,8 25,7
T&g i Stdngdal/Tjust 557 45124 8,1 40,4
Karlskrona-Kristianstad 1570 86 137 55 11,1
(STurr;ﬁz\r/]ae}iln—])Ostersund — Storlien 321 33002 103 215
(Orebro) — Karlstad — Oslo 221 27 236 12,3 22,7
Ludvika — Kristinehamn 23 1099 4,8 71,7
Uppsala — Norrkoping” 1545 105 088 6,8 10,8

Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2009.

Anm: Uppsala — Norrkdping var upphandlad 2008, men avtalet avslutades under 2009.

Senast tillganglig statistik 6ver resande inom avtalen &r fran 2008 och redovisas i
tabell 3.7. Flest resor gors inom avtalet Tag i vast dar det 2008 efterfrigades
knappt 6,4 miljoner resor. For linjerna inom Tag i Bergslagen efterfragades totalt
drygt 2,6 miljoner resor. Resandet har 6verlag 6kat foér den upphandlade
tagtrafiken. Bade inom Tag i Vast och Tag i Bergslagen har resandet okat fram
till och med 2008. For Tag i Vast har antalet resor tkat fran att ha legat pa
knappt fem miljoner 2003 och for Tag i Bergslagen fran knappt 1,4 miljoner
samma ar. Tag i Smaland och Halland har under perioden 2003 till 2008 tkat
resandet fran cirka 0,9 miljoner till knappt 1,3 miljoner och Stangdal/Tjust fran
0,5 till 0,6 miljoner.

Hogst ersattning per resa gar till nattagstrafiken, samt till tdg mellan Luled och
Narvik. Detta forklaras dock av att den genomsnittliga reslangden ar relativt sett
langre an for Gvriga linjer. Linjen Ludvika — Kristinehamn kraver ocksa relativt
hog ersattning per resa, men i detta fall forklaras resultaten av ett 1agt
utnyttjande.

De senaste aren har atagandet inom Tag i vast, Tag i Bergslagen och Tag i
Smaland och Halmstad minskat, se tabell 3.8. Tidigare redovisat resultat
angaende resandet galler darmed for fler linjer &n vad som redovisats som
upphandlad trafik 2010. Nedgangen i ersattningen for trafiken mellan Kalmar och
Goteborg forklaras av att trafiken reducerats till att endast gélla
Kalmar/Karlskrona — Alvesta. Det avtal som belastar anslaget mest ar avtalet
gallande nattagstrafiken. Ersattningen har har legat p& mellan 75 och 80 miljoner
kronor per ar. Avvecklingen av Tag i vast samt det minskade atagandet i linjerna
i Mellansverige har erbjudit och kommer att erbjuda en méjlighet att upphandla
ny trafik inom nuvarande anslagsniva.
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Tabell 3.8 Tabell 3.8: Utgifter for tagavtalen 2008-2010, I6pande priser

Auvtal/Linje 2010 2009 2008
Tag i Vast 53902 84998 85000
Tag i Bergslagen 53750 60208 64 000
T&g i Sméland och Halland 19308 29836 29836
Nattag 75901 80598 78598
Dagtag Norrbottens lan 11159 11914 6641
Kalmar — Alvesta — (Géteborg) 16 000 23032 54918
T&g i Stdngdal/Tjust 20754 17036 22487
Karlskrona — Kristianstad 15060 16488 17 407
(STurr;ﬁz\r/]ae}iln—])Ostersund — Storlien 7398 7561 6914
(Orebro) — Karlstad — Oslo 4168 5139 5006
Ludvika — Kristinehamn 1650 1650 1650
Uppsala — Norrkoping? 7673 16740

Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2010.

Anm: 1) Kostnaden for dagtag i Norrbottens 1an 2008 galler halva &ret. 2) Uppsala — Norrkoping
var upphandlad 2008, men avtalet avslutades under 2009.

Flygtrafik borjade, vid sidan av flytrafiken mellan Ostersund och Ume4, att

upphandlas 2003. Féljande flyglinjer har varit upphandlade:

e Ostersund — Umed

e Arvidsjaur — Arlanda

e Gallivare — Arlanda

e Hemavan — Arlanda

e Lycksele — Arlanda

e Storuman — Arlanda

¢ Vilhelmina — Arlanda

e Sveg - Arlanda

e Pajala- Lulea

e Torsby — Hagfors — Arlanda

Strackan Storuman — Arlanda avvecklades 2008 och i slutet av 2010 anvandes

anslaget till trafik pa de linjer som redovisas i figur 3.6.
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Figur 3.6 Upphandlade flyglinjer i december 2010
Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2010 samt avtal om flygtrafik.

Erséattningen per resa ar betydligt hdgre for flygavtalen &n for dvrig trafik. Hogst
ersattning per resa ges for flygtrafik mellan Pajala och Luled, dar resorna i
genomsnitt subventioneras med néstan 3 000 kronor. Flygresorna &r relativt dyra
att producera och efterfragan pa resor ar relativt 1dg. Antalet resor har sedan
2003 legat p& ungefar samma niva som redovisas for ar 2008 i tabell 3.9.
Bortsett fran strackan Pajala — Luled ar emellertid flygresorna langa, vilket gor att
ersattningen per personkilometer inte blir lika h6g som erséttningen per resa i
forhallande till trafik med ovriga trafikslag. Undantaget ar aterigen Pajala — Luled,
dar ersattningen per personkilometer ligger pa cirka 17 kr. Ovriga linjer med hég
ersattning per personkilometer ar Torsby — Hagfors — Arlanda, Sveg — Arlanda
och Umed — Ostersund, dar ersattningsnivan for de forsta tva linjerna legat pa
ungefar fem kronor per personkilometer och erséttningen for Ostersund-Umed
legat pa ungefar fyra kronor per personkilometer. Av flygavtalen &r det strackan
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Arvidsjaur — Arlanda, som har lagst kostnad per personkilometer med en
ersattning pa 0,36 kr. Bland buss- och tagtrafiken betalas hogst ersattning per

personkilometer till tAgtrafiken mellan Luled och Narvik, 0,86 kr per

personkilometer.

Tabell 3.9 Antal resor (1000-tal), personkilometer (1000-tal), langd pa strackan och
erséattning per resa for avtalad flygtrafik 2008

Linje Antal resor Personkm  Avstand (mil)  Ersattning/resa (kr)
Ostersund — Umed 9 2 690 29 1094
Arvidsjaur — Arlanda 32 21083 66 235
Géllivare — Arlanda 37 31059 84 559
Hemavan — Arlanda 15 9962 66 289
Lycksele — Arlanda 24 13 292 55 364
Storuman — Arlanda’” 8 4728 59 1025
Vilhelmina — Arlanda 15 8 030 54 562
Sveg — Arlanda 5 1597 32 1599
Pajala — Luled 3 518 17 2981
Torsby — Hagfors — 6 1674 28 1399

Arlanda

Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2009.

Anm: Storuman — Arlanda var upphandlad 2008, men avtalet avslutades samma ar.

Utgifterna for flyglinjerna har ocksa varierat kraftig ver tid, se tabell 3.10. Exakt
vad detta beror pd har inte kartlagts i detalj, men generellt har flygtrafiken

drabbats av operatérer som gatt i konkurs. Den svaga trafikutvecklingen gor
ocksa att driften blir kanslig for forandringar i driftskostnader och da i synnerhet

forandringar i brénslepriser.

Tabell 3.10 Utgifter for flygavtalen 2005-2010, tusentals kronor i Idpande priser

Linje 2010 2009 2008 2007 2006 2005
Ostersund — Umed 13008 12553 10061 9 600 9474 8747
Anvidsjaur — Arlanda 3286 3184 7516 6251 6373 18972
Gllivare — Arlanda 7928 9369 20673 11529 11929 27642
Hemavan — Arlanda 7156 7050 4334 3115 3127 14311
Lycksele — Arlanda 3286 3184 8732 7339 11920 12786
Storuman — Arlanda 0 8197 8 062 8094 11350
Vilhelmina — Arlanda 20910 27050 8433 7146 7174 9240
Sveg — Arlanda 8405 8187 7994 7824 7635 6314
Pajala — Lule& 13713 13038 8944 7636 7728 10577
Xﬁffga‘ Hagfors — 14815 14554 8392 6829 6661 5970

Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2010.
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Den enda trafikldsning som utnyttjar sjofart ar farjelinjerna mellan Gotland och
fastlandet. Tva linjer ar upphandlade; Visby — Nynashamn och Visby —
Oskarshamn, se figur 3.7.

l

7

& >
Nynashamn
Norrkc‘iping. Oxelésund
.Llnkﬁplng
Vastervik
.6 Visby
Oskarshamn |
[

Figur 3.7 Upphandlad féarjetrafik i december 2010.
Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2010.

Antalet resor med farjetrafiken har under de senaste aren legat pa ungefar 1,5
miljoner per ar. Tidigare under 2000-talet Iag antalet resor narmare 1,4 miljoner
och antalet resor ser ut att kunna narma sig 1,6 miljoner (antalet resor 2009
hamnar enligt Trafikverket pa denna niva). Antalet personkilometer tyder pa att
reslangden i genomsnitt blir ungefar 14 mil fordelat 6ver de tva linjerna.
Ersattningen per resa lag 2008 pa 344 kr, vilket ar i nivd med flygresorna fran
Hemavan och Lycksele. Ersattningen per personkilometer hamnade samma ar
pa 2,4 kronor.

Tabell 3.11 Antal resor (1000-tal), personkilometer (1000-tal), genomsnittlig langd per resa
och erséttning per resa for avtalad flygtrafik 2008

Avtal Antal resor  Personkm  millresa  Ersattning/resa (kr)

Gotlandstrafiken 1554 221 568 14,3 344

Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2009.
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Arligt utbetalt belopp for Gotlandstrafiken har, som tidigare konstaterats, varierat
kraftigt under perioden 2005 — 2010, se tabell 3.12. Overlag har erséttningen
oOkat fran cirka 250 miljoner (230 miljoner i 2011 ars priser da anslaget till
trafikupphandling skapades) till nuvarande niva pa drygt 360 miljoner kronor per
ar. Utbetalt belopp 2007 forklaras av att en innestadende erséattning pa cirka 300
miljoner kronor, pa grund av en tvist med Destination Gotland AB, betalades ut
detta &r. Som tidigare namnts var den hoga erséttningen 2008 en foljd av kraftigt
stigande oljepriser.

Tabell 3.12 Utgifter fér Gotlandstrafiken 2005 — 2010, I6pande priser

Avtal 2010 2009 2008 2007 2006 2005

Gotlandstrafiken 361011 343835 535087 672751 241746 241746

Kélla: Rikstrafikens arsredovisning 2010.

| tabell 3.13 och figur 3.8 redovisas antalet resor per trafikslag under perioden
2000 till 2008. Uppgifter fran 2009 och 2010 saknas i de arsredovisningar som
fanns att tillga vid denna sammanstéllning. Totalt har resandet med upphandlad
trafik inom anslaget for trafikavtal 6kat fran 14,4 miljoner resor ar 2000 till 20,9
miljoner resor ar 2008, se figur nedan. Utvecklingen paverkas till stor del av en
kraftig 6kning i redovisat antal tdgresor mellan 2007 och 2008. Enligt
arsredovisningen ckade resandet kraftigt, mellan tio och 30 procent pa alla
taglinjer, utom Stangdal/Tjust dar 6kningen endast var tva procent, strackan
Karlstad — Oslo dar antalet resor sjonk med tva procent och nattagstrafiken dar
efterfrdgan pa resor sjonk med hela 16 procent. Jamfors aren 2002 och 2007 har
antalet resor kat fran16,3 till 17,8 miljoner resor. Okningen forklaras av en 6kad
upphandling av busstrafik. Tagtrafiken har under hela den studerade perioden
genererat Gverlagset flest antal resor. Ersattningen till tagtrafik har ocksa varit
ungefar tre ganger sa hog som ersattningen till buss- och flygtrafik.

Tabell 3.13 Antal resor per trafikslag 2000 till 2008; tusental

Ar T&4g Farja Buss Flyg Totalt

2000 13000 1300 132 10 14 442
2001 9900 1300 139 11 11350
2002 14309 1371 621 29 16330
2003 12722 1422 981 132 15257
2004 12320 1454 2597 148 16519
2005 13063 1459 2673 148 17343
2006 11680 1472 3852 159 17163
2007 13562 1527 2614 169 17872
2008 17271 1554 1883 153 20861

Kélla: Rikstrafikens &rsredovisningar fér 2000 — 2008.
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Uppgangen i antalet bussresor 2006 ar en foljd av att busstrafik ersatte tagtrafik
under den tid Blekinge kustbana elektrifierades, vilket ocksa kan ses i en
motsvarande nedgang i antalet resor med tag.

20
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12 «\\ A’“‘——0””"\\\\\v,////’

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

o N A~ O ©

—o— Tagresor Farjeresor Bussresor Flygresor

Figur 3.8 Antal resor per trafikslag 2000 till 2008; miljoner
Kélla: Rikstrafikens arsredovisningar for 2000 — 2008.

Sammanstalls ersattningen per resa for de olika trafikslagen framgar tydligt att
stodet till Gotlandstrafiken 6kat under perioden. Erséttningen per resa har tkat
frén cirka 160 kronor till nArmare 260 kronor, eller frén cirka 200 kronor till
narmare 300 kronor i 2011 &rs prisniva. Jamforelsen bortser fran utfallet 2008.
Kostnaden per tdgresa har sjunkit, vilket dels kan bero pa kostnadsutveckling
inom befintliga avtal och utvecklingen i antalet resor, men ocksa av att
upphandlat antal linjer har minskat. Sedan 2003 har kostnaden per resa for
busstrafiken legat mellan 30 och 40 kronor, ar 2006 undantaget. Att 2006 avviker
kan mojligen forklaras av ovan namnda ersattningstrafik for Blekingebanan.
Rikstrafikens ersattning per resa ar klart hégst for flygresor, men som tidigare
redovisats varierar ersattningen stort mellan olika flygavtal. Kostnaden for
flygresor har ocksa varierat kraftigt Gver tid, vilket mgjligen forklaras av
problemen med operatorer som gatt i konkurs och variationer i branslepriser, se
figur 3.9.

52



Tabell 3.14 Erséttning per resa for olika trafikslag 2000 till 2008; kronor

Ar T&4g Farja Buss Flyg
2000 34 172 288 400
2001 36 170 240 400
2002 43 143 79 724
2003 35 160 39 832
2004 32 178 28 973
2005 29 248 26 851
2006 29 274 22 475
2007 25 258 30 444
2008 23 344 37 634

Kélla: Rikstrafikens arsredovisningar fér 2000 — 2008.
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Figur 3.9 Erséttning per resa for olika trafikslag 2000 till 2008; kronor
Kalla: Rikstrafikens arsredovisningar for 2000 — 2008.



| figur 3.10 gors ett forsok att dversiktligt beskriva de olika avtalsperioder och de
operatdrer som vid olika tillféllet hanterat trafiken som upphandlats under
perioden 1999 till 2016. Eftersom manga avtal l6per fran halvarsskiften eller har
trafikstart ndgon gang under ett ar, motsvarar forandringar i figuren endast en
overgripande bild av de férandringar som skett. Figuren visar att valdigt manga
operatdrer varit inblandade i den upphandlade flygtrafiken, i synnerhet mellan
2002 och 2006. Det verkar ocksa ha varit relativt stor konkurrens vad galler
anbud att kora tagtrafik. Det blev &ven problem med en del av taglinjerna nar BK
Tag gick i konkurs 2005. Gotlandstrafiken har daremot haft samma operator
under hela perioden och erfarenheten fran tidigare upphandlingar visar att det ar
svart att konkurrensutsétta trafiken. Vid den senaste upphandlingen lamnades
endast ett anbud. Statens atagande for tillganglighet och infrastruktur, som
diskuteras utforligare i kapitel 2 Subventionering av interregional kollektivtrafik,
har i detta fall hanterats sa att ett privat monopol som delvis finansieras av
statliga medel har skapats. Det ar darfér angelaget att diskutera hur staten bor
hantera atagandet gallande Gotlandstrafiken, exempelvis nar det galler vad som
upphandlas och upphandlingens utformning.
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Avtal
Gotlandstrafiken
Ostersund-Ume3

Sundsvall-Ostersund-Storlien (Trondheim)

1999 2000
Gotlandstrafiken AB
Reguljair

2001

Nordic East Airlink Ab

2002 2003

2004
Destination Gotland AB
Nordic Regional

2005 2006 2007 2008

2009

2010 2011 2012 2013 2014 2015

Nordic Airways Nextjet AB

Arvidsjaur-Arlanda DAT Skyways Express AB Nextjet AB

Gallivare-Arlanda DAT Swedline Nordic Regional Nextjet AB

Hemavan-Arlanda DAT Swedline Skyways Express AB Nextjet AB

Lycksele-Arlanda DAT Skyways Express AB Nextjet AB

Storuman-Arlanda DAT Skyways Express AB

Villhelmina-Arlanda DAT Skyways Express AB Nextjet AB

Sveg-Arlanda European Executive Express AB Nextjet

Pajala-Lulea European Executive Express AB Nordkalottflyg Scandinavian Air Ambulance A
Torsby-Hagfors-Arlanda Varmland Swedline Nextjet

TagiVast SJ SJIAB

Tag i Bergslagen SJ SIAB Tagkompaniet AB

- Orebro-Mjélby S) SJAB

Tag i Smaland och Halland Lénsjarnvag SJAB BK Tag AB Merresor

Nattag S) Svenska Tagkompaniet AB Connex

Dagtag BD lan

Kalmar-Goteborg SJ SIAB

Tag i Stangdal, Tjust Lansjarnvag SIAB BK Tag AB SJ AB _
Karlskrona-Kristianstad Lansjarnvag SJAB

Uppsala-Norrkoping SJ (Vasteras-Katrineholm) SJAB SJ AB SJ AB

- Sundsvall-Ostersund SJ SIAB Svenska Tagkompaniet AB

- Ostersund-Storlien (Trondheim) SJAB BK Tag AB Tagkompaniet AB

(Orebro)-Karlstad-Oslo Tagkompaniet AB
Ludvika-Kristinehamn Tagkompaniet AB
Samverkandesystem Lansjarnvag Lokala operatorer

Sundsvall-Haparanda + Umed-Haparanda Linjebuss Veolia

Sundsvall-Langsele +tag sundsvall-Harnosand  Lansjarnvag KR Trafik, SJ KR Trafik
Mora-(Ostersund)-Géllivare Lansjarnvag Kr Trafik, Inlandsbuss Lokala operatérer

Figur 3.10. Avtalsperioder och operatérer for trafikupplagg 1999 till 2016

Kélla: Rikstrafikens arsredovisningar fér 2000 — 2008 samt samverkans och trafikavtal

2016
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3.4

Rikstrafikens behovsanalyser

Det transportpolitiska tillganglighetsmalet

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar "att sékerstalla en ekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet”.®® Detta mal kan brytas ned i tva jambordiga mal, ett
funktionsmal som ror tillganglighet och ett hansynsmal. Tillganglighetsmalet
innebar att "transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet”.®® Dartill sags att
transportsystemet likvardigt ska svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.

Tillganglighetsmalet motiveras med att det for att ta till vara utvecklingskraften i
alla delar av landet behédvs en god tillganglighet och res- och
transportmdjligheter som ar anpassade efter lokala och regionala forutséattningar.
Ytterligare argument ar att underlatta pendling och ge manniskor 6kad tillgang till
jobb och arbetsgivarna béttre mojligheter att rekrytera kompetenta medarbetare.

Styrning mot tillganglighetsmalet férvantas resultera i foljande forbattringar:

1. "Medborgarnas resor férbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

2. Kvaliteten for naringslivets transporter forbéttras och starker den
internationella konkurrenskraften.

3. Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.

4. Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstallt samhélle

5. Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedsattning.

6. Barns mojligheter att sjdlva pa ett sakert satt anvanda
transportsystemet och vistas i trafikmiljoer 6kar

7. Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.”’

| propositionen Mal for framtidens resor och transporter skriver regeringen att
den "ser positivt pa den langsiktiga trenden att tillgangligheten forbattras inom
och mellan regioner och dver tid och stravar efter att ytterligare framja den i alla
delar av landet och mellan Sverige och andra Iander”.*® Regeringen skriver
dessutom att "tillgangligheten inom och mellan regioner maste forbattras” och att
"forutsattningarna for hallbar regionférstoring och/eller regionintegrering [maste]
starkas”.

% Mal for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93, sid. 14.
€ Mal for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93, sid. 16.
7 Mal for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93, sid. 18.
%8 MAl for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93, sid. 22.
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Med regionférstoring avses att en lokal arbetsmarknadsregion knyter till sig en
eller flera regioner och dérigenom skapar en vidgad arbetsmarknad genom ¢kad
arbetspendling dver kommungrans. Med regionintegrering avses 6kad rorlighet
inom en arbetsmarknadsregion. Vidare framgar i propositionen att
forutsattningarna for att valja kollektivtrafik ska forbattras. Regeringen noterar
aven att det i utpraglade glesbygder finns ett relativt litet utbud av allman
kollektivtrafik, medan den sarskilda kollektivtrafiken kan vara relativt omfattande i
forhallande till befolkningen. Darfor menar regeringen att det behovs en val
fungerande samordning av olika sorters kollektivtrafik for att utnyttja offentliga
medel optimalt i syfte att skapa tillganglighet.®

Val av upplagg genom tillganglighetsanalys

Kontinuerliga
farbattringar

Inriktning

Strategi
Mal C

un;:;;m;mr | Ju““}_V Fﬁ;"ﬂmlnu" ) ”PP’“i":gl"’ _.p{ Trafiavial ‘

Uppfoljning
Maluppfylielse

[ Kartlagd

T o

Behovsanalys

Frivillig

tosning

Figur 3.11 Rikstrafikens processkarta. Kalla: Rikstrafikens arsredovisning 2010.

Figur 3.11 beskriver Rikstrafikens arbetsprocess for att vélja trafikupplagg,
forvalta avtal och folja upp den upphandlade trafiken.” Utifrdn en behovsanalys
(tillganglighetsanalys) gjordes endera en utredning infér upphandling av trafik
alternativt forsok att etablera en frivillig samordningsldsning for att fylla
identifierade behov. En utredning infor trafikavtal 1&g till grund fér en
anbudsinbjudan som i sin tur ledde till behov av I6pande forvaltning samt
aterkommande uppféljning av ingangna avtal. Arbetsprocessen skulle styras av
forandringar i verksamhetens inriktning, strategi och mal, men ocksa av behov
av forbattrade tillvaxtforutsattningar. Malsattningen var, enligt processkartan,
n6jda kommuner och landsting, vilket kan ses som ett avsteg fran den
transportpolitiska malbeskrivningen dar insatser gors for medborgare och
naringsliv. Det sammantagna resultatet avsags aven kunna paverka den
Overgripande styrningen av verksamheten.

% Mal for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93, sid. 28.
" Arsredovishing Rikstrafiken 2010, RT2010/256

58



Hur mats tillganglighet idag?

Anvandningen av anslaget har 6ver tid fatt en allt tydligare inriktning mot att
reducera brister i interregional tillganglighet. Mot bakgrund av detta tog
Rikstrafiken 2007 fram en modell for tillgénglighetsanalys som skulle anvéandas
for att avgora vilken trafik som var lamplig att upphandla. En viktig del av arbetet
var att identifiera vad som skulle kunna betraktas som en "bas-standard” for
interregional kollektivtrafik. Arbetet bedrevs med stdd av en referensgrupp som
lamnade synpunkter pa foreslagna kriterier. Referensgruppen innehéll
representanter for SIKA, Vagverket, Banverket, Glesbygdsverket, Sjéfartsverket,
Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, trafikhuvudman, lansstyrelser, NUTEK samt
Sveriges Kommuner och Landsting. Tillganglighetsanalyserna automatiserades
sedan i en datamodell kallad Rt-Till. Arbetet avslutades under 2007 och sedan
dess har tillganglighetsmodellen anvants som st6d for att prioritera mellan olika
trafikupplagg. Modellen har sedan 2007 successivt vidareutvecklats.

Kriterier for grundlaggande tillganglighet

Grundtanken i modellen &r att det inom vissa tidsgranser ska ga att resa mellan
olika kommunala huvudorter med kollektivtrafik. Inom sju olika kriterier
klassificeras tillgangligheten fér en kommun som "god”( gron standard), "inte
fullgod men acceptabel” (gul standard) eller "bristande” (réd standard). Inom
vissa tidsgranser ska en resenar kunna resa:

till Stockholm

fran Stockholm

till internationella malpunkter

till utpekade malpunkter for kultur och service/inkop
till region- eller universitetssjukhus

till universitet eller hogskolor samt

till alternativa malpunkter i angransande lan

No akswdhpE

Rikstrafiken genomférde 2010 en Gversyn av kriterierna och forslog ett attonde
kriterium som ber6r bestksnaringen. De reviderade kriterierna
remissbehandlades och skulle vara klara i bérjan av sommaren 2010.™ Inget nytt
kriterium inférdes dock, utan beséksnaringens behov skulle beaktas pa annat
sétt (se nedan).

Tillganglighetsnivaerna for varje kriterium preciseras enligt foljande:

Kriterium 1: Till Stockholm

Gron standard: Mojlighet att mandag — fredag na centrala Stockholm (ej Arlanda
eller Bromma) éver dagen med en vistelsetid pa minst 6 timmar
sa att man ar framme fore klockan 10:00 och kan resa hem efter
klockan 16:00. Restiden ska inte vara langre an 4 timmatr.

Gul standard:  Mojlighet att mandag — fredag na centrala Stockholm (ej Arlanda
eller Bromma) 6ver dagen med vistelsetid pa minst 6 timmar.
Restiden ska inte vara langre an 5 timmar.

™ Rikstrafikens nyhetsbrev, nr 2, 2010.
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Kriterium 2: Fran Stockholm

Gron standard: Mgjlighet att p& vardagar ta sig fran Stockholm till kommunen
med en vistelsetid pd minst 6 timmar och sedan kunna resa hem
samma dag. Man ska kunna resa ut efter 06:00 och vara tillbaks
fére 24:00. Restiden ska inte vara langre an 4 timmar.

Gul standard:  Méojlighet att p& vardagar ta sig frdn Stockholm till kommunen
med en vistelsetid p& minst 4 timmar och sedan kunna resa hem
samma dag. Man ska kunna resa ut efter 06:00 och vara tillbaks
fore 24:00. Restiden ska inte vara langre an 5 timmar.

Kriterium 3: Internationella resor

Gron standard: Mgjlighet att ta sig vidare internationellt, genom att ta sig till
nagon av flygplatserna Arlanda, Landvetter, Kastrup eller
Gardemoen pa vardagar med en ankomsttid senast 8:30. Resan
ska inte behdva starta tidigare an 06:00.

Gul standard:  Mogjlighet att ta sig vidare internationellt, genom att ta sig till
nagon av flygplatserna Arlanda, Landvetter, Kastrup eller
Gardemoen pa vardagar med en ankomsttid senast 8:30. Resan
ska inte behdva starta tidigare &n 04:00.

I modellen har kriteriet preciserats till att ankomsten till hemorten i bade grén och
gul standard ska ske senast 24:00. For gron standard ska aterresan fran
flygplatsen inte borja tidigare &n 17:00 och for gul standard ska aterresan inte
borja tidigare &n 15:00.

Kriterium 4: Kultur, service och speciella inkdp
Tillganglighet till Stockholm, Goteborg, Malmd, Sundsvall, Umea, Luled,
Kdpenhamn eller Oslo.

Gron standard: Det ska vara mgjligt att nd dessa orter en enkeltur pa
formiddagen och en pa eftermiddagen sju dagar i veckan. Fran
varje kommun analyseras resmdjligheten till den storstad eller
storstadsalternativ man har bast resmajligheter till. Restiden ska
inte vara langre &an tre timmar. Krav pa fyra timmars vistelsetid
mellan 10:00 och 18:00.

Gul standard:  Det ska vara mgjligt att nd dessa orter en enkeltur pa
formiddagen och en pa eftermiddagen sex dagar i veckan. Fran
varje kommun analyseras resmdjligheten till den storstad eller
storstadsalternativ man har bast resmajligheter till. Restiden ska
inte vara langre an fem timmar. Krav pa fyra timmars vistelsetid
mellan 10:00 och 18:00.

Med tanke pa syftet med denna typ av resor har flygresor uteslutits for
kriterium 4.

Kriterium 5: Region- och universitetssjukhus

Foljande orter har universitets- eller regionsjukhus: Umed, Stockholm, Uppsala,
Orebro, Linképing, Géteborg, Malmé och Lund.
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Gron standard: Mojlighet att fran varje kommun na det regionsjukhus som man
tillhér sju dagar i veckan med ankomst fére 12:00 samt med
avresa efter klockan 16:00. Restiden fran varje kommuncentrum
till tillhérande regionsjukhus ska inte vara langre &n 3 timmar.
Resan far inte starta fore ki 03:00.

Gul standard:  Méajlighet att fran varje kommun na det regionsjukhus som man
tillhér fem dagar i veckan med ankomst fére 12:00 samt med
avresa efter klockan 16:00. Restiden fran varje kommuncentrum
till tillhérande regionsjukhus ska inte vara langre &n 4 timmar.
Resan far inte starta fére kl 03:00.

Kriterium 6: Universitets- och hogskoleorter

Gron standard: Goda veckopendlingsmdjligheter till minst tio av de 23 orterna.
Det skall ga att resa fran orten fredag efter klockan 16:00 och till
orten pa stndag efter klockan 12:00. Restiden ska inte vara
langre &n 5 timmar.

Gul standard: Goda veckopendlingsmdjligheter till minst fem av de 23 orterna.
Det skall ga att resa fran orten fredag efter klockan 16:00 och till
orten pa séndag efter klockan 12:00. Restiden ska inte vara
langre &n 5 timmar.

Kriterium 7: Alternativa malpunkter i angransande lan

Gron standard: Mdjlighet att fran varje kommun n& huvudorten i minst tre
kommuner med 50 000 invanare eller mer med en restid till
respektive kommun p& max tre timmar.

Gul standard:  Majlighet att fran varje kommun nd huvudorten i minst tva
kommuner med 50 000 invanare eller mer med en restid till
respektive kommun pa max fyra timmar.

Med tanke pa syftet med denna typ av resor har flygresor uteslutits for
kriterium 7.

Tur- och returresor avgrénsas till resor som sker under samma dag.

Modellen har dock inte tillampats som helt styrande utan &ven andra faktorer har
paverkat anvandningen av anslagsmedien.

Under 2010 utvecklade Rikstrafiken sin argumentation for att kunna stédja
kollektivtrafik till orter dar besdksnaringen ar av stor betydelse for den regionala
ekonomin.™ Rikstrafiken menade att fér manga kommuner med bristande
interregional tillganglighet &r bestksnéaringen viktig for sysselséattning och tillvaxt.
For vissa kommuner kunde det ddrmed vara minst lika viktigt att géra kommunen
tillganglig for potentiella besdkare som att kommunens invanare skulle ha god
tillganglighet till malpunkter utanfér regionen. Att det skulle vara mgjligt att ta sig
till en kommunhuvudort for en turist eller besdkare (férutom for dagsbesok)
ingick inte i Rikstrafikens tillganglighetsmodell. Rikstrafiken 6vervagde darfor att
infora ett attonde kriterium i modellen, men kom fram till att det inte skulle f&
avsedd effekt. For att Rikstrafiken skulle ta hansyn till besoksnaringen pa en ort

" Flyg 2011-2015, Rikstrafiken, RT 2009/221, 2010-06-28, sid. 7.
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ansag de att besoksnéaringen pa orten skulle vara etablerad och betydande for
den regionala ekonomin. Utan sarskilda bedémningar av bestksnéaringen
riskerade myndigheten att finansiera tomma flygstolar till orter med
forhoppningar om en vaxande besoksnaring. For att kunna ta hansyn till
besbdksnaringens betydelse anvande Rikstrafiken ett besdksnaringsindex (en
sammanvagning av nio besodksnaringsrelaterade variabler) som Handelns
Utredningsinstitut (HUI) hade tagit fram. Indexet anvandes for att rangordna
kommunerna och endast for de tio hogst placerade blev det mdjligt att sarskilt
beakta bestksnaringen. Angreppssattet innebar att bestksnaringen blev en
utslagsgivande faktor till férdel for vissa regioner.™

Ett annat exempel dar tillganglighetsmodellen, enligt beskrivningen ovan, inte
kunnat anvandas for att motivera erséttning ar Gotlandstrafiken. Farjetrafiken till
Gotland ger ingen tillganglighetsférbéttring enligt specificerade kriterier, men ger
resendrer ett alternativ till flyget, méjlighet att resa med bil och gor det maojligt att
transportera gods med lastbil till och fran Gotland. Ytterligare ett exempel ar
nattaget, som inte heller uppfyller tillganglighetskriterierna, men som Rikstrafiken
ansag gav mojlighet for andra kundkategorier och uppréttholl resmoéjligheter.™ |
den senaste nattdgsutredningen har modellberékningar méjliggjorts genom att
restiden under natten raknats bort sa att starttiden likstalls med en tidig
morgonresa dagen efter avgang och sluttiden tilldts motsvara den for en
kvéllsresa dagen innan ankomst.™

Kriterier for avtal om trafik

Utdver den behovsbild som tillganglighetsmodellen gav arbetade Rikstrafiken
med ytterligare ett antal kriterier for att avgransa uppdraget. Férutom bristande
tillgénglighet skulle féljande tio kriterier vara uppfyllda innan anslagsmedlen
kunde anvandas till upphandling av interregional kollektiv persontrafik:

1. En betydande del av resandet skulle vara interregionalt (och i vissa fall
internationellt). Med interregionalt resande avsags en resa som dels var
minst 100 kilometer och dels passerade minst en lansgrans eller minst
tvd kommungréanser.

2. Trafiken skulle vara transportpolitiskt motiverad. Med trafik som &r
transportpolitiskt motiverad avsags trafik som var angelagen for att
uppratthalla en grundlaggande interregional transportférsorjning for
medborgarna och néringslivet i alla delar av landet. En viktig grund for
beddmningen var ovan beskrivna tillganglighetsanalyser, men darutdver
gjorde Rikstrafiken en sammanvagd bedémning av mojligheter till
interregionalt resande med buss, flyg, farja och tag i det geografiska
omradet samt en samhéllsekonomisk kalkyl for trafiken.

3. Trafiken skulle inte kunna bedrivas pd kommersiella grunder.
Utgangspunkten &r att den interregionala kollektiva persontrafiken ska

® Flyg 2011-2015, Rikstrafiken, RT 2009/221, 2010-06-28, sid. 7.

™ Samlad bedémning av Rikstrafikens I&ngsiktiga &tagande, RT 2009/22, 2009-02-25, sid.
4.

" Nattagstrafik 2013-2021, Rikstrafiken, 2010-08-16, kap. 8.
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drivas pa kommersiella grunder. Att trafiken inte kan drivas pa
kommersiella grunder, innebdr att den normalt inte kan drivas med
vinst. Trafik som inte kan uppréatthallas utan offentligt stod eller som
efter forfragan till trafikhnuvudman och trafikoperatérer bedéms av dem
att inte kunna drivas med vinst, anses inte heller kunna bedrivas
kommersiellt.

Trafiken skulle inte uppratthdllas av trafikhuvudman. Trafikhuvudman
skulle vid denna tid tillhandahélla lokal och regional trafik inom
respektive 1an. Det var aven trafikhuvudmannens ansvar att uppratthalla
trafik for arbets- och skolpendling. Trafik som var trafikhuvudméannens
ansvar, skulle inte vara foremal for Rikstrafikens engagemang.
Rikstrafiken fick dock komplettera, men inte ersétta, trafik som i
huvudsak foll under trafikhuvudménnens ansvar om den &ven
mdjliggjorde interregionalt resande.

Trafiken skulle ha en interregional karaktér. Trafik som Rikstrafiken
tréffade avtal om skulle ha en interregional karaktér, med vilket man
avsag att den inte skulle ga for langsamt, inte ha for manga uppehall
och ha tider som &r rimligt anpassade till interregionalt resande.
Rikstrafiken menade att interregional trafik normalt endast har uppehall
pa storre orter i det geografiska omradet. Det bor vara flera mil mellan
uppehallen. Trafik av interregional karaktar skulle &ven ha
resmojligheter spridda éver dagen.

Trafiken skulle vara pa grundlaggande niva. Rikstrafiken menade att
verksamheten avsags tillgodose medborgarnas och néaringslivets
grundlaggande transportbehov. Rikstrafiken gav darfor ersattning for ett
basutbud. Basutbudet var normalt minst tva dubbelturer per dag.
Déarutéver kunde fler dubbelturer motiveras om det interregionala
resandet var stort. Att trafiken skulle vara pa grundlaggande niva,
innebar ocksa att myndigheten normalt inte gav erséttning till linjer dar
det fanns, eller skulle komma att finnas, parallell trafik oavsett
transportslag.

Resenarerna skulle sta for en del av kostnaderna for trafiken.
Rikstrafiken stod normalt inte for subvention av biljettpriset. Om
trafikhuvudméan dnskade subventionera resenérer skulle dessa
subventioner bekostas av trafikhuvudménnen sjélva. Myndigheten
stallde dessutom krav pa en kostnadstackningsgrad pa minst 20
procent for linjen, dvs. att resenarerna sjalva skulle betala minst 20
procent av kostnaderna.

En betydande andel av resandet skulle vara interregionalt. Rikstrafiken
gav stod for interregional kollektiv persontrafik. Dérfér skulle en
betydande andel av resandet vara interregionalt. Om Rikstrafiken skulle
stddja en linje skulle minst 20 procent av det totala antalet
personkilometer pa linjen vara interregionalt, exklusive daglig pendling
till och fran eget arbete eller uthildning. Andelen interregionalt resande
berdknades genom resvaneundersokningar.
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3.5

9. Resandet skulle inte vara av karaktaren daglig pendling till och fran
eget arbete eller utbildning. Det var trafikhuvudmannens ansvar att
skapa forutsattningar for daglig pendling till och fran eget arbete eller
utbildning. Rikstrafiken gav inte ersattning for resande som dels
dversteg tio tur- och returresor per manad, dels var till och fran eget
arbete samt till eller frén utbildning. Resandets karaktar bestamdes
genom resvaneundersokning.

10. Kostnader for trafiken ryms inom Rikstrafikens anslag for trafikavtal.
Rikstrafiken tilldelades varje ar en budgetram, som bestamde
omfattningen av myndighetens avtalsverksamhet. Det innebar att &ven
om trafik kunde vara motiverad utifran 6vriga ovanstaende kriterier, var
de ekonomiska resurserna en begransning. Rikstrafiken kunde utifran
ekonomiska argument ge annan ersattning &n vad som motiverades av
utredningarna eller helt avsta fran att ge ersattning for viss trafik.”

Koppling till transportpolitiska mal

Det dvergripande transportpolitiska malet tycks inte fullt ut ha varit styrande for
trafikavtalen. Varken den samhéllsekonomiska effektiviteten, den langsiktiga
hallbarheten eller hansynsmalet tycks ha statt i centrum, utan fokus har legat pa
det delmal om tillganglighet som gallde fram till och med 2009. Samtidigt har
malformuleringarna kring "utvecklingskraft i hela landet” inte varit helt styrande.
Rikstrafiken konstaterade att det fanns ett antal kommuner med bristande
tillgénglighet dar Rikstrafiken inte var engagerad i trafik. Rikstrafiken menade att
det for dessa kommuner inte fanns nagra atgarder inom ramen for Rikstrafikens
uppdrag som kunde forbattra den interregionala tillgangligheten.” | malen star
det att tillgangligheten ska forbattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra l&ander och att férutsattningarna for att véalja kollektivtrafik ska
forbattras. Arbetet med trafikavtal har dock visserligen bidragit till att
tillgéngligheten blivit béttre for vissa kommuner, men samtidigt har stravan inte
pa ett tydligt satt varit att sammantaget verka for en okad tillganglighet i hela
landet. Hansyn till regionforstoring (transportpolitiska malen) eller till "funktionella
arbetsmarknadsregioner” (enligt instruktion) tycks inte heller ha varit en
utgangspunkt for tillganglighetsmodellen eller de tillhGrande kriterierna.

Anslagsmedlens effekter

| avsnitt 3.4 redovisades det tillvagagangssatt som Rikstrafiken har anvant for att
besluta om var insatser ska goras. | féljande avsnitt studeras vilken effekt
anslagsmedlen haft pa tillgangligheten for Sveriges kommuner. Det ar tyvarr inte
mojlighet att folja utvecklingen av den interregionala tillgéngligheten éver tid
eftersom den tillganglighetsmodell som utvecklats for att mata tillgéanglighet inte
bérjade utvecklas forran &r 2007. For att fa jamforbara resultat over tid bor
anvandare dessutom undvika resultaten fran ar 2007 och 2008. Mot bakgrund av
detta jamfors i huvudsak tillganglighet med och utan atgard ar 2010. Effekterna

® Samlad bedémning av Rikstrafikens Iangsiktiga &tagande, RT 2009/22, 2009-02-25.
" Samlad bedémning av Rikstrafikens I&ngsiktiga &tagande, RT 2009/22, 2009-02-25, sid.
4.
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kan da studeras mot bakgrund av redovisad trafik enligt avsnitt 3.3. Det gors
dock vissa jamforelser mellan aren 2009, 2010 och 2011.

Tillganglighet fore insats 2010

Innan insats ar 2010 hade 18 av 290 kommuner oacceptabelt 1ag tillganglighet
enligt samtliga sju specificerade tillganglighetskriterier. Utan insats hade
samtidigt 157 kommuner en tillganglighet som enligt kriterierna beddémdes som
acceptabel. Dessa siffror varierar inte namnvart under perioden 2009 — 2011.
Figur 3.12 nedan visar beraknad interregional tillgéanglighet ar 2010 exklusive
Riktrafikens insatser. Figuren redovisar hur manga av de specificerade
tillgénglighetskriterierna, enligt avsnitt 3.4, som en kommun bedéms uppfylla
enligt kraven pa god tillganglighetsstandard.

Antal kriterier med grén
status fore insats 2010
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Figur 3.12 Interregional tillganglighet 2010 exkl. Riktrafikens insatser
Kalla: Trafikverkets tillganglighetsmodell

Kommunernas tillganglighet innan insats, enligt detta matt, ar starkt associerat till
kommunens befolkningsutveckling 2002 — 2010 (r=-0,56, P<0,001). Kommuner
med dalig tillganglighet tenderar att ha en negativ befolkningsutveckling.

Naturligtvis samvarierar kommuners tillganglighet till interregional kollektivtrafik
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med en mangd andra faktorer som ocksé paverkar kommuners
befolkningsutveckling. Det gar darfor inte att, baserat pa en enkel regression, dra
slutsatsen att det finns ett kausalt samband mellan daliga resmgjligheter med
interregional kollektivtrafik och en svag eller negativ befolkningsutveckling. Att
Rikstrafikens satsningar pa interregional kollektivttrafik &and& motverkat den
negativa utvecklingen i kommuner med dalig tillganglighet &r anda en rimlig
hypotes.

Tillganglighet efter insats 2010

Rikstrafikens insatser 2010 reducerade antalet kommuner med oacceptabelt lag
tillganglighet i samtliga sju kriterier fran 18 till 8. Insatserna tkade ocksa antalet
kommuner med god tillganglighet i samtliga sju kriterier fran 157 till 189, se Figur
3.13.

Antal kriterier med grén
status efter insats 2010
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Figur 3.13 Interregional tillganglighet 2010 inkl. Riktrafikens insatser
Kélla: Trafikverkets tillganglighetsmodell

Kommunernas tillganglighet efter insats, enligt detta matt, ar ocksa starkt
associerat till kommunens befolkningsutveckling 2002 — 2010 (r=-0,55, P<0,001).
Sambanden mellan tillganglighet (fére och efter insats) och befolkningsutveckling
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skiljer sig alltsa inte at pa ett betydelsefullt satt. Hypotesen att Rikstrafikens
satsningar pa interregional tillgénglighet leder till forbattrad befolkningsutvecklig i
kommuner med dalig tillganglighet har darfor inget stéd. Inte heller genom
multivariata analyser (inte redovisade) gar det att finna stod for att Riktrafikens
satsningar signifikant paverkat kommunernas befolkningsutveckling. Darmed inte
sagt att sddana effekter inte skulle kunna identifieras i mer sofistikerade
analyser.

Tillganglighetsforbattring 2010

En kommuns tillganglighet kan forbattras fran rod (bristande) till gul (icke fullgod
men acceptabel), fran gul (icke fullgod men acceptabel) till gron (god) och direkt
fran rod (bristande) till gron (god) for vart och ett av de sju kriterierna. Ett satt att
mata en kommuns tillganglighetsférbattring &r att addera dessa steg. | princip
kan en kommuns tillganglighet forbattras med maximalt 14 steg, men i praktiken
forekommer inga varden éver sju. | Figur 3.14 nedan redovisas hur manga steg
av "standardfoérbattring” som Rikstrafikens insatser inneburit for kommunernas
tillgénglighet 2009, 2010 och 2011. Ett rimligt antagande &r att kommuner med
mycket dalig tillganglighet borde erhalla storst effekt av Rikstrafikens insatser. S&
verkar ocksa vara fallet, men sambandet &r inte tydligt. Kommuner med sju réda
tillganglighetskriterier ar 2010 forbattrade sin tillganglighet 1,7 steg (2,1 steg ar
2009 och 1,5 steg ar 2011) med hjélp av Rikstrafikens insatser. Tidsserien ar
kort, men resultaten indikerar att anslagsmedlen i allt mindre utstréackning hjalper
kommuner med riktigt dalig tillganglighet. For kommuner med endast en till tre
roda kriterier innan insats tycks utveckling vara den motsatta. Manga av de
kommuner som uppvisar oacceptabel tillganglighet inom flertalet av
tillganglighetskriterierna ligger i Norrlands inland.
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Antal "steg" forbattrad tillganglighet
i genonsnitt
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Antal réda kriterier 2010

Figur 3.14 Tillganglighetsforbattring genom Rikstrafikens insatser 2009 — 2011
Kélla: Trafikverkets tillganglighetsmodell
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Antal steg av forbattring
over samtliga kriterier
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Figur 3.15 Tillgénglighetsférbattringar som foljd av Rikstrafikens insatser 2010Kalla:
Trafikverkets tillganglighetsmodell

| Figur 3.15 redovisas tillganglighetsforbattringarna for ar 2010 geografiskt.
Tydligt ar att manga kommuner med mycket dalig interregional tillganglighet inte
fatt forbattrad tillganglighet av genomforda insatser (vit yta indikerar att
kommunens tillganglighet inte paverkats alls av den upphandlade trafiken). Det
finns visserligen ett signifikant samband mellan tillganglighet innan insats och
tillganglighetsforbattring av den upphandlade trafiken, men ocksa ett relativt stort
antal kommuner med lagsta majliga tillganglighet som inte alls far nagon
tillganglighetsforbattring. Ar 2010 hade 43 kommuner inte négot grént
tillganglighetskriterium. Av dessa fick 15 (Borgholm, Bengtsfors, Vansbro,
Malung, Alvdalen, Ragunda, Strémsund, Are, Berg, Sorsele, Dorotea, Asele,
Arjeplog, Jokkmokk och Overtorned) inte ndgon métbart forbattrad tillganglighet
enligt modellen. Ytterligare 16 kommuner (Hogsby, Dals-Ed, Fargelanda, Eda,
Munkfors, Orsa, Bracke, Bjurholm, Vindeln, Norsjo, Mald, Overkalix, Kalix,
Pajala, Alvsbyn och Haparanda) fick bara ett till tva "stegs” forbattrad
tillganglighet, dvs. ett kriterium har forbattrats tva steg eller tva kriterier har
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forbattrats ett steg. De flesta, 31 av 43, kommuner med den lagsta
tillgangligheten far alltsa inga eller mycket sma tillganglighetsforbattringar.

Det finns dock omraden dar insatsernas traffbild far anses vara god.
Kommunerna i Blekinge och éstra Sméaland har dalig tillganglighet innan insats
och standarden forbattras relativt mycket av den upphandlade trafiken.
Kommunerna i Blekinge och dstra Sméaland har emellertid inte lika dalig
tillgéanglighetsstandard innan insats som kommunerna i Norrlands inland.

Sammanfattningsvis kan konstateras att anvandningen av anslaget ur ett
tillganglighetsperspektiv inte har formatt hjalpa de kommuner som har samst
standard. Det finns flera maéjliga férklaringar till detta. For det férsta ar det mojligt
att tillganglighetsmodellen inte formar mata de tillganglighetsforbéattringarna som
trots allt tillfaller kommunerna med samest tillganglighet. Resmdjligheterna kan ha
forbattrats, men inte den utstrackningen att de registreras enligt de faststallda
kritiska granserna. Det ar ocks& mdjligt att de kommuner som har samst
tillganglighet ligger s& pass geografiskt avsides att nédvandiga insatser blir
orimligt kostsamma. Kostnaderna for att forbattra tillgangligheten for vissa av
kommunerna i Norrlands inland kanske helt enkelt blir for hdga for att rymmas
inom anslaget.

0 10 20 30 40 50 60

1. Till Stockholm

2. Fran Stockholm

3. Internationella resor

4. Kultur och service/inkdp

5. Region/universitetssjukhus

6. Universitet/hdgskola

7. Alternativa malpunkter i
angransande lan

= Forbattring 2009 Forbattring 2010 Forbattring 20011

Figur 3.16 Tillgénglighetsforbattringar per kategori till féljd av Rikstrafikens insatser 2009
till 2011; summan av alla kommuners steg av standardférbéttring
Kalla: Trafikverkets tillganglighetsmodell

| figuren 3.16 visas i vilken grad de sju olika tillganglighetskriterierna forbattras
av insatserna. Kriterium fyra (tillganglighet till Kultur och Service/inkdp) ar det
kriterium som forbéttras mest av insatserna. Trenden, fran 2009 till 2011, ar dock
att detta kriterium gradvis forbéttras mindre och mindre. Tillgangligheten till
Stockholm &r det kriterium som gradvis forbattrats allt mer under samma period.
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Uppfoljning och utvardering

I nulaget bedémer Trafikanalys att uppféljningen och utvarderingen av anslagets
anvandning och effekter i hog grad forsvaras av det fragmentariska uppfoljnings-
och utvarderingssystemet. Konsistenta tidsserier finns bara undantagsvis att
tillgd. Utvecklingen av tillganglighetsmodellen far dock bedémas som mycket
lyckad. Forbattringsmdjligheterna ligger darfor i huvudsak utanfor
tillganglighetsmodellen.

Trafikanalys foreslar att Trafikverket arligen:

1. Beskriver tillganglighetsmodellen och anslagets betydelser fér
tillgangligheten till interregional kollektivtrafik.

2. Beskriver och analyserar linjerna och avtalen med avseende pa
kostnader, biljettintakter, utbud, beldggningsgrad, kostnad per resa,
kvalitetsindikatorer etc.

Underlaget fér punkt ett finns redan tillgangligt. For att kunna félja linjernas och
avtalens utveckling i olika avseenden behdvs forbattringar och systematiseringar
av uppfdljnings- och utvarderingssystemet.

For att kunna folja hur trafikavtalsmedlen anvéants over tid foreslar Trafikanalys
att bestamda uppgifter sammanstalls arligen for varje avtal och linje. Dessa
uppgifter bor goras tillgéngliga for flexibla uttag ur en databas. Trafikanalys har i
samband med detta uppdrag forsokt fa tillgang till det data som i nulaget samlas
in for de flesta avtal, men inte kunnat fa ut hela datamangden. Detta har i hog
grad forsvarat mojligheten att beskriva hur anslaget anvants och utvardera vilka
effekter anslaget gett upphov till. For att méjliggdra uppféljning och utvardering
av verksamheten som helhet maste dessa uppgifter vara konstanta over tid och
trafikavtal. For att avtal skall kunna jamforas med varandra och verksamheten
foljas 6ver tid maste datainsamlingen bli konsistent och heltackande.
Trafikanalys rekommenderar att Trafikverket framéver:

1. Arbetar fram en lista med variabler som behovs for uppféljning och
utvardering. Det finns redan en god grund fér en sadan lista i det
existerande systemet for uppféljning av avtal.

2. Definierar och specificerar variablerna/uppgifterna sa att det inte blir for
stora problem med olika tolkningar i olika avtal. Variablerna/uppgifterna bor
vara definierade pa ett sddant satt att de i s& hog grad som mgjligt ar
relevanta for alla avtalstyper och fardmedel (buss, tag, flyg, farja).

3. Samlar in samma uppgifter fran alla avtal och linjer (de som behovs fér en
systematisk arlig sammanstallning). En karna av avtals- och
linjegemensamma variabler boér finnas. Utdver dessa kan specifika variabler
samlas in for olika linjer och avtal. Detta kan t.ex. vara specifika
kvalitetsindikatorer och liknande som inte gar att géra generiska.

4. Skriver in i trafikavtalen med operatérerna hur, och med vilka intervall,
uppgifter skall aterrapporteras till Trafikverket. Dessa villkor bér vara samma
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3.6

i alla avtal och data bor rapporteras in i samma system oberoende av
fardmedel eller avtalstyp. Vissa krav finns redan inskrivna i befintliga avtal.

5.  Sammanstéller uppgifterna fran operatérerna i en databas och gor flexibla
uttag ur denna databas mgjliga. Vissa uppgifter (t.ex. avtalets kostnad under
ett ar, trafikslag, platskilometer etc.) kan komma direkt ifr&n avtalet eller fran
Trafikverkets budget/redovisningssystem och behéver séledes inte samlas
in frAn operatérerna.

6. Varje avtal och varje linje bor ha en kod. Detta for att gora det mojligt att
folja "trafikuppldggen” och avtalen éver tid. Historiskt har "trafikuppléaggen”
och avtalen bytt namn, vilket forsvarar en jamforelse 6ver tid. Det maste
ocksa vara tydligt vilka linjer som ingar i ett avtal eftersom detta kan
forandras 6ver tid. | praktiken maste Trafikverket skapa en relationsdatabas
som kopplar samman uppgifter frdn avtal med inrapporterade uppgifter fran
trafikforetagen (trafikinformation, kvalitetsindikatorer,
resenarsundersokningar etc.). Resenarsundersékningarna som utférs av
trafikféretagen bor i sd hog grad som méjligt standardiseras sa att dessa blir
jamférbara dver tid och linje/avtal.

Sammanfattningsvis anser Trafikanalys att Trafikverket framdver séarskilt bor
fokusera pa att ta fram ett mer systematiskt system for uppfoljning och
utvardering. Detta borde framd&ver i hg utstrackning kunna leda till battre beslut
om trafikavtal. Problemen med dagens system bestar i huvudsak i att data inte
gar att koppla ihop. Data &ar fragmentiserat och ndgon helhetsbild &r darfor svar
att ta fram.

Trafikanalys foreslar ett system dar avtalen utgor karnan. Grundlaggande
information om avtalen finns i avtalen och behdver inte rapporteras in till
Trafikverket av trafikforetagen. Till avtalen knyts sedan information vilka linjer
som ingdr i avtalen. Trafikforetagen rapporterar in bestamda och val definierade
uppgifter om linjerna till Trafikverket med bestdmda intervaller. Dessa uppgifter
ar t.ex. antal resenarer, forseningar, instéllda turer, beldggning, person kilometer
etc. Standardiserade resenarsundersokningar rapporteras in till Trafikverket
uppdelat pa linje. Det kan vara viktigt att papeka att all information som inhamtas
via nuvarande system, och som framforallt &r uppbyggt for att hantera I6pande
avtalsforvaltning, inte behover ingd i den samlade systematiska
datasammanstallningen.

Upphandling och avtal om trafik
Offentlig upphandling av kollektivtrafik

Ibland anvands beteckningen "trafikavtal” for alla de avtal som tecknas for
upphandlad, kommersiellt olénsam, lAngvaga kollektivtrafik. Det kan dock, for
enkelhetens skull, vara bra att sarskilja tre typer av trafikavtal som tecknats for
namnda kollektivtrafik. Den forsta typen av avtal ar de avtal som tecknas mellan
operatdren och ansvarig myndighet (Rikstrafiken/Trafikverket) eller mellan
operatdren och trafikhuvudman (RKTM) — dessa avtal kallas trafikavtal. De avtal
som tecknas mellan ansvarig myndighet och trafikhuvudman (RKTM) kallas
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samverkansavtal och de avtal som tecknas mellan trafikhuvudman (i de fall
dessa tillsammans tecknat samverkansavtal med ansvarig myndighet) kallas
samarbetsavtal. Samverkansavtalen ar, till skillnad mot, trafikavtalen en typ av
ekonomisk déverenskommelse mellan ansvarig myndighet och trafikhuvudman
(RKTM); samverkansavtalen féregas alltsa inte av ett upphandlingsforfarande.

| vissa fall ar det reglerat i samverkansavtalet hur trafikavtalet ska se ut — det
finns till exempel i de nyare avtalen néstan alltid specificerat att de krav som
stalls pa trafikhuvudmannen (RKTM) i samverkansavtalet, gallande till exempel
kvalitet och kvantitet pa trafik, &ven ska stallas pa operatoren i det trafikavtal
som trafikhuvudmannen (RKTM) tecknar med operatéren — daremot ar det
mindre vanligt att det star féreskrivet i samverkansavtalet vilken avtalstyp
trafikavtalet ska utgéras av.

Upphandlingsprocessen kan askadliggoras sa har:

Planering Upphandlingsprocessen Avtals-
perioden
o=
Behovsanalys Uteslutning av Kvalificering Tilldelning Avtalsspérr Uppféljning
Forfragnings- leverantérer av av kontrakt
underlag leverantérer (utvardering
av anbud)
Annons Kontrakts-
Tilldelnings- skrivning
beslut

Figur 3.6 Upphandlingsprocessen. Kélla: Konkurrensverket

| huvudsak anvands i dag tva principer for upphandling av kollektivtrafik
i Sverige, upphandling genom brutto- eller upphandling genom nettoavtal.

Trafikanalys bedémning &r att de flesta avtal som reglerar den av trafikhuvud-
mannen upphandlade trafiken for 2012 utgdrs av bruttoavtal, det vill sdga
operatoren far en bestamd summa pengar av trafikhuvudmannen oavsett antalet
resenarer. | bruttoavtalen stalls darfor, i de flesta fall, krav pa punktlighet,
kvalitetskrav pa utférandet, olika incitament for operatoren for att skapa en ckad
efterfrdgan etc., det vill séga krav som ska gora det attraktivt att vélja en resa
med den upphandlade trafiken. Rena nettoavtal for trafik, dar operatdren for sina
intékter ar helt beroende av antalet resenarer, forekommer, men de &r inte lika
vanligt forekommande.™

Redan i slutet av 1990-talet gjordes forsdk av trafikhuvudman att upphandla med
nettoavtal, bland annat i Helsingborg, Varberg och Sundsvall. Det bedémdes da
som sannolikt att trafikhuvudman i allt stérre utstrackning skulle komma att séka
sig fran bruttoupphandling och i stéllet anvanda sig av nettoupphandling. Av de
avtal som staten tecknat den senaste tiodrsperioden har ocksa en allt storre
andel varit nettoavtal. Detta géller i forsta hand avtal som staten tecknat med

"8 Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2011, rapport 2011:9,
Stockholm: Trafikanalys, 2011, sid. 73f.
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operatdr. For samverkansavtalen &ar fortfarande bruttoavtal den vanligaste
avtalsformen.”™

Bruttoupphandling

Bruttoupphandling innebér att anbudsgivarens intéakt for trafiken regleras i avtal
mellan den upphandlande enheten (staten eller THM/ RKTM) och anbuds-
givaren. Mdjligheten att reglera [donsamheten ligger i kostnaderna, som anbuds-
givaren har viss kontroll éver. Upphandlingen bygger pa att bestallaren mer eller
mindre i detalj definierar kvalitet och utbud. Anbudsunderlagen kan goras relativt
detaljerade med avseende pa kvalitetsaspekter m.m. Aven viten och incitament
kan byggas in i avtalen for att stimulera anbudsgivaren att uppna den avtalade
kvaliteten i trafiken. Den ekonomiska risken for anbudsgivaren ar begrénsad till
kostnaderna da denne pa forhand vet vilken intakt som avtalet ger. Méjligheten
att 6ka sin Idnsamhet har anbudsgivaren endast genom att férsdka minska
kostnaden for trafiken. En av de kostnadsposter som anbudsgivaren kan
paverka i det sammanhanget ar kostnader for personal.

Det finns ett antal problem med anvéndandet av bruttoupphandlingar for
trafikavtal. For det forsta kraver bruttoupphandling stora resurser hos den
upphandlande enheten for planering av de trafikldsningar som ska handlas upp.
For det andra riskerar de trafikldsningar som upphandlas att inte bli tillrackligt
flexibla och inte heller i tillracklig utstrackning ta hansyn till resenarernas behov.
Tvartom riskerar trafiklésningarna att bli schablonartade, dvs. att upphandlande
enhet, for att underlatta sin egen planering, valjer [6sningar eller kombinationer
av losningar som inte tar hansyn till de faktiska férhallandena i olika delar av
landet och for det aktuella trafikférsorjningsproblemet. For det tredje kan
anvandningen av bruttoavtal (med en forutbestdmd trafiklosning) leda till att
andra potentiella I16sningar, som skulle kunna vara béattre alternativ, aldrig
kommer fram i processen. Méjligheten att jamfora hur olika méjliga
trafikiésningar bidrar till att uppfylla de transportpolitiska malen blir sdledes
mindre d& bruttoavtal anvands. For det fjarde riskerar upphandlingen att inte i
tillracklig stor utstrackning ta hansyn till anbudsgivarnas egna erfarenheter och
kunnande.® For det femte &r incitamenten for operator och trafikhuvudman att
oka kvalitet och trafikvolym sma.

Nettoupphandling

Nettoupphandling innebdr att anbudsgivaren star for hela den ekonomiska
risken, det vill saga for saval kostnader som intakter. Nettoupphandling medfor
att anbudsgivaren kan ges en storre frihet vad géller biljettpriser, tidtabeller m.m.
| det faktum att ett 6kat resande ocksa 6kar intéakterna och darmed den vinst
anbudsgivaren kan géra, kan denna princip sdgas ha ett inbyggt incitament for
att stimulera efterfrdgan. Modellen 6verlater kontroll 6ver en stérre mangd
paverkbara faktorer till anbudsgivaren. A andra sidan tar anbudsgivaren en
storre risk betraffande faktorer som inte gar att paverka, som konjunktursvang-

™ Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2011, rapport 2011:9,
Stockholm: Trafikanalys, 2011, sid. 74.
8 Rikstrafiken — vissa principfrdgor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 44ff.
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ningar, ekonomiska kriser etc. Aven i denna upphandlingsmodell kan dock
bestéllaren specificera vissa baskrav for trafiken.

Aven om upphandlande enhet i en nettoupphandling kan styra anbuden i
onskvard riktning kan detaljplaneringen for ett trafikupplagg i stérre utstrackning
lamnas till anbudsgivarna. Istéllet for att sjalva forsdka optimera biljettpriser,
tidtabeller etc. kan de upphandlande enheterna istéllet Iagga resurser pa att
analysera de trafiklésningar som presenteras i respektive anbud.*

En jamforelse av hur netto- respektive bruttoavtal paverkar den trafik som
trafikhuvudmannen (numera RKTM) handlar upp visar att nettoavtal ger en lagre
kostnad per resenér och bidraget fran staten blir mindre. Resenarerna ar ocksa
generellt sett mer néjda med nettoavtal.®” Samtidigt ger nettoavtal inte sjalvklart
starkare incitament att 6ka det kollektiva resandet. Nettoavtal ger i genomsnitt
hogre biljettpriser &n bruttoavtal och resandet per capita blir lagre &n med
bruttoavtal.®® Denna risk for monopolprisséttning kan dock mildras, eller helt
elimineras, genom inférande av s& kallad pristaksreglering, det vill saga att
upphandlande enhet sétter en évre grans for det biljettpris som operatoren far ta
ut.®

En intressant observation ar att flera huvudman (numera RKTM) bedémer att
nettoavtal enbart lampar sig for stadstrafik, och inte fér landsbygdstrafik.®®
Pyddoke m.fl. menar att "[...] om trafiken ar olonsam och om den motiveras av
onskemalet att tillhandahalla en minsta anstandig tillganglighet sa ar det svart att
férandra trafiken pa affarsmassiga grunder utan att tillgangligheten férsamras”.®
Detta skulle saledes tala for att samverkans- och trafikavtalen bor vara brutto-

avtal.

Tjanstekoncession

Tjanstekoncession ar ett begrepp som ofta satts i samband med nettoupphan-
dling. En tjdnstekoncession ar "ett kontrakt av samma typ som ett offentligt
tjanstekontrakt med den skillnaden att erséttningen for tjansternas utférande
utgodrs antingen av endast ratten att utnyttja tjansten eller av dels en sadan ratt,
dels betalning”.*” Ett offentligt tjanstekontrakt ar "andra offentliga kontrakt &n
offentliga byggentreprenad- eller varukontrakt” som avser utférande av vissa i
direktivet uppraknade tjanster som till exempel "[f]lygtransport av passagerare

8 Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 44ff.

8 pyddoke, Roger, Nilsson, Jan-Eric och Eriksson, Torbjérn, Nya former for ersattning i
kollektivtrafiken, VTI rapport 625, Norrkdping: VTI, 2009, sid. 7.

% pyddoke, Roger, Nilsson, Jan-Eric och Eriksson, Torbjorn, Nya former for ersattning i
kollektivtrafiken, VTI rapport 625, Norrkdping: VTI, 2009, sid. 7.

8 Rikstrafiken — en liten myndighet med stort uppdrag, rapport 2003:25, Stockholm:
Statskontoret, 2003, sid. 66.

# pyddoke, Roger, Nilsson, Jan-Eric och Eriksson, Torbjérn, Nya former for ersattning i
kollektivtrafiken, VTI rapport 625, Norrkdping: VTI, 2009, sid. 7.

% pyddoke, Roger, Nilsson, Jan-Eric och Eriksson, Torbjérn, Nya former for ersattning i
kollektivtrafiken, VTI rapport 625, Norrkdping: VTI, 2009, sid. 7.

8 Europaparlamentets och radets direktiv 2004/18/EG av den 31 mars 2004 om
samordning av forfarandena vid offentlig upphandling av byggentreprenader, varor och
tjanster, art. 1 84.
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och gods, med undantag av postbefordran”.®® Tjanstekontrakt ska upphandlas i
enlighet med lagen (2007:1091) om offentlig upphandling (LOU) och lagen
(2007:1092) om upphandling inom omradena vatten, energi, transporter och
posttjanster (LUF).

Tjanstekoncessioner ar undantagna fran reglerna i LOU och LUF, men den
upphandlande myndigheten maste, enligt EG-domstolen, félja de grundlaggande
principerna om likabehandling, transparens, proportionalitet, icke-diskriminering
och dmsesidigt erkédnnande som &r géllande vid offentlig upphandling. Vid
tjanstekoncession galler inte heller LOU:s regler om dverprévning, men den
upphandlande myndigheten maste motivera avvisanden och avslag av anbud — i
syfte att anbudsgivaren ska ha mdjlighet att 6verklaga avslaget.

Pa ett 6vergripande plan skulle man kunna saga att nettoavtal faller under
tjanstekoncessioner och bruttoavtal under tjanstekontrakt. Detta da ett nettoavtal
innebar att operatdren snarare ges ratten att utféra en viss tjanst an betalas for
att utfora tjansten ifrdga (aven om en viss ersattning utgar). Operatéren ges i en
tjanstekoncession/ nettoupphandling stor frinet nar det kommer till taxor och
utformandet av trafikutforandet, den stér for risken for verksamheten, samt tar ut
en avgift av anvéndaren.

Ett flertal av de upphandlingar som Rikstrafiken gjorde utgérs av tjanstekonces-
sioner, bland annat upphandlingen av nattaget (2007-10-08 — 2013-08-31) och
upphandlingen av Gotlandstrafiken (2009-01-01 — 2015-01-31).%

Funktionell upphandling

| utredningen som foregick Rikstrafikens bildande férordades sé kallad funk-
tionell upphandling.*® Upphandlingen &r funktionell i avseendet att forfragnings-
underlaget endast specificerar ett trafikforsérjningsbehov och lamnar det till
anbudsgivarna att féresla losningar med olika trafikslag. Upphandlingen blir
darmed inte Iast till ett forutbestamt trafikslag. En funktionell upphandling kan
goras i saval bruttomodellen som nettomodellen. En funktionell upphandling
innebara att upphandlande enhet 6verlater bade val av trafikslag och den
praktiska utformningen av trafiksystemet till anbudsgivarna. Trafikupplagget ska
naturligtvis baseras pa de mal och foérutsattningar som finns angivna i
forfragningsunderlaget.”

Andra former av upphandling

Upphandlingsformerna utvecklas kontinuerligt och fér narvarande pagar
exempelvis arbete med s.k. innovationsvanlig upphandling och upphandling av

# Europaparlamentets och radets direktiv 2004/18/EG av den 31 mars 2004 om

samordning av férfarandena vid offentlig upphandling av byggentreprenader, varor och

tjanster, art. 1 § 2d, bilaga 2A § 3.

8 Avtal om persontrafik pd jarnvag, Nattég till dvre Norrland (2007-10-08 — 2013-08-31),
Avtal. Linjesjofart till och fran Gotland, (2009-01-01 — 2015-01-31).

% Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 44ff.

°! Se Nilsson, Jan-Eric, Bergman, Mats och Pyddoke, Roger, Den svéra bestallarrollen.

Om konkurrensutséttning och upphandling i offentlig sektor, Stockholm: SNS Férlag, 2005,

sid. 170f.
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innovation. Regeringen fattade ocksa nyligen beslut att ge Trafikverket i uppdrag
att arbeta med upphandling av innovation.” Detta handlar om att upphandla
I6sningar som inte existerar pa marknaden. Syftet &r att inte enbart att begransa
upphandling till befintliga l6sningar, utan att se till att upphandling aktivt kan bidra
till att utveckla varor, tjanster och satt att arbeta for framtiden. P& sikte vore det
onskvart att aven upphandlingen av Gotlandstrafiken och dvriga trafikavtal tog
intryck av arbetet med upphandling av innovationer.

Innovationsvanlig upphandling innebér att ta tillvara nya innovativa lésningar i
offentliga upphandlingar. Avsikten &r att se till att man inte av slentrian upphand-
lar dldre versioner av produkter eller det man redan kanner till nar nya kan vara
mer effektiva.

Avtalstider

Nar det géller upphandling av trafik ar avtalens langd en central fraga. Hur langa
olika avtal far vara finns reglerat i framforallt EU-forordningar. Kollektivtrafik-
forordningen innehaller regler som &r tillampliga pa all nationell och internationell
kollektivtrafik pa vag och bana. Trafik som i férsta hand bedrivs av historiska
intressen eller pa grund av ett turistvarde faller dock utanfor férordningens
tillamplighetsomrade.* For jarnvagstrafik foreskrivs i kollektivtrafikforordningen
en maximal avtalslangd pa 15 ar. Avtalstiden far under vissa omstéandigheter
forlangas med upp till 50 procent, alltsd med sju och ett halvt &r.** For buss
foreskrivs en avtalslangd pd maximalt tio &r. Aven i detta fall kan avtalstiden,
under vissa omstandigheter, forlangas med 50 procent, det vill sdga med fem
ar.*»

For linjesjofart finns det ingen lag som reglerar avtalens maximala langd.
Kommissionen skriver dock i ett tolkningsmeddelande till Cabotageférord-
ningen®, den forordning som reglerar sjétransporter som Gotlandstrafiken, att en
avtalstid for sjotransporter inte bor éverstiga sex ar.*” Vid en direkt fraga fran
Rikstrafiken till kommissionen, om mdjligheten att ha langre avtalstider for
sjotransporter, svarade kommissionen dock att avtalstider pa upp till tio ar kan
vara rimliga for Sverige.*®

Lufttrafikférordningen reglerar avtalens maximala langd inom luftfartsomradet.
Enligt férordningen far avtalens maximala langd vara fyra ar.*® Det &r ocks&
denna avtalslangd som har tillampats p& de senast tecknade flygavtalen.'®

Utover den reglering som finns i ovan namnda EU-foérordningar stéller aven valet
av upphandlingsmodell olika krav pa avtalstidens langd. | en upphandling enligt

% Okad innovationsupphandling for framtidens samhélislésningar och affarsidéer,
Eressmeddelande, Regeringskansliet, 2012-04-19.
® Europaparlamentets och radets férordning (EG) 1370/2007, 1 art. 2 p.
 Europaparlamentets och radets forordning (EG) 1370/2007, 4 art. 3-4 p.
% Europaparlamentets och radets férordning (EG) 1370/2007, 4 art. 3-4 p.
 Radets forordning (EEG) 3577/92.
" Tolkningsmeddelande till radets férordning (EEG) 3577/92, KOM (2003) 595.
% Sakerstalld linjesjofart — Handlingsalternativ for Gotlandstrafiken fran 2015, (RT 2008/11).
 Europaparlamentets och radets forordning (EG) 1008/2008, 16 art. 9 p.
190 |nformation frdn Bosse Andersson, Trafikverket, genom mail mottaget av Trafikanalys
2012-02-23
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3.7

bruttomodellen kan avtalstiderna hallas relativt korta d& den ekonomiska risken i
allt vasentligt bars av bestéllaren. | en upphandling enligt nettomodell, da
anbudsgivaren bér en storre ekonomisk risk, kan krav pa rantabilitet leda till
behov av langre avtalstider.

Langa avtalstider ger bestallaren mindre méjligheter att korrigera upplagget om
forutsattningarna for trafik skulle férandras. A andra sidan kan den relativa
stabilitet som en langre avtalstid erbjuder ge trafikutdvaren incitament att, om
avtalet tillater, sjalv gora justeringar. For att kunna férandra transportvolymen
under langre avtal kan aven sa kallad frivolym specificeras, det vill saga en
procentsats med vilken volymen kan férandras mellan trafikaren utan att avtalet
behoéver sagas upp.

Korta avtalstider ger bestallaren mojlighet att oftare préva trafiken mot mal och
krav och férandra upplagget om sa skulle behovas. Allt for frekventa forandringar
kan dock av resenarerna upplevas som negativt.'™

Avtal om trafik 1999 till 2010

Enligt de handlaggare som forvaltar dagens trafik- och samverkansavtal,
beddms avtalen och avtalsforvaltningen ha forandrats framforallt enligt féljande
punkter:'®

Avtalen har blivit tydligare gallande innehall och krav pa kvalitet och
kvantitet.

e Den 6kade tydligheten har inneburit att det ar lattare att anvanda
repressalier om stéllda krav inte uppfylls.

e Saval trafikavtalen som samverksansavtalen har blivit mer likformade.

e Nettoavtal véljs i stérre utstrackning &n tidigare.

e Under Rikstrafikens forsta tid som myndighet kunde medel hallas inne
da avtal ej foljdes, vilket innebar att operattrens likviditet forsamrades
under en period. For senare avtal dppnades istallet mojligheten att
sanka ersattningen. Nivan pa sankningen skulle motsvara den brist i
kvalitet eller kvantitet som féranledde sé&nkningen.

e Under Rikstrafikens tidigare ar gjordes endast interna utredningar av
trafik- och samverkansavtalen (ungefar tva ar innan avtalstiden ar slut).
Idag gors bade interna och externa utredningar; utredningarna gar
numera pa remiss och gors med en dialog med berérda parter i stérre
utstréackning &n tidigare.

101 Rikstrafiken — vissa principfragor, SOU 1998:148, Stockholm: Fritzes, sid. 47f.
192 Uppgifter fran telefonmote med handlaggarna, 2012-03-27, 2012-03-28, 2012-03-29.
Flertalet av handldggarna var tidigare anstéllda hos Rikstrafiken.
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e Rikstrafikens arbete med avtal och utredningar har utvecklats och
hanteringen blivit allt mer professionell.

Aven kraven pa aterrapportering har skarpts under senare ar.

Flygtrafik

Under perioden 1999 till 2010 har tio flyglinjer varit upphandlade genom trafik-
avtal. Sju av tio linjer har gatt till och frdn Stockholm och samtliga flygavtal har
tecknats efter nettoupphandling. Avtalen har uppréttats direkt mellan myndighet
och operat6r och operatdren har behallit alla intakter fran trafiken.

Flygavtalen kan mer eller mindre delas in i tre avtalsperioder: Den forsta
avtalsperioden stracker sig mellan 2002 och 2004, den andra mellan 2004 och
2008 och den tredje mellan 2008 och 2012.

Flygavtalen har foréandrats relativt mycket mellan avtalsperioderna. Det &r
framforallt tvd problem som foranlett forandring av avtalen. For det forsta har
branslepriset stor inverkan pa driftskostnaderna och for det andra har
operatdrerna visat sig kansliga for kostnadsforandringar. Under perioden har
operatorer gatt i, eller riskerat att ga i konkurs. Innan 2006 var branslepriset en
riskfaktor som helt lag hos operatoren. Detta gjorde att manga flygbolag hade
svart att halla sig flytande d& branslepriset gick upp. P& grund av detta bad en av
operatdrerna — Skyways Express AB — om erséattning for 6kade
branslekostnader. Rikstrafiken beviljade detta och i enlighet med
likabehandlingsprincipen gick erséttning ut aven till évriga upphandlade
flygoperatérer. Forandringarna fasstélldes i tillaggsavtal till respektive trafikavtal i
mars 2006. Vid nasta upphandlingsrunda, géllande avtal for perioden

2008 - 2012, férandrades avtalen sa att branslepriset istéllet utgjorde en rorlig
komponent.

Ett problem med nettoupphandling kan vara att anbudsgivarna missbhedémer
framtida intakter och kostnader och att verksamheten blir k&nslig for stérningar i
form av minskad efterfragan eller snabbt stigande branslepriser. Den kraftiga
bransleprisokningen mellan 2006 och 2008 gjorde att manga operatérer — inte
bara Skyways Express AB — hade svart att fa ekonomin att ga ihop.

Att det kan vara svart att upphandla flygtrafik pa strackor med tunt
resandeunderlag illustreras av utvecklingen pa strackan Umeé — Ostersund. Nar
Rikstrafiken bildades var strackan trafikerad av operatéren Reguljair, som gick i
konkurs &r 2000. Nordic East Air Link AB tog da over trafiken och vann sedan
upphandlingen for perioden 2003 — 2006. Under 2004 6verlat emellertid Nordic
East Air Link AB avtalet till Nordic NR Regional AB, som sedan gick i konkurs.
Avtal for nasta avtalsperiod, perioden 2006 — 2009, skrevs darefter med
operatdren Nordic Airways AB (Nordic NR Regional AB var en del av Nordic
Airways AB). For avtalsperioden 2008 — 2012 skrevs avtal med Next Jet AB och
for avtalsperioden 2011 — 2016 var Svenska Direktflyg AB vinnande
anbudsgivare.
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Bransleprisutvecklingen har inte varit lika dramatisk under senare ar, men i och
med att branslepriset idag ar en rérlig komponent i flygavtalen kan en kraftig
uppgang inverka stort pa erséattningsnivan for trafiken. Samtidigt minskar risken
for att en operator ska ga i konkurs.

Busstrafik

Merparten av busstrafiken har varit och ar fortfarande reglerad genom ett
omfattande samverkansavtal mellan myndighet och trafikhuvudméannen i de fyra
nordligaste l&nen. Hela 17 av 21 upphandlade linjer 2010 (21 &r det antal linjer
som Trafikanalys har kunnat hitta avtal till) faller inom detta avtal. Nuvarande
samverkansavtal galler for perioden 2007 till 2012 och gér under benamningen
Samverkande system. Ovrig trafik galler buss utmed norrlandskusten, buss
langs riksvég 45 mellan Mora och Géllivare samt buss langs Adalsbanan, se
avsnitt 3.3.

Bakgrunden till avtalet Samverkande system &r att de fyra nordligaste lanen
sedan 1986 har samarbetat for att resandet mellan lanen ska bli enklare.
Trafiken har sedan dess upphandlats under det gemensamma namnet
Norrlandsresan, med samordnad prisséttning, tidtabeller och marknadsféring.
Innan nuvarande avtal fanns ett samverkansavtal mellan Rikstrafiken och
trafikhuvudmannen fran 2004, innehallandes cirka 20 linjer.

Meningen med det nuvarande avtalet &r att interregionala resmojligheter ska
uppratthallas samt, om mojligt, att aktuell trafik ska utvecklas pa sa satt att den i
hoégre grad an tidigare ska kunna utféra interregionala trafikuppgifter. Det
samverkande systemet ska innehalla busstrafik som gar i langre strak i och
mellan de fyra nordligaste lanen. | méjligaste man ska trafiken aven samordnas
med Ovrig trafik och utgéra stdd for ett sammanhallet trafikslagsévergripande
system for kollektivtrafik.

Gemensamt for samtliga avtal for buss mellan 1999 och 2010 (som Trafikanalys
har kAnnedom om) &r att de utgjorts av samverkansavtal, det vill sdga de har
tecknats med trafikhuvudman eller trafikhuvudmén som i sin tur tecknat
trafikavtal med operator.

Ytterligare en gemensam namnare for flera av avtalen &r att de syftar till att
forbattra tillgangligheten till andra trafikslag, eller till att fungera som substitut for
andra trafikslag. Fér Adalsbanetrafiken, Sundsvall — L&ngsele (avtalsperiod
2002 - 2007) stod det till exempel uttryckligen att trafik skulle upphandlas fram till
trafikstarten pa Botniabanan. Busstrafik ersatte dven tagtrafik under den period
da Blekingebanan elektrifierades.

Tagtrafik

Generellt for samverkans- och trafikavtalen for tagtrafik galler att de inte ar lika
enhetliga sinsemellan som flygavtalen, utan de varierar bade i avtalstyp (brutto
respektive netto), avtalstid och i kravspecifikationer.

79



| samband med att Rikstrafiken bildades dvertog myndigheten ansvaret fér den
ersattning som utgick till trafikhnuvudman for att huvudmannen dvertagit ansvaret
for persontrafiken langs vissa lansjarnvagar. Rikstrafiken fick darfor tidigt gora
bedomningar av vilken trafik langs lansjarnvagarna som skulle vara féremal for
fortsatt statligt stod. Rikstrafiken dvertog dven ansvaret for att avgéra om den
trafik som upphandlats via ett anslag for statens kop av interregional persontrafik
pa jarnvag skulle fa fortsatt stod. Den trafik som upphandlades de forsta aren
blev ocksa i stor utstrackning bantrafik.

Under perioden 1999 till och med 2001 trafikerades alla linjer utom tre av SJ.
Undantagen utgjordes av linjerna Géteborg — Narvik och Stockholm — Narvik
(nattagstrafiken) som under perioden 2000 till och med 2003 trafikerades av
Svenska Tagkompaniet AB samt linjen Skévde — Jonkoping — Nassjo som under
perioden 2001 till och med 2002 trafikerades av BK Tag AB (denna stracka blev
senare en del av Tag i Vast).

Fran och med 2002 kérde Svenska Tagkompaniet AB linjen Sundsvall —
Ostersund. BK Tag AB trafikerade linjerna for TAg i Smaland och Halland, linjen
Ostersund — Storlien — (Trondheim) och fr&n och med 2003 &ven linjerna
Linkdping — Kalmar och Linkdping — Véastervik, men gick sedan i konkurs i mars
2005. Pa linjerna for Tag i Smaland och Halland fick Merresor ta 6ver, pa linjen
Ostersund — Storlien — (Trondheim) tog Tagkompaniet AB 6ver och pé linjerna
Linkdping — Kalmar samt Linkdping — Vastervik dvertog SJ trafiken. Vid den héar
tidpunkten korde SJ fortfarande alla andra upphandlade linjer, utom tva;
Sundsvall — Ostersund som fortfarande kérdes av Svenska Tagkompaniet AB
och nattaget som kordes av Connex.

| slutet av 2010 korde SJ endast nattaget, strackan Lulea — Narvik och strackan
Kalmar — Goteborg. DSB First korde flera linjer; de atta linjerna inom Tag i vast
och Karlskrona — Kristianstad. Veolia (f.d. Connex) korde Linkdping — Kalmar
och Linkdping — Véstervik samt, tillsammans med NSB, linjen Sundsvall —
Ostersund — Storlien (Trondheim). Merresor kérde de sex linjerna inom Tag i
Smaland och Halland. Av den trafik som kan kopplas till anslaget for trafikavtal
har alltsa SJ trafikerat farre och farre linjer.

Som namnts i kapitel 3 fick SJ trafikeringsratt pa stomnatverket ar 1996. SJ
skulle d&@ meddela regeringen om trafik som inte ansags kunna bedrivas med
foretagsekonomisk Ionsamhet. Denna trafik skulle da kunna bli foremal for statlig
upphandling. Detta tillvidgagangssatt forandrades i och med den avregleringen
av jarnvagstrafiken som tradde i kraft i tre steg mellan &r 2009 och 2010.

| borjan av ar 2008 skrev Rikstrafiken och SJ AB under ett ramavtal gallande
persontrafik pa jarnvag. Syftet med avtalet var att underlatta for Rikstrafikens
planering av upphandling av interregional persontrafik.'® Detta avtal skulle
ersatta en tidigare 6verenskommelse mellan Rikstrafiken och SJ fran 2001. |
avtalet formulerades gemensamma utgangspunkter om bland annat en
basstandard for kvaliteten pa persontrafiken pa jarnvag och om "langtgaende

193 Avtal mellan SJ AB och Rikstrafiken angdende persontrafik pa jarnvag (2008-02-25 —
tills vidare), sid. 2.
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samverkan pa marknadsmassiga villkor” mellan & ena sidan den interregionala
trafik som bedrivs av Rikstrafiken och SJ och & andra sidan den trafik som drivs
av trafikhuvudman.'® | det nya avtalets ingress stod att avtalet uteslutande skulle
galla sadan trafik dar SJ enligt jarnvagsforordningen (2004:526) har trafikerings-
ratt. '™ Avtalet galler darfor inte idag.

| avtalet stod det att Rikstrafiken, SJ och trafikhuvudman "under marknads-
massiga och frivilliga former” skulle ha mgjlighet att avtala om l6sningar som var
lokalt anpassade — till exempel gallande regional pendling med tdg som ar
interregionala. En sadan losning kunde, stod det i avtalet, innebéara att en
trafikhuvudmans kort gallde pa SJ-tag eller att en trafikhuvudman kunde gora

tillkdp av “extra tagkapacitet pa en befintlig SJ-taglinje”.**

SJ skulle arligen, enligt ramavtalet, i samband med planeringen av varje
huvudtagplaneskifte, redovisa den totala kommersiella trafik som SJ avsag att
kora under den kommande t&gplanen, samt tdgplaneperioderna darpa.*”
Parterna skulle i samband med denna arliga rapportering fora en lopande dialog
om utveckling av, och férandringar i, trafikutbud eller trafiknat och dven "samrada
med varandra om framtida férandringar av den kommersiella och upphandlade
tagtrafiken”.'®® Resebehov som identifierades som transportpolitiskt motiverade
och som varken rymdes inom Rikstrafikens/trafikhuvudmans upphandlade trafik
eller SJ:s gallande trafikplan kunde, enligt avtalet, bli foremal for framtida
upphandlingar av Rikstrafiken.'*

| en bilaga till avtalet fanns de tre linjer som enligt avtalet skulle trafikeras av SJ:

e  Goteborg — Kalmar (fem dubbelturer per vardag med tag, tre
dubbelturer per I6rdag/helgdag med tag)

e Emmaboda — Karlskrona (fem dubbelturer per vardag med buss, tre
dubbelturer per I6rdag/helgdag med buss)

e  Sundsvall — Umea (fyra dubbelturer per vardag med tag, tre dubbelturer
per lérdag/helgdag med tag) *°

For att strackan mellan Sundsvall och Umea skulle trafikeras av SJ enligt avtalet
kréavdes en sarskild 6verenskommelse om rétt till trafikering i samband med
fardigstallandet av Botniabanan.™

104 Avtal mellan SJ AB och Rikstrafiken angaende persontrafik p& jarnvag (2008-02-25 —
tills vidare), sid. 2.

195 Avtal mellan SJ AB och Rikstrafiken angdende persontrafik pa jarnvag (2008-02-25 —
tills vidare), sid. 1.

106 Avtal mellan SJ AB och Rikstrafiken angdende persontrafik pa jarnvag (2008-02-25 —
tills vidare), sid. 2.

197 Avtal mellan SJ AB och Rikstrafiken angdende persontrafik p& jarnvag (2008-02-25 —
tills vidare), sid. 2.

198 Avtal mellan SJ AB och Rikstrafiken angdende persontrafik p& jarnvag (2008-02-25 —
tills vidare), sid. 3.

109 Avtal mellan SJ AB och Rikstrafiken angdende persontrafik p& jarnvag (2008-02-25 —
tills vidare), sid. 3.

119 Avtal mellan SJ AB och Rikstrafiken angdende persontrafik pa jarnvag (2008-02-25 —
tills vidare), bilaga 1.

111 Avtal mellan SJ AB och Rikstrafiken angdende persontrafik p& jarnvag (2008-02-25 —
tills vidare), bilaga 1.
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Linjestrackningarna enligt ovan kunde utga eller laggas till, efter Gverenskom-
melse mellan parterna, utan att avtalet i évrigt &ndrades.™? Avtalet géllde frén
dagen for undertecknande (2008-02-25) och skulle gélla tills vidare, med en
o6msesidig uppsagningstid om 36 manader.

Avtalslosningarna for tagtrafiken kan bli ganska komplicerade vad géller
ansvarsfordelning mellan aktérer géallande rorlig materiel, stationsansvar,
underhallsfragor etc. Under 2009 gjordes en revision av samverkansavtalet for
linjerna Linkdping — Kalmar och Linkdping — Vastervik (Tjust- och
Stangadalsbanan) med avtalsperiod 2007 — 2014, som pavisar vilka problem
som kan uppsta.™® Parterna i samverkansavtalet var Rikstrafiken och
trafikhnuvudméannen Ostgétatrafiken AB och Kalmar Lans Trafik AB. Anledningen
till revisionen var att kvalitetsbrister hade uppméarksammats i den upphandlade
trafiken. Avtalslosningen innefattar tre avtal; ett samverkansavtal mellan
myndighet och trafikhuvudmaénnen, ett samarbetsavtal mellan
trafikhuvudmannen och ett trafikavtal mellan huvudméannen och operatéren.

Trafiken p& Tjust- och Stadngadalsbanan var dven innan nuvarande avtal
upphandlad genom samverkansavtal. Innan 2007 utgjordes trafiken enligt avtalet
av tva taglinjer; Linkoping — Kalmar (Stangadalsbanan) och Linkoping —
Vastervik (Tjustbanan), samt en busslinje; Berga — Oskarshamn. | det nuvarande
avtalet (2007 — 2014) ingar endast de tva taglinjerna.

Avtalet 2007 — 2014 innebar &ven en del andra forandringar i jamforelse med
foregdende avtal (2005 — 2008) .** Bland annat innebar avtalet 2007 — 2014 ett
utdkat basutbud, vitesmdgjlighet (i avtalet 2005 — 2008 fanns bara méjligheten for
Rikstrafiken att reducera erséattningen) och tkade krav pa redovisning och
rapportering.

Rikstrafiken ville att Pricewaterhouse Coopers (PWC) som utférde revisionen
skulle l1agga fokus pa att granska fordons- och ersattningsfragor. Uppdraget
innebar &ven att de handlingsalternativ som Rikstrafiken hade skulle identifieras
samt att PWC skulle ge rekommendationer gallande atgarder som kunde
sakerstalla en forbattrad trafiksituation under kvarstaende avtalstid.

PWC ringade in tre huvudproblem som de uppméarksammade i och med
revisionen: fordonsproblem (vilket ansags ha varit det storsta problemet),
relationsproblem och problem med ansvarsférdelningen.

Enligt revisionen radde det forvirring kring vad samarbetsavtalet (inte
samverkansavtalet) respektive trafikavtalet innebar for respektive part. Dessutom
ansag vissa parter att avtalen skapade en orattvis och olamplig uppdelning av
ansvaret for bland annat fordonsparken och underhallet av denna. Dessa
problem grundar sig alltsd i avtal som inte hade Rikstrafiken som part. Enligt
foreliggande samverkansavtal hade dock Rikstrafiken rétt att ta del av

112

Avtal mellan SJ AB och Rikstrafiken angaende persontrafik pa jarnvag, (2008-02-25 —
tills vidare), bilaga 1.

13 yyerksamhetsrevision avseende tagtrafik, slutrapport, Rikstrafiken, 2009-11-10.

114 Avtalstiderna dverlappar da trafikeringsperioden intraffar en viss tid efter avtalets bérjan.
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trafikavtalet och dartill tillhérande avtal och det material som Iag till grund for
upphandlingen'®

Kalmar Lans Trafik ansag att det foreldg en snedfordelning av ansvar da
Ostgotatrafiken hade huvudansvaret fér fordonsfragor och for att félja upp
Veolias prestationer trots att 58 procent av trafiken ifraga utfordes i Kalmar Lans
Trafik och trots att Kalmar Lan stod for en storre del av de totala kostnaderna.
Kalmar Lans Trafik var istallet ansvarig for t.ex. tdgplanering och
ombordservice.*°

Problem gallande ansvarsfordelning féreladg dven mellan trafikhuvudmannen,
Veolia och underhallsansvarige Euromaint som fatt i uppdrag av Veolia att skéta
underhallet. Enligt trafikavtalet hade Veolia ansvar for att utféra "det trafiknara
underhallet av fordonen”, men inte ansvaret for revision (besiktning och
atgardande av upptackta fel i besiktningen) av fordon eller Y2-komponenter (Y1-
och Y2-komponenter ar olika typer av motorvagnar) och heller inte underhall och
revision av Y1-komponenter."” Ansvaret var alltsd i trafikavtalet delat mellan
Veolia och trafikhuvudmannen.

PWC kom till slutsatsen att denna uppdelning av ansvar for fordon respektive
hogkostnadskomponenter kunde innebéra problem vid till exempel haverier da
ansvarfragan kan bli komplicerad. Euromaint var dock av uppfattningen att det
inte &r nagot problem med delat ansvar for fordonsparken forutsatt att alla parter
uppfyller sina skyldigheter, vilket enligt Euromaint inte skedde.

Under 2010 tecknades ett tillaggsavtal till samverkansavtalet dar det bland annat
stod att samtliga parter var 6verens om att den avtalade trafiken under 2008,
2009 och 2010 inte uppfyllde de krav som uppstéllts i samverkansavtalet. Ett av
de tillagg som da gjordes var att Kalmar Lans Trafik fick ta 6ver ansvaret for
fordonsunderhall och tagdrift och tillhandahallandet av fordon till trafiken, med
start i juni 2010. | tillAggsavtalet gavs dven Rikstrafiken mojlighet att delta i alla
diskussioner/forhandlingar rérande fordonsunderhall, fordonsagande, tagdrift och
andra fragor av strategisk betydelse. Rikstrafiken dgde dock enligt tillaggsavtalet
inte réatt att delta i interna forhandlingar mellan trafikhuvudméannen. | de fall
Rikstrafiken inte skulle ges mdjlighet att delta i diskussionerna som foreskrevs i
tillaggsavtalet hade Rikstrafiken ratt att reducera ersattningarna.''®

Exemplet med Stangdal- och Tjustbanan visar att arbetet med och ansvaret for
trafikavtal staller stora krav pa kunskap om upphandling, avtalsskrivande och
avtalsforvaltning. Komplicerade avtalsstrukturer gor att ovantade kostnader kan
uppsta vid exempelvis tvister mellan olika avtalsparter. Riskerna for denna typ av
kostnadsforandringar ar storst inom den upphandlade tagtrafiken.

15 samverkansavtal trafik, Linkoping - Vastervik (Tjustbanan) Linkdping — Kalmar

(Stangadalsbanan), (2007-05-28 — 2014-06), § 3.1, sid. 6.

118 yyerksamhetsrevision avseende t&gtrafik, slutrapport, Rikstrafiken, 2009-11-10, sid. 22.
7 yierksamhetsrevision avseende tagtrafik, slutrapport, Rikstrafiken, 2009-11-10, sid. 22.
18 Tillaggsavtal 2 till Samverkansavtal avseende Stdng&dalsbanan (Linképing-Kalmar) och
Tjustbanan (Link&ping-Vastervik), (2010-06-16 — 2014-06).
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Farjetrafik

Endast tva linjer for farjetrafik har varit foremal fér upphandling genom trafikavtal;
Visby — Oskarshamn och Visby — Nynashamn, det vill saga den s kallade
Gotlandstrafiken.

Linjesjéfarten mellan Gotland och fastlandet har reglerats av staten, samt getts
statlig ersattning, sedan 1971.**° Det forsta avtalet undertecknades den 31
augusti 1996 med staten respektive Gotlandstrafiken AB (i form av Rederi AB
Gotland och Silja Line AB) som parter."® Gotlandstrafiken AB bytte senare namn
till Destination Gotland AB. Avtalet gallde linjetrafik som skulle bedrivas frdn och
med den 1 januari 1998. Ett nytt avtal tecknades den 23 november 2007 med
giltighetstid 1 januari 2009 — 31 januari 2015.'*

For perioden efter 2015 utgdr planeringen fran att avtalet delas upp i tva dar en
upphandling, och ett avtal, galler tillhandahallandet av fartyg och dar en
upphandling, och ett avtal, galler driften av trafiken. Dessa delar och avtal
kommer dock i praktiken fortfarande vara tatt sammanlankade.'?

Linjetrafiken till och frdn Gotland ska enligt det nuvarande avtalet (2009 — 2015)
bidra till:
e att uppfylla det 6vergripande malet om en tillfredsstallande
transportforsorjning for medborgare och néringsliv i hela landet,
e att uppna delmalen om god tillganglighet, saker trafik och god miljo,
e  att skapa forutsattningar for en positiv regional utveckling.*®

Avtalet ska sakerstalla att naringslivet och de som bor pa eller beséker Gotland
far en transportforsorjning till och fran fastlandet som ar tillfredsstallande.
Kvaliteten ska vara "bibehallen” och trafiken ska bedrivas med god kvalitet
avseende bade trafikering och fartyg. Trafikeringen ska kannetecknas av
passagerarvanlighet, trafiksékerhet, acceptabel miljopaverkan och naringslivs-
anpassning.' Det star dven i det nuvarande avtalet 2009 — 2015 att trafiken "bor
utvecklas med ambitionen att statens atagande pa sikt kan minska genom att

resandet och godstransporterna fortsatter att utvecklas positivt”.**

Nar det galler turutbudet specificeras i samma avtal som minst antal dagliga
enkelturer for passagerare samt bilburet gods, med speciella villkor fér helger
och vissa manader med |ag efterfragan. For linjen Visby — Nynashamn galler ett
basutbud om fyra dagliga enkelturer for passagerare, for linjen Visby —
Oskarshamn géller ett basutbud om tva dagliga turer for passagerare. %

119 Avtal. Linjesjofart till och fran Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31) paskrivet 2007-11-23,
sid. 5, § AL

120 Avtal rérande farjetrafik till och fr&n Gotland, (1998-01-01 — 2008-12-31) p&skrivet 1996-
08-31.

121 Avtal. Linjesjofart till och fran Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31).

122 | angsiktigt hallbar linjesjéfart till Gotland 2015-2030, samradsversion (RT 2008/38),
2010-01-10, sid. 4.

128 Avtal. Linjesjofart till och frdn Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31), sid. 5, § Al

124 Avtal. Linjesjofart till och fran Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31), sid. 5, § Al

125 Avtal. Linjesjofart till och fr&n Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31), sid. 5, § Al

126 Avtal. Linjesjofart till och frdn Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31), §. B.3
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Minst tva enkelturer ska g dagligen mellan séndag och fredag pa respektive
linje och "vara anpassade till godstransporternas behov med avgang fran Visby

sen eftermiddag/kvall”. **

| det tidigare avtalet (1998 — 2008) specificerades turantalet som basutbud om
sammanlagt 2194 enkelturer — enligt avtalet skulle dock en narmare férdelning
faststallas genom arliga "turliste- och taxedversyner av staten” gjorda efter
forslag fran rederiet.*”® | detta tidigare avtal var det allts& formellt staten som
faststéllde taxor och tidtabeller.

| avtalet 2009 — 2015 medges att rederiet sjalvt faststaller taxor, foérutsatt att
taxorna ligger inom ramen for en takbeloppskonstruktion som i stora drag
innebar att den arliga genomsnittsintakten for rederiet inte far éverskrida ett
fastlagt belopp. Enligt detta avtal ska rederiet &ven i princip sjélvt faststélla
tidtabeller."

Operatéren far enligt avtalet 2009 — 2015 tillhandahalla utbud utéver minimi-
utbud, men d& utgar inte nagon ersattning. Operatéren far aven driva trafik pa
andra hamndestinationer. Enligt avtalet 1998 — 2008 agde inte rederiet ratt att
utan statens medgivande bedriva "[a]nnan inomsvensk linjesjofart till eller fran
Gotland”. Ett sadant eventuellt medgivande skulle i sin tur férutséatta att parterna
gjorde klart de ekonomiska konsekvenser som skulle uppsta av sadan linjesjofart
for linjetrafiken och for statens ekonomiska stod till denna.*®

Tidtabeller ska enligt avtalet 2009 — 2015 utformas sa att avgangs- och ankomst-
tider samordnas med kollektivtrafik till och frdn hamnarna.’® | avtalet finns dven
minimikrav p& utbud och 6verfartstider i de fall operatéren erbjuder separat
godstrafik.™*

Operatoren far enligt avtalet aven flytta vissa turer till féljd av andrat resande
forutsatt att efterfragan tillgodoses. Det finns aven sarskilda villkor for farligt
gOdS.l33

Det stalls i avtalet krav pa fartygen gallande framforallt miljo, teknik och sakerhet.
Fartygen ska vara i gott skick vad géller till exempel maskineri och skrov och
operatoren ska folja det utvecklingsarbete som gors inom omradet sjofarts-
sakerhet.™ Enligt det gamla avtalet skulle Gotlandstrafiken utgora en "forsta

klassens redare”.**

Enligt avtalet 2009 — 2015 far Rikstrafiken ta ut "viten”, i form av minskad
ersattning och innehallande av ersattning, i de fall rederiet inte uppfyller de krav

127 Avtal. Linjesjofart till och frdn Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31), §. B.3

128 Avtal rorande farjetrafik till och fr&n Gotland, (1998-01-01 — 2008-12-31), 2 kap. § 2.
129 gakerstalld linjesjofart — Handlingsalternativ for Gotlandstrafiken fran 2015,

(RT 2008/11), sid. 113.

130 Avtal rérande farjetrafik till och fr&n Gotland, (1998-01-01 — 2008-12-31), 2 kap., § 4.
131 Avtal. Linjesjofart till och frdn Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31), § B.6

132 Avtal. Linjesjofart till och frdn Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31), § B.3.1

133 Avtal. Linjesjofart till och fr&n Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31), § B.3.2, § B.3.3
134 Avtal. Linjesjofart till och fr&n Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31), § C.2

135 Avtal rérande farjetrafik till och frAn Gotland, paskrivet 1996-08-31, 7 kap., §1.
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som galler enligt avtalet. Denna sanktionsmdjlighet fanns i princip inte i avtalet
1998 — 2008. Aven kravet pa aterrapportering &r starkare i avtalet fér 2009 —
2015.%%¢

Avtalet 2009 — 2015 innebar dven uttkad kapacitet d& antalet fartyg i och med
det nya avtalet okar frén tre till fyra samt innebar att antalet turer 6kar.**’

Avtalet 1998 — 2008 var ett bruttoavtal, med andra ord ett avtal dar staten tar alla
intéktsrisker. Ersattningen for den utforda trafiken raknades da framst ut genom
indexberakning pa varje enskild tur. Operatéren fick aven ersattning for fartyg,
farledsavgifter, hamnavgifter och liknande. | detta gamla avtal tog Rikstrafiken
alla intékter och alla risker, medan operatéren alltid hade full kostnadstackning.**®
Avtalet for perioden 2009 — 2015 &r ett nettoavtal. Erséttningen &r indexberéknad
med ett index som framst bygger pa forandringar i bunkerpris.”**Justeringen av
ersattningen pa grund av andrat bunkerpris sker manadsvis.

| avtalet for 2009 — 2015 delas séledes eventuella kostnadsokningar som beror
pa bunkerprisforandringar mellan staten och rederiet till skillnad fran i det tidigare
avtalet for perioden 1998 — 2008 da staten betalade alla eventuella 6kningar av
kostnader (eller sparade vid minskade kostnader).**

Aven i det nya avtalet erséatter staten operatdren for hamnavgifter och *6vriga
kostnader i hamnarna” som &r direkt hanférliga till det avtalade trafikutbudet. ***

Uppfdljning och forvaltning av avtal

Malet med den upphandlade trafiken ar att méjliggéra god grundlaggande
tillganglighet pa de strackor som staten ringat in som foremal for allman
trafikplikt. FOr att detta ska uppnas kravs bade god avtalsforvaltning samt god
uppféljning.

Vid Rikstrafikens skapande var bade Rikstrafiken och den upphandlade parten
6verens om att avtal skulle hallas men det fanns ingen tro pa att férvaltning av
avtalen, géllande uppf6ljning av uppfyllande av avtalsvillkor, skulle behéva géras
pa detaljerad niva. Idén om behovet av god avtalsférvaltning har kommit I6pande
under aren. | borjan var det heller inte sarskilt reglerat i avtalen vilka krav som
stélldes pa den upphandlade trafiken — i samverkansavtalet gallande tagtrafik
Orebro — Mjélby (2001 — 2007) var till exempel varken basutbud eller uppgifter

1% gakerstalld linjesjofart — Handlingsalternativ for Gotlandstrafiken fran 2015,
(RT 2008/11), sid. 113f.
137 Sakerstalld linjesjofart — Handlingsalternativ for Gotlandstrafiken fran 2015,
(RT 2008/11), sid. 114.
138 Sakerstalld linjesjofart — Handlingsalternativ for Gotlandstrafiken fran 2015,
(RT 2008/11), sid. 110.
139 gakerstalld linjesjofart — Handlingsalternativ for Gotlandstrafiken fran 2015,
(RT 2008/11), sid. 113.
140 sakerstalld linjesjofart — Handlingsalternativ for Gotlandstrafiken fran 2015,
(RT 2008/11), sid. 113.
141 Avtal. Linjesjofart till och fr&n Gotland, (2009-01-31 — 2015-01-31), § G.1.2.
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som skulle rapporteras in till Rikstrafiken (till exempel antal resande)
specificerade.**

Rikstrafiken tog efter ett tag fram en intern rutin for forvaltning av avtal — denna
rutin reviderades 2010-09-01 och anvands idag som utgangspunkt av
handlaggarna pa Trafikverket. Rutinen beskriver vad det &r som ska féljas upp,
hur dessa uppgifter ska vara analyserade och granskade samt nar den
avtalsansvarige ska vara klar med analys och forslag pa atgarder. Malet for
rutinen ar att forvaltningen av trafikavtal ska ge enhetlighet inom alla trafikslag
samt ge tydliga anvisningar for hur den avtalsansvarige ska forvalta sina avtal.
Sjalva forvaltningen av avtal ska enligt rutinen ha som mal att befintliga avtal foljs
upp i syfte att ratt ersattning utgar och att ratt trafik utfors. Férvaltningen av avtal
paborjas sa fort ett trafikavtal (eller samverkansavtal) undertecknats.'*®

Enligt rutinen ska bland annat handlaggaren traffa avtalsparten minst en gang
per ar och d& fa information om minst féljande (vilket ska antecknas av
handlaggaren, anteckningarna ska godkénnas av avtalsparten och dérefter ska
anteckningarna diarieféras):

e Trafikvolym (antal turer, fordonskm eller liknande)

e Antal resendrer (totalt, per biljettyp och/eller per tur om avtalet medger)

o Tillganglighet for funktionshindrade (beskrivning av fordon och

ledsagning)

e Regularitet (verkligt utférda turer mot planerade turer)

e Punktlighet (ankomst och/eller avgang)

e  Ovriga avvikelser

o Atgéarder for att ratta till brister™*
Runt 2007 sattes ett s kallat webbrapporteringssystem i drift. Detta innebar dels
att operatdrerna och trafikhuvudméannen sjélva kunde logga in i systemet och
dels att Rikstrafiken kunde fa tillaggsrapporter och kommentarer i systemet.
Operatorer och trafikhuvudman kunde sdledes forklara de siffror de rapporterade
in direkt i systemet.

| de fall staten tecknat samverkansavtal med THM (RKTM), som i sin tur tecknat
trafikavtal med operatdr, gors inrapporteringen till systemet av operatdren.
Déarefter godk&nns den inrapporterade informationen av THM (RKTM) och forst
darefter ar statistiken tillgénglig for Rikstrafiken/Trafikverket. Denna kvalitets-
sakring fungerar enligt handlaggarna pa Trafikverket oftast valdigt bra. Eftersom
trafikhuvudméannen (RKTM) har utférligare statistik for uppféljning av avtalen én
webbrapporteringen och god kunskap om den trafik de upphandlat kan de béttre
beddma hur trafiken utfors.

Vad som ska rapporteras in i systemet beror pa vad som &r reglerat i avtalet.
Detta beror i sin tur ofta pa vilket trafikslag det ar fraga om. Flygavtalen till
exempel har mer eller mindre identiska avtalsvillkor vilket innebar att kraven pa
den information som de ska rapportera in ar detsamma for alla flygoperatorer.

142 Avtal om trafik for strackan Orebro — Mjolby (2001-06-14 — 2005-06).
%3 Egrvaltning av trafikavtal, Intern rutin, 2010-09-01, sid. 3.
14 Edrvaltning av trafikavtal, Intern rutin, 2010-09-01, sid. 5.
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Dessa krav skiljer sig dock fran till exempel nattagets och Gotlandstrafikens.
Nattaget har krav pa sig att rapportera in mer information om kvaliteten i taget
och Gotlandstrafiken har mest detaljerad information av alla som ska rapporteras
in — Destination Gotland rapporterar dock in i ett eget system som har samma
datamilj6 som webbrapporteringens.

Bussbolagen kan ges tillatelse att lamna information genom sammanstéllningar
gjorda i Excel istallet for till webbrapporteringen, vilket samtliga bolag ocksa valt
att gora.*® Aven Tag i Bergslagen har, enligt information till Trafikanalys, valt att
istallet lAmna in information i Excel-format.

Over tid sedan Rikstrafikens bildande har avtalsformuleringarna kring
konsekvenser da inrapportering ej sker blivit striktare. Viten ar nu en méjlig
konsekvens, liksom att den sista utbetalningen halls inne ifall all inrapportering ej
gjorts.

Enligt Trafikanalys uppgifter beror hanteringen av inrapporteringen bland annat
pa vem som ar handlaggare — vissa handlaggare véljer att ta in en del
information muntligt medan andra vill ha det i webbrapporteringen med
kommentarer till informationen.

Handlaggarna verkar ha god koll pa de avtal som de handhar och pa hur den
upphandlade trafiken utférs — de verkar tycka att de allt som oftast far den
information de enligt avtalen ska ha och att informationen haller hog standard.
Den inrapporterade information borde dock, enligt Trafikanalys, bli mer
lattillganglig for utomstaende da den utgdr den framsta kallan till kvalitetssakring
av den trafik som upphandlats och da denna utgor grunden till den uppféljning,
till skillnad mot avtalsférvaltningen, som syftar till att tillse att den upphandlade
trafiken stammer 6verens med Rikstrafikens/Trafikverkets instruktioner och
regleringsbrev — alltsd om den stammer 6verens med det uppdrag som
regeringen gett Rikstrafiken/ Trafikverket.

Sanktionsmojligheter

En viktig del av avtalsforvaltningen &r att kunna utkréva viten eller reducera
ersattningar om avtalsvillkoren inte fullgors. Viten skulle potentiellt &ven kunna
anvandas for att sékerstalla en fullgod aterrapportering av trafikinformation

| majoriteten av de samverkans- och trafikavtal som Rikstrafiken tecknade, och
som Trafikanalys haft tillgang till, utgjordes konsekvensen, nar avtal ej foljs, av
minskad och/ eller innehallen ersattning fran Rikstrafiken. "Repressalien” innebar
alltsa inte att trafikhnuvudmannen eller operatéren tvingades betala ersattning till
Rikstrafiken (vite). | de avtal dar viten ndmnts har dock benamningen "vite” eller
"avtalsvite” oftast anvants for att benamna minskad ersattning eller innehallande
av ersattning.

| trafikavtalet for Dagtag (2007 — 2013) finns det relativt strikta krav pa kvalitet
och kvantitet. Och under rubriken "Avtalsviten” i avtalet star det att: "Om

4% Egrvaltning av trafikavtal, Intern rutin, 2010-09-01, sid. 5.
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operatoren brister i fullgdrande av sitt atagande enligt detta Avtal utfaller
avtalsvite genom faststallt avdrag pa avtalat ersattning”.** | avtalet for Kust till
Kust (taglinjer mellan Goteborg-Alvesta-Karlskrona, Alvesta — Kalmar,
Emmaboda — Kalmar/Karlskrona) (2001 — 2007) formuleras repressalien som:
"Om operatoren [...] inte uppfyller avtalets minimikrav utgar viten” och bland
annat detta radas upp som vite: "Om en tur enligt utgiven tidtabell stalls in,
minskas Bestéllarens ersattning till Operatéren med tre ganger erséttningen for

den instéllda trafiken”.**

Rorliga komponenter

Det finns ett antal rérliga komponenter i de samverkans- och trafikavtal som
Rikstrafiken tecknade. Med rérliga komponenter avses i detta fall komponenter
som inverkar pa det egentliga utfallet av statlig ersattning fran ansvarig
myndighet.

Olika typer av rorliga komponenter &r:

e branslepris (finns till exempel bade i det aldre som i det nyare
Gotlandsavtalet liksom i de nyare flygavtalen)

o avgifter for till exempel hyra av fordon och lokal (finns i nagra aldre avtal
for tagtrafik) samt till exempel hamnavgift (finns i Gotlandsavtalen)

e bonus da kvaliteten ar hog i den upphandlade trafiken (finns i avtalet for
nattag)

o forberedelsekostnader (finns i avtalet for nattag)

Rorliga komponenter kan i sin tur paverkas av efterfrageforandringar och
kostnadsforandringar som generellt sett kan bero pa:

e  Omvarldsfaktorer som inte kan paverkas av Trafikverket, t.ex. oljepriser,
tillvéxt, befolkningsutveckling, kapitalkostnader, internationell politik

e  Faktorer som riksdag och regering kan paverka som t.ex.
transportpolitiska atgarder for infrastruktur eller forandrade nivaer av
olika styrmedel.

e  Faktorer som kan (eller skulle kunna) paverkas av en operattr, som
t.ex. marknadsforing, linjenat, turtathet, priser, tillférlitlighet, fordon,
underhall av fordon, andrahandsvarde pa fordon, stadning av fordon,
bemotande hos personal.*®

Aven biljettpriser och biljettintékter kan ses som rérliga komponenter i brutto-
avtal. Detta eftersom den statliga erséattningen utgdr mellanskillnaden mellan
intakterna for trafiken, som gar direkt till staten, och den kostnad som staten ska
ersatta trafikhuvudman (RKTM) eller operator for.**® Operatéren eller trafik-

146 Avtal om persontrafik pa jarnvag, Dagtég i 6vre Norrland, (2007-10-08 — 2013-08-31), §
H.2, sid. 18.

147 Avtal om trafik for strackan Géteborg — Alvesta — Karlskrona — Kalmar (Kust till kust),
(2001-06-14 — 2007-06-01), sid. 15.

1“8 pyddoke, Roger, Nilsson, Jan-Eric och Eriksson, Torbjorn, Nya former for ersattning i
kollektivtrafiken, VTI rapport 625, Norrképing: VTI, 2009, sid. 7.

9| de fall samverkansavtalet respektive trafikavtalet for samma upphandlade trafik utgérs
av olika avtalstyper blir situationen mer komplex.
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huvudmannen (RKTM) kan darmed som avtalspart i ett bruttoavtal &ven sagas
sakna incitament att 6ka biljettintakterna.

En fordel med rorliga komponenter ar att risker kan fordelas mellan operator och
bestéllare vid en 6kning av till exempel branslepris samt att de rérliga
komponenterna kan sakerstélla att en operator inte "tar h6jd” vid anbudsgivning
— alltsa att operatoren inte ska kanna sig tvungen att krdva en hogre fast
ersattning utifall att till exempel bréanslepriset skulle dka.

Det finns dock &ven nackdelar med rorliga komponenter. Det kan till exempel
vara svart for bestéllaren att sakerstélla att en kostnadsokning for operatéren
faktiskt har uppkommit (en kostnadsokning som ger ratt till ytterligare ersattning)
och svart for bestallaren att gora tillforlitiga kostnadsprognoser. Bestallaren har
dock mdgjlighet att skriva in ett tak for respektive rorlig komponent, sa att
komponenten ar rorlig upp till en viss niva — detta for att bade minska
kostnaderna for avtalet och for att lattare kunna géra kostnadsprognoser. | de fall
taknivan nas kan komponenten bli foremal for omférhandling.

Trafikanalys bedomer att nyttan med rorliga komponenter maste avgoras fran fall
till fall och att ansvarig myndighet maste gora denna bedémning.

90



4.1

Interregional
kollektivtrafik | Sveriges
grannlander

Detta avsnitt bygger i sin helhet pa en studie framtagen av WSP Analys &
Strategi pa uppdrag av Trafikanalys." Arbetet utgick ifran ett antal uppstallda
fragestaliningar. Studien undersokte om det finns liknande losningar for
interregional kollektivtrafik i vara grannlander, hur anvandningen av motsvarande
anslag i sa fall styrs och om det har gjorts nagra forandringar éver tid.

Landsspecifika forutsattningar

Skalet att jAmfora transportpolitiken i Norden — och déaribland stodet till
transportpolitiskt motiverad trafik — ar forstas att landerna liknar varandra mycket
i frdga om historia, kultur, geografi och samhallsutveckling. Nar sadana
jamforelser gors finns det &nda anledning att erinra om att det ocksa finns
institutionella och naturgeografiska skillnader mellan landerna som kan vara
ganska utslagsgivande for utformningen av stodet till trafiken. Nagra sddana
skillnader kommenteras nedan.

Danmark

De geografiska och institutionella forutsattningar som finns i Danmark paverkar
vad som betraktas som interregional trafik och beddémningen av vilken trafik som
bor fa statligt stod av transportpolitiska och andra skal. Faktorer som har
betydelse i sammanhanget ar att Danmark ar mindre till ytan &n dvriga nordiska
lander och delvis bestar av manga storre och mindre 6ar. Danmark ar ocksa
jamforelsevis tattbefolkat. En annan uppgiftsférdelning mellan ministerier och
myndigheter samt mellan nationell, regional och lokal niva an exempelvis i
Sverige paverkar ocksa bilden.

Vidare har de statliga stéden och bidragen till trafik en annan struktur och
fordelning pa andamal &n i Sverige, vilket forsvarar direkta jamforelser.
Statstodet till trafik innefattar t.ex. bidrag till rabatter till olika resenérsgrupper
(barn, ungdomar, pensionarer, funktionshindrade). Motivet ar att stédja vissa
trafikantgrupper och inte att utjgmna skillnader i trafikunderlag och tillganglighet
mellan olika delar av landet. | viss utstrackning kommer dock stédet den
interregionala trafiken tillgodo och stddet finns darfor med i redovisningen.
Vidare skiljer sig uppdelningen i nationellt, regionalt och lokalt ansvar fran den
som galler i Sverige.

%0 Hugosson, Bjorn, Nordisk studie av trafikavtal, Stockholm: WSP Analys & Strategi,
2012.
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4.2

Finland

Av 6vriga nordiska lander ar kanske Finland det land som liknar Sverige mest
ifraga om naturgeografiska férutsattningar och bebyggelsestruktur. Aven i fraga
om den offentliga verksamhetens organisation och ansvarsfordelningen mellan
olika instanser finns betydande likheter.

Langvaga kollektivtrafik benamns i Finland fjarrtrafik och innebér persontrafik
med tag- buss-, eller flygtransportférbindelser som &r langre &n 100 kilometer i
ena riktningen. Till lAangvaga kollektivtrafik raknas ocksa persontrafik som géar
mellan stadsregioner och anslutningsresor till internationella flygférbindelser.
Taglinjerna delas upp i fjarrtrafik och nartrafik, men en del av den kdpta
nartrafiken ar langvaga, till exempel strackan Helsingfors-Lahtis. Det finns ocksa
ett betydande statligt stod till skargardstrafik och farjetrafiken mellan Vasa och
Ume3, den s.k. Kvarkentrafiken.

N&got som utmarker Finland &r Alands sarstallning med betydande sjélvstyrelse i
manga frdgor. Som ett drike mitt emellan Finland och Sverige har naturligtvis
Aland ocksa sarskilda férutsattningar fran trafikfoérsorjningssynpunkt. Detta
paverkar aven i viss man stodet till trafik.

No rge

Norge har en forvaltningstradition och institutionell uppbyggnad som uppvisar
stora likheter med den som galler i Sverige. Att Norge till skillnad fran dvriga har
berorda lander star utanfor EU kan dock innebara en skillnad i behovet av att
anpassa sig till olika gemenskapsregelverk pa bl.a. transportomradet.

De naturgeografiska forutsattningarna ar ocksa annorlunda &an i 6vriga Norden
med stora avstand och fran trafiksynpunkt svarforcerade hinder i form av
fjallandskap och djupa fijordar. | kombination med l&g befolkningstathet utanfor
storstaderna och i vissa kustomradet leder det till htga transportkostnader
generellt som paverkar mojligheterna att uppratthalla en tillfredsstallande
transportforsorjning pad marknadsmassiga villkor, sarskilt i mer perifera omraden.

Norge har ocksd namn om sig att satsa stora resurser pa att uppratthalla en
levande bygd och livaktigt naringsliv &ven i landets mindre befolkade och mera
otillgangliga delar. Detta ar ndgot som man kan anta paverkar aven
transportpolitiskt motiverat stod till olika typer av trafik.

Organisation av stddet

| detta avsnitt lamnas en dvergripande redovisningen av hur stodet till trafik ar
organiserat i de olika landerna. Fragor som berérs &r hur anslagsmedlen
beslutas och administreras, hur rollférdelningen ser ut mellan departement och
myndigheter samt hur ansvaret ar uppdelat mellan nationell respektive
regional/lokal niva.
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Danmark

Staten ansvarar for huvuddelen av jarnvagsnatet och képer tagtrafiktjanster fran
olika tagoperatorer (DSB, DSB First och Arriva). Kommunerna koper tjanster fran
sex regionala trafikbolag framst i form av busstrafik och spartrafik pa lokalbanor.
Staten ager ocksa tunnelbanan i Képenhamn tillsammans med Képenhamns och
Fredriksbergs kommuner medan sjalva trafiken pa tunnelbanan ar upphandiad.

Det ar inte alltid méjligt att sarskilja vad som ar transportpolitiskt motiverat i det
samlade statliga stodet till trafik eftersom stodet i vissa fall alltsa utgar ocksa till
regional och lokal trafik. | redovisningen fér Danmark har det heller inte alltid varit
mojligt att skilja mellan anslag till drift av trafik respektive anslag till
infrastrukturhallning. Uppgifterna avser alltsa I6pande arliga utgifter till stod for
trafiken. De transportpolitiskt motiverade anslagen till trafik i Danmark hanteras
pa varierande satt mellan olika trafikslag och trafikuppgifter.

Nar det géller huvuddelen av jarnvégstrafiken gors ingen skillnad mellan
nationell, regional och lokal trafik. Darmed blir det ocksa omajligt att urskilja vilka
transportpolitiska motiv som finns for stodet. Viss trafik (DSB) far direkt statsstod
utan upphandling medan annan trafik (Arriva pa mellersta och vastra Jylland
samt DSB First pa strackan fran Helsingor till Oresundsforbindelsen) har
upphandlats.

Den del av stodet till jarnvagstrafiken som gér till de statliga jarnvagsbolagen
DSB administreras direkt av Transportministeriet, medan Trafikstyrelsen, som ar
en myndighet under Transportministeriet, svarar for huvuddelen av styrningen
och uppféljningen av det 6vriga stodet till interregional trafik. Trafikstyrelsen
upphandlar tagtrafik och farjetrafik mellan landsdelar som inte kan drivas
kommersiellt. BAde bruttoavtal och nettoavtal forekommer i den upphandlade
trafiken och i vissa kontrakt finns klausuler om bonus och viten beroende pa hur
olika kontraktsparametrar faller ut.

Trafikstyrelsen utvarderar olika stodstrategier och ger rad om nya upphandlingar
till Transportministeriet och man féljer ocksé upp den trafik som upphandlats i
olika avseenden. Omfattande rapporter publiceras om upphandlade kontrakt och
utfallet av kontrakten enligt de uppféljningar som goérs. | denna del liknar
Trafikstyrelsens verksamhet i hog grad den som Rikstrafiken tidigare bedrev och
som Trafikverket nu 6vertagit och dokumentationen av verksamheten forefaller
vara av minst samma omfattning och detaljeringsgrad som i Sverige.

Finland

Finland delar in det statliga stodet till den képta langvaga kollektivtrafiken i direkt
stdd och subventioner genom reseerséttningar. Det direkta stddet till den
langvaga kollektivtrafiken kan jamforas med det svenska stodet.
Reseersattningarna betalas ut av forsvars- och arbetsmarknadsministeriet for
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reskostnader i samband med militar- eller civilférsvarstjanst och utbildningsresor.
Reseersattningarna omfattar &ven resor av social- och halsovardsskal.™

| Finland kommer det operativa ansvaret for subventionerad kollektivtrafik att fran
arsskiftet 2012/2013 flyttas frin Kommunikationsministeriet till Trafikverket.
Principerna for stod varierar mellan trafikslagen. Det statliga jarnvagsbolaget VR
har ett sarskilt avtal med Kommunikationsministeriet som reglerar stédnivan fram
till slutet av ar 2019. Under denna period har VR ensamrétt att trafikera de linjer
som man trafikerade i december 2009.

Genom sjalvstyret har Aland en egen organisation for stéd till kollektivtrafik.
Alands landskapsregering ger stéd till flyglinjen Mariehamn-Stockholm och
forbindelse med det finska fastlandet via ett natverk av farjor.

Det finns ett antal fastlagda malsattningar fér den langvéga trafiken.
Medborgarnas behov av langvaga resor ska tillgodoses pa ett likvardigt satt i
hela landet. | skrivningarna ndmns aven att regionernas naringslivsutveckling
staller krav pa langvaga forbindelser. Klimat- och transportpolitiska motiv anfors
dessutom som skal for att stiarka den langvaga kollektivtrafikens konkurrenskraft
i forhallande till personbilresor.

Den nya kollektivtrafiklagen som tradde i kraft i december 2009 faststéller att det
ar Kommunikationsministeriets uppgift att definiera kriterier fér servicenivan i
fjarrtrafiken. Organisationsmassigt delas trafiken upp i nationell trafik, regional
trafik och stadstrafik. Ministeriet och Trafikverket har ett sarskilt ansvar for att
samordna stadstrafiken med den regionala kollektivtrafiken s att den
koordineras med fjarrtrafikens utvecklingsbehov och bildar ett heltdckande
natverk. Tabellen nedan sammanfattar de olika myndigheternas ansvar och

organisation.

Tabell 4.1 Kollektivtrafikens organisatoriska ansvar efter geografi och trafikslag.

Geografisk niva

Definition/kriterier

Ansvar - Organisation

Finansiering

Nationell

>100 km, korsar
landskapsgranser &
trafik mellan
stadsregioner

Kriterier:

Bas och specialservice
Bestams av:
Ministeriet, ELY
centralerna for trafik
mellan stadsregioner

Ministeriet — avtal och
linjeutbud med tag (VR)
ELY-centraler — sluter avtal
med bussbolag (inkl.
6vergéngsbestammelser for
kop av busstrafik 2014-
2019)

| férsta hand
marknadslésning

| andra hand:

T&g — Ministeriet
Buss — ELY, regioner
och kommuner

Flyg — Ministeriet,
regioner och
kommuner

Regional

Inomregional trafik
Kriterier for
serviceklasser

Bestéams av
ELY-centraler

ELY — avtal enligt
6vergangsbestammelser
med bussféretag, ruttillstdnd
Regionala myndigheter
Storstédernas egna
trafikmyndigheter

ELY & regionala
myndigheter

Staten har endast en
liten roll

Stadstrafik

Trafik i stader
Serviceklasser galler
huvudsakligen buss
Ansvar stader och
regioner tillsammans

Stadernas trafikmyndigheter
ELY centraler

Stader och stat
tillsammans

131 | iknande ersattningar for t.ex. varnpliktigas resor och riksfardtjanst har férekommit och
forekommer fortfarande i bl.a. Sverige, men de betraktas inte som ett regionalpolitiskt

inriktat st6d.

94




Den nya kollektivtrafiklagens inriktning ar mer marknadsorienterad an tidigare.
Som ett forsta steg gors en bedémning av om avtal behéver tecknas eller om
marknadens utbud i termer av kvantitet, kvalitet och andra funktioner ar
tillracklig. | enlighet med den definierade servicenivan kommer det an pa
ansvarig myndighet att handla upp och sluta avtal med operatorer. | avtalet
regleras servicenivan och storleken pa det offentliga stédet. Den
marknadsbaserade trafiken styrs i enlighet med den nya kollektivtrafiklagen med
exempelvis trafiktillstdnd, registrering, yrkeskrav, tidtabell, rutt och
konsumentskydd. De ansvariga myndigheterna ingriper inte i den
marknadsbaserade trafikens konkurrens- och utbudsférutsattningar. Den
l&ngvaga (buss och flyg) trafiken ar i huvudsak marknadsbaserad.

Stodet till busstrafiken kan utgéras av:
e upphandling av en hel linje

e endast en del av linjen handlas upp medan évriga delar kan vara
foretagsekonomiskt Id6nsamma eller ingd i det kommunala linjeutbudet

e resendrerna som anvander linjen ar till stor del reseerséttningsresenéarer

Norge

| Norge har staten ett storre atagande &n i Sverige nar det géller finansieringen
av kollektivtrafiken. Staten genom Samferdselsdepartementet ansvarar for kdp
av oldnsam persontransport inom jarnvag, luftfart och Hurtigruten. Det &r dessa
insatser som narmast motsvarar de transportpolitiskt inriktade upphandlingarna
av trafik i Sverige.

Men den norska staten stottar ocksa lokal och regional kollektivtrafik genom
omfattande ramanslag till lanen/fylkeskommunerna. Lanen har ansvar for den
lokala kollektivtrafiken och &ven huvuddelen av vagnatet och véagfarjorna i
enlighet med forvaltningsreformen fran 2010. Ramanslaget ar dock ett generellt
stdd av samma slag som det svenska statsbidraget till kommuner och landsting
som lamnas inom ramen for det s.k. skatteutjamningssystemet och som
innehaller en komponent som tar hansyn till kostnaderna for kollektivtrafik

Liksom i Sverige &r det Ianen som planerar och handlar upp den lokala och
regionala kollektivtrafiken, men den norska staten har genom vissa
specialdestinerade statsbidrag en mgjlighet att styra inriktningen. Den s.k.
beloningsordningen &r inriktat pa att uppna battre framkomlighet, miljo och héalsa
i storstaderna, och en overflyttning fran bil till kollektivtrafik &r har ett sarskilt mal.
Ett annat mindre program (KID) syftar till att starka kollektivtrafiken pa
landsbygden genom att stddja ett bestéllningssystem som kombinerar taxi med
tag, farja och buss. Ett tredje program (BRA) har fokus pa tillganglighet for
resenarer med nedsatt rorlighet och innehaller t ex anpassning av terminaler och
fordon. Programmen ar konstruerade sa att statens stod stimulerar regionala och
lokala myndigheter att genomfora egna utvecklingsatgarder inom dessa
omraden.™

132 Denna typ av stod verkar idag inte ha ndgon motsvarighet i 6vriga nordiska lander. Det

finns dock vissa likheter med de sérskilda utvecklingsstod for kollektivtrafik som tidigare
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4.3

Sammantaget kan sagas att den norska staten har inflytande 6ver
kollektivtrafiken pa flera olika plan. Synen pa kollektivtrafiksystemet som ett
sammanhallet system som ska kunna erbjuda god tillganglighet for alla kan
darmed lattare genomsyra systemet.

Stodberattigad trafik och motiv for
stod

Detta avsnitt innehéller en redogorelse for vilken trafik som stéds och varfor
stddet ges. Bland annat beskrivs vilken typ av interregional
kollektivtrafikforsorjning som far statlig finansiering och vilka likheter respektive
skillnader som finns i behandlingen av olika trafikslag.

Danmark

En 6vervagande del av det statliga stodet till trafik gar till persontrafik med tag
och farjetrafik. Stodet avser i dessa fall bade driftsstod till trafiken och stod till
viss infrastrukturhalining, t.ex. drift och underhall av banor och stod till
hamnverksamhet. Stod av betydligt mindre omfattning gar till interregional
busstrafik och vissa flygplatser.

En betydande del av det statliga stddet har transportpolitiska motiv, men stddet
ar inte alltid utformat sa att det gar att urskilja hur tungt transportpolitiska motiv
vager i fornallande till andra férdelningspolitiska motiv eller allmanna
miljopolitiska eller samhéllsekonomiska skal att stddja viss trafik. Stodet for att
mojliggora fria farjetransporter for invanare pa mindre 6ar samt stodet till
farjetrafiken mellan olika landsdelar (Jylland och de storre 6arna) far bedomas
ha 6vervagande transportpolitiska motiv. Detsamma galler stddet till
farjehamnarna och Bornholms flygplats, medan motiven for stodet till 6vriga
flygplatser &r mer svarbedomt.

Stodet till den nationella jarnvagstrafiken och lokalbanorna kan till viss del ha
transportpolitiska bevekelsegrunder men allméanna miljépolitiska och
samhéllsekonomiska 6vervaganden vager troligen tyngre i detta fall. Stodet till
den langvaga busstrafiken riktar sig till vissa resenarskategorier och har alltsa
allménna férdelningspolitiska motiv snarare &n transportpolitiska.

Finland

De storsta statliga anslagen utgors av stodet till tagtrafik och till
skargardstrafiken. En stor del av den subventionerade skargardstrafiken utgors
av farjelinjer och resorna med farja ar korta , men i och med att farjetrafiken
definieras som en del av det finska vagnatet betjanar den bade inomregionala
och langvaga trafik.”®® Aven den kopta tagtrafiken understiger i manga fall 10 mils
resavstand. | statistiken gar det dock att sarskilja fjarrtagstrafik fran annan
tagtrafik.

har utgétt i Sverige genom Kollektivtrafikberedningen, Transportforskningsberedningen och
Kommunikationsforskningsberedningen.
158 Motsvarande stod utgar i Sverige till de flesta farjor 6ver Trafikverkets anslag.
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Den langvaga busstrafiken i Finland &r i huvudsak sjalvfinansierande och ar
darfor inte beréattigad till statligt stod. Ett undantag ar de reseersattningar till
speciella resandamal eller resenarskategorier som betalas till bussresenarer
som gor en langvaga resa. Stodet till flyget har varierat under den senaste
tiodrsperioden. Stdd for flygtrafik har diskuterats mellan till exempel Helsingfors
och Sankt Michel, men man har beslutat att flygtrafik endast kan kdpas till orter
vars reseavstand med tag overstiger 3 timmar fran Helsingfors. Férutom
flyglinjen mellan Mariehamn och Stockholm &r de kopta flyglinjerna (Varkaus-
Nyslott samt linjer fran Seinajoki, Bjérneborg och Villmansstrands flygplatser)
samfinanserade mellan stat och kommun.

Det ar svart att avgora vilka motiven till finansierngen av tagtrafiken ar eftersom
avtalet mellan VR och Kommunikationsministeriet ar sekretessbelagt. | princip
faststélls dock anslaget genom att VR och kommunikationsministeriet i férvag
kommer 6verens om storleken pa stodet i enlighet med ett berakningssystem
som &r differentierat efter bana och tagtyp. Om stodet plus biljettintakterna blir
lagre &an vad som behovs for kostandstackning far VR ta en forlust och blir de
storre far VR behalla dverskottet.

Stodet till 6vriga trafikslag baseras pa kriterier for basserviceniva och
specialserviceniva. Vid berakningen av stodet tar ministeriet hjalp av de 15
regionala ELY-centralerna.™™ Medan basservicenivan framst &r ett ansvar for den
nationella nivan, har regionerna genom ELY-centralerna en storre roll vid
utformningen av specialservicenivan. Vid bestamningen av specialservicenivan
beaktas &ven naringslivets behov och néringslivet (alternativt regionen/kommun)
forvantas av denna anledning sta for en del av finansieringen.

Kommunikationsministeriet och de behoriga ELY-centralerna far sjalva anvanda
anslaget. De kan ocksa bevilia kommuner och samkommuner statsunderstod for
kop av kollektivtrafik. Beslut om beviljande av statsunderstdd fattas av den
behoriga nérings-, trafik- och miljécentralen. | statsunderstdd kan beviljas hogst
50 procent av de godtagbara kostnaderna. Som godtagbara kostnader betraktas
nettokostnaderna for upphandling av trafiktjansten. Det statsunderstod som
bevilias den kommunala nivan géller huvudsakligen inomregional trafik.

Norge

I Norge &r all tagtrafik som inte & kommersiellt [lonsam finansierad genom avtal
mellan Samferdselsdepartementet och operatéren NSB (som har ensamrétt till
huvuddelen av trafiken). De Ibnsamma linjerna ar Flytoget AS,
grénsoverskridande linjer samt linjer som forbinder Oslo med de stérre staderna
(Bergen, Trondheim).

Staten koper ocksa farjetrafik pa strackan Bergen-Kirkenes genom ett avtal med
Hurtigruten. Motiveringen ar att "sakra ett dagligt transportutbud mellan Bergen

154 Den statliga regionforvaltningen reformerades 2007 varvid lansforvaltningarna ersattes
av narings-, trafik- och miljocentraler (ELY-keskus pa finska, férkortningen NTM-centraler
forekommer ocksa i texter). Centralerna styrs av forutom arbets- och naringsministeriet
dessutom av miljdministeriet, kommunikationsministeriet/ trafikverket, jord- och
skogsbruksministeriet/landsbygdsverket/ livsmedelssékerhetsverket,
undervisningsministeriet och inrikesministeriet.
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och Kirkenes under hela aret”. Kontrakt finns d&ven med tva mindre rederier om
sjotransporter p4 samma strackning.

Nar det galler Iuftfarten s koper Samferdselsdepartementet olonsamma
flygplatstjanster fran det norska flygplatsbolaget Avinor, och olénsamma flyglinjer
fran flygbolagen. Képet sker genom upphandling och motiveringen ar att "for
befolkningen och naringslivet sakerstélla en snabb och effektiv tillganglighet till
regionala centra for vidare forbindelser till andra landséndar och till utlandet”.
Flyglinjerna ska uppfylla vissa krav pa kapacitet, restider, frekvens, flygplanstyp
och maximal taxa. Huvuddelen av de upphandlade linjerna ar mellan distrikt och
narmaste regionala centrum, och 40 procent av resenérerna flyger vidare med
det kommersiella flygutbudet.

Forutom ovanstdende trafik lamnar staten ocksa bidrag till de nationella
vagfarjorna som en del i det nationella vagnatet. Detta stdd motsvarar i princip
Trafikverkets drift av vagfarjor i Sverige och bor alltsd mera ses som en del i
vaghallningen &n som ett transportpolitiskt stod till trafik.

Stodets omfattning

| detta avsnitt belyses omfattningen av det transportpolitiskt motiverade stodet till
kollektivtrafiken. Bland annat diskuteras vad som kan anses vara
transportpolitiskt motiverat stéd och vad som kan betraktas som stéd som
lamnas av andra skal, detta eftersom gransdragningen inte ar sjalvklar i samtliga
fall. Indikationer ges pa hur anslaget har férandrats 6ver tiden. Aven de metoder
som anvands for att faststélla stddet beskrivs och det diskuteras i vilken
utstrackning det pagar utveckling av sddana metoder i respektive land.

Danmark

Huvuddelen av statens stdd till trafik gar till nationell jarnvagstrafik. Driftbidraget
till DSB och Arriva beraknas komma att uppga till narmare 3 miljarder kronor
(DKK) under 2012. Det gar inte att avgora hur stor del av detta bidrag som avser
olika typ av trafik. En bedémning &r dock att endast en mindre del av stédet har
transportpolitiska motiv.

De anslag till stod for trafik och trafikanldggningar som &r tydligare specificerade
pa andamal berdknas uppga till narmare 400 miljoner kronor (DKK) 2012. Harav
beddms drygt 275 miljoner kronor kunna hanforas till atgarder som syftar till att
Oka tillgangligheten i perifera omraden eller till att stodja forbindelser med litet
trafikunderlag och som alltsd har utpraglat transportpolitisk inriktning.

Under de senaste sju aren har de specificerade driftbidragen till trafik och
trafikanlaggningar (dvs. exklusive bidragen till nationell tagtrafik) 6kat med
knappt 15 miljoner kronor (DKK), vilket motsvarar en sammanlagd 6kning med
drygt 4,5 procent och en arlig tillvaxttakt pa narmare 0,7 procent per ar. Vissa
stdd har varit tamligen oférandrade éver tiden medan andra har dkat relativt
kraftigt. | nagra fall har utgifterna minskat under de senaste sju aren. Detta galler
framforallt vissa farjelinjer.
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De stéd som bedomts ha mest utpraglat transportpolitiskt syfte har vuxit fran 211
miljoner kronor (DKK) 2006 till drygt 277 miljoner kronor (DKK) 2012. Okningen
ar allts& ca 66 miljoner kronor, vilket motsvarar en 6kning med ca 30 procent
under de senaste sju aren (2006-2012). Pa arsbasis motsvarar det en tillvaxt
med knappt 9,5 miljoner kronor (DKK) eller 4,5 procent.

Det finns av allt att déma inga formaliserade gemensamma kriterier for pa vilka
grunder stadsstodet till olika typer av trafik ska utgd. Stodet utformas och
dimensioneras genom politiska bedémningar som dock i vissa fall baseras pa
analyser och konsekvensbeddémningar som genomfors av Trafikstyrelsen.
Trafikstyrelsen foljer ockséa pa olika sétt upp de trafikkontrakt som varit féremal
for upphandling. Dessa kontrakt ar av saval brutto- som nettotyp och
Trafikstyrelsen foljer upp trafikproduktionen med avseende pa tidhalining m.m.
och mater &ven kundernas nojdhet. | vissa kontrakt finns bonus- och
vitesklausuler for att ge trafikutdvarna extra incitament att driva och utveckla
trafiken i enlighet med avtalens intentioner.

En stor del av de specificerade driftbidragen till trafiken utgar i enlighet med
kontrakt som utformats efter en upphandlingsprocess. Driftbidragen till det
nationella jarnvagsnatet har dock till storsta delen formen av direktstod fran
Transportministeriet. Detta forefaller &ven forekomma nér bidrag ges till
flygplatser och hamnar. Farjetrafiken upphandlas men utfors trots det i manga
fall av statligt &gda farjerederier och med stdd av bestammelser om trafikplikt.

Det finns alltsa knappast ndgra gemensamma trafikslagsévergripande riktlinjer
eller kriterier fér stddet till trafik utan stédet forefaller i hdg grad vara
situationsanpassat och stédets omfattning och konstruktion kan éven variera
inom samma trafikslag, t.ex. for olika farjeférbindelser. Inférandet av stodet till
lAngvaga busstrafik har dock motiverats av att resande med busstrafik ska kunna
atnjuta samma fordelningspolitiskt motiverade rabatter som tagresenarer. Det
utvecklingsarbete betraffande upphandlingen av viss farje- och tagtrafik som
utfors av Trafikstyrelsen synes ocksa sikta mot att fa till stind en mer enhetlig
form for upphandlingen av trafiken.

Finland

Figuren visar prestationsstatistikens uppgifter om hur mycket statliga
budgetmedel som anvants for buss, tag och flyg i fiarrtrafik. Direktstodet omfattar
drygt 30 miljoner euro per ar under tidsperioden 2003-2009. Mellan 2003 och
2009 vaxte direktstodet med 1,35 procent per ar. Stodet som betalas ut som
reseersattning har under samma period minskat fran cirka 25 miljoner till drygt
10 miljoner euro. Detta innebar en arlig minskning med 14 procent.

Den del av anslaget som galler reseerséttningar har minskat kraftigt under den

senaste tiodrsperioden. Detta beror pa forbattrad kontroll och att det fran och
med 2004 gar att samordna resor som betalas genom reseerséttning.
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Figur 4.1 Statlig finansiering av l&ngvéaga kollektivtrafik (direkt finansiering och
reseersattning) efter trafikslag, miljoner euro |6pande priser

Den arliga utgiften for farjetrafikens gar dock inte att dela upp efter resans langd.
Stodet till skargardstrafiken var 43,2 miljoner euro &r 2011. Till detta ska laggas
Alands 17,7 miljoner och det statliga anslagen till Kvarkentrafiken p& 0,25
miljoner euro. Det senare anslaget, det vill saga stddet till Kvarkentrafiken,
fordelas mellan Vasa stad, Osterbottens forbund, Ume& kommun samt
lansstyrelsen och landstinget i Vasterbotten. Om alla ovan ndmnda utgifter for
sjotrafik som den finska staten star for raknas som langvaga kollektivtrafik
uppgar anslaget for sjétransorter till 61,15 miljoner euro under 2011.

| I6pande priser har utgifterna for kop av tagtrafikens fjarrtrafiktjanster okat i
lAngsam takt. Om man tar hansyn till prisutvecklingen har utgifterna tvartom
sjunkit. En mgjlig forklaring till minskningen kan vara det transportpolitiska malet
om att den langvéaga trafiken ska, sa langt det ar majligt, vara sjalvfinansierande.
For tagtrafiken har malet sannolikt inte haft nagon betydande styreffekt eftersom
Kommunikationsministeriet och Aktiebolaget VR redan hade ett avtal som
reglerade képen under perioden 2007-2011. Statsbudgetens uppgifter om
utgifter for kop av fijarrtrafiktjanster med tag visas i figuren nedan i lépande och
fasta priser.
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Figur 4.2 Budgetpropositionens utgifter for kop av tagtrafikens fjarrtagstjanster for
respektive ar, miljoner euro i I6pande priser och i 2011 ars prisniva

Kalla: Budgetpropositionerna 2002 — 2012 och statsutgiftsindex for Kommunikationsministeriet
(Statistikcentralen)

Malet ar att nodvandiga langvaga resor ska kunna genomforas med
kollektivtrafik (basserviceniva) och att avsaknad av lAngvaga kollektivtrafik inte
far hindra naringslivets utveckling (specialserviceniva).

Den l&ngvaga kollektivtrafikens basserviceniva definieras som sadana nationella
forbindelser som tillgodoser medborgarnas behov och mgjlighet att géra
tjansteresor mellan sarskilt definierade centra. Som nédvandiga mobilitetsbehov
har aven beddmts vara mojligheten att genomfora dagligt arbets- och
utbildningsresande, tillgénglighet till internationella trafikforbindelser samt
besoksresor under veckoslut, som tillgodoser till exempel studenters behov.

Basservicenivan uppfattas som det utbud som méste sékerstallas. Om
basservicenivan inte uppnas med hjalp av marknadskrafterna har staten ett
ansvar for att se till att den kommer till stand. Basservicenivan anses som
uppfylld nar atminstone ett transportslag tillgodoser kraven.

Utgangspunkten for basservicenivans definition ar lika villkor oavsett region.
Fran olika platser i landet bor det finnas forbindelser till huvudstadsregionen och
fran huvudstadsregionen ska det ga att resa till olika orter i landet. For
tvarforbindelser &r de stdrre staderna (Tammerfors, Abo, Ule&borg, Lahtis,
Jyvaskyla och Kuopio) prioriterade. Tanken &r att de langvéaga linjerna som utgar
frén de storre staderna utgor ett nationellt stamnat, till vilket 6vriga regioners
knutpunkter kan anslutas. For att resekedjorna ska fungera och trafiken
samordnas behovs samarbete mellan berérda myndigheter.
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Med specialservicenivd menas kollektivtrafiktjanster som behovs for att stodja
landskapens och regionernas mal om ekonomisk tillvéxt. Specialservicens
tillganglighetsbehov baseras pa att det ska ga att uppratthalla och utveckla
regionernas naringsliv.

| forsta hand tillhandahalls specialservicenivan pa marknadsmassiga villkor.
Enligt den transportpolitiska redogorelsen ansvarar regionerna (ELY centralerna)
for den service som kvalitetsméassigt 6verstiger basservicenivan. Om det for att
fa till stAnd ett sadant utbud kravs offentlig finansiering, forutsatts delfinansiering
fran regionen eller fran naringslivet. | sarskilda fall kan regeringen stodja trafik
med till exempel regionalpolitiska utvecklingsmedel.

Baserat pa regionernas behov kan det inom ramen for specialservicenivan inga:

e Forbindelser till arbetsplatser med regional betydelse, vars
upptagningsomrade ar omfattande eller som har sarskilda behov fran
lokaliseringssynpunkt:

- Aretruntférbindelse som anlander till malpunkten och &tervander i
enlighet med arbetstidens forlaggning och har direkt férbindelse med
knutpunkt eller centra.

e Anslutningsresor till internationella flygférbindelser fran regioncentra till
Helsingfors-Vanda flygplats eller till annan flygplats med internationella
flyglinjer. Anslutningsresan ska ge tillganglighet som innebér:

- Resa med maximalt en dvernattning

- Tillgodoseende av turismens (turistorter, passagerarhamnar) behov av
kollektivtrafikanslutningar

- Tillgodoseende av sddana verksamheters behov som stoder regionens
utveckling

- Tillgodoseende av behov av tjansteresor till foljd av till exempel
forandringar i det nationella servicenatet som leder till &ndrat resbehov

Exempel pa forverkligad specialserviceniva ar flygtrafik som utvecklats av
kommunala utvecklingsbolag i Seindjoki, Bjorneborg och Villmanstrand
flygplatser. Bussanslutningar till Kemijarvis nattagstrafik samt anslutningar
mellan Rovaniemi och turistorterna i Lappland.

Norge

I Norge har frdgan om den optimala storleken pa statliga stod till kollektivtrafiken
studerats i en rad utredningar. Resultatet visar att dagens stodniva kan
motiveras, men att den optimala nivan beror pa vad man gér pa andra omraden
som t ex avgifter pa biltrafik och parkering samt satsning pa infrastruktur.

Som namnts ovan finns det flera olika statliga stdd till kollektivtrafiken i Norge.

Ett statligt ramanslag pa 27 miljarder kronor (NOK) ges till Ianen som tillskott till
deras egen skattefinansiering. Detta anslag 6kade kraftigt 2010 néar I&nen tog

102



4.5

Over ansvaret for stérre delen av vagnatet och vagfarjorna. Dessutom infoérdes
en rantekompensation pa 2 miljarder per ar. Eftersom det handlar om ett stod till
lokal kollektivtrafik kan dessa medel endast till en mindre del anses handla om
regionalpolitiskt motiverat stod. De har ocks& som namnts sin motsvarighet i
Sveriges skatteutjamningsbidrag och betraktas har vanligen inte som en del i ett
transportpolitiskt stod till trafiken.

Av de sarskilda statliga programmen fortjanar beldningsordningen att ndmnas.
Denna satsning pa kollektivtrafik i storre stader okade fran nara noll till drygt 400
miljoner kronor (NOK) under 2011, och regeringen har aviserat en niva pa ca
700 miljoner framdver. Det finns som tidigare namnts i Norge aven andra
specialdestinerade program for att utveckla kollektivtrafiken i olika avseenden.
Aven om vissa av dessa program &r inriktade mot kollektivtrafik i omrdden med
begransat trafikunderlag har de dock inte primért som motiv att utjgmna
transportvillkoren mellan olika delar av landet.

Nar det géller den norska statens koép av olénsam trafik hanteras denna
trafikslagsvis. Kép av olénsam tagtrafik uppgar till ca 2,5 miljarder kronor (NOK).
Nagon uppdelning gors inte p& avstand eller vilken politisk grund som finns for
anslaget. Anslaget ges generellt fér den trafik som inte & kommersiellt Ibnsam.
Beloppet har 6kat med 9 procent per ar under de senaste 10 aren.

Statens kop av trafik pa Hurtigruten féljer ett avtal for &ren 2012-2019 som har
en total ram pa drygt 5 miljarder kronor (NOK). Det arliga anslaget trappas ned
frdn 700 till 580 miljoner kronor, men samtidigt sker en arlig prisjustering.

Anslaget till Hurtigruten far ses som helt och hallet transportpolitiskt motiverat.

De flyglinjer som norska Samferdselsdepartementet handlar upp &r helt och
hallet transportpolitiskt motiverade och ar regionala till sin karaktar eftersom de
syftar till matning fran perifera omraden till regionala centra. Stodet ar pa 700
miljoner (NOK) och har 6kat med 8 procent per ar de senaste 10 aren.

Nagra gemensamma trafikslagsovergripande riktlinjer for att bestimma stodets
storlek tycks inte finnas, inte heller for férdelningen mellan trafikslagen.
Summerar man stédet till upphandlad farje- och flygtrafik som ar
transportpolitiskt motiverad uppgar det till narmare 1,5 miljarder kronor (NOK).
Till detta ska l&aggas en sannolikt inte obetydlig del av det statliga stodet till
olonsam tagtrafik.

Policyutveckling

| detta avsnitt ges en kort dversikt 6ver den policyutveckling som pagar i
respektive land och vad som &r i fokus transportpolitiskt nar det géller stod till
olika typer av trafik. Det anges ocksa om det forekommer viktiga skiljelinjer
mellan olika politiska partier i fraga om stodets storlek och inriktning.
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Danmark

Det finns i Danmark en transportpolitisk debatt kring fradgor som har koppling till
stddet till olika former av trafik. Den nya regeringen har t.ex. aviserat att man
avser att 6vervaga hur den regionala strukturreform som genomfordes i
Danmark 2007 (nar de tidigare lanen/amten ersattes av sex regioner) kan féljas
upp med en mer &ndamaélsenlig organisation av kollektivtrafiken i Danmark.
Mojligen kan en mer renodlad ansvarsuppdelning mellan nationell, regional och
lokal niv& ingd i en s&dan organisationsoversyn. Rollférdelningen ar nu mycket
invecklad, sarskilt i huvudstadsomradet.

Regeringskoalitionen har vidare kommit 6verens om att fran 2013 avsatta 500
miljoner kronor (DKK) till att sénka kollektivtrafiktaxorna och 500 miljoner kronor
(DKK) i bidrag till kollektivtrafikinvesteringar. Detta far antas innebéara att det
samlade statliga stodet till trafiken kommer att 6ka patagligt. Bidraget till sankta
kollektivtrafiktaxor ska galla kollektivtrafik i hela landet och omfatta tag,
tunnelbana och buss. Med hansyn till fordelningen av resandet kan man nog
utga fran att stodet till 6vervagande del kommer att ga till lokala resor och i
betydligt mindre grad till interregionala resor. Inriktningen férefaller dock vara att
detta stdd ska utformas enligt gemensamma trafikslagsovergripande kriterier.

Det kan ocksa noteras att det finns politiska skiljelinjer i friga om till vilka
andamal och omraden som det statliga stodet till trafik i forsta hand bor
kanaliseras, Regeringen tycks vara inriktad pa att stodet i forsta hand bor
anvandas for att minska trafikproblemen i omraden som &r utsatta for
trafiktrangsel och trafikmiljoproblem, bl.a. Képenhamnsomradet, medan andra
forordar att stodet i stérre utstrackning bor riktas mot att I6sa
trafikforsorjningsproblemen i glesbygdsomraden.

Finland

Den transportpolitiska debatten som berér lAngvaga persontransporter ar
lAgmald. | Katainens regeringsprogram namns att regeringen planerar for fortsatt
subventionering av Kvarkentrafiken mellan Vasa och Umea och att man
tillsammans med Sverige och foretradare for Kvarkenregionen haller pa att ta
fram en langsiktig strategi for att sékerstalla en aretruntforbindelse for
passagerare och gods. Vidare ndmns att regeringen arbetar for att forverkliga en
nationell tidtabells- och ruttplaneringstjanst for kollektivtrafiken.

Bussforetagen uppmarksammar att de langa reguljartrafiklinjerna av vilka staten
har kopt upp delar paverkas negativt av att myndigheterna endast
konkurrensutsatter delar av linjen. Detta leder till suboptimering och att helheten
blir lidande.

| regeringsprogrammet ndmns aven att transportpolitiken ska ta hansyn till
Finlands klimatatagande for trafiken. Utslappen fran trafiken reduceras bland
annat genom stod till kollektivtrafik. | regeringsprogrammet nédmns dock inte att
denna malsattning skulle berdra den langvaga kollektivtrafiken.
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Regeringsprogrammet faststaller att tidigare riktlinjer for stod av skargards- och
flygtrafik bibehalls genom att:

e  Skargardstrafikens serviceniva sakerstalls

e Flygtrafiken sékerstélls dar det handlar om néringslivets behov och
exportférutsattningar

Regeringsprogrammet nAmner dven att man faster sarskild uppmarksamhet pa
spartrafiken och dess kvalitetsforbattringar. Det statliga inflytandet pa VR
Aktiebolags serviceniva bibehalls. Det ar forst efter en grundlig analys av
marknadsoppning i enlighet med EU:s konkurrensregler som det gar att saga
nagot om férdelarna och nackdelarna av konkurrensutsattningen. Inte heller i
detta sammanhang namns uttryckligen fjarrtagstrafiken.

Enligt Utredningen av malet for fjarrtrafikens servicenivd™ foreslas att staten
aven i framtiden finansierar den olénsamma langvéaga kollektivtrafiken.
Rekommendationen att staten ska vara finansiar baseras pa bland annat
medborgarnas och foretagens likstalldhet i ett nationellt perspektiv och med att
andra aktorer har otillrackligt intresse och resurser. Statens roll &r avgérande for
att tillhandahalla ett &ndamalsenligt och fungerande transportnat och for att
garantera funktionen av kollektivtrafikens basservicenivamassiga resekedijor.
Dessutom anses det viktigt att det pa nationell niva finns en forhandlingspart och
en sadan som bast klarar av att koordinera till exempel tidtabellslaggningen.

Norge

Det rader i Norge en bred politisk enighet om att det behéver goras ett lyft i
infrastrukturen for saval vag som spar. Detta galler sarskilt i de storre staderna
dar befolkningstillvaxten vantas leda till trafikproblem.

En politisk skiljelinje finns dock nér det galler konkurrensutséttning av
kollektivtrafik. Vansterpartierna &r negativa medan hdgerpartierna menar att
utbud och pris blir béattre. En gradvis férandring kommer att ske i och med att
lanen/fylkeskommunerna anpassar sig till EUs kollektivtrafikférordning som
sager att upphandling av kollektivtrafik ska ske under konkurrens.

Arbetet med en ny nationell transportplan ar igang for perioden 2014-2023. |
valet till Stortinget 2013 véntas utvecklingen inom kollektivtrafiken komma upp
som en valfraga.

Det specifika stddet till transportpolitiskt motiverad kollektivtrafik tycks inte vara
foremal for nagon omfattande debatt i Norge.

1% Utredningen av malet for fiarrtrafikens servicenivd, Kommunikationsministeriets
rapportserie, TKM 21/2011, Helsingfors, 2011.
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4.6 Slutsatser

Detta avsnitt innehaller en dversiktlig jamforande analys av forhallandena i de
nordiska landerna. Vidare redovisas ett antal dvergripande slutsatser om
likheter, skillnader och utvecklingstendenser i landerna. Mdjligheterna for
Sverige att inspireras av eller dra lardom av erfarenheter fran de 6vriga landerna

kommenteras sarskilt.

Oversiktlig jamforelse

| uppstéllningen nedan gors ett forsék att sammanfatta situationen i Danmark,
Finland och Norge utifran ett antal Gvergripande fragestallningar.

Tabell 4.2 Oversiktlig jamférelse mellan de nordiska landerna

Fraga

Danmark

Finland

Norge

Storlek pa budgeten

< Sverige

< Sverige

> Sverige

Forandring dver tid

+0,6 %/ar

+ 1,35 %/ar

+ 8-9 %/ar (flyg & tag)
Farja trappas ned

Trafik som stéds

Jarnvag
Farja till 6ar

Jarnvag

Férja till 6ar
Kvarkentrafiken
Tva flyglinjer

Jarnvag
Farja langs kusten
Anslutningsflyg

Metod att bestamma
storleken pa stodet

Politiska beddmningar
Upphandlingskriterier

Kriterier for
serviceniva

Politiska bedémningar
inom ramen for mal for
systemet

Finns tydliga motiv Varierande Ja Relativt tydliga

Organisation Departement och Departement — 2012 | Departement
Trafikstyrelsen Trafikverket 2013

Tydlig rollférdelning Nej Ja Ja

stat/region/kommun

Policyutveckling

Okade anslag och
reformer pa gang

Lagmald debatt

Debatten handlar om
storstéder och
konkurrensutsattning

Forst kan det emellertid finnas anledning att aterigen framhalla att

forutsattningarna skiljer sig at mellan de olika landerna. Naturgeografin,

befolkningstatheten, reseavstanden och de institutionella forhallandena skiljer sig
at och paverkar bilden av det transportpolitiska stodet till trafiken.

| fraga om omfattningen av insatserna for att 6verbrygga regionala skillnader i
transportforutsattningarna ar var bedéomning att Norge satsar avgjort storst
resurser av landerna, féljt av Finland och Danmark. Om man stéller insatserna i
relation till motsvarande satsningar i Sverige ar bedémningen att Norge satsar
mer resurser till dessa andamal medan insatserna i Finland &r nagot mindre an i

Sverige. Minst omfattning har de regionalpolitiskt motiverade anslagen i

Danmark.
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| frAga om kostnadsutvecklingen &r bilden likartad. Anslagen har vuxit snabbast i
Norge medan 6kningstakten har varit betydligt lagre i Finland och Danmark.
Atminstone i Danmark verkar 6kningen ligga under vad som motsvarar realt
oférandrade anslag.

Den trafik som far stéd av transportpolitiska skal omfattar i samtliga tre lander
jarnvag, bat/farja och flyg/flygplatser. | den man langvaga busstrafik far stod
tycks det mera vara av andra férdelningspolitiska skél (skolungdom, aldre,
funktionshindrade) an transportpolitiska. Mest resurser gar i alla landerna till att
stddja jarnvagstrafik och ett gemensamt drag ar ocksa att den ekonomiska
redovisningen inte gér det mojligt att faststalla exakt hur stor del av detta stéd
som har transportpolitiska motiv. Aven farjor och béttrafik far i alla tre landerna
stora bidrag och det verkar sannolikt att stodet till detta trafikslag i samtliga fall
Overstiger motsvarande std i Sverige relativt sett.

Principerna och metoderna for att bestamma storleken pa det transportpolitiskt
motiverade stddet skiftar mellan landerna och det finns ocks& stora variationer
inom respektive land beroende pa vilken trafik som stédet avser. Den
overgripande ramen for stodet bestams, liksom i Sverige, genom en politiskt
styrd budgetprocess. Men i alla tre landerna bestams ocksa fordelningen av
anslagen delvis pa politiska grunder. Det galler sarskilt stodet till jarnvagstrafik
dar det med ndgra undantag saknas allmant tillgangliga uppgifter om hur stédet
bestdms och férdelas. Finland ar det enda av landerna som har utarbetat ett
system av tillgénglighetskriterier liknande de svenska for transportpolitiskt
motiverat stod. Kriterierna tycks dock tillampas p& en mindre del av trafiken an i
Sverige. | Finland har man ocksa sarskilda kriterier och andra krav pa
regional/lokal medfinansiering nar stddet motiveras av naringslivets behov.

| Danmark har Trafikstyrelsen utvecklat en dppen redovisning och uppféljning av
viss upphandlad trafik inom jarnvagsomradet och i frdga om storre
farjeforbindelser. Nagra trafikslagsgemensamma stodkriterier tycks dock inte
forekomma vare sig i Danmark eller i Norge. Trafikslagsévergripande regler for
att stodja transportpolitiskt motiverad trafik forekommer alltsa inte i ndgon stor
utstrackning idag. En viss rorelse i denna riktning kan dock skdnjas i den
policyutveckling som sker for nérvarande. Sarskilt i Finland finns en ambition att
arbeta over trafikslagsgranserna.

Allmanna politiska mal och motiv for att stodja trafik av bl.a. transportpolitiska
skal finns formulerade i alla tre lander. Var bedémning &r att de &r tydligast i
Finland och relativt tydliga i Norge medan bilden &r mer blandad i Danmark. For
den trafik som administreras genom Trafikstyrelsen i Danmark &ar dock intrycket
att motiven for att stddja en viss trafik &r tydligt formulerade i de
upphandlingsunderlag som tas fram.

Organisationen och administrationen av stodet skiljer sig at mellan landerna, |
Norge har regeringen/departementet huvudansvaret for i princip allt
transportpolitiskt stod till trafiken. Situationen i Finland &r idag likartad men det
direkta ansvaret for anslagen kommer fran och med nasta ar att 6verforas till det
nybildade Trafikverket. Organisationen blir da mycket lik den svenska. | Danmark
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finns ett delat ansvar mellan regering/departement och myndighet
(Trafikstyrelsen). Trafikstyrelsens verksamhet uppvisar i frdga om trafikstéden
stora likheter med den som bedrevs av Rikstrafiken i Sverige (numera
Trafikverket) saval i fraga om uppgifternas art som i fraga om tillvagagangssattet.

Nar det géller rollférdelningen mellan nationell, regional och lokal niva forefaller
denna vara mest renodlad och lik den svenska i Finland. Rollférdelningen ar
relativt tydlig &ven i Norge, men den norska staten forfogar 6ver flera medel n
den svenska eftersom man fortfarande anvander sig av specialdestinerade
anslag for att framja utvecklingen av kollektivtrafiken i olika avseenden. Sadana
medel fanns tidigare @ven i Sverige men har nu avvecklats sedan ett antal ar. |
Danmark ar ansvarsférdelningen allt annat &n tydlig, &tminstone om man utgar
fran indelningen nationellt, regionalt och lokalt. | huvudstadsomradet har t.ex.
staten ett stort ansvar for trafiken i samverkan med regionala och lokala
myndigheter.

Det pagar en policyutveckling i samtliga lander som kan komma att beréra
organisationen av och stodet till kollektivtrafiken fran statens sida. P& kortare sikt
verkar férandringarna kunna bli sarskilt stora i Danmark. En gemensam namnare
for alla tre landerna forefaller dock vara att det ar storstadernas
trafikforsorjningsproblem som ar mer i fokus an utkantsomradenas problem.
N&gon drastisk forandring av nivan pa det transportpolitiskt motiverade stodet
forefaller dock inte vara aktuell i nagot fall.

Vad kan Sverige lara?

Ett skal for att gora 6versikten dver hur transportpolitiskt motiverat stdd till
trafiken &r ordnat i 6vriga nordiska lander ar att forsoka utrona om Sverige kan
ha n&got att lara av hur stodet ar organiserat och utformat. Nar det galler
organisationen av stddet och hur det administreras ar dock huvudintrycket att
ovriga nordiska lander har kvar en upplaggning som i manga avseenden
dverensstammer med vad som tidigare tillampats i Sverige. Aven i Sverige har
det tidigare funnits ett allmént stod till ett statligt jArnvégsmonopol ungefar av det
slag som fortfarande géller i Norge och Finland och delvis dven i Danmark. Fér
svensk del ar det knappast 6nskvart eller mojligt att aterga till ett sddant system.
Fore Rikstrafikens tillkomst utgick ocksa stodet i Sverige till olika typer av trafik i
huvudsak fran trafikgrensvisa utgangspunkter, vilket alltjamt ar den évergripande
bilden i dvriga Norden. Inte heller i detta avseende kan det finnas anledning for
Sverige att aterga till ett Iage som man tidigare beslutat att éverge till forman for
en mer trafikslagsévergripande ansats.

Slutsatsen att Sverige inte har s& mycket att lara i friga om 6vergripande
organisation och administration hindrar emellertid inte att det kan finnas andra
aspekter pa det transportpolitiska stodet i Gvriga lander som kan vara intressanta
for svenskt vidkommande. Inom ramen f6r detta uppdrag har det inte varit mojligt
att géra nagra djupdykningar i det nordiska materialet men féljande iakttagelser
kan anda goras.

I Norge har det gjorts olika utredningar i fragan om vad som &r en optimal
omfattning av stddet till kollektivtrafiken. Sannolikt &r en stor del av dessa studier
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inriktade mot att faststalla vilken omfattning av lokal och regional kollektivtrafik
som ar 6nskvéard under olika férutsattningar. De samhéllsekonomiska teorier och
hypoteser som anvands i det sammanhanget kan dock delvis vara tillampliga pa
interregional trafik och vilket stéd som kan vara motiverat for att uppratthalla
sadan trafik nar trafikunderlaget ar otillrackligt. | Sverige har vissa s&ddana studier
gjorts™® men som underlag for stéllningstaganden i fraga om hur ett fortsatt stod
bor dimensioneras och utformas borde det kunna vara av intresse att
komplettera med resultaten av de norska studierna.

I Norge finns ocksa sarskilda stimulansbidrag som &r inriktade mot att framja
utveckling av kollektivtrafiken i olika avseenden. Huvudsakligen gar nog dessa
stimulansbidrag till lokal och regional kollektivtrafik, &ven for det stéd som har
kollektivtrafik i trafiksvaga omraden som framsta mottagare. Liknande bidrag har
som redan papekats tidigare funnits i Sverige och da aven kunnat utnyttjas for att
stimulera utvecklingen av interregional kollektivtrafik. Denna typ av bidrag utgor i
viss man ett alternativ till direkta subventioner av vissa linjer och trafikupplagg
och férdelarna och nackdelarna av olika stédsystem av detta slag kan

naturligtvis évervégas i en mera dvergripande utredning.

| Finland har tillganglighetskriterier utvecklats som stdd for beslut om vilken
interregional trafikforsorjning som bor sékerstéllas genom statligt stéd. Dessa
kriterier liknar motsvarande svenska kriterier som utvecklats av Rikstrafiken och
det borde kunna vara intressant att géra en noggrannare jamférelse av i vilken
utstrackning de 6verensstammer respektive skiljer sig at och vad forklaringen till
detta i sa fall kan vara. | Finland finns dven krav p& medfinansiering fran foéretag
eller lokala och regionala myndigheter nér det &ar naringslivets behov av
tillganglighet som &r utslagsgivande for stodbehovet. Mojligen kan en sadan
medfinansiering 6vervagas aven i Sverige for att f en indikation pa vilken lokal
betalningsvilja som finns for att uppratthalla eller inratta en viss trafikforbindelse
av naringslivsskal.

| Danmark pagar inom ramen for Trafikstyrelsens verksamhet en utveckling av
upphandlingsformer, avtalskonstruktioner och utvarderingsinstrument i samband
med kop av interregional trafik m.m. som forefaller vara vél vérd att studera mera
i detalj och jamfora med motsvarande svenska praxis pa omradet. | Danmark
forbereds ocksa en storre omlaggning av stodet till kollektivtrafiken som forefaller
att sikta till att ge ett mer generellt stdd till investeringar och drift av
kollektivtrafiken oavsett var och hur den bedrivs. Forutsattningarna fér och
motiven bakom denna omléaggning kan behdva studeras narmare.

Som redan framgatt ar det en generell iakttagelse fran alla de tre nordiska
landerna att kollektivtrafikens roll i tatorterna verkar vara mera i fokus &n deras
roll for att 6verbrygga regionala skillnader i transportforutsattningar. Det behéver
inte ndédvandigtvis innebara att den senare uppgiften nedprioriteras. Men det
betyder nog 4nda att uppgiften att sékra kollektivtrafikforsorjningen i storstaderna
upplevs som mer utmanande, bl.a. fér att komma till ratta med upplevda hélso-,
miljo- och trAngselproblem, och att &ven statliga resursinsatser kan vara

1% Eliasson, J, m.fl., Nar bor kollektivtrafik subventioneras?, rapport 2009:9, Stockholm:
WSP Analys & Strategi, 2009.
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nddvandiga i det sammanhanget. Huruvida saddana fragor kan komma att
aktualiseras aven i Sverige kan inte vi bedéma. Men det ar anda uppenbart att
finansieringen av utbyggnaden av kollektivtrafiksystemet i storstdderna kommer
att bli en mycket resurskravande historia dven vart land.
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Styrning 1999 - 2010

Styrningsbegreppet

Styrning handlar om att f& manniskor att bete sig som man 6nskar.” Styrning
diskuteras saval i termer av styrningsideal (teori), som i termer av styrformer
(praktik). Diskussionen kan foras saval pa ett 6vergripande plan (i termer av
styrningsideal som demokrati, byrékrati, marknad och civilsamhalle) och i
forhallande till specifika politiska organisationer, policyprocesser eller
politikomréden.™®

Lennart Lundgqvist har identifierat tre olika tillviagagangssatt som regeringen
anvander for att genomfdra sin politik: forvaltningsstyrning, organisationsstyrning
och samhallsstyrning. Forvaltningsstyrning innebéar att politikerna styr
forvaltningen for att till exempel astadkomma samhallsstyrning.
Organisationsstyrning ar forvaltningens interna styrning och innebér att
Overordnade forvaltningsorgan eller tjansteman styr underordnade.
Samhallsstyrning, slutligen, innebér att forvaltningen eller politikerna styr
samhallsmedlemmarna.'® Lundquist menar att politikernas viktigaste satt att fa
sin vilja omsatt i samhallsstyrning &r férvaltningsstyrning, vilket han menar ar
"politikernas medvetna férsok att férma forvaltningen att verka pa det satt de
onskar”.'® Det ar denna form av styrning som stér i centrum i denna rapport.
Exempel pa styrmedel, som kan anvandas for férvaltningsstyrning, ar:

e Organisering, indelning och struktur for den statliga verksamheten

e Regler och instruktioner, t.ex. krav pa arbetsuppgifter, intern styrning
eller internrevision

¢ Finansiella bemyndiganden och restriktioner

e  Program och strategier for t.ex. generella fragor

e  Mal- och resultatkrav

e Tillsattningar och bemanningar

e Uppdrag fran regeringen

e  Samarbetsformer

e Personalpolitik

e Handlingsplaner

e Uppfdljning genom t.ex. nyckeltal

e Utvardering

Den grundlaggande styrningen av en myndighet och dess verksamhet finns i
lagar, instruktionen och i den finansiella styrningen. De forvaltningsuppgifter som

157

Loe Hall, Peter och Karl Lofgren, Politisk styrning i praktiken, Malmé: Liber, 2006, sid. 11.

Se Premfors, Rune m.fl., Demokrati och byrakrati, andra upplagan, Lund:
Studentlitteratur, 2009, sid. 20.

%9 | undquist, Lennart, Forvaltning, stat och samhélle, Lund: Studentlitteratur, 1992, sid.
71.

180 | undquist, Lennart, Forvaltning, stat och samhélle, Lund: Studentlitteratur, 1992, sid.
69.
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foljer av vad riksdagen och regeringen har bestamt ska vara det statliga
atagandet. Valet av styrmedel ska kunna férandras allteftersom en verksamhet
utvecklas, nar de politiska prioriteringarna forandras eller som en foljd av
samhallsutvecklingen. For att bestdmma styrbehovet och darmed vilken
kombination av styrmedel som ska anvandas maste hansyn tas till saval vilken
typ av verksamhet det &r och hur verksamheten ser ut i nulaget. Aven
tidsaspekten, det vill sdga om styrningen ska ske pa kort eller lang sikt, &r viktig.
Det &r ocksa centralt att olika styrmedel kombineras pa ett sddant séatt att de
forstarker eller balanserar varandra.

Trafikavtal i myndigheternas instruktioner
| Rikstrafikens forsta instruktion frdn 1999 anges att myndigheten ska ha féljande
uppdrag:

1 § Rikstrafiken skall verka for utveckling och samordning av den interregionala
kollektiva persontrafiken samt for att de transportpolitiska malen uppnas.

Rikstrafiken skall folja kollektivtrafikens utveckling och sarskilt kartlagga brister i
den interregionala kollektiva persontrafiken.

2 § Rikstrafiken skall svara for statens upphandling av transportpolitiskt
motiverad interregional kollektiv persontrafik som inte uppréatthalls i
trafikhuvudmannens regi och dar det saknas forutsattningar fér kommersiell drift.
Rikstrafiken far svara for statens upphandling av transportpolitiskt motiverad
internationell kollektiv persontrafik som inte uppratthalls i trafikhuvudmannens
regi och déar det saknas forutsattningar for kommersiell drift.

3 § Rikstrafiken skall ocksa

1. genom Overlaggningar med 6vriga berdrda parter framja frivilliga
samverkansldsningar,

2. verka for att information, tidtabeller och biljettsystem for kollektiv persontrafik
samordnas,

3. verka for att handikappanpassningen av kollektiva fardmedel samordnas
mellan samtliga trafikslag,

4. verka for att jamstalldhetsaspekter beaktas inom kollektivtrafikomradet.

Instruktionen kom under aren 1999 — 2010 att &ndras vid sex tillfallen. Den forsta
instruktionsandringen utfardades redan samma dag som den forsta
instruktionen, men med den skillnaden att den skulle trada i kraft forst den 1
januari 2000. Andringen innebar att ytterligare en uppgift férdes in under 38§,
namligen att Rikstrafiken skulle "ansvara for administrationen av transportstddet
till Gotland samt faststalla taxor och turplaner for sddan linjesjcfart pa Gotland for

vilken transportstdd 1amnas”.**

Aret dérpa inférdes tre nya paragrafer under rubriken "Den radgivande
delegationen fér handikappfragor” i férordningen. Detta var en delegation med

161

Forordning (1999:280) om &andring i férordningen (1999:279) med instruktion for
Rikstrafiken.
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foretradare for ett antal organisationer som skulle bista Rikstrafiken i frAgor om
handikappanpassning av storre vikt. Rikstrafiken var ordférande i
delegationen.*®

2002 &ndrades instruktionens 28 genom att en ny mening lades till sist i
paragrafen. Den nya meningen 16d: "Vid de upphandlingar som Rikstrafiken
svarar for skall Rikstrafiken vaga in behovet av funktionella

arbetsmarknadsregioner”.'®

2007 gjordes en 6versyn av instruktionen i dess helhet. Manga mindre sprakliga
andringar gjordes och i 2§ stroks "trafikhuvudmannens regi” och ersattes med

det vidare begreppet "annan regi”.**

En sista instruktionsandring gjordes 2008. Denna gang andrades 18§ s att
lydelsen blev foljande:

”1§ Rikstrafiken ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas med fokus
pa en grundlaggande tillganglighet i den interregionala kollektiva persontrafiken.
Rikstrafiken ska verka for utveckling och samordning av den interregionala
kollektiva persontrafiken.

Rikstrafiken ska folja kollektivtrafikens utveckling och sarskilt kartlagga brister i

» 165

den interregionala kollektiva persontrafiken”.
Aven den 2§ andrades och fick féljande nya lydelse:

28 Rikstrafiken ska inga och ansvara for statens avtal om
1. transportpolitiskt motiverad interregional kollektiv persontrafik, inklusive
flygtrafik, som inte uppratthalls i annan regi och dar det saknas
forutsattningar for kommersiell drift, samt
2. linjesjofart till Gotland

Rikstrafiken far svara for statens avtal om transportpolitiskt motiverad
internationell kollektiv persontrafik som inte uppratthalls i trafikhuvudméannens
regi och dar det saknas férutsattningar fér kommersiell drift.

| de avtal Rikstrafiken svarar for ska Rikstrafiken véaga in behovet av funktionella

arbetsmarknadsregioner”.**

Andringen innebar ocksa att en ny 3§ inférdes. | denna konstaterades att:
”3§ Rikstrafiken far

1. fatta beslut om att teckna avtal om ny trafik och om villkoren for denna
trafik, om att férdndra utbudet av trafik, samt besluta om att Iagga ned

182 Egrordning (2000:618) med instruktion for Rikstrafiken.

183 Edrordning (2002:724) om andring i férordningen (1999:279) med instruktion for
Rikstrafiken.

184 Egrordning (2007:1026) med instruktion for Rikstrafiken.

185 Esrordning (2008:1338) med instruktion for Rikstrafiken.

188 Esrordning (2008:1338) med instruktion for Rikstrafiken.
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trafik som bedrivs under avtal, under férutsattning att regeringen inte
beslutat ndgot annat,

2. gora insatser for att komplettera trafik som i huvudsak faller under
trafikhuvudmannens ansvar om det bedéms viktigt fér den
interregionala kollektiva persontrafiken, och under férutsattning att
sédana insatser inte ersatter det ansvar trafikhuvudmannen har enligt
lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik

3. besluta om sadan upphandling som anges i 4 kap. 5 §
jarnvagsférordningen (2004:526).'

Har tydliggjordes saledes vad Rikstrafiken ska och far avtala om och &ven
linjesjofarten till Gotland flyttades till den andra paragrafen. Det innebar att
Gotlandstrafiken kom att finnas under samma paragraf som dvriga trafikavtal
som Rikstrafiken ansvarade for.

Skrivningen om att Rikstrafiken skulle "verka for att jamstélldhetsaspekter
beaktas inom kollektivtrafikomradet” stroks och istéllet tillkom en skrivning om att
Rikstrafiken ska “se till att de rutiner som myndigheten disponerar dver ar
kostnadseffektiva och enkla for féretagen”.*®® Dessutom stroks samtliga tre
paragrafer som rérde "Den radgivande delegationen for handikappfragor” som
hade inforts ar 2000.

Trafikavtal i Trafikverkets instruktion

Stora delar av Rikstrafikens instruktion fran 2008 fordes i samband med att
verksamheten flyttades till Trafikverket over till Trafikverkets instruktion. |
forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket framgar att:

81 Trafikverket ska verka fér en grundlaggande tillganglighet i den interregionala
kollektivtrafiken.

Trafikverket ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas.

28
11. Trafikverket ska ha val fungerande rutiner, arbetssétt och samverkansformer
som tillvaratar och mgjliggor nationellt, regionalt och lokalt inflytande,

12. verka for kollektivtrafikens utveckling, till exempel genom att ge de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna rad och stod i fraga om utformningen av de
trafikforsorjningsprogram som avses i 2 kap. 8 § lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik,

12 a § Trafikverket ska ingad och ansvara for statens avtal om
1. transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik, inklusive
flygtrafik, som inte uppratthlls i annan regi och dar det saknas
forutsattningar for kommersiell drift, samt
2. linjesjofart till Gotland.

187 Esrordning (2008:1338) med instruktion for Rikstrafiken.
188 Esrordning (2008:1338) med instruktion for Rikstrafiken.
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12 b § Trafikverket far inga avtal om transportpolitiskt motiverad internationell
kollektivtrafik som inte uppratthalls i de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
regi och dar det saknas foérutsattningar for kommersiell drift.

12 c § Trafikverket far

1. fatta beslut om att teckna avtal om ny trafik och om villkoren fér denna
trafik, om att férandra utbudet av trafik, samt besluta om att Iagga ned
trafik som bedrivs under avtal, under férutséttning att regeringen inte
beslutat ndgot annat,

2. gora insatser for att komplettera trafik som i huvudsak faller under de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas ansvar om det beddéms viktigt
for den interregionala kollektivtrafiken, och under forutsattning att
sadana insatser inte ersatter det ansvar de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har enligt lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik.

12 d § | de avtal Trafikverket svarar for ska Trafikverket vaga in behovet av
funktionella arbetsmarknadsregioner.

Utover de paragrafer som rérde myndigheten Rikstrafikens organisering har
aven de paragrafer som handlade om samordning av information, tidtabeller och
biljettsystem, anpassning fér funktionshindrade och enkelhet for foretagen
strukits. Aven den forsta paragrafen, som berérde grundldggande tillganglighet
och kartlaggning av kollektivtrafikens utveckling har liksom uppdraget att verka
for utveckling och samordning av den interregionala kollektiva persontrafiken
strukits.

Regleringsbrevens huvudsakliga struktur

Nar Rikstrafiken bildades 1999 stod det i regleringsbrevet att effektmalet ar att
"sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning fér medborgarna och néringslivet i hela landet” och att
Rikstrafikens del av effektmalet var att "utifran ett kundorienterat
helhetsperspektiv verka for att &stadkomma ett samverkande kollektivt
persontrafiksystem som bidrar till uppfyllandet av de transportpolitiska malen och
da framst delmalen om tillgénglighet och regional utveckling”.*®® Det var séledes
framst 6kad tillganglighet och regional utveckling som regeringen ursprungligen
avsag att Rikstrafikens verksamhet skulle leda till.

Infor budgetéret 2000 infogades de olika transportpolitiska delmalen i
regleringsbrevet. Utver det 6vergripande malet listades fem mal under rubriken
"effektmal”.*’® Dessa var:

189 Andring av regleringsbrev fér budgetaret 1999 avseende Rikstrafiken,
Né&ringsdepartementet, 1999-06-10.

170 Regleringsbrev for budgetaret 2000 avseende Rikstrafiken, Naringsdepartementet
1999-12-16.
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Ett tillgangligt transportsystem
En positiv regional utveckling
En hog transportkvalitet

En séker trafik

En god miljo

o~ wbhpRE

| regleringsbrevet for 2002 kompletterades dessa mal med ett sjatte: Ett jamstallt
transportsystem.'™ | regleringsbrevet for 2004 strukturerades regleringsbrevet
om sa att varje avsnitt utgick fran ett mal och hade ett antal
aterrapporteringskrav som hade koppling till malet.

Det 6vergripande transportpolitiska malet att "sakerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet” fanns i Rikstrafikens regleringsbrev under aren 1999 —
2008. | samband med budgetpropositionen 2009 beslutade regeringen att i
enlighet med den s.k. styrutredningens forslag férandra styrningen av
myndigheterna.” Som en foljd av detta rensades regleringsbreven fran mal och
aterrapporteringskrav, och istéllet skulle instruktionen utgéra det huvudsakliga
styrdokumentet. For Rikstrafikens del innebar det att regleringsbrevet rensades
pa de mal och aterrapporteringskrav som tidigare funnits och regleringsbrevet for
budgetaret 2009 kom att innehalla endast ett fatal uppdrag.

2010 beslutade regeringen att Rikstrafikens verksamhet i sin helhet skulle féras
till den nybildade myndigheten Trafikverket den 1 januari 2011. Rikstrafiken
skulle darfor avvecklas som myndighet den 31 december 2010.*% 1 2010 ars
regleringsbrev meddelades detta, och Rikstrafiken gavs i uppdrag att avveckla
myndigheten.

Forandringar i regleringsbreven dver tid

Inga genomgripande férandringar utéver de ovan beskrivna gjordes av
Rikstrafikens regleringsbrev under aren 1999 — 2010. Daremot finns en rad
mindre justeringar, som tillsammans speglar saval férandringar av regeringens
transportpolitik och darmed av Rikstrafikens uppdrag, som forvaltningspolitiska
forandringar i stort. Rikstrafikens regleringsbrev skildrar forandring frn en
myndighet som arbetar med all kollektivtrafik for att utjamna skillnader i
mojligheterna for olika delar av landet, till en myndighet som, med hansyn tagen
till olika néringars behov och om inga andra transportlésningar finns, vid behov
ska avtala om interregional kollektiv persontrafik.

Uppdrag som rérde all kollektivtrafik

Under Rikstrafikens forsta verksamhetsar fanns en idé om att myndigheten
skulle vara en myndighet for all kollektivtrafik. Visionen tycks ha varit ett val
sammanhallet kollektivtrafiksystem i hela landet, som skulle vara smidigt att

! Regleringsbrev for budgetaret 2002 avseende Rikstrafiken (rskr.2001/02:125),
Néaringsdepartementet, 2001-12-18.

172 Se Budgetproposition fér 2009, prop. 2008/2009:1 och Att styra staten — regeringens
stg/rning av sin forvaltning, SOU 2007:75 Stockholm: Fritzes, 2007.

% Andring av regleringsbrev fér budgetaret 2010 avseende Rikstrafiken inom
utgiftsomrade 22 Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2010-06-23.

116



anvanda for resendrerna. Detta tog sig bl.a. uttryck i att det i regleringsbreven for
2001 och 2002 fanns ett uppdrag om att verka for ett gemensamt telefonnummer
inom Kollektivtrafiken, vilket i regleringsbreven for 2004 och 2005 utvecklades till
vad som kallades ett nationellt och transportslagsdvergripande
informationssystem for all kollektivtrafik."”* Det fanns aven under 2004 ett
uppdrag att utreda mojliga atgarder for att underlatta kombitransporter med tag
och cykel.*”®

Under ett par ar fanns aven flera sarskilda uppdrag som rérde tillganglighet for
funktionshindrade. Under aren 2003 till 2005 skulle arbetet leda till ett
transportsystem anpassat for funktionshindrade och under aren 2004 till 2007
skulle handlingsplaner fér anpassning for funktionshindrade tas fram.
Gemensamt fér dessa uppdrag var att de rérde hela kollektivtrafiksystemet, inte
enbart den del som Rikstrafiken upphandlade.

Konsumentrelaterade mal forsvinner

Rikstrafiken hade fram till 2007 mal i regleringsbrevet som pa ett eller annat satt
syftade till att starka konsumenternas stéllning pa kollektivtrafikmarknaden. 2004
var malet formulerat som att "[k]valiteten, matt i termer av punktlighet, sakerhet,
flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgang pa information ska forbattras
successivt”.'"® 2005 och 2006 hette det att Rikstrafiken skulle "verka for att
trafikanternas tillgang till information fére och under resan samt deras mojligheter
att boka resor som innefattar flera operatorer eller transportslag successivt
forbattras”.*"" | regleringsbrevet for 2007 har denna typ av konsumentrelaterade
mal strukits.”® 2008 &terinfordes dock en mer begransad formulering om att
"[d]en avtalade trafiken ska halla en hdg kvalitet med avseende pa punklighet
och tillférlitlighet”.*"

Miljomalet utvecklas successivt

Under aren 2001 — 2003 |6d miljdmalet: "En god milj6, dér ett samverkande
interregionalt kollektivt persontrafiksystems utformning och funktion anpassas till
krav pa god och halsosam livsmiljo for alla, dar natur- och kulturmiljo skyddas
mot skador och dar en god hushallning med naturresurser frémjas”.180 2004
fortydligades begreppet naturresurser till "'mark, vatten, energi och andra

174 Regleringsbrev for budgetéret 2001 avseende Rikstrafiken, Naringsdepartementet,
2000-12-14, Regleringsbrev for budgetaret 2002 avseende Rikstrafiken (rskr.2001/02:125),
Naringsdepartementet, 2001-12-18, Regleringsbrev for budgetaret 2004 avseende
Rikstrafiken (rsk. 2003/04:75), Naringsdepartementet, 2003-12-11 och Regleringsbrev for
budgetaret 2005 avseende Rikstrafiken, Naringsdepartementet, 2004-12-16.

178 Regleringsbrev for budgetaret 2004 avseende Rikstrafiken (rsk. 2003/04:75),
Naringsdepartementet, 2003-12-11.

176 Regleringsbrev for budgetaret 2004 avseende Rikstrafiken (rsk. 2003/04:75),
Néaringsdepartementet, 2003-12-11.

7 Regleringsbrev for budgetaret 2006 avseende Rikstrafiken under utgiftsomréde 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2006-09-14. Trafikanalys kursivering.

178 Regleringsbrev for budgetaret 2007 avseende Rikstrafiken under utgiftsomréde 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2006-12-21.

179 Regleringsbrev for budgetéret 2008 avseende Rikstrafiken inom utgiftsomrade 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2008-04-17.

18 Regleringsbrev for budgetaret 2001 avseende Rikstrafiken, Naringsdepartementet,
2000-12-14, Regleringsbrev for budgetaret 2002 avseende Rikstrafiken (rskr.2001/02:125),
Naringsdepartementet, 2001-12-18, Regleringsbrev for budgetaret 2003 avseende
Rikstrafiken, Naringsdepartementet, 2002-12-19.
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naturresurser”.'®! 2007 ersattes hela beskrivningen med att systemet ska bidra

till att miljokvalitetsmalen uppnds.*® 2004 gavs aven ett mer omfattande
uppdrag att se dver vilka miljskonsekvenser Rikstrafikens verksamhet gav
upphov till.

Gransen for statens atagande

Gransen for statens atagande nar det galler interregional kollektiv persontrafik
har med tiden justerats nagot. Malet fér den verksamhetsgren som kallats
“trafikupphandling” och senare "trafikavtal” var under stérre delen av
Rikstrafikens verksamhetsperiod (med vissa mindre sprakliga justeringar) ett
tillgangligt transportsystem, regional utveckling, hég transportkvalitet och saker
trafik. Det har ocksa i regleringsbreven specificerats att den trafik som
Rikstrafiken kan avtala om ska vara "transportpolitiskt motiverad” och det ska
rora sig om "interregional kollektiv persontrafik som inte uppratthalls i
huvudmannens regi”. Vidare ska det saknas forutsattningar fér kommersiell drift.
Upphandlingen ska vara kostnadseffektiv och beakta de transportpolitiska
malen. Dessa formuleringar har pa ett 6vergripande plan sett likadana ut sedan
2001. Vid en jamforelse finns dock en viss forskjutning fran ett storre statligt
atagande, mot en gradvis stérre marknadsanpassning eller medvetenhet om
kollektivtrafikmarknaden. Férskjutningen kan skdnjas i att det i regleringsbrevet
for 2001 stod att den transportpolitiskt motiverade kollektiva persontrafik som
inte upprétthalls i trafikhuvudmannens regi och dar det saknas forutsattningar for
kommersiell drift skall upphandlas av staten.'®® Detta skall justerades 2004 till
"kan vid behov upphandlas”.'®* Aret darpa kompletterades dven "interregional
kollektiv persontrafik som inte uppratthalls i huvudmannens regi” med “eller av
annan”.*®® Staten kan saledes sdgas ha begransat sitt atagande nagot gallande
den kollektiva interregionala kollektivtrafiken under aren 1999 — 2010.

Flera justeringar i regleringsbreven speglar denna féréandring. 2004 fick
Rikstrafiken dven ett uppdrag att utreda gréansen for myndighetens
ansvarsomrade. Under aren som foljde, 2005-2007 ersattes uppdraget med ett
annat som innebar att utveckla kriterier for att beskriva medborgarnas och
naringslivets grundlaggande behov. 2007 klargjorde sedan regeringen i
Rikstrafikens regleringsbrev att myndigheten far gora insatser for att komplettera
trafik som i huvudsak faller under trafikhuvudménnens ansvar. Dessa insatser
skulle dock inte ersétta trafikhuvudménnens ansvar fér den lokala och regionala
trafiken som det definierades i trafikhuvudmannalagen.

Andra justeringar som paverkar gransen for det statliga atagandet ar att malet
om regional utveckling under aren har justerats nagot. Fram till 2007 fanns en
formulering som uttryckte dels att den regionala utvecklingen skulle vara positiv,

181 Regleringsbrev for budgetaret 2004 avseende Rikstrafiken (rsk. 2003/04:75),
Naringsdepartementet, 2003-12-11.

182 Regleringsbrev for budgetaret 2007 avseende Rikstrafiken under utgiftsomrade 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2006-12-21.

183 Regleringsbrev for budgetéret 2001 avseende Rikstrafiken, Naringsdepartementet,
2000-12-14.

18 Regleringsbrev for budgetaret 2004 avseende Rikstrafiken (rsk. 2003/04:75),
Naringsdepartementet, 2003-12-11.

185 Regleringsbrev for budgetaret 2005 avseende Rikstrafiken, Naringsdepartementet,
2004-12-16.
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dels att det samverkande interregionala kollektiva persontransportsystemet
skulle "bidra till att utjamna skillnader i méjligheterna for olika delar av landet att
utvecklas och motverka nackdelar av langa avstand”.*®® 2007 stroks saval ordet
"positiv’ som den del av texten som berdr utjdmning av skillnader. Kvar fanns att
motverka langa transportavstand.*®’

Regleringsbreven har ocksa andrats fran mal om férbattrad tillganglighet till
formuleringar om grundlaggande behov av resor. Det hette i regleringsbrevet
under aren 2004 — 2006 att "[t]illgangligheten for medborgarna och néaringsliv
mellan regioner ska forbattras”.*®® 2007 andrades denna formulering till
”"[m]edborgarna och néaringslivets grundlaggande behov av interregionala
kollektivtrafikresor i alla delar av landet skall tillgodoses”.*®® Det var séledes inte
langre ett mal att tillgangligheten kontinuerligt skulle forbéattras, utan istéllet skulle
"grundlaggande behov” tillgodoses. Vad som avsags med "grundlaggande

behov” utvecklades dock inte i regleringsbrevet.

Ytterligare en forandring ar att regeringen 2007 byter begrepp fran
trafikupphandling till trafikavtal. Trafikavtal far anses vara ett vidare begrepp,
som inkluderar fler former av avtal &n de som &r knutna till en
upphandlingsprocess. Det far sagas vara ett forsok att f& Rikstrafiken att hitta
andra alternativa losningar som gor att det gar att undvika att staten upphandlar
trafiken. Det fors &ven in en skrivning i regleringsbrevet om att "[s]a val
alternativa trafiklésningar som alternativ till statlig upphandling eller avtal for
trafiken skall utvarderas”.*®® Samverkansavtal namns ocksa for forsta gangen i

regleringsbrevet 2007.

Nyttan med den avtalade trafiken

Det fanns redan 2004 ett krav pa att Rikstrafiken kontinuerligt skulle utvardera
nyttan med den upphandlade trafiken. 2008 konkretiserades detta i att
Rikstrafiken vid utredningar ska analysera vilka effekter den trafik som
myndigheten traffar avtal om far fér grundlaggande tillganglighet, samhallsnytta,
regional utveckling, transportkvalitet och trafiksakerhet.* Under &ren 2007 och
2008 fick sedan Rikstrafiken uppdrag som kan tolkas som ett ifragasattande av
verksamheten. En ny inriktning innebar att Rikstrafiken ombads att pa olika satt
motivera den egna verksamheten. De skulle bland annat redovisa nedlagd tid
per verksamhetsgren, redovisa nyttan som samverkansavtalen ger och géra
samlad beddmning av vilken trafik som myndigheten anser lamplig att handla
upp. Syftet med det sistnamnda uppdraget var att mdéjliggéra en bedémning av
vilken kommersiell barkraft som finns hos den trafik som bedéms lamplig att

18 Regleringsbrev for budgetéret 2006 avseende Rikstrafiken under utgiftsomrade 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2006-09-14. Trafikanalys kursivering.

187 Regleringsbrev for budgetaret 2007 avseende Rikstrafiken under utgiftsomréde 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2006-12-21.

188 Regleringsbrev for budgetaret 2006 avseende Rikstrafiken under utgiftsomréde 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2006-09-14. Trafikanalys kursivering.

189 Regleringsbrev for budgetéret 2007 avseende Rikstrafiken under utgiftsomrade 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2006-12-21.

190 Regleringsbrev for budgetaret 2007 avseende Rikstrafiken under utgiftsomrade 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2006-12-21.

191 Regleringsbrev for budgetaret 2008 avseende Rikstrafiken inom utgiftsomrade 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2007-12-19.
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upphandla. Uppdraget innebar saledes ett ifrdgasattande av Rikstrafikens
tidigare bedémningar, eftersom Rikstrafiken endast fick avtala om trafik dar det
saknades forutsattningar for kommersiell drift.

Naringslivet och de interregionala kollektiva

persontransporterna

Malet om ett tillgangligt transportsystem inkluderade under 2001 — 2003 endast
medborgarna: "Ett tillgangligt transportsystem, dér ett samverkande
interregionalt kollektivt persontransportssystem utformas sa att medborgarnas
grundldggande transportbehov kan tillgodoses”.** 2004 kompletterades malet
s& att det aven kom att avse naringslivets grundlaggande transportbehov.**?
Aven malet om hég transportkvalitet kompletterades 2004 med "fér medborgarna
och naringslivet”.*®* Regeringen ville sledes fortydliga att det samverkande
interregionala kollektiva persontransportsystemet skulle ha en hig

transportkvalitet for bAde medborgare och néaringsliv.

Under 2007 och 2008 forstarktes naringslivsinriktningen genom ett par uppdrag
av lite annorlunda karaktér. Rikstrafiken skulle verka for genomférandet av den
nationella strategin for regional konkurrenskraft, entreprenérskap och
sysselsattning och utreda hur de sérskilda forutsattningar och behov som géller
for olika naringar i olika delar av landet skulle kunna beaktas i verksamheten,
liksom hur Rikstrafiken skulle kunna medverka till en positiv utveckling av
naringarna. Turistnaringens utveckling skulle sarskilt beaktas.**> 2008 fick
Rikstrafiken dessutom ett uppdrag att bistd Naringsdepartementet med tva
prioriterade projekt: "Ett klimateffektivt och konkurrenskraftigt trafiksystem” och

"Stark utvecklingskraft pa landsbygden”.**°

Om trafikavtal i regleringsbreven

Det fanns ocksa i regleringsbreven en rad mal och uppdrag som var specifikt
kopplade till hur upphandlingen skulle genomféras. Miljohénsyn vid upphandling
fordes exempelvis in i forsta gangen i regleringsbrevet 2004 och fanns med i
nagon form fram till och med 2008. Ett annat exempel &r att det under aren
2005 — 2008 fanns ett krav pa att det vid upphandling av ny trafik och nar avtal
fornyades skulle vara ett villkor att trafikbolag deltar i ett gemensamt
rikstackande biljettbokningssystem, i det fall ett lampligt sddant system finns
tillgangligt. Ar 2005 inférdes dven en formulering om att Rikstrafiken, vid behov, i
sin trafikupphandlingsverksamhet kan begéara bistand i form av sakkompetens

192 Regleringsbrev for budgetéret 2001 avseende Rikstrafiken, Naringsdepartementet,
2000-12-14.

198 Regleringsbrev for budgetaret 2004 avseende Rikstrafiken (rsk. 2003/04:75),
Naringsdepartementet, 2003-12-11.

194 Regleringsbrev for budgetaret 2004 avseende Rikstrafiken (rsk. 2003/04:75),
Néaringsdepartementet, 2003-12-11.

1% Regleringsbrev for budgetaret 2007 avseende Rikstrafiken under utgiftsomrade 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2006-12-21 och Regleringsbrev for budgetaret
2008 avseende Rikstrafiken inom utgiftsomrade 22 Kommunikationer,
Né&ringsdepartementet, 2007-12-19.

1% Regleringsbrev for budgetaret 2008 avseende Rikstrafiken inom utgiftsomrade 22
Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2007-12-19.
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fran Banverket, Vagverket, Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen.'®” Fran den 1
januari 2004 bar Rikstrafiken den ekonomiska risken for rullande materiel som
nyttjades i den trafik som hade upphandlats. | regleringsbreven fér 2004 — 2009
understroks darfor att Rikstrafiken i sina avtal skall "verka for att det ekonomiska

ansvaret for denna risk éverfors till de operatérer som erhaller trafikansvar”.**®

Vissa uppdrag i Rikstrafikens regleringsbrev innebar en direkt order att
genomfora vissa upphandlingar eller delta i viss verksamhet. Exempel &r att det i
regleringsbrevet foér 2005 uppdras att upphandla flyg till specificerade orter och
att det i regleringsbrevet for 2008 uppdras at myndigheten att delta i en
forsoksverksamhet med persontrafik pa det statliga jarnvagsnatet i delar av
Norrland.'*°

Ovriga uppdrag

Via regleringsbrev gavs Rikstrafiken tva sarskilda uppdrag om ansvar for statlig
utbetalning av stod. Det férsta, som under aren 2001 — 2007 fanns under
rubriken "organisationsstyrning”, innebar att Rikstrafiken skulle ansvara for
statens utbetalningar for resor med Riksfardtjansten. Det andra, som fanns
under aren 2004 och 2005, innebar att Rikstrafiken skulle administrera en
utbetalning pa sammanlagt tio miljoner i sarskilt stod till glesbygdstrafiken i de
fyra nordligaste lanen. Stddet skulle férdelas till berdrda trafikhuvudman.

Sammanfattning — Styrning genom regleringsbrev

Regeringen har under 1999 — 2010 styrt Rikstrafikens verksamhet genom
regleringsbreven, bade pa ett Gvergripande plan och mer konkret genom tydliga,
specifika uppdrag. Den generella styrningen innebar att Rikstrafiken till en bérjan
hade som uppgift att arbeta med kollektivtrafiksystemet som helhet, och att
myndigheten skulle ha ett starkt konsumentperspektiv. Den konsument som da
avsags var resenaren eller medborgaren. De konsumentrelaterade uppdragen
férsvann med tiden och granserna for statens atagande nar det galler
interregional kollektiv persontrafik smalnades av och utreddes. Samtidigt satte
regeringen fokus pa vilken nytta den avtalade trafiken hade, och inkluderade
aven naringslivet i malformuleringarna. Under Rikstrafikens sista ar som
myndighet forstéarktes aven naringslivsperspektivet i regeringens styrning. Nér
det géller den mer specifika styrningen i regleringsbreven kan ndmnas uppdraget
om att upphandla flygtrafik pa specificerade strackor och uppdraget om
forsoksverksamhet pa statlig jarnvag i delar av Norrland. Det kan noteras att
Gotlandstrafiken 6ver huvud taget inte namns i regleringsbreven.

197 Regleringsbrev for budgetaret 2005 avseende Rikstrafiken, Naringsdepartementet,

2004-12-16.

198 Regleringsbrev for budgetaret 2004 avseende Rikstrafiken, Naringsdepartementet,
2004-02-05.

%Regleringsbrev for budgetaret 2005 avseende Rikstrafiken, Naringsdepartementet,
2004-12-16 och Regleringsbrev for budgetaret 2008 avseende Rikstrafiken inom
utgiftsomradde 22 Kommunikationer, Naringsdepartementet, 2007-12-19.
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Anslagsbeskrivning i budgetpropositionerna

Aven i budgetpropositionerna gérs hanvisningar till anslagets tilltankta
anvandningsomraden och i foljande avsnitt gors en kort sammanstallning
anslaget har beskrivits i propositionerna for perioden 1999 till 2010. Eftersom
anslaget for trafikupphandling tillkom via en sammanslagning av
anslagsposterna; statens kop av interregional trafik pa jarnvag (inkl. flygtrafik
mellan Ostersund och Umed) samt ersattning till trafikhnuvudman fér upphandling
av viss kollektivtrafik samt transportstdd till Gotland, lamnas inledningsvis en
redogorelse for vad som skrevs om dessa anslag i propositionen for budgetar
1999.

Anslag fore Rikstrafikens bildande

| proposition 1998/1999 anges att anslaget for statens kdp av interregional
persontrafik p& jarnvag m.m. ska anvandas till att sakerstalla regionalpolitiskt
angelagen persontrafik pa jarnvag samt flygtrafik mellan Umeé och Ostersund
genom upphandling av trafik. Det framgar ocksa att anslaget ska anvandas for
att tacka kostnader for drift- och investeringsbidrag till Inlandsbanan. Anslaget
skulle ocksa tacka administrativa kostnader for Delegationen for kép av viss
kollektivtrafik.

Anslaget "ersattning till trafikhuvudman fér upphandling av viss kollektivtrafik”
anvandes for att berorda trafikhuvudman skulle erséttas, enligt avtal mellan
staten och trafikhuvudmaénnen, for att de tagit 6ver ansvaret for persontrafik
utmed vissa lansjarnvagar.

Syftet med anslaget fér transportstdd till Gotland specificerades inte i
budgetpropositionen fér 1999.

Anslaget for trafikupphandling
| propositionen gallande budgetar 2000 preciserades Rikstrafikens uppgift enligt
féljande:

Rikstrafiken skall verka for utveckling och samordning av den interregionala
kollektiva persontrafiken sa att de transportpolitiska malen uppnas.
Rikstrafiken skall folja kollektivtrafikens utveckling och sarskilt kartlagga
brister i den interregionala kollektiva persontrafiken. Enligt instruktionen skall
Rikstrafiken vidare svara for statens upphandling av transportpolitiskt
motiverad interregional kollektiv persontrafik som inte uppratthalls i
trafikhuvudmaénnens regi och dér det saknas forutséttningar for kommersiell
drift. Rikstrafiken far aven svara for statens upphandling av transportpolitiskt
motiverad internationell kollektiv persontrafik som inte uppratthalls i
trafikhuvudméannens regi och dar det saknas forutsattningar for kommersiell
drift.2®

Fran 2002 ars budgetproposition fram till och med 2008 ars budgetproposition
beskrivs myndighetens uppgifter som:

20 Bydgetproposition for 2000, prop.1999/2000:1, utgiftsomrade 22.
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[...] att verka for utveckling och samordning av den interregionala kollektiva
persontrafiken och att darigenom bidra till att de transportpolitiska méalen
uppnas. Rikstrafiken skall som en del i detta arbete svara for statens
upphandling av transportpolitiskt motiverad interregional kollektiv persontrafik
som inte uppratthalls i trafikhuvudmannens regi och dar det saknas
forutsattningar for kommersiell drift.**

| 2002 &rs proposition gors en tydlig hanvisning till de transportpolitiska malen
om ett tillgangligt transportsystem, positiv regional utveckling, htg
transportkvalitet, sdker trafik och god miljo. Det sker efter det en gradvis
forskjutning i strukturen i budgetpropositionerna mot en tydligare redovisning mot
de 6évergripande malen.

Anvandningen av anslaget beskrevs i de tidigare propositionerna som
finansiering av statens upphandling av transportpolitiskt motiverad interregional
kollektiv persontrafik samt av annat som gar att hanfora till Rikstrafikens
uppgifter. | 2004 ars budgetproposition stryks andra delen av
anslagsbeskrivningen i samband med att cirka &tta miljoner kronor av anslaget
flyttas till anslaget for Rikstrafikens administration. Tanken var att Rikstrafiken
skulle f& majlighet att bygga upp en hogre intern kompetens och darigenom
minska konsultberoendet. Fran och med 2008 ars budgetproposition gors
emellertid tillagget; "Vidare anvands anslaget for att finansiera tillfallig juridisk,
ekonomisk eller annan expertis vid ingdende av nya avtal samt for vissa

forvaltningskostnader som &r direkt hanforliga till trafikavtal”.**

Enligt budgetpropositioner angivna skal till

foreslagna anslagsnivaer

| féljande avsnitt gérs en sammanstéllning av vad som i budgetpropositionerna
namns som skal till forandringar i anslagsnivaer under perioden 1999 till 2010.
Sammanstallningen fokuserar pa fragor som ror tillganglighet, volymen
upphandlad trafik och fragor kopplade till regional utveckling. Overgripande
namns aven arbetet med att samordna kollektivtrafiken. Fragor kopplade till
jamstalldhetsmal, miljomal och kvalitet lamnas i huvudsak utan kommentar.
Revisionens iakttagelser omnamns endast om revisionen uttryckt nagon kritik.
De forsta aren tar propositionerna upp diskussionen om gotlandstillagget, samt
tankar om att separera hanteringen av person- och godstrafik i upphandlingen av
Gotlandstrafiken. Detta har lamnats utanfér denna sammanstélining. Aven
anslaget till Rikstrafikens administration lamnas utan kommentarer.

| tabell 2.1 redovisas de féréandringar som foreslagits i budgetpropositioner och
tillaggsbudgetar. Sammanstaliningen &r i [Idpande priser.

201

Se exempelvis Budgetproposition for 2002, prop. 2001/2002:1, utgiftsomrade 22.
22 gydgetproposition for 2008, prop. 2007/2008:1, utgiftsomrade 22.
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Tabell 5.1a Sammanstéllning av anslagets utveckling; tusental kronor

1999 2000 2001 2002 2003 2004
Anslag 805 050 671 050 775 000 786 000 790 000 798 000
Forandrat resursbehov -75 000 118 950 25 000
Enligt beslut 15 000 10 000
Omférdelning -80 000
Overforing till/fran anslag 21 000 -4 000 4000 -7 000
Forslag kommande ar 671 050 790 000 786 000 790 000 793 000 823 000
Tillaggsbudget -15 000 5000 100 000
Tabell 5.1b Sammanstallning av anslagets utveckling; tusental kronor
2005 2006 2007 2008 2009 2010
Anslag 923 000 943 000 986 000 1 058 000 881 000 831 000
Forandrat resursbehov
Enligt beslut -30 000 43 000 -177 000 -50 000
Omférdelning
Overforing till/fran anslag
Forslag kommande ar 893 000 986 000 986 000 881 000 831 000 831 000
Tillaggsbudget 50 000 72 000

Kélla: Budgetpropositionerna for 1999 — 2010.

Nedan kommenteras fran ar till ar vilka skal som angivits for foreslagen niva och
tilkommande forslag till foréndringar. Kommentarerna forklarar férandringarna
som redovisas i tabell 2.1.

1998 till 1999

Regeringen foreslog att anslaget Statens kop av interregional trafik pa jarnvag
m.m. skulle sattas till 405 miljoner kronor (inklusive administrativa utgifter) mot
bakgrund av de avtal som hade tecknats med SJ samt med Swedeways AB om
flygtrafiken mellan Ostersund och Umed. Bedémning gjordes mot bakgrund av
gallande avtal for budgetaret och bedémningar av utveckling i resandenivaer
samt ersattningsgrader (férhallandet mellan intakt och kostnad per resenar).
Infér 1999 konstaterades att resandet minskar, men att ersattningsgraderna 6kar
nagot.

Anslaget "ersattning till trafikhuvudman fér upphandling av viss kollektivtrafik”
anvandes for att berérda trafikhuvudman skulle erséattas enligt avtal mellan
staten och trafikhuvudméannen efter att de dvertagit ansvaret for persontrafiken
utmed vissa lansjarnvagar. Statens ersattning justerades arligen med hjalp av
konsumentprisindex (KPI). Fran anslaget utbetalades &ven ersattning till
trafikhuvudmannen i Dalarnas, Jamtlands, Vasterbottens och Norrbottens lan for
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ersattningstrafik langs Inlandsbanan. Detta bidrag raknades upp med
nettoprisindex (NPI). Kostnaden for trafiken pa lansjarnvagarna byggde pa arliga
upprakningar av tidigare beréknade sarkostnader for trafiken enligt SJ (exkl.
kapitalkostnader). Kostnaderna for Inlandsbanan beraknades utifrdn kostnaden
for ersattande busstrafik.

Sjofartsverket hemstéllde infor budgetaret att anslaget till Gotlandstrafiken borde
héjas med 15 miljoner till 190 miljoner for att sékerstélla godstransporterna under
hogtrafikperioden. Regeringen tillstyrkte och riksdagen beslutade i enlighet med
forslaget.

1999 till 2000

For Gotlandstrafiken namns i propositionen en kraftig 6kning av raoljepriset och
en ogynnsam dollarkurs som skal till ett mojligt budgetéverskridande. Detta trots
att prognosen for 1999 indikerade en 6kning av antalet passagerare. Under
budgetar 1999 begarde Gotlands kommun och Gotlands lan i ett antal skrivelser
till regeringen en anslagsokning for att trafiken med den nya hdghastighetsfarjan
skulle kunna uppratthallas hela aret. Regeringen stallde sig principiellt positiv,
men hanvisade till Rikstrafiken fér en bedémning behov och méjligheter infér
budgetar 2000.

Anslaget for 1999 och 2000 beréaknades enligt de avtal som var géllande nar
Rikstrafiken tog 6ver och som via option forlangdes ytterligare ett ar.
Anslagsmedlen for den trafik som upphandlats var da fortfarande indelade i
anslag for Statens kop av interregional trafik pa jarvag, Erséttning till
trafiknuvudman fér upphandling av viss kollektivtrafik och Gotlandstrafiken. Ar
2000 var det forsta aret som anslagsmedien enligt ovan grupperades till en
gemensam anslagspost for trafikupphandling, men ansvaret fér upphandling av
trafik pa jarnvag for budgetar 2000 |ag kvar pa Delegationen for kop av viss
kollektivtrafik. | propositionen star:

Regeringen uppdrog den 17 december 1998 och den 11 februari 1999 at
Delegationen for kop av viss kollektivtrafik att for &r 2000 upphandla
interregional persontrafik pa jarnvag. Uppdraget har redovisats till regeringen
som godkande de prelimindra avtalen den 23 juni 1999. Genom uppdraget
har trafikering sékerstallts pa regionalpolitiskt viktiga strackor. Regeringen
bedémer att den nya myndigheten Rikstrafiken kommer att kunna géra
erforderliga bedémningar rérande trafikupphandlingen samt hinna genomfora
trafikupphandlingen i rimligt god tid infor trafikaret 2001.%%

2000 till 2001

Ar 2001 var Rikstrafiken inte langre bunden av tidigare upphandlingar och hade
darmed utrymme att sluta nya avtal. Regeringen valde darfor att héja det nya
anslaget for trafikupphandling s& att det narmade sig den sammantagna nivan
for ingdende anslagsposter 1999. | budgetpropositionen angavs malsattningen
vara att h6ja anslagsnivan fran géllande anslag pa 671 miljoner till 790 miljoner

23 Bydgetproposition for 2000, prop. 1999/2000:1, utgiftsomrade 22.
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kronor. | den ekonomiska varpropositionen sanktes emellertid anslagsnivan till
775 miljoner for att frigéra 15 miljoner kronor till anslaget for bidrag till sjofarten.

2001 till 2002

| forslaget till 2002 ars budget hojdes aterigen anslaget med 15 miljoner med
motiveringen att nivan bor ligga pa 790 miljoner kronor. Det foreslogs ocksa en
overforing pa fyra miljoner kronor till anslaget for kustbevakning, vilket gjorde att
foreslagen niva hamnade pa 786 miljoner kronor.

2002 till 2003

| och med budgetpropositionen fér 2003 uppnaddes den tidigare utfasta nivan pa
790 miljoner kronor. Detta i och med att fyra miljoner kronor aterfordes fran
anslaget till kustbevakning.

2003 till 2004

For verksamhetsar 2004 foreslogs en forstarkning av anslaget pa tio miljoner
kronor for att bibehalla nivan pa kollektivtrafiken i de fyra nordligaste lanen.
Beloppet 6ronmarktes for detta andamal. Anslaget skulle anvandas for regional
kollektivtrafik och Rikstrafiken fick i uppdrag att foérdela stodet till berdrda
trafikhuvudman. Bakgrunden var att den davarande Kollektivtrafikkommittén
forespeglat 6kade kostnader for kollektivtrafiken och férsdmrad ekonomi for
trafikhnuvudmannen. Anslaget avsattes i avvaktan pa att kommitténs betankande
skulle behandlas. Infor verksamhetsaret foreslogs aven en éverféring av sju
miljoner kronor fran anslaget till trafikupphandling till anslaget for Rikstrafikens
administration. Malséattningen var att starka Rikstrafikens interna
utredningskompetens och minska behovet av konsultstod. | 2004 ars
varproposition gjordes dessutom en forstarkning av anslaget med fem miljoner
kronor med motiveringen att 6ka Rikstrafikens méjligheter att upphandla kollektiv
persontrafik. Beloppet togs fran anslaget till Vagverkets administration.

2004 till 2005

Enligt prognos beddémdes Rikstrafiken forbruka 873 miljoner kronor 2004 vilket
var mer n anslagna medel. Anslaget for 2004 uppgick till 798 miljoner kronor,
inklusive de fem miljoner kronor som erhdlls i tilldggsbudgeten samt de tio
miljoner kronor som disponerades for stddet till glesbygdstrafiken. Det
konstaterades dock att flygtrafiken i Norrlands inland skulle reduceras, vilket
beraknades leda till besparingar p& 10,4 miljoner kronor pa arsbasis. Mot
bakgrund av detta foreslogs ett anslag for 2005 pa 823 miljoner. |1 2005 ars
ekonomiska varproposition forstarktes darefter anslaget med ytterligare 100
miljoner kronor. Som skal angavs, likt foregdende ar, att mojligheterna att
upphandla kollektiv persontrafik skulle utokas. | varpropositionen poangterades
att trafikavtal &r omfattande och komplicerade till sin karaktar och att avtalen
maéste foljas upp och analyseras pa ett professionellt sétt. Vidare papekades att
erfarenheter av ingangna avtal bor tas till vara innan nya avtal tecknas och att
anslaget darfor skulle kunna anvandas for att upphandla sadan expertis.
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2005 till 2006

| forslaget till 2006 ars anslag drogs ett tidigare tillskott pa 30 miljoner (inklusive
fem miljoner enligt tillaggsbudget) tillbaka och den féreslagna anslagsnivan
hamnade darmed pa 893 miljoner kronor. | kontrast till foreslagen neddragning
pa 30 miljoner kronor i budgetpropositionen foreslogs i 2006 ars ekonomiska
varproposition ett tillskott pa 50 miljoner kronor. Vidare star att "[rlegeringen
beddmer att Rikstrafikens anslag bor 6kas med sammanlagt 100 miljoner kronor
per &r 2007 och 2008 for att utdka verkets analyskapacitet samt for att
upphandla persontrafik”. | varpropositionen hanvisades &ven till propositionen
Moderna transporter dér regeringen skriver:

Trafikhuvudman och staten maste ta ett gemensamt ansvar dar ansvaret for
kostnad och verksamhet f6ljs at. Detta innebar att Rikstrafiken fortsatt bor
kunna genomféra insatser i olika former for att komplettera trafik som i
huvudsak faller under trafikhuvudmannens ansvar. Det innebar dock inte
nagon begrasning av trafikhuvudmannens ansvar for den lokala och
regionala trafiken som det definieras i trafikhuvudmannalagen.®*

2006 till 2007

| budgetpropositionen for 2007 konstaterades att anslaget borde hdjas till 986
miljoner kronor for att tdcka utgifterna for trafikupphandling. | praktiken innebar
detta ett tillskott pa 43 miljoner kronor.

2007 till 2008

| 2008 &rs budgetproposition féreslogs ett anslag pd samma niva som for 2007.
Det papekas ocksa att utgiftsprognosen for 2007 var sarskilt hog da
skiljenamnden i en tvist mellan Rikstrafiken och Destination Gotland domt till
rederiets fordel. Innehallna ersattningar for aren 2004 till 2006 kom darmed att
belasta verksamhetsaret 2007 med 300 miljoner utéver verksamhetens normala
utgifter. Kostnaden bedomdes emellertid kunna tackas av anslagssparandet fran
2006. | en tillaggsbudget for 2008 tillfordes ytterligare 72 miljoner kronor p&
grund av 6kade kostnader i samband med att oljepriset stigit kraftigt.

2008 till 2009

Efter den kraftiga 6kningen av oljepriset 2008 gjorde Rikstrafiken i
budgetunderlaget for perioden 2009 till 2011 samt i sarskild hemstallan i juni
2008 en begaran om att anslaget for 2009 skulle h6jas med 50 miljoner kronor i
forhallande till 2008 ars niva. | och med att regeringens beslut om andring av
férordning (2001:770) om sj6fartsstod, som innebar att sjofartsstod kunde utga
till statligt upphandlad inrikes trafik frAn och med 2009, beraknades emellertid
kostnaderna for Rikstrafikens upphandlade trafik till Gotland sjunka med cirka 55
miljoner kronor per &r. 1 2009 &rs budgetproposition beraknades darfoér anslaget
till trafikavtal kunna reduceras kraftigt. Via nedrakning med utgangspunkt i
tidigare tillskott via beslut om tillagg féreslogs en sénkning med 177 miljoner till
881 miljoner.

2% Moderna transporter, prop. 2005/06:160, kapitel 15.3.2 Férbattrade
pendlingsmdjligheter dver lansgrans.
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2009 till 2010

| budgetpropositionen fér 2010 reducerades anslaget med ytterligare 50 miljoner
kr. Aven denna gang med hanvisning till att tidigare tillagg inte langre behovs. |
och med 2010 &rs budgetproposition sattes nivan till de 831 miljoner som varit
gallande sedan dess.

Enligt budgetpropositioner angivna skal till

foreslagna bemyndiganderamar

Nivan p& bemyndiganderamarna paverkar forutsattningarna att upphandla trafik
for langre avtalsperioder. | budgetpropositionen fér &r 2000 konstaterades ockséa
att korta avtalsperioder forsvarar fér nya operatorer att lamna anbud och
regeringen foreslog darfor att riksdagen skulle bemyndiga regeringen att inga
ekonomiska forpliktelser som inklusive tidigare atagande innebar utgifter pa
hogst fyra miljarder kronor kommande femarsperiod. Forslaget aterkom i
budgetpropositionen for 2001, men var da reducerat till 3,95 miljarder. | 2002 ars
budgetproposition foreslogs att Rikstrafiken skulle fa teckna fem ar langa
trafikeringsavtal och att ramen borde uppga till 3,2 miljarder kommande 5-
arsperiod. Fran och med budgetpropositionen fér 2002 stod dven att Rikstrafiken
fick inga forpliktelser som omfattade hogst fem ar. | detta fall erholl ocksa
Rikstrafiken en ram pa 3,7 miljarder. | 2004 ars budgetproposition féreslogs en
ram pa 3,95 miljarder for perioden 2004 — 2010, men redan i féljande ars
budgetproposition foreslogs istallet en ram pa 2,45 miljarder for perioden 2006 —
2010. | 2006 ars budgetproposition féreslogs aterigen en hojning av
bemyndiganderamen, nu till 4,35 miljarder for perioden 2007 — 2014 med motivet
att langre avtalstider ar att foredra for farjetrafiken till Gotland. For perioden
foreslogs Rikstrafiken kunna inga forbindelser som omfattade hogst sex ar. 2007
foreslogs en ram pa 6,5 miljarder for perioden 2008 — 2018, 2008 foreslogs en
ram pa 4,15 miljarder fér perioden 2009 — 2018, 2009 foreslogs fyra miljarder for
perioden 2010 — 2022. Inget av dessa ar innehdll ndgon specificerad grans for
avtalslangd. 1 2010 &rs budgetproposition konstaterades att vissa trafikavtal,
framst for flyg och for farjetrafiken, innehdller rorliga ersattningsvillkor och att
forslag till bemyndigande maste ta hansyn till detta. Regeringen foreslog 2010 en
bemyndiganderam pa 3,5 miljarder for perioden 2011 — 2022.

| tabell 2.2 sammanfattas hur ram och forpliktelser har férandrats under perioden
2000 till 2010. Ramen var som hogst aren 2006 och 2007 da det nya avtalet for
Gotlandstrafiken togs fram. Posten nya forpliktelser var ocks& som stérst 2007
da avtalet om Gotlandstrafiken undertecknades. Erhallen ram 2010 lag pa 3,5
miljarder, men ramperioden stracktes samma ar ut till 2022. Den kraftigt
forlangda ramperioden féljer av regeringens atagande i Norrtag, se tabell 3.3.

| forhallande till féreslagen ram i budgeten blev beslutad ram betydligt lagre 2000

och 2001, men hégre 2006 och 2008. Ovriga ar har ramen satts i nivd med
forslag.
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Tabell 5.2a Sammanstéllning av utfall mot bemyndiganderam; tusental kronor

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Ingaende forpliktelser 2344099 | 1373500 [ 2186300 | 3324699 | 2656389 [ 1971162
Nya forpliktelser 0| 1576800 | 1851450 130933 211463 | 1294200
Infriade forpliktelser 713 699 754 108 713 051 838 469 896 690 831 194
Utgaende forpliktelser 1630400 | 2196192 | 3324699 | 2617163 | 1971162 | 2434168

Erhallen ram 2000000 | 2700000 | 3700000 | 3950000 | 3950000 | 2450000

Tabell 5.1b Sammanstallning av utfall mot bemyndiganderam; tusental kronor

2006 2007 2008 2009 2010

Ingaende forpliktelser 2434168 | 2339148 | 4144015
Nya forpliktelser 656799 | 2973790 | 1270521
Infriade forpliktelser 752854 | 1168923 1088 071
Utgéende forpliktelser 2338113 | 4144015 | 4326465 | 3655559 | 2996149

Erhallen ram 6500000 | 6500000 | 4600000 | 4000000 | 3500000

Kalla: Budgetpropositionerna for 1999 — 2010.
Anm: | propositionen angiven till samma niv& som ing&ende forpliktelser 2007, men beraknas till belopp

angivet i tabellen.

Lagar och forordningar

Kollektivtrafikmarknaden 6ppnades for konkurrens ungefar vid arsskiftet 2011—
2012. Detta skedde dels genom att en ny lag om kollektivtrafik (SFS 2010:1065)
tradde i kraft den 1 januari 2012, dels genom att det fran och med den 1 oktober
2010 aven var fri konkurrens for langvaga persontrafik pa jarnvag. Fran och med
2012 far séledes alla som vill och som har de tillstdnd som kravs, soka taglagen
for langvaga persontrafik pa jarnvag.

Den nya lagen om kollektivtrafik

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

Varje RKTM ska ta fram ett s& kallat trafikforsorjningsprogram senast den 1
oktober 2012. Programmet ersétter den tidigare trafikplanen som kunde vara
mycket enkel till formen. Trafikférsdrjningsprogrammet ska satta in
kollektivtrafiken i ett sammanhang och ge en helhetsbild av lanens behov av
kollektivtrafik. Samrad ska bedrivas med resenérer, kringliggande lan,
naringslivet m.fl.. | planen ska framga lanets mal med kollektivtrafiken och hur
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trafiken ar tankt att fungera i relation till t.ex. naringsliv och bebyggelse.
Programmet ska utg6ra en grund for det beslut om allmén trafikplikt som varje
RKTM maste fatta infér varje ny upphandling av trafik.”®®

Kommersiella aktorer far fritt kora kollektivtrafik i lanen, oavsett om annan
operator redan kor strackan eller i omradet p& uppdrag fran RKTM. Alla
kollektivtrafikforetag ska dock rapportera till RKTM att de kommer att bedriva
trafik alternativt upphdra med trafik.®® Dessutom ska alla som kor trafik, &ven
langvéaga trafik med SJ, bussar etc., rapportera in sitt utbud (sina linjer,
fardmedel, hallplatser, bytespunkter, tidtabeller m.m.) till Samtrafiken i Sverige
AB. Formerna och &ven tidsfristerna for informationsplikterna finns i en féreskrift
som Transportstyrelsen har tagit fram.?” Det &r &nnu oklart hur
informationsinsamlingen ska administreras, hanteras och spridas vidare till
exempelvis resenarer.

Enligt Trafikverkets instruktion ska myndigheten "verka for kollektivtrafikens
utveckling och bland annat bista de regionala kollektivtrafikmyndigheterna med

rad och stod angaende utformningen av [...] trafikforsorjningsprogram” .

Lansgransoverskridande trafik

Ett lans RKTM far tillsammans med motsvarande myndigheter i narliggande lan
organisera lansgransoverskridande trafik. Det ska dock vara trafik av sddan
karaktar att det framst fyller behov av vardagsresande.”” | lagen formuleras
detta som att "6 § | denna lag avses med regional kollektivtrafik: sddan
kollektivtrafik som 1. &ger rum inom ett lan eller, 2. om den stracker sig dver flera
lan, med avseende pa trafikutbudet huvudsakligen ar agnad att tillgodose
resenarernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande och som med

hansyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett sddant behov”.?*°

Fore 2012 var lansgransoverskridande trafik inte tillatet for trafikhuvudmannen
att bedriva, men det skedde genom samarbeten mellan angransande lan och
med tillstadnd fran regeringen. Trafikanalys uppfattar dock att lanen ej bedémer
denna forandring som nagot som kommer att fa genomslag i praktiken, utan
snarare som en justering av lagen till rAdande forhallanden. De olika RKTM
planerade heller inte ndgon ny lansgransoverskridande trafik i slutet av 2011.

| Trafikanalys rapport 2011:9 framgar aven att lanen uppfattar att det finns fa
kommersiella aktérer som kor i och genom l&nen. Lanen konstaterade &ven att
detta ofta ar tydligt icke-Il6nsam trafik som knappast ar av ndgot stort intresse for
kommersiella aktorer. Trafikanalys rapporterar &ven att flera lan har erfarenhet

205 | ag (2010:1065) om kollektivtrafik 2 Kap. 8 §

2% ytvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2011, rapport 2011:9,
Stockholm: Trafikanalys, 2011, sid. 17 och 19f.

27 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna r&d om anmalningsskyldighet och
trafikantinformation, TSFS 2012:2.

28 E5rordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

2 Ytvardering av marknadséppningar i kollektivtrafiken — rapport 2011, rapport 2011:9,
Stockholm: Trafikanalys, 2011, sid. 17 och 19f.

219 | ag (2010:1065) om kollektivtrafik.
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av att kommersiella aktérer kort linjer ett tag, men lagt ned verksamheten pa
grund av délig lbnsamhet.*

EU-férordningar

Av artikel 93 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt framgar att
ersattning for allman trafikplikt ar férenligt med férdragen. Det ar narmare
reglerat i tre EU-férordningar. For att ersattning till allman trafikplikt ska fa
betalas ut kréavs att avtal ingas, sé kallade avtal om allman trafik. Genom att félja
reglerna i de berérda EU-férordningarna ar medlemsstaterna befriade fran
skyldighet att anméla ersattningen till Europeiska kommissionen.

For landstransporter reglerar férordningen (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik
pa jarvag och vag och om upphavande av radets forordning (EEG) nr 1191/69
och (EEG) nr 1107/70 (kallad fér EU:s kollektivtrafikférordning) hur behériga ska
ga tillvaga for att behoriga myndigheter ska kunna ingripa for att se till att det
finns tjnster av allmént ekonomiskt intresse som bland annat ar tatare, sékrare,
av battre kvalitet eller billigare &n vad den fria marknaden skulle kunna erbjuda.

For luftfart galler férordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for
tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen. Den anger ett regelverk for beslut
om allman trafikplikt och ingaende av avtal avseende flygtrafik till vissa sorters
flygplatser.

For sjofartstransporter finns bestammelser i radets forordning (EEG) 3577/92 om
tillampning av principen att tillhandahalla tjanster pa sjétransportomradet inom
medlemsstaterna (cabotage) om hur avtal om allman trafik far ingas.

Allméan trafikplikt

Att en stracka &r belagd med allmén trafikplikt ar en férutsattning for att
Trafikverket ska kunna skriva trafikavtal. Allman trafikplikt (public service
obligation) innebar enligt EU-férordningen (1370/2007) om kollektivtrafik, de krav
som behoérig myndighet definierar eller faststéller for att sdrja for kollektivtrafik av
allmant intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha nagot eget
kommersiellt intresse av att bedriva utan att fi ersattning eller &tminstone inte i
samma omfattning eller p& samma villkor. Férordningen &ar implementerad i
svensk lagstiftning genom kollektivtrafiklagen (2010:1065), dar det anges att "5 §
I denna lag avses med allmén trafikplikt, avtal om allmén trafik, ensamréitt,
kollektivtrafik och kollektivtrafikforetag detsamma som i EU:s
kollektivtrafikférordning”.

Det ar regeringen som beslutar om allméan trafikplikt, efter forslag fran
Trafikverket. Trafikverket &r sedan bemyndigat att fatta beslut om upphandling
av ny trafik och teckna avtal for trafik for sddana strackor dar trafikplikten ar
beslutad. Aven de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM) kan, med
utgangspunkt i det regionala trafikforsorjningsprogrammet, fatta beslut om

211

Utvardering av marknads6ppningar i kollektivtrafiken — rapport 2011, rapport 2011:9,
Stockholm: Trafikanalys, 2011, sid. 73.
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allman trafikplikt for sddan regional kollektivtrafik som samhéllet avser att ta
ansvar for och teckna avtal om.**

Allman trafikplikt for lufttrafik

Mojlighet att ge ekonomiskt stod till flygféretag regleras i Europaparlamentets
och radets férordning nr 1008/2008 om gemensamma regler for
tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen (marknadstilltradesférordningen).
Enligt marknadstilltradesforordningen ar det fritt fér lufttrafikféretag inom den
europeiska gemenskapen att trafikera de flyglinjer de énskar med ett utbud och
en kvalitet som de sjalva valjer, s& lange som 6vrig lagstiftning inom
lufttrafiksektorn efterlevs. Ensamrétt pa linjer med allman trafikplikt ar dock ett
undantag.

Den allmanna trafikplikten far inforas enbart for att sakerstalla ett minimiutbud av
regelbunden flygtrafik som uppfyller faststéllda normer for kontinuitet,
regelbundenhet, minimikapacitet eller prissattning som lufttrafikféretagen inte
skulle uppfylla om de enbart tog hénsyn till sina kommersiella intressen. Att en
flyglinje ar belagd med allman trafikplikt mojliggor att lufttrafikforetaget kan fa
ensamrétt pa strackan samt ekonomisk ersattning for att de lever upp till kraven i
den allménna trafikplikten.

Allmén trafikplikt ger medlemsstaterna i EU mdjlighet att under vissa
forutsattningar reglera marknadstilltradet for regelbunden lufttrafik p& strackor till:

a) ett ytteromrade,

b) ett utvecklingsomrade eller

c) pa en flyglinje med lag trafikintensitet till en regional flygplats, om
flyglinjen anses vasentlig for den ekonomiska utvecklingen i den region
dar flygplatsen ar belagen.

Att allméan trafikplikt inférts innebar dock inte att staten garanterar att flygtrafik
kommer till stand pa en flygstracka. Den allmanna trafikplikten ska snarare ses
som en angivelse av vilket utbud och vilken kvalitet det ska vara for att allmanna
medel inte kommer att blandas in och stéra marknaden for flygtrafik p& en viss
stracka.

Trafikpliktens innehdll ska formuleras for varje flyglinje och annonseras i
Europeiska unionens officiella tidning. Om inget EG-lufttrafikféretag utdvar eller
kan visa att det star i begrepp att utéva lufttrafik pa en linje i enlighet med den
beslutade trafikplikten, far Trafikverket besluta om ett offentligt anbudsforfarande
dar ett EG-lufttrafikforetag kan tilldelas ensamréatt pa strackan. Aven
anbudsinbjudan ska annonseras i Europeiska unionens officiella tidning. Bade
erbjudandet och kontraktet ska omfatta de normkrav som géller for den allménna
trafikplikten, regler fér &ndring och hévning av kontraktet, kontraktets giltighetstid
samt sanktioner om kontraktet inte uppfylls. Det vinnande lufttrafikféretaget kan,
ifall intékterna ar lagre éan de kostnader som ar forknippade med att bedriva
trafiken, f& ekonomisk ersattning av det offentliga for att de lever upp till de krav

#2 Allman trafikplikt. En vagledning, Sveriges Kommuner och Landsting, Svensk

Kollektivtrafik och Trafikverket, 2011.
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pa kontinuitet, regelbundenhet, kapacitet eller prissattning som regleras i den
allméanna trafikplikten. Det &r darfor viktigt att &ven de parametrar som ska
anvandas som grundval for berdkning av eventuell erséttning &r objektiva och
Oppet redovisade i bade anbud och kontrakt.

Nar allman trafikplikt galler far trafikforetagen erbjuda seat-onlyforsaljning

i enlighet med kraven i den allmanna trafikplikten. Den lufttrafiken ska darmed
betraktas som regelbunden lufttrafik. Ett lufttrafikforetag ska alltid tillatas att
utdva regelbunden lufttrafik som uppfyller alla krav for allmén trafikplikt nar
allméan trafikplikt rader. Om inget lufttrafikféretag visar att det vill utéva lufttrafik
pa en flyglinje i enlighet med allméan trafikplikt har medlemsstaterna i den
europeiska gemenskapen ratt att begrénsa tilltradet till flyglinjen som berérs av
allman trafikplikt till endast ett lufttrafikforetag for en period p& hogst fyra ar.
Allmén trafikplikt géller tills den &ndras, tas bort eller till dess att ingen lufttrafik
bedrivits pa linjen under ett ar. Den galler ocksa oavsett om lufttrafikforetaget
som trafikerar linjen far ersattning fran det allmanna eller inte.

Allman trafikplikt galler pa strackor. Saledes galler ensamréatten, som kan félja av
att avtal tecknas med staten, strackan och inte flygplatsen. Aven om det finns
allméan trafikplikt mellan flygplats A och flygplats B kan ett flygbolag helt pa
kommersiella villkor bedriva trafik och sélja biljetter mellan A och C samt C och
B.213

Lagar om offentlig upphandling

All offentlig upphandling av kollektivtrafik sker i konkurrens enligt lagen
(1992:1528) om offentlig upphandling. Offentlig upphandling regleras av lagen
(2007:1091) om offentlig upphandling (LOU), som i huvudsak bygger pa EU-
direktivet 2004/18/EG om offentlig upphandling.

Upphandling regleras &ven av lagen (2007:1092) om upphandling inom
omradena vatten, energi, transporter och posttjanster (LUF), som i huvudsak
bygger p& EU-direktivet 2004/17/EG. Denna omfattar organisationer som
bedriver verksamhet inom omrédena vatten-, energi-, transport- och posttjanster
och som &r statliga och kommunala myndigheter, sdsom beslutande
forsamlingar i kommuner och landsting, vissa offentligt styrda organ (t.ex.
flertalet kommunala bolag och en del statliga bolag), sammanslutningar av en
eller flera upphandlande myndigheter eller ett eller flera offentligt styrda organ,
som bedriver nagon av ovan angivna verksamheter, féretag, som bedriver
verksamhet enligt ovan, som en upphandlande myndighet kan utdva ett
bestammande inflytande &ver, privata foretag som bedriver ndgon av ovan
angivna verksamheter med stdd av en sarskild rattighet eller ensamratt.

Upphandling enligt LUF kallas inte "offentlig upphandling”, utan bara
"upphandling”, eftersom &ven privata organ kan vara upphandlande enheter
inom dessa sektorer. Nar man talar om offentlig upphandling gérs emellertid inte
alltid denna atskillnad utan offentlig upphandling kan i dagligt tal omfatta saval
upphandling inom ramen fér LOU som LUF.?**

213 Flyg 2011-2015, Rikstrafiken, RT 2009/221, 2010-06-28, sid. 20ff.
24 ypphandlingsreglerna — en introduktion, Konkurrensverket, februari 2012.
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5.1

De grundlaggande principerna for offentlig upphandling anges

i 1 kap. 9 § LOU och galler for all upphandling av varor, tjanster och
byggentreprenader, &ven upphandling som omfattas av LUF. Dessa principer ar
principen om icke-diskrimineringsprincipen om likabehandlingsprincipen om
transparens, proportionalitetsprincipen och principen om dmsesidigt
erkannande.”™

Rikstrafikens tolkning av uppdraget

| den forsta broschyren som togs fram om Rikstrafiken, Rikstrafiken samordnar
det langvéga resandet, beskrevs att myndigheten skulle "[...] arbeta for ett
samverkande langvaga kollektivtransportsystem som &r resurshushéllande och
miljériktigt och som tillvaratar resenarernas intressen”.”® | broschyren beskrivs
forst arbetet for hogre tillganglighet och regional utveckling och hur detta ska
utga fran resenarens perspektiv. Myndigheten skulle samordna tidtabeller,
biljettsystem och information om kollektivtrafik. Foérst darefter meddelas att
Rikstrafiken ocksa for statens rakning skulle "[...] upphandla langvéaga
kollektivtrafik som inte bedrivs av trafikhuvudmannen eller de kommersiella
trafikutdvarna men som &r transportpolitiskt motiverad”.*” Lite langre fram i
samma broschyr framgar att Rikstrafiken utifran en kartlaggning av bristerna i
den langvaga kollektivtrafiken ska gora en samhallsekonomisk bedémning av
vilken trafik som behover upphandlas och vilket trafikslag som ska valjas.”®
Under Rikstrafikens forsta fyra &r som myndighet var uppdraget i
styrdokumenten nagot vidare formulerat &n det senare kom att bli. Uppdraget
tolkades ocksa som brett. Tillgangligheten skulle forbattras i hela landet och
kollektivtrafiken skulle samordnas i ett heltdckande system.
Konsumentperspektivet och forhoppningar om att utveckla ett hallbart resande
stod i fokus. Upphandlingen av trafik sdgs endast som en del i myndighetens
bredare uppdrag.*®

Under 2004 och 2005 omprovades verksamheten och fokus skiftade fran
samordning och utvecklingen av kollektivtrafiken som helhet till upphandling av
interregional trafik. Rikstrafiken hade vid denna tidpunkt ekonomiska problem.
For att f4 ordning pa ekonomin behdvde upphandlingen av trafik begréansas.
Fragor som rorde gransen mellan Rikstrafikens uppdrag och
trafikhuvudmannens uppdrag, gransen for statens atagande och vad regional
trafik ar diskuterades.” Avgransningen gjordes sedan genom att formulera en
grans for statens atagande och komma fram till ett "basutbud”, som kunde utgéra
grunden for bedomningar av olika insatser.” | dokumentet Kriterier for
grundlaggande transportbehov, som togs fram 2005, konstaterades att "allra
viktigast ar att myndigheten nu har skapat sig en tydlig bild av vad som ar malet
av verksamheten — att stadkomma en grundlaggande tillganglighet for
interregionala resor”.”” Arbetspendling skulle inte ingd i det statliga atagandet,

% ypphandlingsreglerna — en introduktion, Konkurrensverket, februari 2012.

218 Rikstrafiken samordnar det l1&ngvaga resandet, broschyr fran Rikstrafiken, 1999, sid. 3.
27 Rikstrafiken samordnar det langvaga resandet, broschyr fran Rikstrafiken, 1999, sid. 4.
218 Rikstrafiken samordnar det l1&ngvaga resandet, broschyr fran Rikstrafiken, 1999, sid. 8.
29 Intervju med Kjell Dahlstrém, 2012-03-26.

20 Intervju med UIf Lundin, 2012-03-21.

25 |ntervju med Staffan Widlert, 2012-03-22.

222 Kriterier for grundlaggande transportbehov, Rikstrafiken, RT2005-206/40, 2005-12-21.
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eftersom statsstdd hade flyttats till den "lkommunala pasen” sa att kommunerna
hade medel for att tAcka kostnaderna for kollektivtrafik for arbetspendling lokalt
och regionalt.®® Rikstrafiken konstaterade att malet med verksamheten var att
astadkomma en grundlaggande interregional tillganglighet i form av en
"basstandard” i alla delar av landet”.** Detta tolkade Rikstrafiken som att
upphandlingarna skulle koncentreras till mer glest befolkade delar av landet.
Samtidigt menade Rikstrafiken att denna basstandard inte skulle kunna se lika ut
i hela landet, utan variera beroende pa befolkningsunderlag, andel interregionala
resenarer och total trafikvolym. Rikstrafiken resonerade som sa att om det ar
manga som reser ar det motiverat att kéra mer trafik. Samtidigt menade man att
det inte var lika sjalvklart att kriterierna fér grundlaggande tillganglighet ska
variera. Rikstrafiken menade &ven att basstandarden inte skulle ses som en
garanterad standard, utan uttryckas i tre nivaer (grén, gul och rod).
Basstandarden skulle darefter variera utifran hur stora resurser riksdag och
regering &r beredd att avsatta.”” | praktiken kom inférandet av denna
basstandard att innebéra att statens trafikavtal halverades under aren 2004 —
2007.7*° For att f& acceptans i regionerna skedde minskningen av statens
atagande successivt, genom att de ekonomiska bidragen minskade gradvis
under en langre period. Under 2004 — 2007 paborjades dven ett mer
systematiskt arbete med uppfdljning av trafikavtalen. Jurister och ekonomer
rekryterades eller hyrdes in for att ga igenom alla avtal, omférhandla och i vissa
fall &ven driva juridiska processer.?’

Det avgransade uppdraget blev under Rikstrafikens sista ar som myndighet en
sjalvklarhet. | Rikstrafikens nyhetsbrev beskrev myndigheten 2009 sig med en
slogan: "Vi sékrar tillgéngligheten éver hela landet”.”® Verksamhetens syfte
beskrevs som att "sakra tillgangligheten till kommuner och regioner dar det inte
finns kommersiell barkraft fér interregional kollektivtrafik”.*® Vidare hade
Rikstrafiken ambitionen att dessa kommuner och regioner skulle fa
forutsattningar for att leva och utvecklas. De skulle ocksa verka for utveckling
och samordning av den interregionala kollektivtrafiken och for att de
transportpolitiska malen nas. Samtidigt som myndigheten i allt hogre grad
beskrev sin verksamhet som inriktad pa de delar av landet med samst
tillganglighet var maluppfyllelsen dalig i exempelvis delar av Norrlands inland.
Tanken var att pa sikt, nar andra avtal I16pte ut, omfordela medel till dessa delar
av landet for att fa battre maluppfyllelse.”®® Samtidigt kom statens &tagande
under denna tid att utdkas till att inkludera bestksnéringen i tillganglighets-
kriterierna. Diskussionen grundades i att hansyn i vissa fall redan togs till
besdksnaringen, exempelvis i fallet med Hemavan, varfor detta inkluderades for
att skapa mer transparens. Utdkning av uppdraget diskuterades aven gallande
arbetspendling och for att bibehalla trafiken vid inférandet av den nya
kollektivtrafiklagen.

223 |ntervju med UIf Lundin, 2012-03-21.

224 Kriterier for grundlaggande transportbehov, Rikstrafiken, RT2005-206/40, 2005-12-21.
25 Kriterier for grundlaggande transportbehov, Rikstrafiken, RT2005-206/40, 2005-12-21.
228 |ntervju med Staffan Widlert, 2012-03-22.

27 |ntervju med Staffan Widlert, 2012-03-22.

228 Rikstrafikens nyhetsbrev 2009.

229 Rikstrafikens nyhetsbrev 2009.

%0 Intervju med UIf Lundin, 2012-03-21.
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Sammanfattningsvis forandrades tolkningen under aren 1999 — 2010 fran att ha
handlat om mer omfattande upphandling av kollektivtrafik som skapar
tillganglighet i hela landet, via fokus pa avgransning av statens atagande, till att
handla om att minska tillganglighetsbristen dar tillgangligheten ar som allra
samst.
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6.1

Strategisk och finansiell
styrning av trafikavtal

| kapitel 5 papekades att den typ av styrning som star i centrum i denna rapport
ar forvaltningsstyrning. Den grundlaggande styrningen av en myndighet och
dess verksamhet finns i lagar, instruktionen och i den finansiella styrningen. |
detta sjatte och avslutande kapitel presenterar Trafikanalys forslag pa
forandringar nar det géller styrningen av trafikavtal. Trafikanalys lamnar héar
forslag som innebar att styrningen av trafikavtal forandras pa féljande omraden:

e Organisering, indelning och struktur fér den statliga verksamheten

e Regler och instruktioner, t.ex. krav pa arbetsuppgifter, intern styrning
eller internrevision

e Finansiella bemyndiganden och restriktioner

e Uppdrag fran regeringen

e Uppféljning genom t.ex. nyckeltal

e Utvardering

| flera fall kraver forslagen djupare studier innan genomférande.

Forslag till forandringar av
nuvarande system

Lamplig gransdragning for statens atagande
Trafikanalys beddmer att ansvaret for skapandet av grundlaggande tillganglighet
i hela landet genom saval infrastruktur som interregional kollektiv persontrafik
bor vara ett statligt atagande. Inneborden av begreppet grundlaggande
tillganglighet bedomer Trafikanalys dock vara en ideologisk fradga som kraver ett
politiskt stallningstagande. Ett sddant stallningstagande mojliggérs inom ramen
for den modell som presenteras nedan. Det ar &ven detta politiska
stallningstagande om vilken tillganglighetsniva som, under vissa villkor, bor
finnas i hela landet, som bor styra anslagsnivan.

Forandrad finansiell styrning

Finansiell styrning innebér att verksamhet styrs med hjalp av ekonomiska ramar
samt olika restriktioner och villkor knutna till finansieringen. Den finansiella
styrningen ska leda till att statens medel utnyttjas pa ett samhallsekonomiskt
effektivt satt och att de férdelas enligt politiska prioriteringar.

Det transportpolitiska funktionsmalet bor styra anslaget

Regeringens mal med anslagsmedlen har forandrats ganska mycket och relativt
ofta 6ver den senaste tioarsperioden. Det huvudsakliga skalet till anslaget har

137



varit att mota det transportpolitiska funktionsmalet om ett tillgangligt
transportsystem dér foretag och medborgares grundldggande transportbehov
kan tillgodoses. | olika styrdokument kan dock ambitionen s&agas ha rort sig fran
att efterstrava en 6kad tillganglighet till att minska de negativa effekterna av
l&nga transportavstand. Efter bildandet av Rikstrafiken kan @ven tolkningen av
uppdraget och fordelningen av anslagsmedlen i stor utstréackning sagas ha
lamnats i handerna p& myndigheten. Vid sidan om tillganglighetsmélet har
riktade uppdrag rérande samverkansfragor, utveckling av biljettsystem, miljo,
problem for funktionsnedsatta etc. paverkat verksamhetens inriktning.

Idag ar det anslagets storlek som styr vilka insatser for forbattrad tillgénglighet
som gors, snarare an det transportpolitiska malet eller behov som framkommer i
olika tillganglighetsanalyser. Ett kriterium som har anvants for att inte géra
atgarder, dven om ett tydligt behov har identifierats, har varit att det inte ryms
inom anslaget.” Anslagets storlek har inte motiverats i férhallande till behov av
tillganglighetsforbattringar, utan har i huvudsak justerats i relation till
bransleprisférandringar eller behov av kompetensforstarkning hos den
upphandlande organisationen.

Trafikanalys anser att anslaget istéllet bor utformas med utgangspunkt i malet
om grundlaggande tillganglighet. Anslaget bor darfor utformas med
utgangspunkt i det behov som framkommer genom en analys av tillgangligheten
med hjalp av den modell som beskrivs nedan. Trafikanalys menar dven att da
den trafik som avtalas om inom ramen for detta anslag per definition ar
kommersiellt oldnsam bor anslaget inte i forsta hand styras av
samhallsekonomiska berékningar. Samhéllsekonomisk effektivitet bor inte vara
ett krav. En maxgrans for den samhéllsekonomiska kostnaden, exempelvis
raknad per resa eller personkilometer, kan dock vara berattigat. Anslaget bor
sattas pa en niva som gor det mojligt att genomfora en beslutad avgransning av
statens atagande, nedan benamnt som ett inriktningsbeslut.

Foreslagen metod bygger pa en acceptans for att anslagsmedlen kan anvandas
for trafik som enligt en traditionell kalkyl inte faller ut som samhéllsekonomiskt
I6nsam, men som beddms viktig for att mota malet om ett tillgangligt
transportsystem for medborgare och néaringsliv. Det &r mycket mdjligt att det stéd
som kommer invanare i en region till godo skulle allokeras annorlunda om
regionen sjalv fick besluta om anslagsmedlen. Utgangspunkten for
anslagstilldelningen maste vara att ett nationellt perspektiv och att det finns en
politiskt férankrad vilja att "lknyta samman” olika delar av Sverige. Det har ocksa
framforts miljdargument som stdd for anvandningen av anslaget, men eventuella
miljoeffekter av Iangvaga interregional, icke kommersiell, kollektivtrafik far anses
vara sma. | flera fall, exempelvis flyglinjerna, kan de vara negativa. Inriktningen
bor vara losningar som skapar god tillganglighet med begransad miljopaverkan.

%! samlad bedémning av Rikstrafikens Iangsiktiga &tagande, RT 2009/22, 2009-02-25.
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Ett renodlat anslag for trafikavtal

Trafikanalys beddmer att det ar viktigt att dels tydligt definiera vilken kollektiv
interregional persontrafik staten bér upphandla, dels tydliggora att anslaget for
trafikavtal endast bor anvandas for finansieringen av dessa avtal. Trafikanalys
foreslar darfor att anslaget renodlas, sa att endast finansieringen av de faktiska
trafikavtalen omfattas. Det innebar att sdval kostnader fér Gotlandstrafiken, se
nasta avsnitt, som kostnader for férvaltning av avtal, juridiskt stéd och sarskilda
riktade uppdrag flyttas till andra anslagsposter.

Gotlandstrafiken ersatter infrastruktur

Hanteringen av Gotlandstrafiken féljer inte de principer som satts upp for dvrig
upphandlad trafik. Gotlandstrafiken uppfyller t.ex. inte tillganglighetskriterierna.
Gotland har en enligt tillganglighetsmodellen acceptabel tillgdnglighet genom det
kommersiella flyget till Visby. Gotlandstrafiken ger daremot mojlighet att resa
med bil och ar en forutsattning for effektiva godstransporter till och fran Gotland.
Den dver tid véxande anslagsandel som finansierar Gotlandstrafiken kan dock
inte betraktas som stéd till interregional kollektiv persontrafik, utan ar i sjalva
verket stdd till trafik som ersatter en fast forbindelse till Gotland. Trafiken till
Gotland boér darfor i forsta hand ses som en erséattning for en fast forbindelse och
metodmassigt hanteras mer i linje med andra infrastrukturfragor, dvs. snarare
som ett infrastrukturobjekt. Trafikanalys bedémer darfér att den finansiella
styrningen bor férandras i den riktningen.

Trafikanalys foreslar att den del av utgiftsomrade 22, anslag 1:7 Trafikavtal som
ror Gotlandstrafiken flyttas till utgiftsomrade 22, anslag 1:1 Vaghallning. Anslaget
anvands bl.a. till statlig vaghalining, vilket innefattar vagplanering, byggande,
drift, barighetsatgarder, broar som ersétter farjor, vissa prioriterade vagprojekt,
stakning av vinterled till Holmon, statsbidrag som Trafikverket administrerar till
kollektivtrafik och andra insatser, utéver vaghalining och bidrag, som syftar till att
uppna de transportpolitiska malen.?* Darigenom renodlas den verksamhet som
bekostas av anslag 1:7 Trafikavtal, till att enbart innefatta kostnader foér
interregional kollektiv persontrafik med syfte att méta malsattningen om ett
tillgangligt transportsystem.

Trafikverkets forvaltningskostnader samlas

Anslag 1:7 Trafikavtal far enligt 2012 ars budgetproposition anvandas till "att
finansiera tillfallig juridisk, ekonomisk eller annan expertis vid ingaende av nya
avtal samt for vissa forvaltningskostnader som éar direkt hanforliga till
trafikavtal”.”*® Detta var motiverat da anslaget forvaltades av Rikstrafiken. Idag
utgdr den verksamhet som bekostas av anslaget en del av Trafikverkets
verksamhet. | syfte att renodla den verksamhet som anslaget finansierar och
samtidigt samla Trafikverkets férvaltningskostnader foreslar Trafikanalys att
kostnad for férvaltning av avtal, juridiskt stod och sarskilda riktade uppdrag
istallet bor utgdra en del av anslag 1:3 Trafikverket. Anslaget anvénds bl.a. till

22 B dgetproposition for 2012, prop. 2011/12:1, utgiftsomrade 22, sid. 51.
23 Budgetproposition for 2012, prop. 2011/12:1, utgiftsomrade 22, sid. 66.
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verkets forvaltningskostnader, men aven till t.ex. administration av drift- och
investeringsbidrag till icke statliga flygplatser.*

Beddmning av anslagsnivan

Trafikanalys beddmer att ett for trafikavtalen konstruerat index for kontinuerlig
indexupprakning inte bor inféras. Skalen ar dels att Gotlandstrafiken, dar
forandringar i branslepriset kan fa stora konsekvenser for kostnadsutvecklingen,
enligt Trafikanalys forslag flyttas fran anslag 1:7, dels att den modell som
Trafikanalys presenterar nedan innebar att en ny langsiktig bedomning av
anslagsnivan gors i samband med ett inriktningsbeslut vart fjarde ar. Darutéver
ska Trafikverket i enlighet med anslagsférordningen (2011:223) I6pande félja
upp och gora prognoser fér anslagsutnyttjandet och i férekommande fall ange
orsakerna till befarat 6verskridande.”® Den utgiftsprognos som tas fram utifran
den av regeringen beslutade inriktningen bér dven innehélla en riskbedémning,
som tar hansyn till exempelvis rérliga komponenter i avtalen, problem relaterade
till operatérer som drar sig ur avtal eller gar i konkurs och intresse fran
kommersiella aktorer att kéra konkurrerande trafik under hégséasong.*®
Konkurrens kan i vissa fall innebéara att kostnaderna for den kvarvarande
upphandlade trafiken bli betydande. Trafikverket bor infér framtagandet av den
forsta utgiftsprognosen med den nya modellen redovisa hur riskbedémningen
ska goras. Utgiftsprognosen bor kunna utgéra underlag fér budgetarbetet i
Regeringskansliet.

Anslagskrediter och anslagssparande

Eftersom det finns rérliga komponenter i trafikavtalen &r det inte alltid méjligt att i
ett budgetunderlag férutse kommande kostnader. Det framgar exempelvis i
avsnitt 3.2 Anslagsutveckling pa sid. 33 att anslagsnivan som mest legat 184
miljoner kronor 6ver kostnadsutfall och som mest 190 miljoner kronor under
kostnadsutfall. Den finansiella styrningen maste saledes ta hansyn till att
kostnadsutfallet som en féljd av rérliga komponenter i avtalen (exempelvis
branslepris) kan komma att skilja sig fran den budgeterade anslagsnivan.

| budgetlagen (2011:203) och anslagsférordningen (2011:223) finns regler for
hur en myndighet far utnyttja sina anslag. Dessa innebar exempelvis att
outnyttjade medel pa ett anslag, upp till en viss niva, far anvandas foljande ar.*
For att ett sparande pa andra anslag an forvaltningsanslag ska fa anvandas
krévs dock regeringsbeslut (dvs. att regeringen sérskilt har angivit det i
regleringsbrevet for det aktuella aret).”*® Det &r dock ett forhallandevis ovanligt
forfarande, som endast tillampas i extraordinara fall. Darutéver far anslag
tillfalligt 6verskridas genom att en kredit motsvarande hdgst tio procent av det
anvisade anslaget (anslagskredit) tas i ansprak. Aven hér géller dock att

23 Budgetproposition for 2012, prop. 2011/12:1, utgiftsomrade 22, sid. 63.

25 EA 2012 — Ekonomiadministrativa regler for statlig verksamhet, ESV 2012:2, Stockholm:
Ekonomistyrningsverket, 2012.

%% ge aven férordning (2007:603) om intern styrning och kontroll, som fastslr att en
riskanalys ska goras.

%7 Budgetlagen (2011:203), kap. 3, 10 §. Outnyttjade medel far dock anvandas langst tva
ar efter det att anslaget senast var uppfort pa budgeten.

28 Anslagsférordningen (2011:223) 7 §. Se dven EA 2012 — Ekonomiadministrativa regler
for statlig verksamhet, ESV 2012:2, Stockholm: Ekonomistyrningsverket, 2012.
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regeringsbeslut om anslagskreditens niva (upp till tio procent) kravs for andra
anslag an forvaltningsanslag, som har en kredit pa tre procent.”® | Rikstrafikens
regleringsbrev har myndigheten tillatits en anslagskredit pa tio procent, dvs. den
hdgsta mdjliga anslagskredit regeringen kan besluta om.

Om en anslagskredit har utnyttjats ska dock tillgangliga medel féljande ar
reduceras med ett belopp motsvarande den ianspraktagna anslagskrediten.? Ett
Overutnyttjande av ett anslag kan dock enligt Ekonomistyrningsverket &ven
grundas pa ett medgivet verskridande som beslutas av regeringen. Den
merbelastning som blir féljden ar da en engangsforeteelse for det aktuella
budgetéret och paverkar inte éverféringsbeloppet.*

Med riksdagens bemyndigande, exempelvis i en tillaggsbudget, far regeringen
dock &ven besluta att ett anslag far 6verskridas, om detta ar nodvandigt for att i
en verksamhet tacka sarskilda utgifter som inte var kanda da anslaget anvisades
eller for att ett av riksdagen beslutat &ndamal med anslaget ska kunna
uppfyllas.®** Under perioden 2003 — 2006 forvarande Rikstrafiken regeringen om
att anslagskrediten riskerade att 6verskridas vid tva tillfallen. Samtidigt gjorde
Rikstrafiken aven vid ett par tillfallen kraftiga neddragningar av trafiken och vid
ett par tillfallen 6kade de &ven priserna for att klara budgeten.?? | Rikstrafikens
budgetunderlag for aren 2011 — 2013 beddomdes en anslagskredit pa tio procent
vara tillracklig for att tdcka in svéngningar i kostnader som en foljd av oljepris och
valutakurs.®** Kostnadsutfallet for anslag 1:7 Trafikavtal har ocksa, bortsett fran
de ovan namnda extremvéardena, legat inom ramen for den tillatna
anslagskrediten pé tio procent. Rikstrafiken ansag dock 2010 att en
anslagskredit pa tio procent inte var tillracklig for Gotlandstrafiken och foreslog
regeringen att inhamta riksdagens bemyndigande att f& éverskrida anslaget.?®

Verksamheten som bekostas av anslag 1:7 Trafikavtal har en sddan karaktar att
forandringar under aret bor beaktas. Trafikanalys bedomer att regeringen i
Trafikverkets regleringsbrev &ven fortsattningsvis bor ange att anslag 1:7
Trafikavtal ska ha en anslagskredit pa tio procent. Eftersom Trafikanalys forslag
innebar att Gotlandstrafiken flyttas till anslag 1:1 Vaghallning bedémer
Trafikanalys att ett sarskilt bemyndigande fran riksdagen inte ar nodvandigt.
Eftersom anslag 1:1 Vaghallning ar betydligt strre &n anslag 1:7 okar
mojligheterna att hantering eventuella svangningar i kostnaderna for
Gotlandstrafiken inom ramen fér anslaget. Aven Gotlandstrafiken bér dock ges
en anslagskredit pa tio procent.

Bemyndiganderamar
| anslagsforordningen behandlas en myndighets méjlighet att inga ekonomiska
ataganden som stracker sig langre an aktuellt budgetar. Dar framgar att en

29 Anslagsférordningen (2011:223) 8 §.

20 gdgetlagen (2011:203), kap. 3, 8 §.

21 EA 2012 — Ekonomiadministrativa regler for statlig verksamhet, ESV 2012:2, Stockholm:
Ekonomistyrningsverket, 2012.

22 gdgetlagen (2011:203), kap. 3, 8 §.

3 Arsredovisning Rikstrafiken 2008, sid. 45.

44 Rikstrafikens budgetunderlag for 2011 — 2013, RT 2010/38, 2010-02-15, sid. 10.

5 Rikstrafikens budgetunderlag for 2011 — 2013, RT 2010/38, 2010-02-15, sid. 10.
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myndighet far bestalla varor eller tjanster samt besluta om bidrag, erséttning, Ian
eller liknande, som medfor utgifter &ven under foljande budgetar for andamal och
upp till ett belopp som regeringen har beslutat om for budgetaret.**® Aven for
myndigheter som bedriver verksamheten med stdd av forfattning eller sarskilt
beslut av riksdag eller regering, sdsom investeringsplaner, behover ratten att
gora ekonomiska ataganden som medfér framtida utgifter for staten
konkretiseras och beloppsbestammas i form av ett bemyndigande.

Det sarskilda bemyndigandet anger det hégsta belopp (bemyndiganderamen)
som myndighetens samtliga ataganden for ett visst andamal far uppga till i slutet
av budgetéret.”” Regeringens beslut om sarskilt bemyndigande for ett visst
andamal anges i myndighetens regleringsbrev. | regleringsbrevet anges dven en
plan éver nar de ataganden myndigheten gér med stéd av bemyndigandet
berdknas komma att infrias och ett slutar for infriandena. Med atagande avses i
detta sammanhang ett avtal eller en utfastelse som &r bindande och som leder
till framtida utgifter vilka ska finansieras med anslag. Utestdende ataganden vid
arets slut ar saledes ingadende ataganden som har gjorts tidigare budgetar och
nya ataganden som gors under aret och som medfor utgifter under ett foljande
budgetar minus infrianden av gjorda &taganden fran tidigare ar, se tabell 2.2 for
en redovisning av bemyndiganderamar for perioden 1999 till 2010. Infriandet
sker da utgiften som atagandet ger upphov till redovisas mot anslaget.*® Det
sarskilda bemyndigandet avser ett budgetar. | forekommande fall maste darfor
ett nytt bemyndigande finnas infor varje &r. Om myndigheten inte har for avsikt
att gora nya ataganden, exempelvis teckna nya trafikavtal, behovs dock inte ett
nytt sarskilt bemyndigande.

Bemyndiganderamarna for anslag 1:7 Trafikavtal har 6kat 6ver tid till féljd av
langre avtalstider, se tabell 2.2. Férdelarna med léangre avtal &r att kostnaderna
for upphandling minskar, trafiken tryggas for langre perioder och méjligheterna
till upphandling i konkurrens dkar. Nackdelen &r att flexibiliteten minskar och
andrade politiska avsikter kan ta langre tid att genomftra. Langre avtal, sdsom
regeringens atagande i Norrtdg som stréacker sig till 2022, ger saledes
l&ngsiktighet, men kraver ocksa hogre bemyndiganderamar, som stracker sig
langre in i framtiden.

Bemyndiganderamen for anslag 1:7 Trafikavtal behdver héjas nér nya avtal,
sarskilt langre sadana, ska tecknas. Déarefter sjunker behovet av

& Anslagsfarordningen (2011:223) §17. En myndighet far dock dven utan bemyndigande
inga sddana ataganden om de totala utestdende &tagandena vid arets slut hogst uppgar till
tio procent av den anslagspost eller delpost som atagandet avser. Om det totala tilldelade
beloppet dverstiger 100 miljoner kronor, géller dessutom att en myndighets totala
ataganden inte far dverstiga det belopp som man far genom att multiplicera 10 miljoner
kronor med summan av de poster som myndigheten disponerar av anslaget, dividerat med
det totala tilldelade beloppet.

7 EA 2012 — Ekonomiadministrativa regler for statlig verksamhet, ESV 2012:2, Stockholm:
Ekonomistyrningsverket, 2012. En myndighet kan ocksa géra ataganden som innefattas i
forsta stycket upp till 10 procent av tilldelat anslag utan ett sarskilt bemyndigande
(undantagsregel), férutsatt att inte riksdagen har beslutat om ett sarskilt bemyndigande for
anslaget. Dock galler begransningen att de totala dtagandena p& samtliga anslagsposter
och delposter under ett anslag pa statens budget far uppga till hégst 10 miljoner kronor
(begransningsregel). Detta ar sdledes inte aktuellt fér anslaget for trafikavtal.

8 EA 2012 — Ekonomiadministrativa regler for statlig verksamhet, ESV 2012:2, Stockholm:
Ekonomistyrningsverket, 2012.
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bemyndiganderam under en tid tills dess att det ater &r dags att teckna nya avtal.
Beslut om bemyndiganderam ska fattas mot bakgrund av en prognos éver hur
nivan pa befintliga ataganden kommer att utvecklas 6ver tid, samt bedémningar
av lamplig avtalslangd och arlig ersattning for nya ataganden. Bedémningarna
lamnas av ansvarig myndighet. Trafikanalys anser att regeringen generellt bor
vara positiv till ramar som tillater forhallandevis langa avtal.

Under 2013 planeras ett nytt avtal for Gotlandstrafiken. Bemyndiganderamen for
Gotlandstrafiken kommer darfor att behdva utdkas avsevart infér 2013 och de
narmast foljande aren. Ramen kommer darefter att kunna minskas éver tid, for
att aterigen hojas nar ett nytt avtal ska tecknas. Rikstrafikens bedémning var
2010 att en bemyndiganderam om 10 mkr kravs fér upphandling av
Gotlandstrafiken.**® Om ett nytt tiodrigt avtal for Gotlandstrafiken upphandlas
skulle det med nuvarande erséattning omfatta cirka fyra miljarder. Inklusive det
nuvarande atagandet om fyra miljarder &r det inte orimligt att en
bemyndiganderam pa tio miljarder kravs, sarskilt inte om avtalet planeras stracka
sig 6ver langre tid. Trafikanalys bedomer saledes att en forhallandevis stor
bemyndiganderam kravs for att mojliggéra tecknandet att langre och mer
omfattande avtal.

Modell for styrning och uppfdljning av trafikavtal

Den foreslagna modellen innefattar inte Gotlandstrafiken, utan enbart den
verksamhet som Trafikanalys foreslar ska bekostas av anslag 1:7 Trafikavtal.

Med "modell” avses en forenklad beskrivning av verkligheten.* Detta uppdrag
handlar om att ta fram en modell fér styrning och uppféljning av den verksamhet
som bekostas av utgiftsomrade 22, anslag 1:7 Trafikavtal, dvs. en férenklad och
schematisk beskrivning av hur verksamheten som bekostas av detta anslag kan
styras och foljas upp. Det mest naturliga sattet att férbéattra styrningen av
anslaget ar att utga fran den metodik och det praktiska tillvagagangssatt som
Rikstrafiken utvecklat under perioden 1999 till 2010. | princip har den
tillganglighetsanalys som gjorts och de tillg&nglighetskriterier som preciserats
anvants som ett verktyg for att avgransa statens atagande.

Utgangspunkter

Modellen utgér fran att syftet med anslaget ar att reducera tillganglighetsbrister
dar de ar som storst, dvs. for de kommunhuvudorter for vilka
tillganglighetsanalys visar pa en icke acceptabel interregional tillganglighet med
kollektivtrafik. Modellens huvudprincip &r att regeringen, for att stérka styrningen
av anslaget, med viss periodicitet bor ta ett formbeslut angéende vilka kriterier
som ska gélla for upphandling mot anslaget. Férslaget har tagits fram med
beaktande av féljande punkter:

249 Rikstrafikens budgetunderlag fér 2011 — 2013, RT 2010/38, 2010-02-15, sid. 10f.

%0 50 Modeller for forvaltningspolitisk uppfélining i staten. Delrapport i Uppdrag om att
utveckla redovisningen av den offentliga sektorn, rapport 2011:9, Stockholm: Statskontoret,
2011,sid. 16.
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e Modellen bér hantera det behov av flexibilitet i tilldelning av anslagsmedel
som trafikavtalen ger upphov till, men det ska fortfarande vara mdjligt att
kunna styra mot en lamplig vergripande anslagsniva. Styrningen blir otydlig
om kostnadsutvecklingen inom befintliga avtal tillats inverka pa beslut om
avveckling och upphandling av trafik.

e Det bor framga att anslaget kan anvandas till upphandling av icke
samhallsekonomiskt I6nsam trafik. Detta kraver emellertid vél formulerade
styrande principer som avgréansar méjligheten att upphandla trafik om den
samhéllsekonomiska kostnaden blir for hdg.

e Modellen bor erbjuda majlighet till langsiktighet i planeringen av trafik.

e Modellen bor erbjuda en méjlighet att beakta kollektivtrafiken som ett system
av samverkande trafik med olika trafikslag och en méjlighet att samordna
insatser med regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM).

e Modellen bor erbjuda stéd for en strukturerad uppféljning av erséattningar
och effekter av insatser.

e Modellen bor erbjuda méjlighet att revidera kriterier och avgransningar for
trafik, utan att inverka fér mycket pa langsiktigheten i det statliga atagandet.

e Forslaget bor dra nytta av de erfarenheter och den organisatoriska kunskap
som utvecklats over tid.

Modellens fyra steg

Modellen &r strukturerad i fyra steg som I6per 6ver en period pa fyra ar. Detta
kan pd ett Overgripande sétt illustreras genom figur 6.1:

Inriktningsbeslut

/! N\

Trafikplikt
Extern utvardering Upphandling
Forvaltning

Kontinuerlig
samlad uppfoljning

Figur 6.1 Overgripande beskrivning av modellen foér éver en fyradrsperiod.

Nedan redovisas modellens fyra steg.
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Steg 1: Inriktningsbeslut om trafikavtal — Fyra ar

Varje fyradrscykel inleds med att regeringen ger ansvarig myndighet direktiv att, i
samrad med regionala kollektivtrafikmyndigheter, ta fram ett underlag till
inriktningsbeslut om anslag 1:7 Trafikavtal. | direktiven har regeringen mojlighet
att paverka inriktningen pa anslaget, exempelvis om anslaget de kommande fyra
ar sarskilt ska inriktas mot vissa atgardsbehov eller nagon sarskild form av
tillganglighetsbrist (t.ex. till vard) eller om regeringen énskar forslag som ger en
acceptabel eller god tillganglighet i hela landet. Avsikten med inriktningsbeslutet
ar att faststalla mot vilka kriterier trafik ska bedémas under de kommande fyra
aren. Inriktningsbeslutet avgransar darmed statens atagande.

Ansvarig myndighet utarbetar enligt direktiv ett forslag till inriktningsbeslut som
beskriver de kriterier som ska gélla fér upphandling mot anslag 1:7 och en
beddmning av hur denna avgransning inverkar pa anslagsniva, ram och
transportpolitiska mal. Forslaget ska dven innehalla en bedémning av vilka nya
strackor som enligt forslaget kan bli foremal for upphandling och vilka av redan
ingéngna avtal som enligt forslaget bor avvecklas. Inriktningen faststalls genom
regeringsbeslut. Arbetet med férslag till inriktningsbeslut bér innehalla féljande
arbetsmoment:

A. Behovsbild. Ett férsta steg blir att, genom tillgénglighetsanalys,
identifiera vilkka kommuner som givet foreslagna tillganglighetskriterier
har en undermalig interregional tillganglighet. Nuvarande kriterier
beskrivs utforligare i avsnitt Tillganglighetsanalys for behovsbeddémning
pa sidan 149.

B. Forslag pa avgransande kriterier for statligt stod. | detta skede ska
det behov av upphandling som framkommit genom
tillganglighetsanalysen begransas genom forslag pa avgransande
kriterier for statligt stdd. Dessa beskrivs (i sin nuvarande form)
utforligare i avsnittet Tillganglighetsanalys for behovsbedémning pa
sidan 149. Forslaget till kriterier ska gélla under den kommande
fyradrsperioden.

C. Identifiering av méjliga I6sningar. Mdjliga trafikldsningar som ryms
inom forslaget till inriktningsbeslut identifieras ur ett
trafikslagsovergripande systemperspektiv och beskrivs dvergripande.
Avvagningar av huruvida trafikering, drift och underhall av infrastruktur
eller investering i ny infrastruktur kan goras. | detta skede bor &ven
samordning ske med RKTM (och gentemot de regionala
trafikforsorjningsplanerna). Minimiutbud och kvalitetskrav beaktas.

Regeringsbeslut: Regeringsuppdrag om utarbetande av forslag till
inriktningsbeslut

Regeringsbeslut: Faststallande av inriktning
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Steg 2: Anslagsniva, trafikplikt, upphandling, forvaltning
Ansvarig myndighet uppdras darefter att utifran fastlagd inriktning forbereda
upphandling av trafik, avveckla trafik vars avtal I6per ut och som inte langre ryms
under nu faststalld inriktning, samt I6pande forvalta ingdngna avtal. Senast den 1
mars varje ar ska utgiftsprognoser baserade pa géallande avtal och
anslagsinriktning tas fram.”* Utgiftsprognosen ska utgéra underlag for
Regeringskansliets bedémning av anslagsnivan i budgetpropositionen och ska
aven innehélla bedémningar av behov av bemyndiganderam och anslagskredit.

Fungerande rutiner for detta finns redan upparbetade. Beddmning av avtalstyp,
avtalslangd etc. lamnas till ansvarig myndighet att bedéma, men beslut om
allman trafikplikt fattas av regeringen. | férvaltning ingar lopande uppféljning och
granskning av avtalen enligt upparbetade rutiner.

Riksdagsbeslut: Faststallande av anslagsnivan (budgetpropositionen)

Regeringsbeslut: Beslut om allman trafikplikt

Steg 3: Arlig samlad och systematisk uppféljning
Uppfdljningen av trafikavtalen och dess effekter bor vara kontinuerlig.
Trafikanalys foreslar att instruktionen &ndras s att myndigheten arligen, vid
sidan av arsredovisningen, ska genomféra en samlad systematisk uppfoljning av
trafikavtalen och de tillganglighetsforbattringar som erhalls med den
upphandlade interregionala kollektivtrafiken. Begreppet samlad uppféljning
anvands har i betydelsen att data ska stéllas samman for samtliga trafikavtal och
upphandlade linjer s att resultaten blir jamférbara sinsemellan och éver tid.
Resultatet ska presenteras pa ett satt som ger 6verblick och grund for analys av
utvecklingen som helhet (systemutvardering). Detta till skillnad fran nuvarande
uppféljningar, som i huvudsak gors nér ett avtal I6per ut och analyserar hur det
befintliga avtalet paverkar den interregionala tillgangligheten med kollektiv
persontrafik i de berérda kommunerna.

Den arliga uppféljningen ska kunna anvandas som ett samlat underlag for
revidering av tillgénglighetskriterier och principer for avgransning nér nésta
inriktningsbeslut tas fram.

Den arliga uppfoljningen ska goras systematiskt och innehalla information om
foljande:
e Kostnadsutveckling fér avtalen och en jamférelse mot prognos
e Utveckling av resandet pa olika linjer
e Tillganglighetseffekter
e En beddmning av om resenérer utnyttjar upphandlad trafik i enlighet
med den tillganglighetsbrist som trafiken avsag atgarda

%! Egrordning (2000:605) om &rsredovisning och budgetunderlag.
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En utforligare genomgang av vad som kravs for en systematisk uppféljning
lamnas i avsnitt 3.5.

For att mojliggdra denna kontinuerliga uppfoljning, samt mojliggora extern
utvardering, kravs en databas. Trafikverket bor darfér ges i uppdrag att
konstruera och kontinuerligt utveckla och uppdatera en sadan. Det befintliga
webbrapporteringssystemet skulle kunna utgéra en grund for databasen.
Uppgifterna i databasen for uppféljningen behdver dock inte i alla avseenden
vara lika detaljerade som de uppgifter som samlas in i
webbrapporteringssystemet. Resvaneundersokningarna boér anpassas for att,
forutom att ge stod at avtalsférvaltningen, svara upp mot uppféljningens behov.
Databasen ska utvecklas och dokumenteras pa ett satt som medger anvandning
av andra an myndighetens anstéllda eller ansvarig konsult.

Steg 4: Extern utvardering

Trafikanalys beddmer att trafikavtalen och tillgangligheten med interregional
kollektiv persontrafik med viss regelbundenhet bor utvérderas av en extern part.
Trafikanalys bedémer att en samlad extern utvardering bor genomforas vart
fiarde ar infér framtagandet av ett nytt inriktningsbeslut.

Modellen i detal;

| figur 6.2 beskrivs schematiskt hur det I6pande arbetet kan struktureras. Varje
inriktningsbeslut galler i fyra ar. Mot bakgrund av inriktningsbeslutet ska
myndigheten upphandla, avveckla och forvalta tecknade avtal. Langre avtal kan
lbpa 6ver en inriktningsperiod, enligt avtal 1 i figuren. Ar 1 finns ett befintligt
atagande for avtal 1 och avtal 3 och bemyndigande maste sokas for upphandling
av avtal 2. Inriktningsbeslut 1 ger stdd till upphandling av avtal 2, men inte till ny
upphandling av avtal 3. Atagandet for avtal 3 16per darmed ut &r 3. Varje ar
utarbetas, infor budgetpropositionen, en utgiftsprognos baserad pa de avtal som
galler for budgetaret och kommande budgetar. | denna tas hansyn till géallande
och framtida avtal och en riskbedoémning gors. Risken paverkas av den avtalsmix
som finns ett givet &r och hur stor andel av de totala utgifterna som osékra avtal
utgor. Osakerheten for en given avtalsmix okar ocksa ju langre fram i tiden
prognosen gors. Varje ar gors ocksa en samlad systematisk uppféljning
(aterrapportering) till Regeringskansliet. Efter ar tre gors en extern utvardering
som tillsammans med myndighetens arliga uppfoljningar ligger till grund for
framtagandet av ett nytt forslag till inriktningsbeslut.
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Figur 6.2 Modell for styrning av trafikavtal

Regeringens styrning och kontroll

Den féreslagna modellen innebér att regeringen dels ger myndigheten direktiv
om att ta fram ett forslag till inriktningsbeslut och &ven att regeringen darefter
faststéaller de kriterier och avgransningar som ska gélla for anslaget kommande
fyradrsperiod. Detta beslut innebar att den niva som den grundlaggande
tillgangligheten ska ligga pa inom den narmaste fyradrsperioden preciseras
(politisk/strategisk styrning). Det kan betraktas som att regeringen pekar ut nasta
steg pa vagen mot att nd funktionsmalet om tillganglighet. Forfarandet mojliggor
ocksa att statens atagande med jamna mellanrum kan omprovas.

Inriktningsbeslutet ligger till grund fér omfattningen av den upphandlade trafiken
och inverkar darmed pa utgiftsprognosen, som i sin tur utgér underlag for
Regeringskansliets budgetarbete. | samband med att riksdagen godkanner
budgetpropositionen faststalls sdledes anslagsnivan (finansiell styrning).
Darigenom bekréftar riksdagen regeringens beddémning av énskvéard niva for den
grundlaggande tillgéngligheten.

Ansvarig myndighet kommer enligt den féreslagna modellen att arligen
genomféra en samlad systematisk uppféljning av trafikavtalen och deras effekt
pa tillganglighet till Regeringskansliet (kontroll och uppféljning). Fragor som ror
problem eller strategiska avvagningar gallande trafikavtalen kan ocksa hanteras
inom ramen for myndighetens tertialdialoger.

Infér framtagandet av ett nytt inriktningsbeslut — och en ny politisk bedémning av
nivan pa den grundlaggande tillgangligheten — gors enligt den foreslagna
modellen &ven en extern utvardering av resultatet av innevarande
inriktningsbeslut (utvardering). Utvarderingen kan sedan anvandas av
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Regeringskansliet i beredningen av den inriktning som ska galla for kommande
fyradrsperiod.

Tillganglighetsanalys for behovsbedémning

Behovsbeddmningen som gors i samband med framtagandet av underlag till
inriktningsbeslut bor besta dels av en tillganglighetsanalys, dels av vissa
ytterligare villkor. Trafikanalys har har utgatt frin den modell for
tillganglighetsanalys som Rikstrafiken utarbetade (tidigare kallad
“tillganglighetsmodellen”) och de kriterier som kopplades till denna. Villkor och
kriterier har bearbetats och kompletterats med bl.a. randvillkor som rér
samhallsekonomisk kostnad.

Aven om besoksnéaringen kan vara viktig for den regionala utvecklingen i delar
av Sverige anser Trafikanalys att det ar olampligt att i féreslagen modell
sarbehandla en viss naring. Daremot skulle en regional anpassning av den ort
som vid tillganglighetsbedémningen ska utgéra huvudort kunna goéras i dialog
med respektive region.

Trafikanalys bedémer dock att tillgédnglighetsanalysen behdver vidareutvecklas.
Det ar exempelvis inte sjalvklart att tillganglighet till vard eller tillganglighet till
Stockholm ska varderas pa samma séatt som tillganglighet till kultur.

Reviderade kriterier for statligt stod

Forutom bristande tillgénglighet bor féljande kriterier vara uppfyllda for att
trafikavtal om interregional kollektiv persontrafik med statligt stéd ska kunna
ingas:

1. Trafiken kan inte bedrivas pa kommersiella grunder. Att trafiken inte kan
drivas pa kommersiella grunder, innebér att den normalt inte kan drivas
med vinst.

2. Trafiken ska inte uppratthallas av regionala kollektivtrafikmyndigheter.
RKTM ansvarar for att tillhandahalla lokal och regional trafik inom
respektive lan och trafik for arbets- och skolpendling.

3. En betydande del av resandet ska vara interregionalt (och i vissa falll
internationellt). Med interregionalt resande avses en resa som dels ar
minst 100 kilometer och dels passerar minst en lansgrans eller minst
tvd kommungranser. Uppehall ska endast géras pa storre orter i det
geografiska omradet. Minst 20 procent av det totala antalet
personkilometer pa linjen ska vara interregionalt, exklusive daglig
pendling till och fran eget arbete eller utbildning.

4. Trafiken ska vara pa grundlaggande niva och syfta till att tillgodose
medborgarnas och naringslivets grundldggande transportbehov.
Basutbudet &r normalt minst tva dubbelturer per dag. Darutéver kan fler
dubbelturer motiveras om det interregionala resandet ar stort.
Ersattning ska inte ges till linjer dar det finns parallell trafik oavsett
transportslag.
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6.2

6.3

5. Resenarerna ska sté for en del av kostnaderna for trafiken. Kravet ska
vara en kostnadstackningsgrad pa minst 20 procent for linjen, dvs. att
resendrerna sjalva ska betala minst 20 procent av kostnaderna.

6. Trafiken far ha en maximal samhallsekonomisk kostnad per resa eller
per personkilometer, dvs. det bor finnas en évre gréans for hur stor den
samhallsekonomiska kostnaden far vara for att motivera en
tillganglighetsforbattring.

Avtalens utformning

Trafikanalys bedémer att det i huvudsak &r Trafikverkets uppgift att avgora vilken
typ av upphandling och avtal som ska anvandas, liksom hur rérliga komponenter,
viten etc. anvénds. Trafikanalys vill dock erinra om féljande:

e  Enriskbedémning (rorliga komponenter, operatérsrisk, konkurrens vid
hogtrafik) bor goras.

e Langa avtalstider ger battre majligheter till upphandling i konkurrens
och storre langsiktighet for regionerna, men innebar samtidigt minskad
flexibilitet.”

e Vite ar inte detsamma som minskad ersattning. Det &r viktigt att harda
krav stélls pa inrapportering av statistik frdn operatérer och RKTM och
att denna statistik gors tillganglig for externa granskare.

o Det ska finnas goda rutiner och metoder for kvalitetsgranskning av den
statistik som rapporteras in av operatdrer och RKTM.

e | de fall resandevolym och intaktsniva for viss trafik ar svarbedomd for
operatdrer och RKTM kan upphandlingen behéva géras som en
bruttoupphandling .

Forslag till ny instruktion

Trafikanalys foreslar att det i Trafikverkets instruktion tydliggérs att myndigheten
ska arbeta for att uppna den grundlaggande tillganglighet som inriktningsbeslutet
ger utrymme for: "Trafikverket ska ansvara for att det finns en grundlaggande
tillganglighet i den interregionala kollektivtrafiken i enlighet med géllande
inriktningsbeslut for interregional kollektivtrafik”.

Gotlandstrafiken ska enligt Trafikanalys forslag inte langre utgtra en del av
anslag 1.7 Trafikavtal. For att ytterligare tydliggora detta foreslas att den punkt
som i Trafikverkets instruktion ror Gotlandstrafiken flyttas fran avsnittet "Statens
avtal om interregional kollektiv persontrafik m.m.” till § 2 under "Uppgifter”:16.
ing& och ansvara for statens avtal om linjesjofart till Gotland.

Under § 4 (Uppgifter) inférs en ny punkt som féreslas lyda Trafikverket ska

»nQ

arligen folja upp och till regeringen redovisa den tillganglighetsférandring som

%2 3e Nilsson, Jan-Eric, Bergman, Mats och Pyddoke, Roger, Den svara bestéllarrollen. Om

konkurrensutséattning och upphandling i offentlig sektor, Stockholm: SNS Férlag, 2005, sid.
148ff.

150



6.4

genomférda atgarder enligt gallande inriktningsbeslut for interregional
kollektivtrafik lett till, samt atgardernas inverkan pa 6vriga transportpolitiska mal”.
De arliga aterrapporteringarna ska kunna anvandas som ett samlat underlag for
revidering av tillgénglighetskriterier och principer for avgransning infor nasta
inriktningsbeslut.

| rubriken "Statens avtal om interregional kollektivtrafik m.m.” férelas "m.m.
strykas. | 12 a § infors krav pd att Trafikverket tar fram trafikavtal, liksom pa att
verket ska utveckla, tillgangliggéra och kontinuerligt uppdatera en databas for
statistik gallande trafikavtal och tillgénglighet. | 12 ¢ § inférs en hanvisning till att
justeringar av avtalen ska ske inom ramen for gallande inriktningsbeslut.

Forslaget till ny instruktion finns i bilaga 2.

FOreslagna regeringsuppdrag

Trafikanalys foreslar att Trafikverket ges foljande uppdrag:

1. Utarbeta ett underlag till inriktningsbeslut. Trafikanalys bedémning ar att
det forsta inriktningsunderlaget bor innefatta en bedémning av vilka
insatser som krévs for att na acceptabel respektive god tillganglighet i
hela landet. Detta inkluderar att géra en bedémning av kostnaden for att
atgarda samtliga tillganglighetsbrister som ar klassificerade som "icke
acceptabla” i tillganglighetsmodellen.

2. | samband med framtagandet av det forsta inriktningsunderlaget bor det
aven goras en samlad riskbedémning for trafikavtalen, som tar hansyn
till exempelvis rorliga komponenter i avtalen, operatorsrisk och
konkurrens vid hogtrafik. Trafikverket bor &ven redovisa hur
riskbedémningen kommer att géras i framtida prognoser.

3. Vidareutveckla tillganglighetsanalysen pa ett satt som tydliggor
prioriteringen av vilken tillganglighet som &r viktigast. Det ar angelaget
att Trafikverket sjalva kan kontrollera och anvanda den modell for
tillganglighetsanalys som har utvecklats.

4. Vidareutveckla kriterierna for statligt stod och foresla en 6vre grans for
hur stor den samhéllsekonomiska kostnaden for en resa far vara for att
en tillgéanglighetsforbattring ska vara motiverad. Denna kostnad bor ta
hénsyn till exempelvis konsekvenser for klimat, miljé och anvandandet
av kapacitet.
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6.5

253

Reflektioner om Gotlandstrafiken

Trafikanalys har ovan foreslagit att Gotlandstrafiken i forsta hand bér ses som en
ersattning for en fast forbindelse och metodmassigt hanteras som andra
infrastrukturfragor. Forslaget innebér att Gotlandstrafiken flyttas till utgiftsomréade
22, anslag 1:1 Vaghallning. Trafikanalys bedomer att Gotlandstrafiken bor ges
en anslagskredit pa tio procent. Eftersom anslag 1:1 Vaghallning &r ett betydligt
storre &n anslag 1:7 mojliggors dock &ven hantering av eventuella svangningar i
kostnaderna for Gotlandstrafiken inom ramen for anslaget. Trafikanalys har
vidare beddmt att det ar rimligt att ha férhallandevis stor bemyndiganderam infor
en ny upphandling av Gotlandstrafiken.

Nar det galler uppféljning och utvardering av Gotlandstrafiken kan denna
anpassas till arbetet med uppféljning och utvérdering av évriga projekt inom
anslag 1:1 Vaghallning.

Darutdver vill Trafikanalys aven uppméarksamma féljande nar det galler
Gotlandstrafiken:

e Marknaden for Gotlandstrafiken utg6r i nulaget i praktiken ett privat
monopol. Trafikverket bor darfér dvervdga om insatser kan goras for att
skapa konkurrens pad marknaden (exempelvis genom att utforma
upphandlingen pa annat sitt), samt aven om trafiken ska upphandlas
eller om det vore effektivare att driva trafiken i offentlig regi.”

o  Trafikverket bér 6vervaga hur behovet av snabba persontransporter
med farja ar relaterat till det kommersiella flyget till Visby. Ar den héga
hastigheten och de bréanslepriser och miljokonsekvenser som denna ger
upphov till motiverad om trafiken till stor del motiveras av méjligheten
att transportera gods? Finns det mgjligheter att utforma trafiken pa olika
satt under olika delar av aret?

Se t.ex. Nilsson, Jan-Eric, Bergman, Mats och Pyddoke, Roger, Den svara bestéllarrollen.
Om konkurrensutsattning och upphandling i offentlig sektor, Stockholm: SNS Férlag, 2005,
sid. 78.
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Bilaga 1. Regeringens uppdrag

am Regeringsbeslut e
2011-12-15 N2011/6612/TE
REGERINGEN
Niringsdepartementet Trafikanalys
Sveavagen 90
113 59 STOCKHOLM
m.fl.

Uppdrag att utreda anvandningen och styrningen av anslaget fér trafikavtal

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at Trafikanalys att foresla utvecklade principer for statens
finansiering av transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik. | uppdraget
ingar aven att foresla en modell for styrning och uppféljning av den verksamhet som
bekostas av utgiftsomrade 22, Kommunikationer, anslag 1:7 Trafikavtal.

I uppdraget ingar att;

e  Beskriva anvandningen och fordelningen av den statliga finansieringen av
interregional kollektivtrafik under perioden 1999-2010 samt Kortfattat beskriva
de effekter, framst med avseende pd interregional tillganglighet med
kollektivtrafik, som statens insatser resulterat i.

e Lamna forslag pa en lamplig inriktning av, och diskutera gransdragning for,
statens atagande for att minska brister i den interregionala tillgangligheten med
kollektivtrafik.

e Lamna forslag pa eventuella forandringar av nuvarande system for att
astadkomma en andamélsenlig finansiell styrning som uppfyller syftet med
anslaget och mojliggér uppféljning av verksamheten. Sérskilt ska foljande
fragor belysas; majligheter att kontinuerligt préva omfattningen av det statliga
atagandet, majligheter att hantera rorliga komponenter i befintliga och
kommande avtal, hantering av bemyndiganderamar samt eventuellt behov av
arlig indexjustering av anslaget.

e Lamna forslag pa behov av forandringar i regeringens styrning(regleringsbrev,
forordningar och 6vriga regeringsbeslut) som foranleds med utgangspunkt i
ovanstdende punkter.

Forslagen ska utgé fran de transportpolitiska mélen. | de delar av uppdraget som rér
ekonomisk styrning ska Trafikanalys samrada med Ekonomistyrningsverket. Samrad ska
&ven ske med Myndigheten for tillvéxtpolitiska utredningar och analyser. Trafikverket
ska bistd med nodvandiga underlag for uppdragets utforande.

Trafikanalys ska senast 16 april 2012 redovisa uppdraget till Regeringskansliet
(Naringsdepartementet).
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Bakgrund

Anslaget for trafikavtal anvands for att finansiera statens trafikavtal rérande
transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik. Vidare anvands anslaget for att
finansiera tillfallig juridisk, ekonomisk eller annan expertis vid ingdende av nya avtal
samt for vissa forvaltningskostnader som dr direkt hanforliga till trafikavtal. Anslaget
uppgar for narvarande till 831 miljoner kronor per &r.

Anslaget for trafikavtal skapades 1999 genom att medel for interregional trafik pa
jarnvég, ersattning till trafikhuvudman for kdép av viss kollektivtrafik och avtal om
trafiken mellan Gotland och fastlandet samt flygtrafiken mellan Ostersund och Umed
som tidigare finansierats via olika anslag fordes till ett gemensamt anslag. Sedan dess har
en omfattande fordndring av anvandningen av dessa medel 4gt rum. Staten — genom
Rikstrafiken — har & ena sidan valt att Iamna en rad trafikupplagg som myndigheten inte
har ansett vara ett statligt dtagande eller av andra skal inte vara motiverade att fortsatta
med. A andra sidan har staten utokat sin verksamhet pé vissa omraden, framst vad galler
flygtrafik och Gotlandstrafiken. Anslag for trafikavtal administrerades fran 1 juli 1999
till 31 december 2010 av Rikstrafiken. Den 1 januari 2011 lades Rikstrafiken ned och
ansvaret for anslaget 6verfordes till Trafikverket.

Eftersom syftet med trafikavtalen &r att minska bristerna i interregional tillgdnglighet
med kollektivtrafik gér myndigheten matningar av tillgdngligheten for att utréna var
insatser ar mest motiverade. Storleken pé anslaget bestdms varken av att det finns en
rattighet for nagon part att fa statligt upphandlad trafik eller att det utgar ifran
berakningar om att samhéllsekonomiskt l6nsamma &tgarder ska genomforas. Vidare
karaktariseras verksamheten av att det finns osakerhetsfaktorer som forsvarar
mojligheterna att prognostisera framtida resursanvandning. Till del beror detta pa att det i
vissa fall anses vara ekonomiskt fordelaktigt for staten att teckna avtal med rorliga
komponenter. Trafikavtalen ar som normalt mellan tre och sex ar langa.

Av artikel 93 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt framgar att ersattning for
allmén trafikplikt ar forenligt med fordragen. Det &r nérmare reglerat i tre EU-
forordningar. For att ersattning till allman trafikplikt ska fa betalas ut krévs att avtal
ingas, sa kallade avtal om allman trafik. Genom att folja reglerna i de berérda EU-
foérordningarna ar medlemsstaterna befriade fran skyldighet att anmala ersattningen till
Europeiska kommissionen.

e  For landstransporter reglerar férordningen (EG) nr 1370/2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vag och om upphavande av radets férordning
(EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70 (kallad for EU:s
kollektivtrafikforordning) hur behoriga ska ga tillvaga for att behoriga
myndigheter ska kunna ingripa for att se till att det finns tjanster av allmént
ekonomiskt intresse som bland annat &r tatare, sakrare, av battre kvalitet eller
billigare &n vad den fria marknaden skulle kunna erbjuda.

e  For luftfart galler forordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma regler for
tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen. Den anger ett regelverk for
beslut om allméan trafikplikt och ingdende av avtal avseende flygtrafik till vissa
sorters flygplatser.

e For sjofartstransporter finns bestimmelser i radets forordning (EEG) 3577/92
om tillampning av principen att tillhandahalla tjanster pa sjétransportomradet
inom medlemsstaterna (cabotage) om hur avtal om allman trafik far ingas.

Pa regeringens vagnar

Catharina Elmsater-Svard

UIf Andersson
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Bilaga 2. Forslag till ny instruktion for Trafikverket

Forordning (20XX:xxx) med instruktion for Trafikverket

Uppgifter
1 § Trafikverket ska med utgdngspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv

ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik,
sjofart och luftfart samt for byggande och drift av statliga vagar och jarnvéagar.

Trafikverket ska ansvara for att det finns en grundlaggande tillganglighet i den
interregionala kollektivtrafiken i enlighet med géllande inriktningsbeslut for
interregional kollektivtrafik.

Trafikverket ska med utgangspunkt i ett samhallsbyggnadsperspektiv skapa
forutsattningar for ett samhallsekonomiskt effektivt, internationellt
konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart transportsystem.

Trafikverket ska verka for att de transportpolitiska mélen uppnas. Férordning
(2011:1131).

2 § Trafikverket ska
1. svara for fragor om vaganordningars tekniska utférande,

2. inhamta och sammanstalla uppgifter frAn samtliga infrastrukturforvaltare for att
beskriva det samlade svenska jarnvagsnatet,

3. inhamta och sprida kunskap och information om tillg&nglighet, framkomlighet,
milj6, halsa och sakerhet inom sitt ansvarsomrade,

4. utveckla och forvalta metoder och modeller for samhéllsekonomiska analyser
inom transportomradet,

5. ta fram och tillhandahalla aktuella trafikprognoser,

6. genomfora djupstudier av samtliga vagtrafikolyckor som har medfort att ndgon
har avlidit,

7. bestalla, dokumentera, mata och félja upp sadan forsknings-, innovations- och
demonstrationsverksamhet inom transportomradet som motiveras av
Trafikverkets uppagifter,

8. bevaka och delta i internationellt samarbete inom sitt ansvarsomrade och
verka for utveckling av internationella transportlésningar,

9. vara infrastrukturférvaltare for det jarnvagsnat som tillhér staten, om inte nagot
annat beslutats,

10. i sin roll som bestallare sarskilt verka for att produktivitet, innovation och
effektivitet pa marknaderna for investeringar, drift och underhall ¢kar,

11. ha val fungerande rutiner, arbetssétt och samverkansformer som tillvaratar
och mojliggdr nationellt, regionalt och lokalt inflytande,
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12. verka for kollektivtrafikens utveckling, till exempel genom att ge de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna rad och stdd i frdga om utformningen av de
trafikforsorjningsprogram som avses i 2 kap. 8 § lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik,

13. medverka i genomférandet av det regionala tillvaxtarbetet,

14. genom ett sarskilt beslutsorgan inom Trafikverket prova fragor om statligt
bidrag till svensk sjofart, och

15. genom éverenskommelser med flygplatshéllare sakerstélla att det finns ett
nationellt nat av flygplatser som uppréatthaller en grundlaggande beredskap for
att samhallsviktiga transporter ska kunna utforas.

16. ingd och ansvara for statens avtal om linjesjofart till Gotland.

3 § Trafikverket ska samverka med andra aktorer och darvid vidta atgarder i
syfte att nd de transportpolitiska malen. De atgarder som vidtas ska pa ett
effektivt satt bidra till maluppfyllelsen.

Trafikverket ska arligen till regeringen redovisa de atgarder som vidtagits enligt
forsta stycket, samt deras kostnader och effekter.

4 8§ Trafikverket ska

1. arligen till regeringen redovisa produktiviteten for drift-, underhalls- och
byggatgarder inom det egna ansvarsomradet,

2. arligen folja upp och till regeringen redovisa genomforda atgarder i den
nationella planen for transportinfrastruktur samt i lansplaner for regional
transportinfrastruktur i de delar verket ansvarar fér genomférandet,

3. arligen folja upp och till regeringen redovisa den tillganglighetsférandring som
genomforda atgarder enligt gallande inriktningsbeslut for interregional
kollektivtrafik lett till, samt atgardernas inverkan pa 6vriga transportpolitiska mal,

4. arligen bista Trafikanalys i dess uppgift att till regeringen redovisa en
uppféljning av de transportpolitiska malen,

5. bista Trafikanalys nar det galler anvandningen av databaser och
analysverktyg,

6. ansvara for Sveriges del i forvaltningen av det tekniska systemet for
uppféljningar och ansoékningar, TENtec, samt aktivt medverka i regeringens
arbete med ansdkningar om bidrag inom det transeuropeiska natverket fér
transporter (TEN-T) enligt bestammelserna fér Europeiska unionens finansiella
stod p& omradet for transeuropeiska nat och arligen redovisa
ansokningsprocessens resultat, och

7. arligen rapportera hur kraven pa forsakringar for ett fartyg och dess drift och
uthildningsplatser ombord enligt férordningen (2001:770) om sjofartsstod
uppfylits.
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5 8§ Trafikverket ska se till att de regelverk och rutiner verket disponerar éver ar
kostnadseffektiva och enkla féor medborgare och foretag.

6 § Trafikverket far bedriva uppdrags-, uthyrnings- och forsaljningsverksamhet
som ar forenlig med verkets uppgifter i 6vrigt. | detta ingar att

1. utféra uppdrag inom ban-, el- och signalomradet, tillhandahalla drift av IT-
system samt bedriva andra elektroniska kommunikationstjanster,

2. upphandla och tillhandahalla materiel for jarnvagsinfrastruktur,
3. tillhandahalla farjeverksamhet, och
4. tillhandahalla utbildningsverksamhet.

7 8 Trafikverket ska svara for avhjalpande enligt 10 kap. miljobalken i de fall
staten har ett ansvar fér avhjalpande till foljd av den verksamhet som bedrivits av
Vagverket och Banverket.

Trafikverket ska ocksa svara for statens ansvar for historisk miljoskuld i den
utstrackning som foljer av ramavtal av den 25 mars 2010 mellan svenska staten,
LFV Holding AB och Swedavia AB avseende bolagisering av
flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket.

Samverkan m.m.
8 § Trafikverket ska

1. bidra med underlag till planeringsansvariga myndigheter och organ i arbetet
med lansplaner for regional transportinfrastruktur, och

2. sarskilt samverka med Sjofartsverket vid framtagande och genomfdrande av
den nationella planen fér transportinfrastruktur och i arbetet med ansdkningar om
TEN-T-bidrag.

9 § For att sdkerstélla att totalforsvarets krav beaktas i den fredstida
verksamheten ska Trafikverket samrada med Forsvarsmakten, Myndigheten for
samhallsskydd och beredskap och 6vriga berdrda totalférsvarsmyndigheter.

10 § Trafikverket ska inom sitt verksamhetsomrade tillhandahalla underlag for
tilldmpningen av 3-5 kap. miljdbalken och av plan- och bygglagen (2010:900).

11 § Trafikverket ska verka for att det generationsmal fér miljdarbetet och de
miljokvalitetsmal som riksdagen har faststallt nds och ska vid behov foresla
atgarder for miljdarbetets utveckling.

Trafikverket ska i frdga om sitt miljdarbete rapportera till Naturvardsverket och
samrada med verket om vilken rapportering som behovs.

12 § Trafikverket far handlagga arenden om ansprak pa ersattning for
personskada i jarnvagstrafik utom arenden som enligt 3 § férordningen
(1995:1301) om handlaggning av skadestandsansprak mot staten ska
handlaggas av Justitiekanslern. Bestammelserna i 11-13 88 i den forordningen
géller for Trafikverket i &renden om reglering av personskada i jarnvéagstrafik.

Statens avtal om interregional kollektivtrafik
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12 a § Trafikverket ska

L

ta fram planer for trafikavtal om interregional kollektivtrafik,

2. inga och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt motiverad
interregional kollektivtrafik, inklusive flygtrafik, som inte upprétthalls i
annan regi och dar det saknas foérutsattningar fér kommersiell drift.

3. utveckla, tillgangliggdra och kontinuerligt uppdatera en databas for

statistik gallande trafikavtal och tillganglighet.

12 b § Trafikverket far inga avtal om transportpolitiskt motiverad internationell
kollektivtrafik som inte uppratthalls i de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
regi och dar det saknas férutséattningar fér kommersiell drift.

12 c § Trafikverket far

1.inom ramen for géllande inriktningsbeslut for interregional kollektivtrafik fatta
beslut om att teckna avtal om ny trafik och om villkoren fér denna trafik,

2. gora insatser for att komplettera trafik som i huvudsak faller under de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas ansvar om det bedéms viktigt fér den
interregionala kollektivtrafiken, och under forutsattning att sddana insatser inte
ersatter det ansvar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har enligt lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik.

12 d § | de avtal Trafikverket svarar for ska Trafikverket vaga in behovet av
funktionella arbetsmarknadsregioner.

Organisation

13 § Trafikverket ska ha en regional organisation och far ha det antal regioner
som verket bestammer. En region ska omfatta ett eller flera lan.

13 a § Inom Trafikverket ska det finnas ett sarskilt beslutsorgan som bendmns
Delegationen for sjofartsstdd. Delegationen for sjofartsstod har till uppgift att
sjalvstandigt préva fragor om statligt bidrag till svensk sjofart.

Delegationen for sjofartsstod ska bestd av hdgst sju ledaméter, som férordnas
av regeringen. Férordning (2010:1836).

13 b § Trafikverkets ledning ansvarar infor regeringen for att Delegationen for
sjofartsstod tilldelas medel och resurser i 6vrigt for sin verksamhet. Férordning
(2010:1836).

13 ¢ § Nar Delegationen for sjofartsstod avgor ett arende med stéd av 3 §
forordningen (2001:770) om sjofartsstdd ska samtliga ledamoter vara
narvarande.

| 6vriga drenden &r delegationen beslutfér nér ordféranden och minst hélften av
de andra ledamoterna ar narvarande. Férordning (2010:1836).

Ledning
14 § Trafikverket leds av en styrelse.

15 § Styrelsen ska besta av lagst fem och hogst tio ledamaéter.
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Delegering

16 § Styrelsen far 6verlata till myndighetschefen att besluta Trafikverkets
foreskrifter. Detta galler inte foreskrifter som har principiell betydelse eller annars
ar av storre vikt.

Anstallningar

17 § Generaldirektoren &r myndighetschef.
Personalansvarsnamnd

18 § Vid Trafikverket ska det finnas en personalansvarsnamnd.
Tillampligheten av vissa férordningar

19 § Trafikverket ska tillampa internrevisionsforordningen (2006:1228) och
personalféretradarforordningen (1987:1101).

Avgifter

20 § Trafikverket far ta ut avgifter for verksamhet enligt 6 §. Verket far besluta
om grunderna for avgifterna och avgifternas storlek.
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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.
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