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FOrord

Den 1 oktober 2010 avreglerades persontrafiken pa jarnvag helt och 1 januari
2012 tradde den nya lagen om kollektivtrafik i kraft. Trafikanalys har regeringens
uppdrag att utvardera dessa tva reformer. Arbetet ska avrapporteras arligen till
regeringen och slutredovisas i december 2014. Detta &r den tredje arsrapporten.

Det har nu gatt tva ar sedan reformerna infordes. Det borjar handa saker pa
tdgmarknaden. | TAgplan 2014 finns tva helt nya snabbtagsoperatérer pa strack-
an Stockholm—Goteborg. Vad géller den regionala kollektivtrafiken &r slutsatsen
ungefar densamma som for ett &r sedan. Det finns ett begransat intresse av att
kora kommersiell trafik A&ven om ett antal forsok har gjorts. Det ar svart for rent
kommersiell trafik att konkurrera med subventionerad trafik.

Projektledare pa Trafikanalys ar Maria Melkersson. Ovriga deltagare fran Trafik-
analys i projektet har varit Fredrik Lindberg, Fredrik Svensson, Fredrik Aberg
Jonsson, Mats Wiklund, Michael Stridsberg och Tom Petersen. Vi vill tacka for
underlag, synpunkter och idéer som vi fatt frn andra nationella och regionala
myndigheter, fran operatérer och andra aktorer.

Stockholm i december 2013

Brita Saxton
Generaldirektér






Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att utvardera tva reformer, den numera
oppnade marknaden for langvaga persontrafik pa jarnvag samt den nya lagen
om kollektivtrafik. Kollektivtrafiklagen innebar bland annat att &nnu en marknad
nu &r 6ppen for etablering. De bada reformerna syftar till att gagna resenarerna,
att diversifiera utbudet samt att leda till lagre priser och mer resande med kollek-
tivtrafik.

Fran och med Tagplan 2014 kommer reformen for langvaga jarnvag att markas
av. Da borjar tvd nya snabbtagsoperatérer att kora pa strackan Stockholm—
Goteborg. Det aterstar att se hur resenarsmarknaden reagerar pa den stora
okningen av utbudet. Vi vet sedan tidigare att tAgoperatdrsmarknaden &r an-
strangd lbnsamhetsmassigt.

Uppenbart &r att kapacitetstilldelningen pa jarnvag inte fungerar andamalsenligt,
sarskilt inte pa en avreglerad marknad. Det innebar att Trafikverket inte kan
berakna vilka tdgplaner som ar mest effektiva for samhallet, utan bara kan vaga
ett tdg mot ett annat. Den komplexa tilldelningsprocessen ar i stort sett manuell,
vilket ger brister i optimering, 6verblick och transparens. Processen ar svar att
genomskada for nya aktérer och modellen som anvands ger heller ingen samlad
bild av hur mycket en tagplan skiljer sig fran de ursprungliga ansokningarna.
Detta gor det omgjligt for Trafikverket sjalva, men aven for operatdrer och for
Transportstyrelsen som tillsynsmyndighet, att beddma hur pass mycket kom-
promisser som kravs for att faststalla en tagplan. Transportstyrelsen har under
2013 inte utévat nagon tillsyn av kapacitetstilldelningen.

Sedan 1 januari 2012 ligger ansvaret for den regionala kollektivtrafiken hos de
nystartade regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). Det &ar en helt ny verk-
samhet som ska skapas, samtidigt som det mesta av trafik och resurser ar upp-
bundna via langa avtal som kanske tillkom langt fére reformen. Den handlingsfri-
het som anda finns har utnyttjats daligt. Tjansteman pd RKM patalar bristande
intresse fran regionala politiker for att pa allvar 6vervaga var och hur kommersiell
trafik skulle kunna bidra till lanets kollektivtrafikforsorjning. Manga RKM har inte
hittat sin myndighetsroll och uppfyller &nnu inte lagkrav i Sverige och fran EU.
Det finns ocksa omfattande brister i uppfoljning och kostnadskontroll.



Ett 6verskuggande problem i lanen &r att kostnaderna fér den subventionerade
kollektivtrafiken 6kar, och utbud och resande blir allt dyrare. Dessutom finns det
ambitioner om att 6ka kollektivtrafikresandet. Konkurrensen om de kommunala
skattemedlen &r samtidigt hard och det finns darmed stora behov av nya l6s-
ningar for en effektiv kollektivtrafik. Om det stammer att néden ar uppfinningens
moder sa ar forutsattningarna de basta for att tanka nytt i branschen. Battre
uppfdéljning och friare avtalsformer synes har kunna bidra till effektivisering, lik-
som en okad inblandning av kommersiell trafik dar forutsattningarna finns. Oka-
de inslag av samarbete kring reseinformation och biljetter, eller tilldmpning av
allmanna bestammelser, skulle kunna tillampas mer, till en bérjan kanske i be-
grénsad, experimentell skala. Principer fér konkurrensneutralt tilltrade till infra-
strukturen — héllplatser, bytespunkter, depéer och liknande — liksom mallar for
effektivare avtal haller pa att arbetas fram inom branschen. Kunskapsuppbygg-
nad och spridning av goda exempel pagar i flera olika fora och SKL tar stort
ansvar som kunskapsférmedlare. Kunskapsuppbyggnaden och larandet i och
mellan RKM behdver dock intensifieras.

Myndigheter och andra aktérer maste ta sitt professionella ansvar. | detta ingar
att folja lagar och utnyttja mojligheten att vara proaktiva. Reformerna handlar inte
bara om principiell avreglering. P& marknaden for regional kollektivtrafik finns ett
akut behov av innovationer och effektivisering, saval via kommersiella initiativ
som i den offentligt organiserade trafiken. Detta var ocksa avsikten med den nya
lagen i och med det stora ansvar som lagts pa RKM. Uppenbart &r dock att
RKM:s verksamhet behdver nationellt stéd, uppféljning och tillsyn.

Trafikverket har inte tagit nagot helhetsgrepp pa sin stédjande roll gentemot
RKM och Transportstyrelsen har varken prioriterat tillsyn eller marknadsévervak-
ning av den regionala kollektivtrafiken. Trafikanalys anser att de nationella myn-
digheterna maste hoja sina ambitioner avsevart. Ett alternativ kan vara en om-
formulering av uppdrag, till exempel att Trafikverkets stédjande uppagift till RKM
antingen fortydligas eller flyttas bort fran myndigheten, och att marknadsover-
vakningen flyttas fran Transportstyrelsen till Konkurrensverket.
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Inledning

Fran och med 2012 rader nya forutsattningar inom den svenska kollektivtrafiken.
Marknaden for langvaga persontrafik pa jarnvag ar numera 6ppen for konkur-
rens. Dessutom finns en ny lagstiftning och organisation for den regionala kollek-
tivtrafiken, den trafik som & kommuners och landstings ansvar och som till unge-
far halften subventioneras av offentliga medel. De nya regionala kollektivtrafik-
myndigheterna ansvarar for lanens behov av subventionerad kollektivtrafik men
ska ocksa réakna med och planera med hansyn till kommersiell kollektivtrafik.

Trafikanalys har regeringens uppdrag att utvardera de tva reformerna (se Bila-
ga 1) som vi sammantaget kallar fér marknadséppning i kollektivtrafiken. Vi har
tidigare publicerat en plan for utvarderingen (juni 20111) och tva rapporter, en om
forberedelserna infor lagandringarna (december 2011%) och en med uppfélining
av reformernas forsta ar (december 2012°%). | féreliggande rapport sammanfattar
vi vad som hant under reformernas tva forsta ar, samt analyserar forutsattning-
arna for reformerna att nd avsedd effekt, och hinder for en reformerad marknad
for kollektivtrafik. | regeringsuppdraget ingar ocksa att ge forslag pa "atgarder for
forbattring och vidareutveckling av berérda marknaders funktion”.

Inom det transportpolitiska malet finns ett hansynsmal (framst sakerhet och mil-
j6) och ett funktionsmal. Inom funktionsmalet finns i sin tur ett antal preciseringar
som fokuserar pa olika aspekter av transportsystemets funktion. Den precisering
som inkluderar kollektivtrafikens utveckling lyder "Forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gang och cykel forbattras”. Att mata forutsattningar for nagot ar
komplicerat, s& matningar av maluppfyllelse fokuserar pa utbud och resande. |
senaste maluppféljningen (for 2012) sammanfattas maluppfyllelsen pa foljande
satt "Hur forutsattningarna att ga och cykla har forandrats ar ovisst. Forutsatt-
ningarna att vélja lokal- och regional kollektivtrafik samt langvaga tagtrafik har
under flertalet ar forbattrats sett till hur utbudet inom dessa omraden har 6kat.
Daremot har trangseln samt priserna inom kollektivtrafiken dkat, samtidigt som
kapacitetsbristerna och férseningarna i jarnvagssystemet varit stora. Marknaden
for kollektivtrafik har dppnats for konkurrens. Effekterna av reformen har an sa
lange varit sma.™

Att Sverige nu liberaliserar langvaga persontrafik pa jarnvag och kollektivtrafik-
marknaden ar en foljd av éverenskommelser pd EU-niva.

! "Marknadsoppningar i kollektivtrafiken — utvarderingsplan 2011-2014" (Trafikanalys

Rapport 2011:4)

2 »Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2011” (Trafikanalys Rap-
port 2011:9)

# »Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2012” (Trafikanalys Rap-
port 2012:13)

* Se "Uppfdljning av de transportpolitiska malen” (Trafikanalys Rapport 2013:4)



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

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

Med den nya regleringen 6nskar man fa en 6kad dynamik, ett storre, battre
och/eller mer varierat utbud, och kanske &ven lagre priser, och d& kommer med-
borgarna att resa mer kollektivt. Sverige gar i taten i Europa i sin liberalisering av
l&ngvaga persontrafik pa jarnvag och regional kollektivtrafik. Utvecklingen féljer
av 6verenskommelser p& EU-nivd men EU-lagstiftningen pa sarskilt jarnvagsom-
radet har ocksa tagit intryck av det svenska "experimentet”.

Med 6ppnade marknader efterstravas en tkad dynamik, ett stérre antal reseal-
ternativ, 6kad valfrihet for resenédrer och kanske aven lagre priser. Forutom for-
andring genom kommersiella aktorers agerande pa de 6ppna marknaderna
fanns en férhoppning om att reformerna ocksa skulle medfora ett forandrings-
tryck pa den offentligt organiserade kollektivtrafiken i Ianen, med bland annat
effektivisering som féljd.

Avsikten med reformerna for att 6ppna marknaden for langvaga persontrafik pa
jarnvag respektive marknaden for den regionala kollektivtrafiken, ar att gagna
resenarer och dvriga medborgare, som &r potentiella resenarer och skattebetala-
re. | Trafikanalys regeringsuppdrag finns en formulering att det "ar av stor vikt att
uppdraget genomfors med utgangspunkt i ett medborgar- och kundperspektiv”.
Sasom sagts ovan har mycket litet hant i férandrat utbud som foljd av reformerna
och darmed &r férandring i resandet till féljd av reformerna knappt ens méjligt att
observera. Dock vet vi att kollektivtrafiken generellt 6kar och det vi har bést k&n-
nedom &r resandet med subventionerad trafik. Vi vet fran den officiella statistiken
om bantrafik att det regionala resandet med tag 6kar markant, huvudsakligen
organiserat av olika RKM (Oresundstag, Pagatag, Krosatag, Ostgotatrafiken,
Vasttag, Norrtdg), men dven mer eller mindre kommersiellt av SJ (i Malardalen)®.

Rapporten kommer ta upp en mangd aspekter som &r av direkt och indirekt be-
tydelse for resenarer, som galler omstandigheter som paverkar deras resande
och viljan och mgjligheten att anvanda kollektivtrafiken. Rapporten tacker ocksa
in olika aspekter som paverkar alla medborgare, till exempel hur den subventio-
nerade trafiken handlas upp och finansieras. Rapporten disponeras som féljer:

® | Malardalen képer RKM in sig via MALAB for ungefar 10 procent av vardet av trafiken.
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e Hur ser utbudet av kollektivtrafik ut? Hur har den subventionerade regionala
tagtrafiken utvecklats dver tid? Vilken ny kommersiell regional kollektivtrafik
har tillkommit under 2012 och 2013? Hur utvecklas priserna? (kapitel 2)

e Hur ser reformen for langvaga persontrafik pa jarnvag ut? Far alla tag plats
pa spéaren nar konkurrensen okar? Hur ser tagtrafikens kvalitet ut i form av
regularitet och punktlighet? (kapitel 3)

e Hur ser reformen fér regional kollektivtrafik ut? Vad har de nya regionala
myndigheterna for roll och hur har de axlat den? Vilka beslut om allmén tra-
fikplikt har fattats under 2012 och 2013? (kapitel 4)

e Hur har de nationella myndigheterna Trafikverket, Transportstyrelsen och
Konkurrensverket agerat efter reformerna? (kapitel 5)

e Slutsatser av reformerna sé har langt och vissa rekommendationer
(kapitel 6).

Underlagsrapporter, PM och statistik som Trafikanalys tar fram inom utvéarde-
ringen av marknadsdppningen publiceras lopande pa hemsidan
www.trafa.se/marknadsoppning. Asikter i konsultrapporter sammanfaller inte
med noédvandighet med Trafikanalys uppfattning. De rapporter och PM som har
tagits fram i anslutning till 2013 ars rapport ar féljande, med utférare inom paren-
tes. En del av dessa &r klara nar rapporten publiceras, medan andra drojer till
bdrjan av 2014.

Kapitel 2:
. Utbud av kollektivtrafik 2013 (Trafikanalys)
. Utbud, priser och avreglering 1990-2012 (Jarnvagsgruppen KTH)

Kapitel 3:
o Tilldelning av kapacitet pa Vastra stambanan: Utvardering av genomford
tagplaneprocess till TAgplan 2014 (Vectura/Sweco)

Kapitel 4:

. Regionala kollektivtrafikmyndigheter — organisation och villkor for etablering
av kommersiell kollektivtrafik (Sweco)

. Avtal inom svensk kollektivtrafik — avtal for trafik aren 2010-2012 (Trafik-
analys)

. Pendeltag Stockholm-Arlanda—Uppsala: Samhallsekonomisk, foretagseko-
nomisk och politisk analys i ljuset av den nya kollektivtrafiklagstiftningen

(WSP)
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2.1

Utbud och priser i kol-
lektivtrafiken

Forandringar i utbud av kollektivtrafik ar en férutsattning for att andra dnskvarda
forandringar, som okat resande, av de bada reformerna ska kunna ske.® Darfor
ar det centralt att félja hur utbudet av kollektivtrafik forédndras. Férandringar i
utbud kan till exempel vara nya aktorer, fler tidtabellskilometer, fler avgangar,
mer varierande priser. | detta kapitel sammanfattas utbudet av kollektivtrafiken
enligt flera kéllor: bearbetningar av Samtrafikens databas med tidtabeller, Trafik-
verkets faststéllda tgplaner, en undersokning riktad till RKM om nyanmald kol-
lektivtrafik samt en undersékning av priser for RKM:s trafik. Slutligen sammanfat-
tas Jarnvagsgruppens vid KTH undersokning av utbud och priser fér persontrafik
pa jarnvag.

Utbud av kollektivtrafik enligt tidta-
beller

Baserat pd Samtrafikens tidtabeller och information om alla héllplatsers geogra-
fiska position kérde svenska bussar, tag, tunnelbanetag, farjor (inom Sverige),
sparvagnar och taxi (endast taxi enligt tidtabell) nastan 14 miljoner kilometer
under vecka 40 &r 2013.7 Att kunna berékna utbudet baserat p& Samtrafikens
tidtabeller ar helt beroende av att huvudman och operatorer lever upp till inrap-
porteringskravet enligt Transportstyrelsen foreskrift (TSFS 2012:2). Skillnader
mellan olika ar kan i viss man bero pa variation i inrapportering. Om inrapporte-
ringsgraden antas konstant innebér det att utbudet av kollektivtrafik 6kat med 4,2
procent sedan vecka 40 ar 2012,

Buss svarar for nastan 79 procent av Sveriges kollektivtrafikutbud matt som
tidtabellskilometer (Figur 2.1). Notera att utbudsmattet har ar tidtabellskilometer.
Ett tAg har som regel betydligt fler passagerare dn en buss sa matt i sittplatski-
lometer skulle fordelningen mellan trafikslagen se helt annorlunda ut.

® | rapporten "Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2012” (Trafik-
analys Rapport 2012:13) finns en hel del om hur mycket vi reser med kollektivtrafik. Mer
om detta &mne, bland annat statistik dver kollektivtrafikandel vid olika typer av resor, kom-
mer i bérjan av 2014 i Trafikanalys rapport "Nulédgesanalys: Trender for svenskarnas re-
sande”.

" For en utforlig forklaring kring hur dessa berakningar och klassificeringar gjorts hanvisas
till kommande PM:en "Utbud av kollektivtrafik 2013”, se www.trafa.se/marknadsoppning.
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Figur 2.1: Kollektivtrafikutbud matt i tidtabellskilometer uppdelat pa trafikslag, vecka 40 ar
2013. Andelar i procent.
Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller

En viktig dimension av kollektivtrafiken ar huruvida den & kommersiell eller sub-
ventionerad. Den subventionerade trafiken organiseras i de allra flesta fall via
upphandlingar, dar kommersiella eller offentlighgda operatorer tecknar avtal med
RKM om hur viss trafik ska skotas. En fraga i Trafikanalys regeringsuppdrag (se
Bilaga 1) ar huruvida det sker marknadsforskjutningar mellan kommersiell och
samhallsfinansierad trafik. P& grund av vissa brister (avseende variablerna hu-
vudman och operatér) i Samtrafikens databas 6ver tidtabeller har vi &nnu inte
kommit sa langt att vi kan presenteras hur eventuella marknadsforskjutningar
andrats Over tid.

Baserat pa existerande uppgifter frdn Samtrafikens system om huvudman och
leverantor har varje tur klassificerats som antingen subventionerad eller kom-
mersiell. Baserat p& en sddan uppdelning av de nara 14 miljonerna tidtabellski-
lometer kollektivtrafik som kérdes under vecka 40 ar 2013 var 9,3 procent kom-
mersiella och 90,7 procent upphandlade/subventionerade.®

Om den kommersiella trafiken sarskilt studeras sa har SJ AB en dominerande
stéllning, mer an hélften av den kommersiella trafiken kors av SJ AB (Figur 2.2).
De tio storsta foretagen/varumarkena star tillsammans for 96 procent av den
kommersiella trafiken métt som tidtabellskilometer. Notera att SJ:s dominans
varit &nnu storre om mattet varit sittplatskilometer eftersom de huvudsakligen kor
tag och de andra kommersiella aktorerna huvudsakligen kor buss.

8 Det finns svarigheter med att avgéra om delar av SJ:s utbud ar kommersiellt eller upp-
handlat, eller pd annat séatt subventionerad, trafik. Troligen &r andelen upphand-
lad/subventionerad trafik ndgot hdgre an vi antagit har.
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Figur 2.2: Den kommersiella kollektivtrafikens storsta operatérer. Utbudet som
tidtabellskilometer hos de 15 storsta operatorerna. Vecka 40 ar 2013.

Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Anm: Trosabussen har ett koncessionsavtal med Sédermanlands lans RKM och far
ersattning av myndigheten.

Skillnaderna &r stora mellan trafikslagen. Jarnvégstrafiken har en relativt stor
andel kommersiell trafik® och busstrafiken har en andel kommersiell trafik pa
strax dver fyra procent. For de dvriga trafikslagen ar i stort sett all trafik subven-
tionerad (Figur 2.3).

® Se dock not 8.
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Figur 2.3: Andelar (i procent) kommersiell respektive subventionerad kollektivtrafik
uppdelat pa trafikslag baserat pa tidtabellskilometer. Vecka 40 &r 2013. Med taxi avses
titadellsbunden trafik som kérs med fordon mostvarande personbil.

Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Av det totala antalet tidtabellskilometer kérs 38 procent inom en kommun,

43 procent passerar en kommungrans men startar och slutar i samma lan och
15 procent passerar en lansgrans men kor inom Sverige. De resterande

3 procenten kors mellan Sverige och ett annat land. Ungefar 45 procent av den
lansdverskridande trafiken inom Sverige och 37 procent av den internationella
trafiken &r kommersiell. | denna grupp finns till exempel SJ:s utbud och all kom-
mersiell lAngvaga buss (Figur 2.4)
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Figur 2.4: Andelar (i procent) kommersiell respektive subventionerad kollektivtrafik
baserat pa tidtabellskilometer. Trafiken indelad efter geografisk utstrackning; lokal (inom
kommuner), regional (mellan kommuner men inom |&n), interregional (mellan lan) och
internationell (mellan Sverige och annat land). Vecka 40 &r 2013.

Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Inom kommunerna finns mycket lite kommersiell trafik. Enligt Samtrafikens upp-
gifter fanns det fem féretag som kérde kommersiell trafik inom en kommun under
vecka 40 ar 2013. Motsvarande siffra for regional kommersiell trafik var tio fore-
tag.

Den svenska marknaden for kollektivtrafik kan alltsa beskrivas som relativt di-
stinkt uppdelad i tva typer av marknader; kortvaga lokal och regional trafik som
nastan uteslutande ar offentligt organiserad (subventionerad), samt mer langva-
ga trafik som i hog grad ar kommersiell. Upphandlade turer &r i genomsnitt 18
km langa och kommersiella 129 km. Det svenska utbudet av kollektivtrafik ar
ocksa starkt koncentrerat till de tre befolkningsméassigt stora lanen. Matt som
tidtabellskilometer star Stockholm, Vastra Gotaland och Skane for 65 procent av
den regionala kollektivtrafiken och for 48 procent av den lokala trafiken (Figur
2.5).
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Figur 2.5: Mangden kollektivtrafik i tidtabellskilometer, uppdelat pa turens startlan och om
turen ar lokal (inom kommuner), regional (mellan kommuner men inom lan), interregional
(mellan lan) eller internationell (mellan Sverige och annat land). Vecka 40 ar 2013.

Kélla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Det svenska utbudet av kollektivtrafik ar ocksa starkt koncentrerat till ett antal
stora huvudman. Huvudman avser har den organisation som initierar trafiken. De
tre storsta regionala kollektivtrafikmyndigheterna dominerar som huvudman, och
SJ hamnar pa fiarde plats. 14 av de 15 storsta organisatérerna av kollektivtrafik
ar regionala kollektivtrafikmyndigheter eller sammanslutningar av regionala kol-
lektivtrafikmyndigheter. Totalt férekommer 60 olika organisatorer av kollektivtrafik
i Samtrafikens tidtabeller for vecka 40 ar 2013. P4 plats 22 kommer Swebus, den
storsta kommersiella organisatoren av kollektivtrafik efter SJ (Figur 2.6).
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Figur 2.6: De 15 storsta organisatorerna av svensk kollektivtrafik, baserat pa utbudet
raknat i tidtabellskilometer och uppdelat pa om turen ar lokal (inom kommuner), regional
(mellan kommuner men inom l&n), interregional (mellan 1&an) och internationell (mellan
Sverige och annat land). Vecka 40 &r 2013.

Kalla: Egna bearbetningar av Samtrafikens tidtabeller.

Utbud av persontrafik pa jarnvag
enligt tagplaner

Utbud av persontrafik pa jarnvag kan ocksa beskrivas utifran tdgplanerna. Tra-
fikverkets tagplaner erbjuder en i utvarderingssammanhang ovanlig mgjlighet att
se ett &r in i framtiden. Motsvarande mdjlighet finns inte p& samma sétt for dvrig
kollektivtrafik, aven om ocksa denna trafik planeras i forvag.

Trafikverkets tAgplaner kan anvandas for att beskriva utbudet av persontrafik
(och godstrafik) pa jarnvag, med vissa reservationer. For det forsta handlar det
om planerat utbud. Varje ar ar det vissa av tagldgena som inte anvands. Dessut-
om tillkommer utbud i Trafikverkets ad hoc-process, da restkapacitet pa sparen
fordelas. Utbud enligt tagplanerna &r alltsd bade Gverskattat och underskattat
jamfort med det realiserade utbudet. (jamfor Figur 2.7)

19

3000
Tusental



Tagplanerna innehaller inte information om priser, antal platser eller antal resan-
de pa respektive tag, uppgifter som ocksa efterfragas for utvarderingen. For
s&dana uppgifter hanvisas till den officiella statistiken om bantrafik™.

Nedanstaende beskrivning av utbudet av persontrafik pa jarnvag bygger pa data
fran tagplanerna for aren 2009-2014". Datamaterialet tillater konstruktion av tva
enkla utbudsmatt: antal avgangar och korda kilometer (tagkilometer). Dessa
bada matt analyseras nedan, uppdelat pa operator och geografi, samt studeras
over tid nar data sa tillater.

Hur mycket persontrafik pa jarnvag finns det?

Utbudsmattet tagkilometer kan jamféras med Sveriges officiella statistik, dar det
finns ett matt pa tagkilometer och hur detta utvecklats over tid. Officiell statistik
finns i skrivande stund bara fram till och med 2012. En jamforelse av tdgplanerna
med uppgifterna fran officiell statistik, som baseras pa en annan metod for data-
insamling, kan dock vara vardefullt. Baserat pa de fyra ar da tidserierna 6verlap-
par varandra &r det tydligt att uppgifterna om planerad persontrafik enligt tagpla-
nerna ligger 2 till 8 procent 6ver den officiella statistiken. Motsvarande siffror for
godstrafiken &r 22 till 33 procent. Forklaringen till den stora avvikelsen foér gods-
trafiken ar att manga planerade och tidtabellagda avgangar stélls in (Figur 2.7).
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Figur 2.7: Gods- och persontrafikens utveckling 6ver tid enligt tdgplanerna jamfoért med
Sveriges officiella statistik. Miljoner tagkilometer, & 2009-2014.

Kalla: Planerad trafik enligt tdgplan for respektive &r och Sveriges officiella statistik
(Bantrafik). Data for persontrafik for &r 2012 saknas fran tagplanen.

1% Bantrafik 2012 (Trafikanalys Statistik 2013:28)

! Metodiken bakom de anvanda klassificeringarna beskrivs narmare i Trafikanalys PM
"Utbud av kollektivtrafik 2013”, se www.trafa.se/marknadsoppning.
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Persontrafiken tkar séledes trendméssigt sedan ar 2000, frAn under 80 miljoner
tagkilometer till Gver 120 miljoner. En stor del av persontrafikens expansion &ar
den starka utvecklingen av regionala tdgupplagg som initieras av RKM eller
sammanslutningar av flera RKM. Godstrafiken ligger pa en relativt stabil niva
matt som tidtabellskilometer.

Antal avgangar med persontag

Antalet avgangar per ar har stigit enligt tagplanerna for aren 2009-2014. Enligt
Tagplan 09 (T09) avgick totalt 797 000 resandetag fran avgangsstation ar 2009.
Motsvarande siffra for T14 ar 958 000 avgangar, en 6kning med 20 procent. Alla
trafiktyper dkar over tid baserat pa tagplanerna. Sarskilt galler detta den regiona-
la och den interregionala trafiken. Med anledning av oklarheter i T12 dar Trafik-
verket stod som operator for ett stort antal resandetdg har dessa data exklude-
rats, och tidslinjen &r interpolerad mellan T11 och T13 (Figur 2.8).
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Figur 2.8: Planerat utbud av persontag enligt tdgplaner, matt i antal avgangar och
uppdelat pa trafiktyperna regional (mellan kommuner men inom lan), interregional (mellan
1an) och internationell (mellan Sverige och annat land). Tusentals avgangar, ar 2009—-2014.

Notera att alla uppgifter fran tagplanerna avser planerade avgangar och plane-
rade tgkilometrar. Den realiserade trafiken kan bade vara mer och mindre &n
den planerade. Vissa turer tillkommer som ad hoc-trafik under aret och vissa
avgangar stélls in, planerat eller pa grund av hastigt uppkomna hinder. Flera
operatorer, framst SJ, kor bade subventionerad och kommersiell trafik. | Figur
2.9 nedan visas hur avgangarna i T14 fordelar sig pa operatérerna.
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Figur 2.9: Antalet avgangar i T14 enligt givna tdglagen, uppdelat pa operatdr och
trafiktyperna regional (mellan kommuner men inom l&n), interregional (mellan 1&an) och
internationell (mellan Sverige och annat land). Tusentals avgangar, ar 2014.

SJ har flest avgangar i Sverige i T14 och en 6vervagande del interregional trafik.
SJ har storst antal interregionala avgangar, Veolia har flest internationella av-
gangar® och Arriva har flest regionala avgangar®. |1 T14 avgar flest tag fran sta-
tioner i Stockholms lan (Figur 2.10). Observera att det géller avgangar fran av-
gangsstation. Lan med mycket passerande trafik men fa avgangsstationer skulle
ha mer trafik &n vad som antyds i figuren, om passerande trafik vore inkluderad.

12 Gresundstagen 6ver Oresund.
¥ Stockholms lokalbanor, Pagatagen, Ostgotapendeln.
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Figur 2.10: Planerat utbud maétt i avgangar, uppdelat p& lan och pé trafiktyperna regional
(mellan kommuner men inom I&n), interregional (mellan I&an) och internationell (mellan
Sverige och annat land). Tusentals avgangar, ar 2014. Avser avgangar fran
avgangsstation.

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

Tagtrafikarbete med persontag
Aven antalet planerade tagkilometrar har stigit de senaste aren. Enligt Tagplan

2009, T09, planerades totalt 98 miljoner tagkilometer for ar 2009, och for T14 ar

motsvarande siffra 121 miljoner km. Detta motsvarar en uppgang med 23 pro-

cent. Godstrafiken har under samma period legat relativt stabilt runt 50 miljoner
km per ar. Bade den regionala och interregionala trafiken har 6kat relativt kraftigt

(Figur 2.11).
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Figur 2.11: Planerat utbud matt i tdgkilometer med persontdag, uppdelat pa trafiktyperna
regional (mellan kommuner men inom l&an), interregional (mellan 1&n) och internationell
(mellan Sverige och annat land). Miljoner tagkilometer, & 2009-2014.

SJ ar den klart storsta aktéren pa marknaden for persontrafik pa jarnvag, matt
som planerade tagkilometer. Veolia den nast storsta operatoren. Arriva kor flest
kilometer regional tagtrafik i Sverige enligt T14 och Veolia kér mest internationell
trafik. (Figur 2.12)

Det finns tre nya kommersiella aktorer i T14 som avser att kora interregional
trafik under 2014. MTR Nordic AB och Citytag i Sverige AB* har fatt taglage pa
strackan Stockholm-Goteborg, och Hector Rail AB pa strackan Stockholm—
Sundsvall. | T12 fanns ett genuint nytt upplagg i bemaérkelsen ny operatér: Skan-
dinaviska Jernbanor AB som sikte taglage och sedan kérde strackan Uppsala—
Goteborg via Stockholm och Skévde. Skandinaviska Jernbanor avser i T14 fort-
satta kora pa strackan Uppsala—Goteborg och har ocksa fatt taglage mellan
Goteborg och Storlien under februari. Dessa fyra nya kommersiella aktérer har
tillsammans en mycket liten andel av den totala persontrafiken pa jarnvag. | T14
kor de 1,6 miljoner tgkilometer, vilket motsvarar 1,4 procent av den totala trafi-
ken. Som jamforelse planerar A-Train AB (Arlanda Express) att kdra motsvaran-
de 1,9 procent av trafiken i T14 (Figur 2.12). Har bor dock observeras att de nya
operatérerna inte kor hela aret 2014."

4 Frdn 2014-08-25 respektive fran 2014-06-23.
'* Se foregéende fotnot.
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Figur 2.12: Planerat utbud matt i antal tadgkilometer, uppdelat pa operatér och pa
trafiktyperna regional (mellan kommuner men inom l&an), interregional (mellan l&an) och
internationell (mellan Sverige och annat land). Miljoner tagkilometer, ar 2014.

Baserat pa uppgifter om varje avgangs s6kande, operator, startstation, andsta-
tion och tagklass har trafiken kategoriserats i sex grupper: Kommersiell, Kom-
mersiell med bidrag frdn RKM, Museiférening, RKM, Trafikverket'® och Utlandskt
statligt”. Den stérsta delen av persontrafiken (i tidtabellskilometer) pa jarnvag
upphandlas av RKM. Av totalt drygt 120 miljoner tgkilometer star RKM fér 59
procent, se Tabell 2.1. RKM har aven en roll i den kommersiella trafiken i och
med att de pa olika satt koper platser inom den kommersiella trafiken, pa bade
bussar och tag. Vi uppskattar att ungefar 20 procent av den totala trafiken ar
kommersiell men dartill kommer kommersiell trafik med vissa inslag av inkép
eller bidrag frAn RKM. Trafikverket upphandlar en del tagtrafik for att uppna ac-
ceptabel tillganglighet i vissa regioner. Denna trafik uppgar till 3 procent av den
totala trafiken™.

'8 Betecknar nattagstrafiken till Norrland, som fér narvarande utfors av SJ, samt trafiken p&
Inlandsbanan.

'7 Betecknar de avgangar frn Sverige till nationsgransen inom Oresundstagssamarbetet
som utfors av danska DSB.

'8 Vi har i skrivande stund klassificerat trafiken endast i tAgplanen for 2014. Fér att studera
hur utvecklingen av den kommersiella trafiken ser ut 6ver tid behéver tagplanerna for 2009-
2013 ocksa klassificerat manuellt. Vi hoppas kunna gora detta i underlagsrapporten "Utbud
av kollektivtrafik 2013”.
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Tabell 2.1: Persontagstrafiken i Tagplan 2014 uppdelat p& om den &r subventionerad av
RKM, kommersiell med bidrag frdn RKM eller rent kommersiell. Tusentals tagkilometer
och andelar.

Tagkilometer, 1 000-tal Andel (%)

RKM 71661 59
Kommersiellt med bidrag fran RKM 20579 17
Kommersiellt 23964 20
Trafikverket 4191 3
Utléndskt statligt 198 <1
Museiférening 28 <1
Totalt 120 603 100

Den subventionerade regionala
tagtrafikens expansion

Den subventionerade regionala tagtrafiken i den form vi har idag har nu funnits i
narmare fem decennier. Den har typen av trafik uppkom forst i Stockholms lan
med landstingets upphandling av pendeltagstrafiken med trafikstart 1968. Daref-
ter hande egentligen inte s& mycket fram till 1983, da P&gatagstrafiken i Skane
etablerades. Fran 1980-talet har utvecklingen skjutit fart och den regionala tag-
trafiken i RKM:s regi tacker nu en stor del av jarnvagsnatet i Sverige. Pa flera av
de strackor som nu ingar i olika RKM:s trafiksystem fanns det redan regional
persontrafik i davarande affarsverket SJ:s regi, men den har nu inlemmats i de
regionala trafiksystemen, och oftast har utbudet utokats vasentligt.

| Figur 2.13 visas vilken geografisk utstrackning RKM:s tdgupplagg har i Tagplan
13. Tydligt &r att dessa expanderat kraftigt under senare ar och nu tacker mycket
stora delar av det svenska jarnvagsnatet.™

9 F6r mer om detta se Jamvagsgruppens underlagsrapport "Utveckling av utbud och priser
pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2013".
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Figur 2.13: Regional tagtrafik 2013 i RKM-regi (Tagplan 2013). Linjernas olika farger
indikerar olika RKM eller sammanslutningar av RKM.
Kalla:”Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2013”,
Jarnvagsgruppen KTH.

Den regionala tagtrafikens expansion har sannolikt betytt mycket for regionfor-
storing, arbetsmarknad och resande med kollektivtrafik. Samtidigt innebar denna
trafik en utmaning for den kommersiella trafiken att utvecklas och etableras pa
platser dar den annu inte finns. De stora investeringarna i regionala tdg och dess
infrastruktur kan ocksa kopplas till det faktum att det blivit allt dyrare for resena-
rerna att resa med RKM:s trafik (se avsnitt 2.7) och att kostnaderna blivit allt
storre.

Reshastighet pa jarnvagen

Mangden tg pa det svenska jarnvagsnatet har enligt ovan 6kat kraftigt under en
langre tid. Sedan ar 2000 har utbudet av persontrafik p& jarnvag okat med unge-
far 50 procent. Utvecklingen av restider var ocksa positiv under manga ar men
sedan nagra ar har den utvecklingen stannat av. Den positiva utvecklingen av
reshastigheter har sedan 2005 avstannat eller vant nedat. Sarskilt tydligt ar den-
na trend i den kommersiella fjarrtrafiken (Figur 2.14). Hastigheterna i RKM:s
trafik har inte saktat ner, men 6kningen har avstannat.
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Figur 2.14: Genomsnittlig reshastighet i olika trafiksystem i km/h fran 1990 till 2013. Med
’f.d Rikstrafik” avses den langvéga trafik som Trafikverket numera handlar upp.

Kalla: ”Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige 1990-2013”,
Jarnvagsgruppen KTH.

Vidare har vi sarskilt studerat hur reshastigheterna utvecklats pa den hart trafike-
rade strackan mellan Stockholm och Géteborg, enligt tagplanerna fran 20009 till
2014 (Figur 2.15). Den 6vre linjen visar respektive tdgplans snabbaste tag pa
strackan. Den andra linjen uppifran visar P90 (det tdg som &r snabbare an hogst
90 procent av tdgen och langsammare an hogst 10 procent av tdgen i respektive
tagplan). Utvecklingen ar pd intet satt dramatiskt, men tendensen ar anda att
tagen, enligt thgplanerna, gar langsammare 6ver tid. Sarskilt galler detta de
snabbare tdgen. Observera att hastigheterna ovan baseras pa tidtabeller. Det
finns en tendens att lagga in mer "luft” i tidtabellen for att undvika férseningar.
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Figur 2.15: Genomsnittlig hastighet (km/h) for resandetdg mellan Stockholm och Goéteborg
2009-2014, berdknad ur data fran respektive tadgplan, aren 2009- 2014.

Sammanfattningsvis framgar att hastigheten, och darmed restiderna, inte utveck-
lats positivt de senaste aren. Om detta beror pa trangsel pa sparen eller pa
andra faktorer kan inte denna redovisning besvara.

Ny kommersiell regional kollektiv-
trafik

Huruvida utbudets omfattning paverkats av marknads6ppningen &ar annu mycket
svart att avgora. Det finns valdigt mycket offentligt organiserad kollektivtrafik och
vid sidan av denna &r de nya inslagen av rent kommersiell trafik &nnu av mycket
begransad omfattning. For att sarskilt studera det nya regionala trafik som anda
uppstar har Trafikanalys sedan hosten 2012 fragat alla RKM om de tagit emot
anmalningar om ny trafik. Det &r enligt Transportstyrelsens foreskrift (TSFS
2012:2) som all ny eller upphérd kollektivtrafik ska rapporteras till berérd RKM,
21 dagar i forvag. Det ar f& RKM som 6ppet informerar om den kommersiella
trafiken som finns, till exempel pa en hemsida. Vad vi kanner till ar det bara tva
lan som har en s&ddan hemsida, Stockholms lan och Vastra Gotalands 1an®. Det
finns inget lagkrav, men man kan &nda tycka att det ingar i RKM:s uppdrag att
informera medborgare om all, &ven kommersiell, trafik i lanet.

Vad som &r en ny kommersiell linje enligt nya kollektivtrafiklagen &r dock inte
sjalvklart. Anméalningsplikten inkluderar &ven interregional trafik och déarfér ar det
inte mojligt att sétta likhetstecken mellan ny lokal och regional kommersiell kol-
lektivtrafik, och trafik som anmaélts till RKM under aret. Under hésten 2012, det
forsta aret med den nya kollektivtrafiklagen, fanns cirka 17 nystartade regionala
kollektivtrafiklinjer, se Tabell 2.2.

2 http://sll.se/sllitemplates/NormalPage.aspx?id=63091 och
http://www.vgregion.se/sv/Vastra-Gotalandsregionen/startsida/Kollektivtrafik/Kollektivtrafik-
pa-kommersiell-grund/Kommersiell-trafik-i-Vastra-Gotaland/
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Tabell 2.2: Ny kommersiell regional kollektivtrafik enligt RKM, tillkommen under ar 2012.

Ny trafik under 2012

Stockholms lan

Skane lan

Vastra Goétalands lan

Jamtlands lan

Vasterbottens lan

Linjebuss Nacka—Kista

Djurgardsbussen

Buss till Artipelag p& Varmdo

Fyra busslinjer av turistkaraktar

Tva bétlinjer

Tva flygbussar har hunnit avanmélas under 2012: Bromma
flygplats—Frosundavik respektive Bromma flygplats—Kista

En anropsstyrd linje mellan Trelleborg och Sturup (flygplats)

Flygbuss till Landvetter

Flygbuss till Save

Linjebuss Mariestad—Skovde—Uddevalla
En cirkellinje i centrala Géteborg
Linjebuss Boras—Torslanda

Stadsbussarna i Ostersund kérde kommersiell nattbusstrafik
under Storsjoyran
AreBussen kérde under sommarsasongen 26 juni—30 sept.

Stadstrafiken i Skellefted kors pa kommersiell basis av kom-
munéagda bolaget Skelleftebuss AB

Under 2013 (till och med kvartal 3) har tillkommit ytterligare trafik. Anmélningarna
till RKM &r fler an vad som redovisas i Tabell 2.3, men manga av anmalningarna
ror langvaga kollektivtrafik som tar upp och slapper av passagerare inom lanet.
Denna trafik &r en konsekvens av nya lagen satillvida att frin och med 2012 kan
passagerare slappas av och pa inom ett lan. Detta kravde tidigare trafikhuvud-
méannens goda vilja att tillata sddana stopp (att inte anvanda sin invandningsratt
da langvaga bussforetag sokte tillstdnd hos Transportstyrelsen). Sedan 2009 har
dock méanga lan, och alla de stérsta, varit liberala pa den punkten, s& det mark-
tes inte mycket i 6vergdngen. Den langvéga trafiken med vissa av- och pastig-
ningar inom lan kan svarligen anses utgéra vardagsresande sa har har den ty-
pen av linje exkluderats. Trafik for valdigt specifika &ndamal, sdsom till och fran
tillfalliga sportevenemang, har ocksa exkluderats i Tabell 2.3.
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Tabell 2.3: Ny kommersiell regional kollektivtrafik enligt RKM, tilkommen under kvartal 1-3
ar 2013, Trafikanalys enkat till alla RKM

Ny trafik under 2013 (kvartal 1-3)

Lin Transportmedel Namn/Beskrivning Foretag

Stockholms City—Vartahamnen .
Buss Strémma AB/Interbus

Djurgérdsbron—Vartahamnen/Frihamnen
Buss Strémma AB/Interbus
(Tallink Silja)

Savor Media AB (Westin

Stockholm Buss Vasagatan—Barkarby outlet
Buss AB)

Djurgardslinjen
Buss . Flygbussarna FAC
Viking Lines farjeterminal-Djurgarden

Sédermalm—-Kungsholmen—Stadshuset—
Bat Ressel AB
Riddarholmen

Vanga—Arkelstorp

Skane Buss Scholins Buss AB

(Nedlagd av RKM)

Vastra Gota- Centrala Goteborg. Kungsportsavenyn—
Buss Strémma buss AB

land Sankt Eriksgatan
Vasternorrland Taxibuss Flygbuss Sundsvall Sundsvalls flygshuttle

Arependeln. Ostersund—Duved
Jamtland Buss Centrala Buss AB
(Nedlagd av RKM)

Skelleftebuss AB (kom-

munagt bolag)

Vasterbotten Buss Skellefted—Skelleftehamn

Vart att notera ar att tvd av de nya kommersiella linjerna ar linjer nedlagda av
RKM som det tidigare upphandlade bussbolaget valt att kéra vidare pa eget
initiativ. Ett annat inslag ar att stérre privata féretag, eller grupper av foretag,
organiserar kollektivtrafik till sina kunder. Andra exempel pa ny kollektivtrafik &r
flygbussar och bussar i storstaderna framst inriktade pa turister. Nar det galler ny
kollektivtrafik for ren arbetspendling &r bussen mellan Nacka och Kista annu det
enda exemplet.
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Regional och langvaga kollektivtrafik

Lokal och regional kollektivtrafik kan jamféras med den langvaga kollektivtrafiken
ur ett marknads- och resenarsperspektiv. De olika marknaderna for kollektivtrafik
ser mycket olika ut. Marknaden for lAngvaga interregionala resor praglas av
kommersiella aktorer, fa direkta subventioner samt av konkurrens om resenérer.
Marknaderna for lokal och regional kollektivtrafik domineras nastan helt av of-
fentligt subventionerad trafik, och har bara undantagsvis konkurrens om resena-
rer. Ur ett resenarsperspektiv &r skillnaderna pa de tvd marknaderna mycket
stora. P& langvaga interregionala relationer med stora resandemangder har
resendren i manga fall flera alternativ att valja ibland. P4 till exempel strackan
Goteborg—Stockholm bedéms reseniren ha tio konkurrerande alternativ av tag,
flyg och buss att vélja mellan ar 2014. Motsvarande siffra for ar 1990 var tva
alternativ. Utvecklingen av utbudet, matt som dubbelturer per dag, har ocks&
oOkat kraftigt pa alla tre studerade relationer. | fallet Géteborg—Stockholm fran 44
till 85 dubbelturer per dag (se Tabell 2.4).

Tabell 2.4: Utbud med tag, flyg, buss och bil i relationerna Géteborg—Stockholm, Malmo—
Stockholm och Malmé-Géteborg.

Antal operatorer Antal dubbelturer per dag Medelhastighet km/h
Ar Tag Flyg  Buss Tag Flyg  Buss Tag Flyg
Goteborg-Stockholm
1990 1 1 0 15 29 0 123 153 0 84
2000 1 2 3 21 30 15 159 159 75 89
2010 1 3 3 27 26 15 171 161 75 94
2014 4 3 3 37 33 15 166 160 75 94
Malmo-Stockholm
1990 1 1 0 8 29 0 100 188 0 93
2000 1 2 1 14 13 4 146 198 74 97
2010 2 3 1 17 26 4 139 198 74 98
2014 2 3 1 17 26 4 147 198 74 98
Malmo-Goteborg
1990 1 0 6 - 0 80 - 0 100
2000 1 3 10 - 8 80 - 80 106
2010 2 3 23 - 10 98 - 80 113
2014 2 3 23 - 18 109 - 80 113

Kalla: ”Utveckling av utbud och priser pa jarnvégslinjer i Sverige 1990-2013”,
Jarnvagsgruppen KTH.

Forutsattningarna for en for resenérerna nyttig konkurrens mellan féretag och
fardmedel ar saledes mycket olika for langvaga och lokal/regional kollektivtrafik.
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2.6 Priser palangvaga och regional
jarnvag
Priserna som resenarerna betalar for resor pa jarnvag har férandrats relativt
kraftigt 6ver tid. Tva trender ar tydliga, dels har priserna for RKM:s trafik mer an
fordubblats ur ett resenarsperspektiv sedan 1990, dels har priser for resor med

SJ:s trafik diversifierats kraftigt. En biljett med SJ varierar nu fran ungeféar 5 till 35
kr per mil, beroende p& utbud, efterfrdgan och biljettyp (Figur 2.16).

Genomsnittspris olika produkter

35
SJ 2000 hogsta
30 pris
25
= S.J 2000
rabattpris

20 VAN

4
—J ICIRegionaI
a—RKTM
10 —L—’-—’— manadskort
5

/_/- e 5. 2000 ligsta

pris

Biljettpris kr/mil

1990 1995 2000 2005 2010

Figur 2.16: Priser for olika produkter i kr/mil 1990-2011, 2011 &rs prisniva. Fér beskrivning
av de olika produkterna se underlagsrapporten ”Utveckling av utbud och priser pa
jarnvagslinjer i Sverige 1990-2013”, Jarnvagsgruppen KTH.

Priserna for jarnvagstrafik och dess utveckling kan ocksa studeras genom att
jamfora den allménna prisutvecklingen (KPI) med prisutvecklingen for personre-
sor pa jarnvag (KPI Jarnvag) (Figur 2.17). Tydligt ar alltsa att priser pa personre-
sor pa jarnvag okat snabbare &n den allmanna prisutvecklingen.
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Figur 2.17: Den allméanna prisutvecklingen (KPI) och prisutvecklingen for personresor pa
jarnvag (KPI Jarnvag) men baséar 1990. Kélla SCB.

For en mer detaljerad diskussion av priser pa jarnvag se Jarvagsgruppens
underlagsrapport "Utveckling av utbud och priser pa jarnvagslinjer i Sverige
1990-2013". De stigande priserna pa RKM:s trafik beskrivs vidare i ndsta avsnitt.

Priser i regional kollektivtrafik

Priset pa kollektivtrafiken ar ocksa en viktig variabel att folja 6ver tid. Priserna ar
dock svara att mata, sarskilt inom tagtrafiken &ar det allt mer ovanligt med en
prislista. Under 2013 har Trafikanalys paborjat ett arbete for att fa en béttre bild
av prislaget i den regionala kollektivtrafiken i Sveriges lan. Uppgifter har samlats
in for 2013 och tidsserier har skapats frdn 2001. Nedan presenteras priser for
RKM:s trafik och fér den nya kommersiella lokala och regionala trafik som finns.

Offentligt subventionerad trafik

Att sammanstélla och jaAmféra vad det kostar att resa med olika kollektivtrafikut-
forare i Sverige ar problematiskt. Forutsattningarna i olika lan skiljer sig at och
det tillampas skilda system for betalning, zonindelning och rabatter. | vissa lan
kostar det exempelvis mer att betala kontant &n med kort vid kdp av enkelbiljett. |
denna presentation presenteras priser for vuxna resenarer, da dessa normalt
sett inte omfattas av rabatter eller ges mdjlighet att kdpa fardbevis fér annat an
standardiserade perioder, vilket underlattar en rattvis jamforelse.

| Figur 2.18 presenteras priserna for en enkelresa med kollektivtrafiken hos res-
pektive RKM. Resan som avses ar en resa inom en zon eller tatort eller inom 0—
10 km.* Priserna &r icke-rabatterade och biljett kops i direkt anslutning till resan.
For denna undersokning har nagon tidsgrans for resans giltighet inte bestamts,
men det normala ar att en resa av denna typ géller fér 60 eller 90 minuter.

2 Tillampning beroende pé lanens respektive system. 10 km utgér en maxgrans for en
resas langd.
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Den billigaste enkelresan man som vuxen resenar kan géra kostar 10 kronor och
den dyraste 46 kronor.?? En stor majoritet av utférarnas priser, 17 av 24, ligger i
spannet 20—29 kronor fér denna typ av resa. Intressant att notera ar att ingen
utforare har priser i intervallet 30—39 kronor. Det gar inte att direkt se nagra tydli-
ga gemensamma namnare for de lan som tar 40 kronor eller mer for en enkelbil-
jett, som skulle kunna forklara varfor dessa lan ligger s pass mycket hégre &an
Ovriga lan (Figur 2.18).

Véarmlandstrafik AB

Upplands Lokaltrafik AB
Waxholmsbolaget
Storstockholms Lokalstrafik AB
Vastmanlands Lokaltrafik AB
Lanstrafiken i Jamtlands lan AB
X-Trafik AB

Lanstrafiken Sérmland AB
Jonkopings Lanstrafik AB
Dalatrafik AB

Vasternorrlands Lans Trafik AB
Lulea Lokaltrafik AB

Vasttrafik

Lanstrafiken i Vasterbotten AB
Kalmar Lanstrafik AB
Hallandstrafiken AB
Lanstrafiken i Norrbotten AB
OstgotaTrafiken AB
Lanstrafiken Kronoberg
Skanetrafiken

Lanstrafiken Orebro AB
Blekingetrafiken

Karlstadsbuss

Gotlands Kommun

0 10 20 30 40 50

Figur 2.18: Pris for enkelbiljett inom en zon 2013. Resan som avses &r en resa inom en zon
eller tatort eller inom 0-10 km. Priserna &r icke-rabatterade och biljett kops i direkt
anslutning till resan.

Kalla: Respektive utférares hemsida.

Prisuppgifter har aven samlats in for tva typer av manadskort, dels ett manads-
kort enligt samma definitioner som for enkelresorna ovan, dels ett kort som géller
for fria resor inom hela lanet, ett s& kallat lanskort (Figur 2.19). Dessa uppgifter
presenteras enbart for de RKM som kér i hela lanet, varfér de rena stadstrafikut-
forarna har uteslutits. De tva olika korten varierar kraftigt i pris i vissa lan. Norr-
bottens I&n har det dyraste lanskortet, for 2 464 kronor, vilket &r mer &n 40 pro-

210 kronor galler hos Lanstrafiken Orebro for resa i Hallsberg och Kumla. | Figur 2.18 har
dock priset benamnts som 20 kronor, vilket ar priset for resa i Karlskoga. Enkelresor i lanet
kostar mellan 10 och 25 kronor, beroende pa tatort.

35



cent hogre &an priset for det nast dyraste manadskortet, som finns i Véasternorr-
lands lan. Ser man daremot till priset for ett lokalt manadskort sa blir bilden en
helt annan. Dar ligger Norrbottens lan istallet ganska nara medelvardet. D& kan
man &ven se att ett |an som Stockholms, som har ett 1agt pris for ett lanskort,
ligger hogt vad galler ett lokalkort.?® Det bér &ven namnas att Lanstrafiken i Jamt-
lands lan inte erbjuder n&got lokalkort.?*

Vasternorrlands Lans Trafik AB
Hallandstrafiken AB
Storstockholms Lokalstrafik AB
OstgotaTrafiken AB
Jonképings Lanstrafik AB
Varmlandstrafik AB
Lanstrafiken Sormland AB
Vastmanlands Lokaltrafik AB
Lanstrafiken i Vasterbotten AB
Upplands Lokaltrafik AB
Lanstrafiken i Norrbotten AB
Lanstrafiken Kronoberg
Kalmar Lanstrafik AB

X-Trafik AB

Dalatrafik AB

Vasttrafik

Blekingetrafiken

Gotlands Kommun
Lanstrafiken Orebro AB
Skanetrafiken

Lanstrafiken i Jamtlands 1an AB

0 1000 2000 3000
Pris lokalkort Pristillagg lanskort

Figur 2.19: Pris for lokalt m&nadskort och lanskort 2013.Sortering efter lokalkortspris.
Kélla: Respektive utférares hemsida.

Kommersiell trafik

Ett mycket begransat antal aktorer kor lokal och regional kollektivtrafik pa kom-
mersiell basis, det vill sdga utan subventioner. Ett exempel pa sadan trafik ar
People Travel Group (Veolia) som kér en pendlingslinje med buss mellan Nacka
och Kista pa vardagar. Ett andra exempel ar Skelleftebuss AB, som kor trafik i
Skellefted och narliggande omraden. Skelleftebuss &gs av Skellefted kommun

% Denna typ av kort finns dessutom endast for resor i Norrtélje och Sodertalje. For dvriga
orter krévs lanskort.

4| Jamtlands lan kan man istéllet anvanda ett kort som laddas med pengar och dér varje
"standardresa” blir billigare ju oftare man gor den. Vi har inte kartlagt vilka olika betall6s-
ningar som finns i lanen.
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via Skellefted Stadshus AB. De har inget avtal med den regionala kollektivtrafik-
myndigheten i lanet och far séledes direkta subventioner fran RKM.?

Biljettpriserna i dessa exempel pd kommersiell regional kollektivtrafik ligger i

samma storleksordning som for den subventionerade trafiken (se Tabell 2.5). Ett
undantag ar det hoéga priset for en enkelbiljett med People Travel Group.

Tabell 2.5: Priser hos kommersiella utforare av regional kollektivtrafik, kronor.

Utforare Biljettyp ~ Skolungdom Ungdom Vuxen Pensionér

People Travel Enkelbiljett 60

Group Méanadskort 1200

Skelleftebuss Enkelbiljett 13 20 25 20
Manadskort 400 500

Kalla: Respektive utférares hemsida

Som en jamforelse i anslutning till detta kan ndmnas att en resa mellan Nacka
och Kista med SL-trafiken skulle kosta 66 kronor och ta ungefar lika lang tid som
den kommersiella bussen, fast med 2-4 byten, sdmre reskomfort och ingen WiFi.

Prisutveckling over tid

For att jamfora hur prisutvecklingen for RKM:s enkelresor och manadskort star
sig i relation till annan relevant prisutveckling har vi i Figur 2.20 relaterat dessa
till bensinpriset och tre prisindexserier frdn SCB. Priserna i kollektivtrafiken har
Okat betydligt mer an bade transportpriserna och priserna fér varor och tjanster i
stort sedan 2001. Den i sarklass snabbaste prisokningen har enkelbiljetter haft,
men &ven priset pA manadskorten har 6kat betydligt snabbare &n bade KPI och
bensinpriset.

% Fran domen som berdr Skelleftebuss AB:s bestallningstrafik framgar att bolaget far
pengar frdn andra delar av kommunens verksamhet (se avsnitt 5.3).

37



2.8

220

200 —B-Enkelresa
180 = KP| Lokaltrafik
160 —o—Manadskort
140 ——Bensin
120 - e [ o—®—%—% —<KPITransport
. @

100 - I —o—-KPI totalt

T N N < N ONO OO A N M

O O O O OO0 0O 00O i 1

O O OO O 0O 000 oo o o

AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN NN

Figur 2.20: Prisutveckling pd manadskort och enkelresa jamfort med bensinpris, KPI
Transport och KPI Lokaltrafik. Lépande priser, index (2001=100). Aren 2001-2013 (fér 2013
januari-september). KPI (konsumentprisindex), KPI fér transporttjanster som ar en
delméngd av KPI samt KPI Lokaltrafik som &r en delméngd av KPI transporttjanster.ze
Prisindex for enkelresor och manadskort &r de enskilda lanens priser vagda med
respektive lans befolkning samma ar.

Kalla: SCB, Svensk Kollektivtrafik, Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet.

Anm: | skrivande stund finns inte KPI Transport tillgéngligt for januari-september 2013
tillgangligt.

Biljettsamarbeten

Konkurrensen och kampen mellan Knut Oskar Gustavsson och Bréderna Molin
var [...] stor. Man tévlade dven om att erbjuda de flottaste och b&sta bussarna,
samt att halla rekordlaga priser. Medlen i kampen kunde ibland vara ratt ojusta.
[...] Slutligen bérjade dven busspassagerarna f& nog och bérjade framféra kla-
gomal. Man ville fa ndgon form av samordning av biljettsystem och tidtabeller for
de tva bolagen. Under 1936 blandade sig landshévdingen i Sédermanland, Bo
Hammarskjold, i leken for att fa ett slut pa det hela.

Ur "Eskilstuna Omnibustrafik — en historik éver stadstrafiken i Eskilstuna och
Torshalla™ (sidan 29)

Biljettsamarbete ar en central faktor i ett kollektivtrafiksystem. | simuleringsstudi-
er”® har vi sett att kommersiell trafik inte gar att f& I6nsam om inte operatérerna
far delta i biljettsamverkan. | Trafikanalys regeringsuppdrag (se Bilaga 1) namns
sarskilt fragan "om det fran ett konsumentperspektiv sker en tillracklig samord-
ning av det samlade utbudet av kollektivtrafik &ven om antalet operatorer dkar”.
Samordning av utbudsinformation ska sakras genom kollektivtrafikféretagens
anmalning av utbudet till Samtrafiken enligt Transportstyrelsen foreskrift, medan
en samordning av forséljning av biljetter har lamnats utanfor lagen (se mer ned-
an).

% Konsumentprisindex KPI 2011 (PR0101, 2012-10-29) beskriver pa sidan 31-32 hur
prisindex for transporttjanster beréknats.

" Av Anders Forsberg, TNF-bok 43, Trafik-Nostalgiska Férlaget 20086.
% Opublicerat arbetsmaterial av Kjell Jansson hos Trafikanalys.
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Som resendr kan det ofta vara svart att planera hela sin resa fran befintlig posi-
tion till slutdestinationen, speciellt vid resor som genomfors for forsta gangen och
som aven inkluderar byten. An svarare kan det vara att veta vilka biljettlésningar
som &r giltiga under resan, om det finns flera organisattrer inblandade. Olika
trafikféretag har manga ganger egna biljettlésningar och produktvillkor. Det &r
inte ovanligt att exempelvis kontantbetalning pa bussar accepteras i den ena
kommunen men inte i den andra. Vissa trafikféretag accepterar dartill endast
forkopta biljetter.

Med den nya kollektivtrafiklagens 6ppnande av kollektivtrafikmarknaden ges fler
trafikforetag mojligheten att trafikera tidigare reglerade delmarknader. Detta gor
det inte enklare for resenarer att fa en helhetsbild av olika resealternativ och
biljettpriser om det tillkommer &n fler resmgjligheter. Ett satt att [6sa denna pro-
blematik for resenarerna och samtidigt ett satt for trafikféretagen att nd ut till sina
potentiella kunder, &r att samverka omkring biljettférsaljning. Idag finns ett flertal
biljettsamarbeten.

Sveriges storsta biljettsamarbete gar under namnet Resplus vilket samordnas av
Samtrafiken i Sverige AB. Resplus kan kort sammanfattas som ett samarbete
mellan femtiotalet trafikféretag med bade biljettférsaljning och trafikinformation.
For resendren innebar detta att man via Resplus séljkanaler kan képa hela sin
resa och fa den pa en och samma biljett, saval vid byten mellan trafikslag som
mellan trafikforetag.

Resplussamarbetet inkluderar de foretag® som &r delagare eller partners till
Samtrafiken, och samarbetet finansieras genom att en andel av féretagets om-
sattning avsatts for andamalet.*® Deras biljetter inkluderas sedan i gemensamma
bokningssystem som till stor del tillhandahalls av foretaget Linkon, ett dotterbo-
lag till SJ AB. Darefter blir biljetterna formedlade pa forsaljningsstallen som till-
handahélls av SJ, Veolia, Oresundstag och TAgkompaniet, men aven via affars-
resebyrder sdsom Pressbyran och 7-Eleven.®! Vid forsaljning av en Resplusbil-
jett ar biljettpriset pa resan forutbestamt av trafikféretaget, och agaren av forsalj-
ningskanalen far ta ut en bokningsavgift. Den storsta saljkanelen ar www.sj.se
som behandlar omkring 65 procent av alla Resplusbiljetter.32 Inga krav stélls pa
att man aven maste kopa en tagbiljett for att exempelvis fa kdpa en lokal bussbil-
jett pa SJ:s séljplatser. Noterbart ar att SJ AB har en betydande roll i Resplus-
samarbetet, som stor delagare till Samtrafiken i Sverige AB, genom dotterbola-
get Linkon som star for IT-I6sningen for biljettbokning och i och med sin domine-
rande séljkanal. Via SJ:s hemsida kan de till viss grad utforma och kontrollera
med filter vilka resealternativ som ska visas vid sokningar. SJ far aven ett stort

® En lista pd inkluderade trafikforetag finns tillganglig (2013-10-30) via
http://www.samtrafiken.se/tjanster/resplus/resenar/samverkande-trafikforetag/.

% samtrafiken (2013a). Borja som partner, fortsétt som &gare. Tillganglig 2013-10-30, via
http://www.samtrafiken.se/om-samtrafiken/bli-delagare-eller-partner/avtal/.

#samtrafiken (2013b). Bokning och kop. Tillganglig 2013-10-30, via
http://www.samtrafiken.se/tjanster/resplus/resenar/bokning-och-kop/ .

¥ Belin, S., Bolds-Christmas, B., Munters, E. (2010). Framtida betallésningar fér svensk
kollektivtrafik. Stockholm. Tillganglig 2013-11-05, via
http://www.svenskkollektivtrafik.se/Documents/Betall%c3%b6sningSlutrapportStrategier_fi
nal.pdf
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informationsévertag och marknadsforingsmaéjligheter pa detta sétt, d& mycket av
Resplusforsaljningen gar genom dem.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna runt om i landet arbetar bland annat
med att géra kollektivtrafikresandet enklare. En viktig del i detta arbete beror
biljettsamverkan. Verksamheten beskrivs i varierande omfattning i myndigheter-
nas trafikférsorjningsprogram. Framst fokuseras arbetet p& en samstammighet
inom lanet, men aven pa att fa gemensamma biljettsystem med angransande
lan. Detta for att det ska bli enklare att resa inom lan och till nérliggande lan.
Exempelvis samarbetar RKM med kommersiella trafikféretag genom att kbpa
upp plats i deras fordon, sa att dven lanskortsinnehavande resenéarer far resa
med trafikféretagets trafikutbud.

Tva storre exempel pa RKM:s biljettsamverkan ar Trafik i Malardalen (TiM) och
Norrlandsresan. Gemensamt for dessa samarbeten ar att flera RKM tillsammans
med aktiva trafikforetag har gatt samman for att uppna ett granslést resande
inom en stdrre region. Detta ska uppnas genom att man samarbetar med biljet-
ter, priser och tidtabeller, allt for att underlatta for resenéren.®

Nyttan av en gemensam kanal for att sdka resalternativ, samt kdpa och jamféra
priser p& biljetter, 6kar for resendrerna i och med att fler trafikféretag erbjuder
kollektiva resor. En gemensam plattform for biljettforséaljning kan majligtvis ha
potential att gora det enklare for nya foretag att etablera sig pa kollektivtrafik-
marknaden. ldag finns det en nastintill heltdckande reseplaneringstjanst fér kol-
lektivtrafiken i www.resrobot.se. Daremot saknas prisinformation i denna tjanst,
vilket det under en langre tid har varit en férhoppning att kunna inkludera, en
férhoppning som inte har realiserats.

Aven om biljettsamverkan vanligen lyfts fram som n&got som gynnar resenérer,
kan de vara hammande ur konkurrenssynpunkt. Krav fran det offentliga om en
obligatorisk medverkan bor undvikas, eller a&tminstone inte vara mer omfattande
an noddvéandigt. Foretagsspecifik prissattning ar en viktig del i foretagens mark-
nadsforing vilken, kan ga forlorad vid biljettsamarbeten dar risken ar att priserna
blir orérliga. Genom att lata marknaden finna en biljettsamverkan kan féljden
dock bli att den ende aktoren (eller de fa aktérer) som dominerar marknaden kan
kontrollera samarbetets form och férutsattningar. Darfor ar det viktigt att samar-
beten kan hallas operatorsneutrala. Nya operatdrer som potentiellt skulle kunna
ansluta sig till Resplussamarbetet kan tycka att samarbetsformen inte &r tillrack-
ligt neutral idag.

Fragan om biljettsamarbete och gemensam séljkanal ar en frdga som numera
framst drivs i X2 AB i projektet "Gemensamma biljett- och betalldsningar”
(www.x2ab.se). | utvecklingsarbetet inkluderas aven anropsstyrd trafik.

% Tag i Malardalen (2013). Granslost resande. Tillgangligt 2013-10-31, via
http://www.tim.se/vi-ar-tim.html.

40


http://www.resrobot.se/
http://www.x2ab.se/
http://www.tim.se/vi-ar-tim.html

3

3.1

Persontrafik pa jarnvag

SJ:s monopol uppluckrades i flera steg innan det avskaffades helt i slutet av
2010. | och med de langa planeringstiderna i sektorn var det i praktiken i Tagplan
2012 som nya operatorer kunde komma in p& marknaden. | detta kapitel be-
skrivs avregleringen kort, hur trangseln p& sparen hanteras vid kapacitetsférdel-
ningen samt tagtrafikens kvalitet i form av regularitet och punktlighet.

Avregleringen

Avregleringen av persontrafik pa jarnvag har pagatt sedan 1988, da ansvaret for
infrastrukturen brots ut ur SJ och Banverket bildades. Avregleringen har tagits i
sma steg och Sverige har paverkats av utvecklingen pa EU-niva, men den euro-
peiska utvecklingen har ocksa tagit intryck av svenska initiativ.

Sedan oktober 2010 ar marknaden for persontrafik pa jarnvag fullstandigt 6ppen.
P& grund av langa ledtider i kapacitetstilldelningen innebar detta i praktiken att
det var forst frdn och med tagplanen for 2012 som taglagen var sokbara for alla.
| tAgplanerna for 2012 och 2013 fanns endast en ny aktor (Skandinaviska Jern-
banor), men infér 2014 har plétsligt stora forandringar skett och tre helt nya ope-
ratorer har sokt och fatt taglagen for persontag, varav tva for snabbtdg Stock-
holm — Géteborg (Citytdget och MTR).

Jarnvagslagen &r mycket detaljerad och ger snéva ramar for jarnvagssektorn,
bade vad galler krav pa operatorer och fordon liksom infrastrukturforvaltarnas
ansvar i att till exempel fordela kapacitet. Jarnvagslagen inforlivar helt det euro-
peiska regelverket, men olika lander tolkar vissa delar olika. Storbritannien och
Tyskland har till exempel flerariga ramavtal for taglagen, medan man i Sverige
strikt tolkar lagen som att inkomna ansokningar maste fa prioritet varje ar.>

Jarnvagssektorn ar mycket komplex och har en stor mangd problem. Som ett led
i att utveckla jarnvagen har regeringen gett ett uppdrag att utreda hela sektorns
organisation.* Utredningens direktiv var i det férsta steget att beskriva den
svenska jarnvagssektorns aktérer och funktioner, samt redogdra for férdelningen
av ansvar och uppgifter mellan dem. Funktionerna ar férdelade pa fordonstillver-
kare, byggforetag, sparentreprendrer, fastighetsforvaltare, infrastrukturforvaltare
och jarnvagsforetag.

Utredningens forsta del redovisades den 2 december 2013 och sammanfattas
har kort.*® Utredningen har tolkat uppdraget brett och den funktionella beskriv-
ningen omfattar darfor allt fran byggande av fordon och infrastruktur, éver for-
valtning och underhall av dessa, till driftens olika steg fram till leveransen av

% SOU 2013:83 (sidan 188)

% Kommittédirektiv “Jarnvagens organisation”, Dir 2013:46. Se vidare utredningens egen
hemsida www.sou.gov.se/jarnvagensorg

% Delbetankandet "En enkel till framtiden?”; SOU 2013:83.

41


http://www.sou.gov.se/jarnvagensorg

transporttjansten till slutkund — for bade person- och godstransporter. Utredning-
en diskuterar det svenska handlingsutrymmet i fraga om majligheterna inom
olika omraden att ga tillbaka till en tidigare ordning, framfér allt med hansyn till
EU-lagstiftningen. Utredningen beddmer att en atergang inte ar mgjlig fran nuva-
rande konkurrensutsatta person- och godstrafik till en monopolsituation, eller fran
den nuvarande uppdelade organisationen mellan infrastrukturansvar och jarn-
vagstrafik till en integrerad lésning (sé kallad vertikal integration). Daremot finns
det sannolikt en mdjlighet, om sa skulle vara énskvart, att integrera gods- och
passagerartjanster i trafikbolag (horisontell integration), att producera och under-
halla infrastrukturen i statlig regi, samt att driva trafiken i statlig regi eller genom
koncession, istéllet fér att handla upp dessa tjanster i konkurrens.

De problem- eller forbattringsomraden som utredningen pekar pa ar kapacitets-
tilldelningen, relationen mellan samhéllsstddd och kommersiell trafik, kapacitets-
hojande atgarder, tillgangen till stationer, dep&er och terminaler, information,
biljetter och ledsagning, transporttider och punktlighet, marknadsanpassning for
godstrafik, inforande av standarder och ny teknik, fordonsférsérjning, statistik
och uppfoljning samt tillsyn och regelutveckling. Speciellt de sista tv& punkterna
riktar sig mot myndigheterna Trafikanalys och Transportstyrelsen. Ovriga punkter
ar angelagenheter framfor allt for Trafikverket, Jernhusen och andra fastighets-
forvaltare, SJ och andra jarnvagsforetag, kommuner, regionala kollektivtrafik-
myndigheter och deras vagnbolag Transitio, men aven for fordonstillverkare,
byggféretag, och sparentreprendrer.

For nasta steg i utredningen pekas pa tre typer av atgarder:

e atgarder som bor kunna hanteras av branschaktorerna sjalva
o atgarder som kraver battre tillampning av befintligt regelverk
e atgarder som kan krava ny lagstiftning eller forandrad organisation

Bland de rekommendationer som ges infor det fortsatta arbetet finns en dversyn
av processen for kapacitetstilldelning och kapacitetshojande atgarder, att folja
effekterna av den 6kade konkurrensen pa strackan Stockholm—-Goteborg, utreda
hur férvaltningen av spar och terminalanlaggningar bor organiseras, évervaga
om Trafikverket bor ha egna resurser for kontroll av anlaggningen, évervaga
Transportstyrelsens roller, analysera avgifter och kostnader, inventera befintlig
statistik och statistikbehov, samt dvervaga hur roller och ansvarsomraden kan
fortydligas och samarbetet 6ka.

Slutligen dras slutsatserna att jarnvagens organisation i vissa avseenden inte ar
mojlig att aterreglera till ett tidigare tillstdnd, samt att den har ett antal problem-
omraden som det kommer att kravas tid och betydande insatser frAn manga
olika parter for att atgarda.

Kommentar om bristerna i statistiken

De brister inom statistik som lyfts fram i utredningen géaller bland annat forse-
ningar och hur de drabbar resenérerna, samt infrastrukturens skick, vilka alla ar
nddvandiga komponenter for att beddma var insatser i jArnvagsnatet ska géras
for att uppna storsta samhallsekonomiska nytta. Mer detaljerad resandestatistik
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skulle &ven ge en inblick i hur prioriteringarna mellan regionaltag och fjarrtagstra-
fik skulle kunna goras i processen for taglagestilldelning. Just uppgifter om antal
resenarer pa olika stallen i jarnvagsnatet ar besvarliga att fa fram fran operato-
rerna, eftersom det ar affarshemligheter i den kommersiella trafiken. | statistiken
finns de darfoér endast pa nationell niva. Det finns dock andra kallor till resandet:
den nationella resvaneundersokningen, senast RVU 2011-12, samt andra regio-
nala resvaneundersokningar, som till exempel utférs av Malardalsradet. Resan-
det med kollektivtrafik i RVU blir ofta for osakert nar det bryts ned pa mindre
geografiska omraden, men riktade regionala resvaneundersokningar kan ge en
battre bild. Dessa &r dock begransade till den region dar de genomfors, och ger
ingen automatisk jamférbarhet med resten av landet.

Trdngt p& spéren — far alla plats?®’

Ar 2010 avreglerades marknaden for persontrafik p& jarnvag men det &r forst i
ansokan till TAgplan 2014 som konkurrensen tagit fart pa allvar. Tva nya snabb-
tagsaktorer, MTR och Citytag, har ansokt om och fatt tdglagen mellan Stockholm
och Goéteborg. Darmed ar det tre operatdrer som kommer att trafikera Stock-
holm-Goteborg med snabbtag: SJ AB (manga dagliga avgangar), Citytag (flera
dagliga avgangar fr.o.m. 23 juni 2014) och MTR (flera dagliga avgangar fr.o.m.
25 augusti 2014).*® Sammantaget innebér det att i TAgplan 2014 har antal
snabbtag pa Vastra Stambanan okat med néstan 50 procent jamfort med aret
innan.

Kapacitetsfordelning infor Tagplan 2014

Trafikanalys har foljt tilldelningsprocessen infor Tagplan 2014. | analysen av
processen dar Trafikverket ska tilldela en knapp resurs, stélldes framfor allt tre
fragor:

e Kommer avregleringen att leda till en 6kad kundnytta?

e Hur paverkas ovrig trafik av snabbtagen?

e  Hur kommer Trafikverket att prioritera mellan konkurrerande tagla-
gesansoOkningar om dessa antas ge likvardiga nyttor?

Fordelningen av utrymmet pd jarnvagen hanteras inom den tilldelningsprocess
som Trafikverket genomfor varje ar. Tilldelningsprocessen regleras av Jarn-
vagslagen (2004:519) som i sin tur utgar fran ett EU-direktiv. Regelverket styr
inte i detalj hur Trafikverket ska genomféra sitt arbete men det ger Trafikverket
ramar och riktlinjer. Grundlaggande for tilldelningen ar att den ska ske pa ett
konkurrensneutralt och icke diskriminerade satt samt att den ska sékerstélla ett
samhallsekonomiskt effektivt nyttjande av jarnvagen.

Vid en (kraftig) utdkning av en trafikfunktion kommer dess marginalnytta att avta.
| tilldelningsprocessen tas dock ingen hansyn till detta utan istallet vérderas varje

%7 Avsnittet baseras pa rapporten "Tilldelning av kapacitet pa Vastra stambanan: Utvarde-
ring av genomford tagplaneprocess till TAgplan 2014” som Vectura gjort pa Trafikanalys
uppdrag. Rapporten finns publicerad pa www.trafa.se/marknadsoppning

* Skandinaviska Jernbanor AB med det s& kallade BI& Taget kor ocksa strackan ett fatal
avgangar per vecka, men inte med snabbtag.
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enskilt tglage enligt ett forutbestamt varde. Det innebér att det inte gar att saga
nar en jamvikt uppstar mellan olika trafikfunktioners utbud. Om tilldelningspro-
cessen for Vastra stambanan har sékerstallt ett samhéllsekonomiskt effektivt
nyttjande av jarnvagen under 2014 &r darfér en 6ppen fraga.

Samordning mellan Trafikverket och operatorer

Under processen med tagplanen hélls tva stora samordningsméten (i juni re-
spektive augusti) och dartill halls flera méten mellan Trafikverket och olika opera-
torer och &ven moten mellan operatorer i olika konstellationer. Utvéarderingen av
tagplaneprocessen visar tydligt att formen for kapacitetstilldelning ar foraldrad.
Den &r helt manuell, och tag varderas mot tag. Det finns inget IT- stod dar man
kan — utifrn vissa kriterier — ta fram en optimal tdgplan utifran de ans6kningar
som kommer in. Citytagets vd gick ut i media och kritiserade det manuella sy-
stemet som anvands.*® | samma artikel sager Trafikverket att man vet om att den
modell som anvands behdver korrigeras. Trafikverket "stresstestar den har mo-
dellen nu for forsta gangen. Vi har upptackt att vi maste utveckla den, och det
arbetet har redan paborjats”.

| arbetet med den nya tagplanen laggs ett stort ansvar pa operatérerna att sins-
emellan komma 6verens. Det som annars hotar &r att banor forklaras for éverbe-
lastade, och att Trafikverket darmed far ensidig beslutsratt att fordela taglagen.
Hela tAgplaneprocessen var i ar kraftigt forsenad i forhallande till den stipulerade
tidplanen. Vid det datum da ett forsta fardigt forslag skulle finnas, fanns i sjalva
verket ingen korbar (konfliktfri) tdgplan. Spérsmal kring tagplanen hanterades
ocksa i media pa ett bitvis, kan tyckas, olyckligt vis. Framfor allt blev hotet om en
indragen Gnestapendel (pendeltdg Sodertélje centrum—Gnesta) en stor medial
fraga efter Trafikverkets pressmeddelande "Alla tag far inte plats pa jarnvagen
2014 trots att forslaget pa tagplan da fortfarande inte var fardigt. Nagon vecka
senare kom ett nytt pressmeddelande, "Gnestapendeln tillbaka i arbetsmaterialet
igen”, och da hade de flesta avgangarna for Gnestapendeln beretts plats i tag-
planen.*

Processen for att ta fram tagplanen var mojligen andamalsenlig fram till for ett
par ar sedan. Det var dock under 2013 uppenbart att Trafikverket inte var forbe-
redda eller rustade for det 6kade ansokningstrycket infér 2014. N&r en resurs
som taglagen blir extremt knapp tvingas Trafikverket till obekvama beslut och
kompromisser. | sddana lagen ar det tydligt att processen inte ar transparent. Till
exempel saknas offentliga kunskapsunderlag som skulle kunna ge béttre accep-
tans for gjorda prioriteringar. Pa de tva ordinarie samradsmotena diskuterades till
exempel indragen/neddragen Gnestapendel och omfattande banarbeten i Laxa-
trakten (24 timmar per dygn, sju dagar i veckan). | bada dessa situationer sak-
nades underlag med kostnadskalkyler som man kunde basera argument pa, for
till exempel underhallsarbeten dygnet runt och inte bara nattetid. Branschorgani-

% http://www.dn.se/ekonomi/sparen-racker-inte-till-nar-sj-far-konkurrens/ (publicerad 2013-
08-15)

“0 http:/Awww.trafikverket.se/Aktuellt/Nyhetsarkiv/Nyhetsarkiv2/Nationellt/2013-06/Alla-tag-
far-inte-plats-pa-jarnvagen-2014/ (publicerad 2013-06-12)

“! http:/iwww.trafikverket.se/Aktuellt/Nyhetsarkiv/Nyhetsarkiv2/Nationellt/2013-
06/Gnestapendeln-tillbaka-i-arbetsmaterialet-igen/ (publicerad 2013-06-18)
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sationen Tagoperattrerna skrev ett brev till Trafikverket med begéaran att Trafik-
verket skulle omprova sitt beslut att lta kontaktledningsbytet runt Laxa fa ta sa
stort utrymme under hela Tagplan 2014.% Svaret fran Trafikverket innehdll inte

heller nagra som helst faktabaserade argument for gjorda prioriteringar.43

En korbar tagplan faststalldes

Samtliga konflikter mellan konkurrerande snabbtagsansokningar hanterades
utan att det sista steget, tvistldsning och ensidig prioritering, behévde tillampas.
Det innebar att vi inte fick nagot tydligt svar pa frdgan om hur Trafikverket skulle
prioritera vid en tvist mellan tva likvardiga snabbtdg som stker exakt samma
taglage. Till exempel ansokte SJ, MTR och Citytag alla om att kéra Goteborg—
Stockholm 7:05 och 17:05. Vad géller de har extremt eftertraktade avgangarna
blev utfallet kortfattat foljande:

07:05 fradn Goteborg till Stockholm
e MTR fick avgangen (dock kl. 07:00)
e Citytags tag flyttades till 06:35 (SJ har ett snabbtag i deras stomtags-
upplagg 06:35 fram till Citytag borjar kora i juni 2014 och nar Citytag
borjar kora flyttas SJ:s tag till 06:30)
e SJ:s ansokta avgang 07:05 slopades

17:05 frén Goteborg till Stockholm
e Citytag fick avgangen
e MTR:s ansokta avgang 17:05 slopades
e SJ:s ansokta avgang 17:05 slopades

Att tagplanen till slut blev korbar och faststalld kan tolkas som att tilldelningspro-
cessen har fyllt sitt syfte och att kapaciteten fordelats p& basta satt. Det finns
dock problem. Trafikverkets svarigheter att fa ihop en kérbar tidtabell, hotet om
en utdragen process och dartill hotet om en ensidig prioritering gjorde att snabb-
tagsoperatorerna (SJ, MTR och Citytag) vid sidan av den ordinarie tilldelnings-
processen tog fram ett gemensamt kompromissforslag till tidtabell. Férslagen
ingér delvis i den tidtabell som Trafikverket nu faststallt. En annan tolkning ar
darfor att marknaden tog dver initiativet dar tilldelningsprocessen och Trafikver-
kets verktyg inte rackte till. Gnestapendelns vara eller icke vara, till exempel,
blev en diskussion som till viss del férdes i media, snarare &n pa Trafikverkets
samordningsmoten.

Kapacitetstilldelningen framéver

Pa Trafikverket pagar olika utvecklingsprojekt for att forbattra tdgplaneproces-
sen, under samlingsnamnet "Framtidens kapacitetstilldelning”.** Trafikanalys har
tillfragat Trafikverket vilka som &ar de tre storsta problemen med tilldelningspro-
cessen, hur de problemen ska lésas och vad som konkret kommer att fungera

annorlunda infér Tagplan 2015 och Tagplan 2016. Vi har inte fatt nagra tydliga

2 Odaterat brev med rubriken "Begaran om &ndring av metod fér kontaktledningsbyte pa
Véstra Stambanan infoér beslut om Tagplan 2014”

“® Trafikverkets svar ar daterat 2013-07-05 (Arendenummer TRV 2012/46558)

*“ http:/iwww.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-
jarnvag/Framtidens-kapacitetstilldelning/ (2013-11-05)
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svar pa véara fragor. Vi forstar dock att ett utvecklingsarbete pagar, men ocksa att
det gar mycket langsamt. | december 2013 holls en konferens med KAJT, ett for
aret nytt samarbete mellan Trafikverket och forskare for "Kapacitet i Jarnvags-
trafiken”. Det intressanta programmet for konferensen innehaller bland annat
punkter om IT-stdd, simuleringar, successiv tilldelning och optimala tagplaner. Vi
har forstatt att flera av dessa amnen diskuterats, utretts och forskats om under
flera ar.

Trafikanalys har ocksa tillfragat Trafikverket om vilken statistik som tas fram i
tagplaneprocessen, for att kunna jamfora ett forslag pa tdgplan med ansokning-
arna. For att kunna fa en kortfattad och bra beskrivning av hur pass trangt det ar
pa sparen kan man tanka sig att visa pa:

- Antal ansokta taglagen

- Antal taglagen i faststalld tagplan

- Antal tdglagen vars ansokan drogs tillbaka

- Antal ans6kningar som nekades taglage (per operator, per striacka etc.)

- Antal tdg som leddes om (per operatér, per stracka etc.)

- Tidstillagg i tagplan jamfért med ansokning (per operatér, per stracka etc.)

Det finns sékert fler intressanta variabler och indikatorer att ta fram. Dessa skulle
tilsammans kunna ge en bra bild av processen och hur ndra ansdékningarna man
kunde komma. Av det svar vi fatt fran Trafikverket drar vi slutsatsen att man inte
tar fram den hér typen av uppgifter, atminstone inte pa nagot systematisk satt.
Information av den har typen fanns déarmed inte tillganglig vid samordningsmote-
na for tagplanen, vilket gjorde det mycket svart att fa en bild av hur langt forsla-
get "glidit ivag” fran de ursprungliga ansokningarna. En av de nya operatérerna
hade for det forsta samradsmotet tagit fram underlag som visade att SJ fick
fordelar i form av inga eller mindre gangtidstillagg, jamfort med MTR och City-
taget.” Underlag av det slaget borde vara en sjalvklar del i processen.

Bristen pa ett transparent och for alla tillgangligt underlag i tdgplaneprocessen
innebar naturligtvis att de operatérer som har varit med lange har ett uppenbart
informationsovertag. Det inneb&r ocksa att vi inte kan f& nagon sammanfattande
bild av hur val man lyckades leva upp till jarnvagslagen. Transportstyrelsen har
tillsynsansvar éver kapacitetstilldelningen pa sparen och var narvarande pa det
forsta samradsmotet namnt ovan. Transportstyrelsen har dock inte gjort ndgon
tillsyn angdende kapacitetstilldelning pa jarnvag under aret, och inga konkreta
planer finns annu for nagon sadan aktivitet.

Regularitet och punktlighet |
tagtrafiken

| detta avsnitt redovisas kunskapslaget for ett antal aspekter av kollektivtrafiken
som ar viktiga for att kunna bedéma kvaliteten ur resenérens perspektiv. Att

“® Se Citytags vd kommentera i bloggen "I huvudet pa en lokférare”
http://lokforaren.wordpress.com/2013/08/16/3792/

“® Kapitlet heter Persontrafik pd jarnvag men i detta avsnitt presenteras statistik for all
persontrafik pa jarnvag, det vill saga inklusive regional/kortvaga trafik.

46


http://lokforaren.wordpress.com/2013/08/16/3792/

kollektivtrafiken ar pélitlig, s till vida att avgangar gar éver huvudtaget, och
dessutom i tid, &r enklast att méata for tdg.”” Det svenska jarnvagsnatet ar pa
manga strackor hogt belastat. En hog belastning medfor i sin tur att jarnvagssy-
stemet blir kansligt for storningar vilket kan resultera i omfattande tagforseningar
som aven sprider sig i systemet. Med marknadsdppningen inom kollektivtrafiken
kan nu trafikforetag borja konkurrera pa de lonsamma strackorna, vilket da kan
leda till en 6kad belastning pa den befintliga infrastrukturen. Punktligheten skulle
dock ocksé kunna bli en konkurrensfaktor som man tavlar om att forbattra, for att
halla sig kvar pa marknaden. En given operator kan géra det som ankommer pa
det egna foretaget, vad galler att undvika forseningar, men drabbas ocksa av nar
andra operatérer och Trafikverket orsakar forseningar. Den statistik som finns
om orsaker till forseningar ar 4n sé lange grov och outvecklad.® Det &r forstas
ocksa komplicerat att registrera orsak till varje forsening da en férsening ofta
leder till féljdférseningar. Det finns flera skél till att det &r viktigt att félja hur rese-
narernas mojlighet att komma fram i tid utvecklas.

Framford trafik p& de svenska jarnvagarna har under flertalet av de senaste aren
okat (Figur 2.7). Framférallt &r det den stadigt 6kande persontagstrafiken som
bidrar till detta. P& fem &r har denna trafik 6kat med 21 procent. For godstagstra-
fiken déaremot &ar trenden den motsatta, sedan 2008 har denna trafik minskat
med 17 procent.

De vanligaste matten pa tagoperatorernas leveranskvalitet till kund &r regularitet
och punktlighet (Figur 3.1 och Figur 3.2). Med regularitet avses att tdgen gar
éver huvud taget och méats nedan med andelen installda tAgavgangar (ju lagre
andel installda tAg desto hogre regularitet). Punktligheten mats som andelen
rattidiga thgankomster, baserat pa tagets tidtabell plus fem minuters tolerans, for
alla stationer.
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Figur 3.1: Persontagens regularitet som andel instéllda tdgavgangar, alla stationer.
Kalla: Trafikdata fran Trafikverket, bearbetad i Trafikanalys egen analysapplikation.
Anm: Figurerna innehaller samtliga persontég, bade langvaga och regionala.

“" Installda och forsenade avgéngar ar ocksa viktigast for tAgen, sa till vida att det inom
busstrafiken sallan stélls in turer. Dar &r trangsel pa vagarna det storsta problemet for
framkomlighet, och det &r i stort sett enbart ett storstadsproblem och mest i rusningstid.

“8 http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Manatlig-trafikrapport/Transport-
pa-jarnvag-i-ratt-tid/Forseningsorsaker/
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Figur 3.2: Persontagens punktlighet med 5 minuters forseningsmarginal, alla stationer.
Kalla: Trafikdata fran Trafikverket, bearbetad i Trafikanalys egen analysapplikation.
Anm: Figurerna innehéller samtliga persontag, bade I&ngvéaga och regionala.

Att endast redovisa forseningsstatistik som baseras pa aggregerade varden for
samtliga stationer sager inte sd mycket om hur de férseningarna som uppstar
paverkar resendrerna. For att statistik om forseningar ska bli relevant behover vi
veta var de intréffar, och nar, men aven hur madnga som drabbas och hur tidsom-
fattande de &r. Vissa av dessa fragor forsoker Trafikanalys besvara i en PM. *
Det 6kade utbudet av persontrafik pa jarnvag, med 15 procent sedan 2010, har
inte atfoljts av motsvarande forsamring i antal instéllda tag eller férseningar.
Tvéartom har dessa kvalitetsmatt férbattrats sedan dess. Aren 2010 och 2011
stallde daremot vaderforhallandena till med stora stérningar i tagtrafiken vilket
resulterade i manga forsenade och instéllda tdg. Sedan dess har ungefar 9 av 10
tAdgankomster varit i tid och i genomsnitt mindre &n tre minuter férsenade. Detta
avspeglas ocksa i forseningar métt i persontimmar® som kraftigt reducerats frén
6,5 miljoner persontimmar ar 2010 till 3,8 miljoner persontimmar ar 2012.

Att pavisa nagra effekter av marknadstppningen pa leveranskvaliteten till kund i
form av punktlighet och regularitet ar for tillfallet inte maéjligt. Detta beror delvis pa
att det &r manga utanforliggande — exogena — faktorer som paverkar dessa kvali-
tetsmatt som forst maste isoleras. Dartill har utbudsforandringar som ar kopplade
till marknadsdppningen hittills varit marginella. Det blir mer intressant att félja
eventuella férandringar av tdgoperatorernas leveranskvalitet under 2014. Av
sarskilt intresse blir strackan Stockholm—Gateborg, dar enligt tagplanen antalet
snabbtagsavgangar kommer att 6ka med nara 50 procent. Trangseln pa sparen
kommer i och med detta att tillta, vilket kan komma att paverka forutsattningarna
att framfora réattidiga tag. Redan idag ar ungefar vart fiarde tag forsenat pa
strackan, vilket ar klart sémre &n riksgenomsnittet.

9 Fér mer information om persontagsférseningar, se "Férseningar i persontagstrafiken —
matt och metoder” (Trafikanalys PM 2013:3).

% Om en person &r forsenad en timme, alternativt om 60 personer ar férsenade en minut
var, raknas det som en persontimme. Mattet vager allts& in hur manga personer som
paveraks av en forsening.
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Samtidigt som ny tagtrafik planeras starta arbetar Trafikverket tillsammans med
storre delen av tdgbranschen for att forbattra tdgens punktlighet. Resultatmal &r
uppsatta till 2020 och utvecklingen mot dessa mal och utfallet av genomférda
aktiviteter kommer att féljas upp arligen pa en resultatkonferens.* Den férsta
hélls i augusti 2013.

Riksrevisionens granskning

Riksrevisionen publicerade den 3 december 2013 en rapport® dar de granskar
statens roll i jarnvagssystemet. Denna rapport ingar i en serie av granskningar
som ber6r omregleringar av olika marknader. Bakgrunden som ledde fram till att
en granskning inleddes var att Riksrevisionen i en forstudie hade sett indikatio-
ner pa att tgforseningar inte enbart kunde forklaras av bristande investeringar
och banunderhall. Darutéver fann de aven indikationer pa att den statliga styr-
ningen av jarnvagstrafikens olika aktorer inte var tillracklig pa den omreglerade
jarnvagsmarknaden. * Syftet med granskningen &r att, som de sjélva skriver
“granska om regeringen har gett myndigheter och 6vriga akttrer pa jarnvags-
marknaden forutsattningar/incitament som bidrar till jArnvagens punktlighet och
om statliga myndigheter har atgardat, foljt upp och aterrapporterat forekomman-
de brister som har betydelse for punktligheten”. ** De aktdrer som granskats ar
regeringen, Trafikverket, Transportstyrelsen, SJ AB samt Jernhusen AB.

En generell slutsats frAn Riksrevisionen &ar att det med utgangspunkt fran redan
existerande infrastruktur finns en potential for att anvanda infrastrukturen pa ett
effektivare satt, vilket kan ge snabba positiva effekter pa punktligheten. Exempel
som de tar upp &r effektiviserad planering och styrning av infrastrukturens un-
derhallsentreprenader, trafikledning, depéafragor, kapacitetstilldelning, tagdrift och
fordonsunderhall.

Aven pa en omreglerad jarnvagsmarknad har riksdag och regering ansvar for
transportpolitiken och de forutséttningar som marknadens aktorer har att ratta sig
efter. En del i den kritik som Riksrevisionen riktar till regeringen &r att man inte
har gjort tillrackliga analyser i samband med omregleringen av jarnvadgsmarkna-
den. Detta behdvs for att skapa de nddvandiga kunskapsunderlag som behdvs
for att styra jarnvagens aktorer sa att tagforseningarna decimeras. Riksrevisio-
nen beddmer vidare att den ansvarsférdelning mellan myndigheter och 6vriga
aktorer pa jarnvagsmarknaden, som regeringen inférde i samband med mark-
nadséppningen, inte fullt ut ger de nédvandiga forutséttningarna eller incitamen-
ten for att minimera tagférseningarna. Bland annat menar man fran Riksrevisio-
nens sida att regelverket, incitamentsstrukturen, kapacitetsutnyttjandet och tillsy-
nen av marknaden inte ar optimalt utformade utifrdn en punktlighetssynpunkt.

Viss kritik riktar Riksrevisionen mot hur Trafikverket skéter sina uppdrag. Kritiken
berdr bland annat osakerheten som foreligger i Trafikverkets uttalanden om att

*! http://www.trafikverket.se/Pressrum/Pressmeddelanden1/Nationellt/2013/2013-
08/Jarnvagen-kraftsamlar-for-battre-tillforlitlighet-och-fortroende/

*2 Riksrevisionen (2013). Tagforseningar — orsaker, ansvar och &tgarder. RiR 2013:18,
Stockholm.

* Omregleringen av jarvagsmarknaden startade redan 1988 och graden av liberalisering
har sedan dess successivt 6kat. De reformer som vi i denna rapport utvarderar &r endast
en del i liberaliseringen.

** Ibid, s.20.
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tdgens punktlighet har forbattrats 6ver tid och tvivelaktigheter i hur denna stati-
stik presenteras, samt det underlag den grundas pa. De konstaterar &ven att
kostnaden for att kora tag pa det statliga jarnvagsnatet i form av banavgifter som
Trafikverket ansvarar 6ver ar underprissatta. Detta skapar enligt Riksrevisionen
en for stor mangd trafik pa banorna vid en avreglerad marknad jamfort med vad
som ar samhallsekonomiskt optimalt, vilket 6kar trangseln och darefter genererar
tagforseningar. Andra omréden som Trafikverket far kritik p& ar bland annat hur
de forvaltat systemet for kvalitetsavgifter, kapacitetstilldelningen (tilldelningen av
taglagen) samt aven hur de skoter banunderhallet.

Underhéllsdepaer &r viktiga anlaggningar for att kunna arbeta férebyggande med
tdgen och minska risken for tagférseningar. Riksrevisionen finner i sin gransk-
ning en brist i tillgangen till trafiknara och moderna underhallsdepaer. Detta be-
tyder att fordonsunderhallet kan bli lidande samt att sparkapacitet upptas vid
transporter till depder fran ovrig trafik. Att fa tillgang till en depd styrs ofta med
hyreskontrakt mellan operatoren eller ett underhallsféretag och depaagaren. *
En depa kan séledes i vissa fall vara tillganglig fér endast en operatér, vilket gor
det svarare for nya operatorer att finna en lamplig depa att utféra sitt fordonsun-
derhall i. Riksrevisionen finner dven att byggnationen av nya depaer inte foljer
samma takt som trafikutvecklingen.

Hur val Transportstyrelsen har fullféljt sina uppgifter med marknadstillsyn och
marknadsovervakning har ocksa ifrdgasatts av Riksrevisionen. De anser dels att
tillsyn av faktorer som paverkar punktligheten inte har prioriterats av Transport-
styrelsen, dels att myndigheten i sin marknadsdvervakning inte har rapporterat
brister i marknadens funktionsétt fér kdnnedom till regeringen.

% Jernhusen AB har en dominerande stallning p& denna marknad som &gare av depaer.
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4.1

Regional kollektivtrafik

Regional kollektivtrafik definieras i den nya lagstiftningen som kollektivtrafik
framst inom lan, men aven éver lansgrans om det ar arbetspendling eller annat
sa kallat vardagsresande. Den offentligt organiserade trafiken har en klart domi-
nerande roll i den regionala kollektivtrafiken och omsétter ocksa stora varden.
Den kostade 2012 ungefar 36 miljarder kronor, varav hélften técktes med biljett-
intéakter och halften med skattemedel.*®

Det &r RKM som har ansvaret for att satta upp mal fér den regionala kollektivtra-
fiken, bade for den offentligt organiserade och for den kommersiella. | detta kapi-
tel beskrivs hur myndigheterna organiseras och hanterar sin uppgift. Vi summe-
rar ocksa det i den nya lagen viktiga begreppet allman trafikplikt, hur beslut om
allman trafikplikt &r tankta att fungera och hur de ser ut i praktiken. Slutligen
beskrivs ndrmare avtalen for den upphandlade trafiken, vilken typ av avtal som
anvands, férekomst av incitament med mera. Slutligen beskrivs gransdragnings-
problematiken i den nya lagen, liksom ett bra exempel pa detta: subventionerad
pendeltagstrafik till Arlanda.

Den nya lagen

Den 1 januari 2012 tradde den nya lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik i
kraft. | enlighet med lagandringen har nya regionala kollektivtrafikmyndigheter
(RKM) bildats i varje 1an. Dessa ansvarar for lanets regionala kollektivtrafik. | och
med den nya lagen ska kollektivtrafiken vara en integrerad del av annan regional
planering och den ska strategiskt styras av politiker, inte som tidigare i ett bolag
(trafikhuvudmannabolag). Processen for arbetet i varje RKM beskrivs i proposi-
tionen pa foljande satt: (Prop. 2009/10:200, sid. 68-70)

Formulera trafikforsérjningsprogram

Fatta beslut om allméan trafikplikt

Inga avtal

Offentliggor rapport (enligt artikel 7.1 i EU:s kollektivtrafikférordning)

pPowbdPR

De fyra stegen ovan kan ge visst sken av att RKM arbetar utifran "ett vitt blad”,
det vill sdga identifierar trafikbehov som de formulerar i ett trafikférsorjningspro-
gram. Att utifrdn detta program fattas sedan relevanta beslut om allméan trafik-
plikt, RKM handlar upp trafik som man inte tror kommer att fyllas av kommersiel-
la operatdrer och arligen redogér RKM i en rapport for vilka operatérer som anli-
tats, vilka betalningar dessa fatt och vilka prestationer de astadkommit.

Men RKM agerar inte alls utifran "ett vitt blad”. | och med de avtal som RKM &r
bundna till &r den storsta delen av trafiken ocksa given for en viss period fram-

% Se arlig statistik per 14n for den subventionerade trafiken i “Lokal och regional kollektiv-
trafik 2012” (Trafikanalys Statistik 2013:20).
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over, och darmed &r aven den storsta delen av de tillgangliga medlen uppbund-
na. | realiteten styrs den subventionerade kollektivtrafiken av drygt 400 avtal
varje ar (avsnitt 4.4) och de allra flesta av dessa avtal hade lang 16ptid kvar re-
dan da nya lagen tradde i kraft. Vissa upphandlingar var da ocksa langt gangna
pa grund av langa ledtider.

Det finns i sammanhanget en éverhangande risk att trafikférsorjningsprogram-
men snarare formulerades utifrdn den trafik man var bunden till, &n som en mer
forutsattningslos beskrivning av vilka behov som fanns i regionen. Allt detta till-
sammans gor att handlingsutrymmet fér RKM &r starkt begrénsat. Av naturliga
skal finns ytterst lite intresse hos kommersiella operatorer att erbjuda trafik pa
rent kommersiell basis, da den allra stérsta delen av kollektivtrafik av intresse
redan kors utifran kontrakt, dar i genomsnitt 50 procent av kostnaden tacks med
skattemedel. Det kan &ven finnas andra skal till att intresset fran kommersiella
aktorer att konkurrera med eller ifrdgasatta RKM:s agerande ar begransat: att de
vill kunna delta i nésta upphandling.

Det finns exempel pa att RKM Iatit bli att forlanga kontrakt fér subventionerad
trafik for att operatorer ska kunna ta over trafiken pa rent kommersiell basis, ofta
samma operatér som haft trafiken pa kontrakt innan. Sa har skett med vissa
linjer till flygplatser bland annat i Véastra Gotaland. Ett annat exempel &r att i
Uppsala lan beslutade kollektivtrafiknAmnden hésten 2011 att reducera trafiken
pa linje 801 (Uppsala—Arlanda) i forsta hand av ekonomiska skal. Samtidigt be-
slutade man ocksa om inriktningen att helt lagga ned linjen frdn 2013. Tanken
frAn namnden var att om det ndgonstans i lanet vore majligt att f& kommersiell
trafik, sa ar det mellan Uppsala och Arlanda. Under varen 2012 blev det tydligt
att nagot kommersiellt intresse av att starta trafik inte fanns. Darmed behélls linje
801 och man konstaterade att resandeunderlaget motiverade halvtimmestrafik,
vilket var detsamma som innan reduceringen. Under 2013 tillkom dven Arepen-
deln och linjen Vanga—Arkelstorp (norr om Kristianstad) pa detta satt, genom att
RKM drog ned pa sin upphandlade trafik.>’

Den utredning som foregick den nya lagen om kollektivtrafik, den sa kallade
Lundin-utredningen (SOU 2009:39), féresprakade en modell dar kommersiella
aktorer skulle agera forst och organisera den trafik som intresserade dem. Déref-
ter skulle det offentliga ga in och "fylla pa” med trafik som saknade kommersiellt
intresse, men som ligger i medborgarnas intresse. Lagen som blev resultatet
hade istéllet ett motsatt forfarande. Nu organiserar forst det offentliga trafik av
allmant intresse som de inte tror skulle fyllas alls av kommersiella aktérer eller
dar kommersiell trafik inte skulle kunna uppfylla vissa krav pa trafik. Forst da det
offentliga atagandet ar att &r kommersiella aktérer valkomna att organisera sin
trafik. Innan lagen tradde i kraft talades det om "russinplockande” av de kom-
mersiella foretagen, men det blev snabbt tydligt att det nog inte finns sa manga
russin att plocka (avsnitt 2.5). Regional kollektivtrafik ar en natverksmarknad déar
olika delar av trafiken starkt paverkar varandra. Att trafik inom en stad eller en
region ar koordinerad skulle riskera att helt ga férlorad med Lundins forslag.

" Denna chans finns framst d& avtal I6per ut. Vi har inte hort talas om n&gon RKM som i
fortid brutit ett avtal for att bereda plats for kommersiell trafik, &ven om denna maéjlighet
naturligtvis finns, tminstone i teorin.
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4.2 De regionala kollektivtrafikmyndighe-

ternas agerandes=

Infér den nya lagen skulle landsting och kommuner i varje lan enas om var an-
svaret for den regionala Kkollektivtrafiken skulle ligga: hos landstinget, hos kom-
munerna gemensamt eller hos kommuner och landsting gemensamt. De nybil-
dade myndigheterna hade ocksa frineten att behalla det befintliga trafikbolaget
eller inlemma den mer operativa verksamheten i till exempel landstingets forvalt-
ning. Trafikanalys har Iatit undersiéka de olika lanens val av organisering, fore-
komst av eventuellt bolag samt hur de ser pa den kommersiella trafiken. Studien
grundar sig p& intervjuer med cheferna for RKM, men ocksa med ett antal trafik-
operatorer.

Vilken regional organisation som ansvarar fér den regionala kollektivtrafiken i
lanen skiljer sig t. RKM finns pa landsting, regioner, regionala samarbetsorgan
och kommunalférbund (Tabell 4.1). Ett kommunalférbund &r en samverkan mel-
lan kommuner enligt kommunallagen (3 kap. 20—28 §8) dar kommunerna kan
lamna over beslutsfattande och samverka inom ramen fér det gemensamma
samarbetsorganet. Ett regionforbund &r ett kommunalférbund, med skillnaden att
det ar ett regionalt samarbetsorgan med regionalt utvecklingsansvar enligt lagen
(SFS 2002:34) om samverkansorgan. Ett regionforbund férutsatter att samtliga
kommuner inom ett 1an & medlemmar och att &ven landstinget har méjlighet att
bli medlem. Ibland &r bara delar av landstingets verksamhet med i regionfor-
bundet.

Organisationsvalen har varit foremal for politiska diskussioner och férhandlingar.
| en del lan har en oro funnits for ett landsting med for stor makt i férhallande till
kommunerna. Dar har ansvaret for kollektivtrafiken tenderat att falla pa region-
forbund eller kommunalférbund. | andra I&an har man genomfort skattevaxling
fran kommuner till landstinget och sett fordelar med en ekonomiskt ansvarig
aktdr, och att ha den regionala kollektivtrafiken understélld ett direktvalt parla-
ment med beskattningsratt.

Dar det finns sjalvstyrande regioner — Halland, Skane, Gotland och Véastra Go6t-
land — har myndighetsansvaret for kollektivtrafiken tillférts dessa sjalvstyrelseor-
gan. Norrbotten, Véasternorrland och Sérmland har bildat kommunalférbund med
anledning av det uppkomna regionala kollektivtrafikansvaret. Bildandet av ett
kommunalférbund kan i vissa fall vara resultatet av en kompromiss da kommu-
ner inte velat lAmna Over ansvaret till landstinget. | Stockholm &r landstinget
RKM, enligt skrivning i lagen.

%8 Avsnittet baseras pa rapporten "Regionala kollektivtrafikmyndigheter — organisation och
villkor for etablering av kommersiell kollektivtrafik” som Sweco gjort pa Trafikanalys upp-
drag. Rapporten finns publicerad pa www.trafa.se/marknadsoppning
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Tabell 4.1: Regionala kollektivtrafikmyndighetens organisationstillhérighet 1&an for 1an.

Lan Region Landsting Kommunal- Regionférbund
forbund

Stockholm X

Uppsala X

Soérmland X

Ostergotland X

Jonképing X

Kronoberg X

Kalmar X

Gotland X

Blekinge X

x

Skane

Halland

x

Vastra Gotaland X

Varmland X

Orebro X

Vastmanland X

Dalarna X

Gavleborg X

Vasternorriand X

Jamtland X

Vasterbotten X

Norrbotten X

Totalt 4 8 3 6

Killa: ”Regionala kollektivtrafikmyndigheter — organisation och villkor for etablering av

kommersiell kollektivtrafik” (Sweco)

Rollférdelning mellan lanstrafikbolag och RKM

Hur lanstrafikbolagen hanterats i den nya organisationen skiljer sig at mellan
lanen (se Tabell 4.2). | vissa fall har verksamheten helt och hallet gatt in i den
regionala myndigheten. En annan variant ar att verksamheten ligger i myndighe-
ten medan bolaget har en administrativ roll som upphandlings- och avtalspart.
Slutligen finns det I&n dér bolaget har en operativ roll. | de fall dar hela verksam-
heten har placerats i den nya myndigheten ar nyttan av en tydlig aktor ett ater-
kommande argument.

| 11 av de 21 lanen har lanstrafikbolaget en mer framtradande operativ roll.>®
Olika motiv har framforts till valet av ett sddant organisationsuppléagg. Det kan
handla om bolagets starka stéllning och kompetens, en smidigare 6vergang
genom att bolaget lamnas orort, eller att man vill kunna skilja pa strategiska och
operativa fragor i tva organisationer.

% Operativ syftar pa uppgifter som trafikplanering, information och marknadsfé-
ring.

54



Kollektivtrafikmyndighetens roll tenderar att innefatta hantering av de lagstadga-

de uppgifterna som beslut, maluppfoljning och 6vergripande ansvar, men aven

att representera regionen i kontakter med andra myndigheter och aktdrer avse-
ende den regionala kollektivtrafiken.

Tabell 4.2: Lanstrafikbolagens roll i den nya regionala kollektivtrafikorganisationen.

Lan Verksam- Bolag med administrativt Bolag agerar
heten i RKM ansvar operativt

Stockholm X X

Uppsala X X

Soérmland X

Ostergotland X

Jonkdping X X

Kronoberg X

Kalmar X

Gotland X

Blekinge X

Skane X

Halland X

Vastra Gotaland X

Varmland X

Orebro X X

Véastmanland X

Dalarna X

Gavleborg X X

Vasternorrland X

Jamtland X

Vasterbotten X

Norrbotten X

Totalt 10 5 11

Killa: ”Regionala kollektivtrafikmyndigheter — organisation och villkor for etablering av

kommersiell kollektivtrafik” (Sweco)
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| de lan dér lanstrafikbolaget ar kvar ligger det i regel pa bolaget att ansvara for
trafikverksamheten, men ocksa detta:

e att ta fram underlag till RKM

e upphandling och avtalsteckning
e budget och kostnadsskattningar
e statistikansvar

e samverkan med operatorer

e marknadsforing

e trafikinformation

e hantering av biljettsystem

Det forsta aret har delvis praglats av diskussioner om roller och ansvarsgranser
mellan RKM och bolagen. Exempel pa omraden déar det varit diskussioner och
behov av fortydliganden ar:

e utarbetande och beslut om tagstrategier

e hantering och utveckling av stérre interregionala tagsystem
e investeringsbeslut i samband med lanstransportplan

e markfragor

Etablering av RKM och de nya organisationerna i lanen uppges aven ha gett
olika fordelar, som tydligare koppling mellan politik och verksamhet. Men den
politiska styrningen har &ven blivit mer narvarande, och intresset upplevs ha
okat, med foljden att kollektivtrafiken hanteras som andra politikomraden. Andra
fordelar med den nya lagen som aterges i intervjuerna med myndighetscheferna
ar

e ett mer samlat ansvar

e en tydligare uppdelning mellan strategiska och operativa fragor
e Okad 6ppenhet gentemot andra aktérer

e Overhuvudtaget mer transparens for alla parter

Bada organisationsvarianterna ("verksamheten i RKM:s forvaltning” respektive
"bolag agerar operativt”) ses som positiva av olika intervjupersoner. Dé&r ansva-
ret finns i RKM:s forvaltning ar de organisatoriska nackdelar som lyfts fram av
respondenterna i stora delar kopplade till en upplevd 6vergangsfas. Man upple-
ver ett stort administrativt arbete i samband med en ny organisation, och admi-
nistrativa system som inte ar anpassade for kollektivtrafik. | de fall dar landsting-
et &r RKM har det upplevts som en svarighet att komma in som liten verksamhet
i en stor organisation. Arbetsformerna upplevdes som friare i det tidigare aktiebo-
laget, medan den nya forvaltningen upplevs som mer styrd och med léangre be-
slutsvagar. Det upplevs aven ha varit svart att hitta sina roller, och det finns ett
behov av att tydliggéra dem genom uppdragsskrivningar.
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4.3

Beslut om allman trafikplikt

Allman trafikplikt ar ett offentligt atagande om en viss niva av kollektivtrafikservi-
ce till medborgarna. Samhéllet i form av RKM gar in och garanterar en viss typ
av regional kollektivtrafik. RKM ar skyldiga att fatta ett beslut om allman trafikplikt
innan en upphandling av kollektivtrafik genomférs. Beslutet kan dverklagas till
allman forvaltningsdomstol, av kommersiella aktérer som tillhandahaller kollektiv-
trafik eller som &r intresserade av att goéra det.®® Att beslut om allman trafikplikt &r
mojliga att 6verklaga ska garantera att RKM haller sig inom sina befogenheter.
En narmare beskrivning av dessa beslut och vad de ska innehalla finns i Bila-

ga 2. Dar finns ocksa en forteckning éver de beslut som fattats under 2012 och
2013 (t.o.m. oktober) och som vi har hittat, drygt 40 beslut om allman trafikplikt.
Inte alla RKM har svarat pa fragan om de har fattat nagra beslut. | vissa fall har
vi hittat beslut via hemsidor, snarare an att myndigheten lAmnat éver handlingar-
na. Det saknas handlingar fér nagra beslut, och i vissa fall saknas bilagor. Ett
myndighetsbeslut ska ha besvarshénvisningar, det vill sdga anvisningar om hur
man gar till vaga for att 6verklaga beslutet samt inom vilken tidsfrist, och det
finns i vissa beslut men inte i alla. Bara undantagsvis &r besluten separata hand-
lingar. Det vanliga &r att aktuell namnd eller annat beslutsorgan hos RKM har
beslutet i protokollet for sammantradet da beslutet togs.

Det vanliga ar att besluten anger ett tillténkt trafikslag. De flesta besluten avser
busstrafik, nast flest tagtrafik. Nagra enstaka trafikplikter avser battrafik och
sparvag. Ett lan bidrar ocksa med ett stort antal likartade beslut om anropsstyrd
kollektivtrafik som de kallar "ringbilstrafik”.

Storleken pa& omrade och omfattningen av trafikplikten varierar mellan besluten,
och &ven hur man valt att definiera trafikbehovet. En del beslut redovisar trafiken
pa nagon form av karta — det vanligaste ar da linjekarta. Undantagsvis ar beho-
vet inringat som ett omrade pa en karta. Férdelen med omraden &r att de ar mer
flexibla om behoven féréandras 6ver tid. En alltfér noggrant angiven trafik i form
av till exempel linjer ger inte utrymme for nya linjer utan att justera trafikplikten.

Omfattningen i besluten spanner mellan enstaka linjer, eller ett begransat omra-
de, till en stor del av ett lans regionala kollektivtrafik, innefattande bade regional
och interregional tagtrafik, regional busstrafik och tatortsbusstrafik i ett enda
beslut. Besluten verkar i stor utstrdckning vara styrda av att ett avtal om allmén
trafik &r pa vag att ga ut, och det ar ocksa den trafiken besluten avser. Undan-
tagsvis formuleras sarskilda krav i beslutet om allmén trafikplikt. | vissa fall han-
visas det till att vidare krav kommer att formuleras i kommande upphandling.
Besluten forefaller vara styrda av en viss tilltinkt kommande upphandling, snara-
re an att vara en mer forutsattningslos beskrivning av ett behov.

Enligt den nya lagen om kollektivtrafik ska det i trafikférsdrjningsprogrammen
faststallas vilka krav som ska stéllas pa kollektivtrafiken. UtifrAn dessa krav kan
man darefter goéra en beddmning om vilken trafik som kan utféras kommersiellt,

% |ag (2010:1065) om kollektivtrafik 6 kap. 2§
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och vilken trafik som ska bli foremal fér allman trafikplikt.®* Det har varit svart att
hitta sddana bedémningar bland besluten. Vanligtvis innehaller besluten uppgif-
ter om att det skett samrad med kommersiella akt6rer och att man konstaterar att
det inte finns nagot intresse att bedriva kommersiell trafik (med nagot enstaka
undantag). Ibland har det varit i form av sa kallade SIU (samrad infér upphand-
ling), men det forekommer ocksa referenser till samradsaktiviteter vid framta-
gandet av trafikférsorjningsprogrammen eller andra dialogméten med direkt
koppling till kommande beslut om allmén trafikplikt. Bara undantagsvis finns det
motiveringar om varfor ett offentligt servicedtagande &r att foredra framfor trafik
driven pa rent kommersiella grunder. | dessa beslut bedéms inte den kommersi-
ella kollektivtrafiken leva upp till de krav som myndigheten stéller. Det kan &ven
handla om oséakerhet till féljd av de korta anméalningsfristerna for in- och uttraden
(tre veckor), och hansyn till en helhet avseende till exempel biljett- och trafikin-
formationssystem.

Nar det galler harledning till trafikférsorjiningsprogrammen saknas det i manga
beslut en referens till programmet. Dar det finns en referens ar det ibland svart
att félja harledningen, eftersom det &ven om det skrivs att det finns en harledning
inte gar att forsta hur den ser ut. En dterkommande skrivning ar att beslutet om
allman trafikplikt ska ses som en "verkstallning av intentionerna i det regionala
trafikforsorjningsprogrammet”, men det saknas motivering, det saknas en be-
skrivning av intentionerna och hur det aktuella beslutet verkstéller dessa inten-
tioner. Sallan formuleras det i besluten krav som till exempel olika kvalitets-
aspekter pa kollektivtrafiken, serviceniva, turtathet eller prisniva.

Undantagsvis finns det beslut som uttryckligen beskriver pa vilket satt dessa
intentioner bedéms uppfyllas genom beslutet. Exemplet nedan ar hamtat fran ett
beslut om allmén trafikplikt som diskuterar de olika mal och krav som finns an-
givna i trafikforsérjningsprogrammet, och beskriver en inriktning for beslutet
baserat pa formuleringar i programmet:

"(...) Trafikforsorjningsprogrammets mal ar styrande for beslut om allméan trafik-
plikt. Besluten ska syfta till att mojliggora ett kollektivtrafiksystem med tillgé&nglig-
het till viktiga malpunkter, som & sammanhallet 6ver hela lanet samt ha en over
tid forutsagbar och palitlig trafikering. Taxesystemet ska vara enhetligt for att
mojliggdra sammanhéngande resor samt ha ett attraktivt pris. Linjenatet ska ha
ett minsta turutbud. Grundlaggande foér beslut om trafikplikt &r att de ska bygga
pa principerna sammanhallenhet, robusthet och ett attraktivt pris.

Upphandlad regional kollektivtrafik ska i enhetlighet med trafikférsorjningspro-
grammet karaktariseras av full tillgénglighet och ha en hdg miljéprofil. Program-
met anger riktlinjer for gdngavstand och turtathet som bada utgar fran bebyggel-
setéthet och lage i lanet. Genom planering av trafikering ska trangsel i fordon i
sa stor utstrackning som mgjligt undvikas.”

® P& den rent kommersiella trafiken kan inte RKM stalla hardare krav &n vad som ar lag-
stadgat.
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4.4

Ur beslut om allman trafikplikt for busstrafik inom Stockholms innerstad samt
inom Lidingo stad®

En del trafikplikter ar forknippade med dverenskommelser mellan olika RKM.
Den mest omfattande ar Oresundstagssystemet dar sju lan ar involverade. Det
finns en 6verenskommelse mellan de berérda lanen som pa en sida beskriver
strackor, upplagg med trafikplikter inom och mellan lan, finansiering med mera.
Region Ské&ne ar huvudansvarig upphandlare och Oresundstag AB beredande. |
underlagen gar det att hitta motiveringar for att tagtrafiken utgérs av vardagsre-
sande, utifrAn turutbud och resande.

Avtalen for den upphandlade
trafiken®

Vi har namnt att den offentligt organiserade kollektivtrafiken brottas med allt
storre kostnader. Det &r genom avtalens utformning som effektiviteten i trafiken
kan styras. RKM har genom sina avtal en central roll for att skapa forutséttningar
for uppfylinad av det transportpolitiska malet *. Dessutom har de stort ansvar
som forvaltare av skattemedel, dar olika behov inom lanen konkurrerar om en
begréansad budget. Avtalen for den subventionerade trafiken &r viktiga att folja for
att forst& bade sektorns problem och potential.

Sverige har nu lang erfarenhet av upphandling av kollektivtrafik. Sedan 1990-
talets mitt upphandlas det mesta av den trafik som fran och med den nya lagen
(SFS 2010:1065) om kollektivtrafik kallas regional kollektivtrafik. Enligt diskus-
sion i avsnitt 2.5 &r det uppenbart att de rent kommersiellt drivna trafikupplaggen
ar ytterst fa, ofta kortlivade och kommer inte — med dagens system — att berora
mer an marginell trafik. Detta innebér att den subventionerade trafiken &r och
aven fortsattningsvis kommer att vara valdigt viktig for hela kollektivtrafiksektorn.

| och med att subventionerad trafik &r s& central ar det av storsta vikt att ha goda
insikter i verksamheten. Vilka avtal finns? Hur stora ar avtalen? Och inte minst,
vilket trafikutbud och vilket resande har producerats, och vad har det kostat?
Med tanke pa hur omfattande den subventionerade trafiken ar och hur stora
varden som omsétts, ar kunskapslaget anmarkningsvart lagt.®

Det pagar dock flera parallella insatser for att forbattra kunskapslaget. En mycket
enkel bas for insikt i den subventionerade kollektivtrafiken, ar en lista pa alla
avtal som finns. Sa vitt vi kanner till har de senaste aren ett par olika initiativ
tagits for att fA en 6verskadlig lista av alla avtal: per lan, med I6ptid och med
eventuella optioner for férlangning. Tanken med sammanstallningarna har varit

%2 Beslut om allmén trafikplikt for busstrafik inom Stockholms innerstad samt

inom Lidingo stad (tjansteutlatande daterat 2012-11-16, TN-1211-0253)

& Avsnittet baseras pa en kommande rapport "Avtal inom svensk kollektivtrafik — avtal for
trafik &ren 2010-2012” som kommer att publiceras pa www.trafa.se/marknadsoppning

% *Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras.”

% Vi talar har inte om kunskap som enskilda RKM kan ha om sin egen trafik, utan vad som
ar kant pa ett mer évergripande plan, om man till exempel vill jamféra olika lan med var-
andra, folja utveckling 6ver tid och saga ndgon om effektiviteten i sektorn.
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att alla RKM ska kunna se var upphandlingar kommer att ske framdver. Detta for
att olika RKM inte ska konkurrera med varandra vid upphandlingar. Anbud kraver
ett stort engagemang fran trafikforetagens sida. Om det sker flera upphandlingar
parallellt kan de bli tvungna att avsta fran att lagga anbud pa nagot, eftersom
deras resurser inte réacker till.

Ett annat syfte med en avtalsdversikt ar att ge information till operatérer om vilka
upphandlingar som kommer att goras i nartid. Det har dock varit svart att fa legi-
timitet fran RKM (tidigare trafikhuvudmannen) for en sadan lista, eftersom den
kraver att alla bidrar med information. | skrivande stund finns en lista 6ver kom-
mande upphandlingar under aren 2013-2017, gjord av UPNAT, ett upphand-
lingsnatverk inom Svensk kollektivtrafik.®® Listan baseras pa sjalvrapporterade
uppgifter fran RKM och &r dnnu inte komplett.®’

Den avtalsinsamling som Trafikanalys gjort (se nedan) kommer som ett av flera
resultat att ge en lista pa samtliga avtal for svensk subventionerad kollektivtrafik.
Det finns i den subventionerade kollektivtrafiken runt 400 bussavtal, kanske ett
40-tal tagavtal, knappt tio avtal fér tunnelbana och sparvag samt ett &nnu okant
antal avtal for sjotrafik. Den lista vi kommer att kunna ta fram kommer att visa
vilka avtal som finns, vilka operatérer som &r utférare, 16ptid och eventuell option,
samt ndgot om avtalens omfattning (till exempel antal fordon, utbudstimmar
etcetera). Var ambition &r att s& smaningom f& en heltackande lista 6ver alla
avtal, men att aven férstka vara tydliga med hur pass heltdckande den redovis-
ning vi kan gora ar, det vill séga vilka lan som inte rapporterat till exempel.

Det har relativt nyligen gjorts ett akademiskt forsok att fa djupare kunskap i avta-
len for den subventionerade kollektivtrafiken. | ett forskningsprojekt finansierat av
Konkurrensverket var syftet var att stélla samman empirisk information om hur
upphandlingar genomférs.® En del av projektet skulle samla information om
samtliga upphandlingar som genomforts av landets trafikhuvudman mellan aren
2000 och 2009, bade vad galler jarnvags- och busstrafik. Det visade sig omaojligt
att fa tag i relevant information. Vissa anbudsutvarderingar och avtal gick inte
ens att finna i trafikhuvudméannens diarium. Férfattaren undrar ”[...] varfoér man i
en bransch med stigande kostnader och stagnerande efterfragan inte tar fram
information som gor det majligt att forstd denna utveckling.” Forfattaren konstate-
rar att ointresset for att folja upp verksamheten far konsekvenser. ”... det saknas
uppféljningar av de kontrakt som upphandlas och vilka effekter kontraktens och
ersattningens utformning far for kostnader, antalet resenarer, kundnéjdhet etce-
tera. Bestéllarens specificering av hur trafiken ska utformas fattas darfor utan
forhandskunskap om vilka konsekvenser besluten kan foérvantas leda till. Det
finns ocks&d manga exempel pd att man prévar nya avtalsformer utan att ha en
strategi for hur dessa ska utvarderas. Bristen pa information innebar dessutom
att det inte ar mojligt att utkrava ett demokratiskt ansvar for hur verksamheten
hanteras.” ®°

% http://ww.svenskkollektivtrafik.se/Medlemsservice/Natverk/Upphandlingsnatverket/
®http://www.svenskkollektivtrafik.se/Global/Fakta%200ch%20publikationer/Upphandlingss
chema2013-2017pdf.pdf

% Nilsson, J-E (2011). "Kollektivtrafik utan styrning?” ESO-rapport 2011:6
(www.eso.expertgrupp.se/Uploads/Documents/Rapport 2011 6.pdf)

% Referensen ovan, sidan 12, vara kursiveringar.
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Regeringen séger att det "bér ankomma pé den behdériga myndigheten att i varje
enskilt fall valja den avtalsform som &r mest andamalsenlig” ™. Har &r fragan hur
en RKM (behorig myndighet) ska kunna beddma vad som ar den mest &nda-
malsenliga avtalsformen, nar det finns sa lite kunskap om avtalen som anvands?
En systematisk uppféljning och utvardering av de olika avtalen ar en forutsatt-
ning for att man ska kunna lara sig ndgot av processen, bli duktigare p& upp-
handling och f& mer och/eller battre trafik for pengarna.

Ett i sammanhanget relevant arbete med att utveckla avtalsprocessen, som har
pagatt i nagra ar, sker inom Partnersamverkan for fordubbling av kollektivtrafi-
ken, dar bland annat Svensk kollektivtrafik ar medlem, som i sin tur har som
medlemmar lanens RKM och trafikbolag. | tva rapporter (en fran 2010 och en
reviderad frdn 2013) har branschens aktérer enats om en "modell” for avtalspro-
cessen, dar som bilagor inkluderas modellavtal. | modellen ingar ocksa standard
for vissa komplexa inslag i upphandlingar, bland annat funktionskrav pa bussar
("Buss 2010”), konkurrensneutrala index fér kostnadsupprakningar, och miljo-
krav.”

Svenska Bussbranschens Riksforbund (BR) féljer arligen upp nya bussavtal och
i vilken utstrickning avtalen foljer branschéverenskommelserna. Ar 2012 konsta-
terade BR att det ar battre an tidigare ar.”” Detta innebar att anvandningen av
Overenskomna standarder i avtalen har 6kat och éven att inslaget av incitament i
avtalen har 6kat, ndgot som ocksa ingar i branschéverenskommelsen. Prelimina-
ra muntliga uppgifter fran Bussbranschen sager dock att folisamheten mot éver-
enskommelser aterigen ar samre for upphandlingar gjorda under 2013.

SKL har tva viktiga projekt som pa olika satt berér den subventionerade kollektiv-
trafiken. Det forsta behandlar den avtalade trafiken pa aggregerad niva (aggre-
gerat Over avtal, per 1&an) och analyserar kollektivtrafikens kostnadsﬁkningar.73
Det andra projektet avser att detaljstudera en handfull avtal och fa fram goda
exempel pa avtal, och da i bemarkelsen avtal dar man aktivt pa olika satt har
som avsikt att 6ka resandet. Projektet kommer att avrapporteras pa Transportfo-
rum och andra konferenser under 2014.

Enligt EU:s kollektivtrafikforordning (artikel 7.1) ska varje RKM (som &r behorig
lokal myndighet enligt férordningen) arligen offentliggéra en rapport om sin sub-
ventionerade trafik (sina trafikplikter), vilka operattrer som kontrakterats, utbe-
talningar som gjorts och uppgifter som méjliggér en uppfoljning av den subven-
tionerade trafiken. Vad vi vet har ingen sadan rapport publicerats av ndgon RKM.
SKL arbetar med fragan i form av en vagledning om hur RKM ska leva upp till
rapporteringskravet. Dessutom kommer SKL under bdrjan av 2014 publicera
sina forsta Oppna jamforelser for kollektivtrafiken. Oppna jamforelser finns sedan
flera ar for bland annat vard och skola och innebar att nyckeltal pa lansniva pub-

™ Prop. 2009/10:200, sidan 65.
™ http:/Aww.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/Avtalsprocessen/Avtalsprocessen-bilagor/

27p3 vag mot mer kostnadseffektiv kollektivtrafik?! 2012, aret d& RKM borjade flja re-
kommendationerna, eller?”, onumrerad rapport, www.bussbranschen.se

™ Rapporten berdknas komma ut i borjan av 2014.
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liceras regelbundet.” Med de 6ppna jamforelserna mellan lzan och med rapporter
for att uppfylla EU-forordningen kommer kunskapen om kollektivtrafikens avtal
att oka.

En Avtalskommitté finns som nybildat organ inom Partnersamverkan for en for-
dubblad kollektivtrafik. Enligt hemsidan har Avtalskommittén som uppgift att
"utveckla, férvalta och sprida kunskap om de dokument och verktyg som ingar i
kollektivtrafikens avtalsprocess, framtagen av Partnersamverkan for en fordubb-
lad kollektivtrafik. Genom att ta tillvara goda exempel, utveckla standardiserade
dokument och mallar samt sprida kunskap om innovativt upphandlingsarbete ger
Avtalsprocessen forutsattningar for mer kollektivtrafik fér pengarna och goda
upphandlingar for bada parter.” ”* Under november 2013 hélls en forsta Avtals-
konferens som &r tankt att bli arligen aterkommande. Tanken &r att det vid dessa
konferenser ska spridas kunskap och avtalsmallarna ska forbéttras i ett kontinu-
erligt arbete, sa att de i sa stor utstrackning som mdjligt ocksa blir anvanda och
tjanar sitt syfte.

Trafikanalys avtalsstudie

Det pagar alltsd ett antal olika insatser pa olika hall for att bygga upp kunskap
vad géller avtal fér den subventionerade kollektivtrafiken. Trafikanalys har ocks&
paborjat ett utvecklingsarbete fér den subventionerade trafiken genom att samla
in data pa avtalsnivd. Under hosten 2012 gjordes en pilotundersokning dar in-
formation om samtliga RKM:s alla avtal samlades in, en undersékning som vi
gatt vidare med under hosten 2013.” Mycket férenklat frigade vi RKM om f6l-
jande for deras subventionerade trafik:

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

| praktiken samlade vi i undersokningen in ett antal uppgifter pa avtalsniva: avta-
lets start- och slutdatum, typ av avtal, eventuella incitament, operatér, utbud,
resande och kostnader for avtalet.”” Vi efterfrdgade information om samtliga avtal
som reglerade trafik som utfordes under aren 2010, 2011 och 2012, med bantra-
fik, buss eller fartyg. Totalt handlade det om drygt 20 uppgifter per avtal som
efterfrigades men, som vi bedémer det, grundlaggande uppgifter som borde
finnas tillgangliga pd RKM for uppféljning av avtalen.

Trots forsok att skapa goda forutsattningar for insamlingen genom att skriva brev
till varje RKM:s forvaltningschef eller motsvarande i god tid fére datainsamlingen,
for att forklara syftet med datainsamlingen och for att forsakra oss om ratt upp-

™ www.skl.se/vi_arbetar_med/oppnajamforelser

" http://www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/Nyhetsarkiv/Kollektivtrafikens-nya-
avtalskommitte-utsedd/

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

" Inga uppgifter om intakter samlades in eftersom de sallan gar att hanfora till enskilda
avtal, pa grund av lanskort etcetera.
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Avtal for tagtrafik har varit sarskilt svar att fa information om. Eftersom vi anser
att det ankommer pa RKM att kunna redogéra for vilken trafik deras tagkostna-
der avser, har vi inte godtagit hanvisning till MALAB, Norrtag eller andra samar-
betsbolag for uppgiftsinsamlingen. | datainsamlingen under hésten 2013 fick vi in
uppgifter om 25 tagavtal (exklusive avtal for tunnelbana och sparvag) fran 11 lan.
Vi vet att alla 1an utom Gotland bekostar tagtrafik, s& uppenbart har vi &nnu inte
fatt in uppgifter om alla lanens tagavtal. For bussavtalen har vi fatt in data om
342 bussavtal i 20 lan, alla utom ett av de minsta lanen. Aven om data &nnu inte
ar fardiganalyserat ™, tror vi att vi har god tackning av bussavtalen.

Lanen har, redan vad galler antal avtal, valdigt olika strategi fér hur man organi-
serar sin busstrafik. Lanen har for busstrafiken under 2012 allt fran ett enda
bussavtal till hela 62 bussavtal, och ett bussavtal kan tacka trafik med mellan 1
och 320 fordon. Huvuddelen av bussavtalen &r sa kallade produktionsavtal,
varav drygt 40 procent ar helt utan incitament, det vill siga operatéren har sma
majligheter till paverkan samtidigt som incitamenten ar obefintliga. Majoriteten av
bussavtalen har dock incitament fér resande och/eller kvalitet. Det finns endast
ett par sa kallade tjanstekoncessioner inom busstrafiken, som vi fatt kannedom
om.

Om man tittar pa hur stor del av utbetalningarna som avser incitament av olika
slag s finns avtal med betydande incitament (50-60 procent) men det &r i regel
ganska sma avtal. Om vi beraknar ett medelvarde for alla avtal s& ar den ge-
nomsnittliga incitamentsandelen av betalningarna knappt 6 procent, det vill saga
ett tamligen blygsamt inslag av incitament. Hér finns inget facit fér hur stora
incitamenten borde vara men enligt modellavtal som branschen enats om bor
den rorliga delen av betalningen utgéras av ersattning per registrerad resande
och utgdra en vasentlig del av kontraktets omfattning, minst 25 procent av den
totala ersattningen. Man har enats om denna grans for nar incitamenten far en
reell betydelse for initiativ for att 6ka resandet.”

Datainsamlingen avslutades i bérjan av december 2013 och en rapport kommer
att publiceras i bérjan av 2014. | den kommer vi att titta narmare pa avtalen och
forsoka besvara fragor som

e Vad ar kostnaden per utbudskilometer? Kostnaden per resa och personkilo-
meter? Hur ser den lansvisa och avtalsvisa spridningen ut?

e Vad kan forklara kostnadsékningarna for den subventionerade trafiken? Hur
utmarker sig olika 1an? Olika trafikslag? Olika avtalstyper? Stora och mindre
operatérer? Avtal med och utan incitament? Aldre och nyare avtal?

e For likartade lan, hur skiljer kostnaderna for utbud och resande beroende pa
om lanet har manga eller f avtal? Manga eller fa olika operatorer? Stora el-
ler sma avtal? Avtal med eller utan incitament? Aldre eller nyare avtal?

"8 Bland annat ska vi jamfora summan av alla kontrakt i varje lan med samma lans aggre-
gerade uppgifter som RKM lamnat till statistiken "Lokal och regional kollektivtrafik”.

" Se rapporten fran Férdubblingssamverkan "Avtalsprocess for fordubblad kollektivtrafik”
(2013, sidan 14) samt rapport fran Bussbranschen "Pa vag mot mer kostnadseffektiv kol-
lektivtrafik?! 2012, aret da RKM bdrjade félja rekommendationerna, eller?” (sid. 9, 12),
onumrerad rapport, www.bussbranschen.se
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4.5

I den kommande rapporten kommer vi &ven att sammanfatta en studie, som VTI
utfort pa Trafikanalys uppdrag, kallad "Avtal for subventionerad kollektivtrafik —
terminologi och incitamentsstruktur”. | studien har VTI gatt igenom ett 20-tal avtal
och forfragningsunderlag, och dels kartlagt vilka definitioner och termer som
anvands pa typen av avtal, dels kartlagt hur incitamentsstrukturen i avtalen ser
ut. De 20 avtalen &r ett axplock frén nyligen genomférda upphandlingar, framst
de avtal eller forfragningsunderlag som var lattast att hitta snabbt. Aven om urva-
let inte &ar heltackande eller slumpmassigt kan det ge en bild av avtalsfloran inom
svensk subventionerad kollektivtrafik.®

Gransdragning i nya lagen

Viss kollektivtrafik subventioneras och annan kérs pa helt kommersiella villkor. |
detta kapitel ska vi diskutera gransdragningen mellan den trafik som subventio-
neras via RKM i lanen idag och den kommersiella trafik som forsoker konkurrera
med, eller som blir utsatt for konkurrens av, den subventionerade trafiken.®
Gransdragningsproblemet har under det senaste aret illustrerats av vad som
hant i trafiken till Arlanda, vilken behandlas i nasta avsnitt.

Vi kan nu se att lanens ambitioner att utvidga trafiken i lanséverskridande sam-
arbeten har tagit rejal fart. Férutom Oresundstagens utvidgning till Géteborg,
som godkandes av regeringen 2007 och startade 2009, har vi fatt utvidgad och
sammankopplad trafik i Vastra Gotaland, Ostergétland och sédra Sméaland.®
Enligt planerna kommer det fran 2017 att finnas offentligt 4gda regionaltdg med
minst entimmestrafik (ett storregionalt stomnat) i det enda kvarvarande kommer-
siella regionaltagssystemet, namligen det i Malardalen dar SJ &r operatér.® Det-
ta system omfattar numera inte bara Mélardalsléanen, utan stracker sig fran Ore-
bro i vast till Gavleborg i norr och Ostergétland i soder.®

| sin proposition om en ny kollektivtrafiklag 6vervégde regeringen noga grans-
dragningen mellan sadan regional lanséverskridande trafik som ska ingd i RKM:s
ansvarsomrade, och sddan som inte ska det.*® Nuvarande riktlinjer soker be-
gréansa RKM:s mandat i interregional trafik till arbetspendling och annat vardags-
resande, och anger ett antal kriterier for bade utbudet och det faktiska resandet
for att avgora om trafiken tillgodoser det behovet (sa kallad funktionell befogen-
het). Syftet med att tillata att lansgransoverskridande trafik ska ingd i RKM:s

% Se vidare rapport enligt not 63.

8 Dessutom subventioneras viss interregional trafik av Trafikverket (tidigare Rikstrafiken).
Trafikverkets avtal for interregional trafik har en budget p& 831 miljoner kronor per ar (enligt
Trafikverkets regleringsbrev fér 2013). En viss del av avtalen inkluderar RKM i Norrlands-
lanen, men det finns dven avtalstrafik i bland annat Ostergétlands, Orebro, Varmlands och
Hallands lan.

8 Aven i Norrland, men dar finns det & andra sidan knappast kommersiella férutséttningar.
8 Ar 2017 6ppnar pendeltdgstunneln Citybanan i Stockholm for trafik, vilket férdubblar
kapaciteten till och genom Stockholm. Se vidare Malardalsradet/En Battre Sits,
http://www.enbattresits.se/regional-kollektivtrafik.aspx, MALAB:s Trafikplan 2017
http://www.malab.se/wp-content/uploads/2012/05/M%C3%84LAB-Rapport-Utveckling-av-
den-regionala-t%C3%A5gtrafiken-maj-2012.pdf samt de ingaende lanens Avsiktsforklaring:
http://www.malab.se/wp-content/uploads/2012/11/RKTM-Avsiktsf%C3%B6rklaring. pdf

8 Aven Gotland deltar i diskussionerna, men framst nar det galler godstrafik, som ju kon-
kurrerar med resandetagen om kapaciteten.

% Prop. 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag, sid 54 ff.
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ansvar var att man inte ville hindra den pagéende regionférstoringen. Man av-
skaffade darfor det "administrativa hinder” som utgjordes av att regeringen tidiga-
re maste godkanna all lansoverskridande trafik (som gjordes av hansyn till kon-
kurrensen med SJ).

Samtidigt insdg man risken for att den offentligt initierade trafiken kan komma i
konflikt med kommersiell interregional trafik och undergrava dess affarsméjlighe-
ter. Darfor inférde man den funktionella befogenheten (eller restriktionen om man
sa vill) ovan for trafik ver lansgrans, och bestamde dessutom att reformen skul-
le féljas upp och utvarderas noggrant, i avseende att férhindra att kommersiell
trafik drabbas av "otillbérlig” undantrangning.

| vrigt ar reformen tankt att fungera pa sa vis att eventuellt forfordelade kom-
mersiella intressen, som star infér hot om konkurs pa grund av offentligt finansie-
rad trafik, sjalva ska vacka talan till allmén forvaltningsdomstol. Harvidlag géller
aven att sddan trafik som inletts innan reformen tradde i kraft omfattas av ett
“implicit” beslut om allman trafikplikt, som alltsd borde vara méjligt att dverkla-
ga.® Pa grund av denna mojlighet till 6verklagan av RKM:s trafik har varken
Transportstyrelsen eller Konkurrensverket mojlighet att bestrida sadan offentligt
initierad trafik. Den ska istéllet anmalas direkt till domstol.®” Tyvérr kan det finnas
hinder for att kollektivtrafikforetagen vacker talan mot RKM, da de i manga fall ar
beroende av RKM i andra géllande kontrakt, eller inte vill stéta sig med myndig-
heten med tanke pa4 kommande upphandlingar.

Om det finns skal att skydda den kommersiella trafiken kan det darfor eventuellt
behovas andrade riktlinjer. Nagra sadana kompletterande begransningar som
har foreslagits i remissvar till utredningen "En ny kollektivtrafiklag” (SOU
2009:39, Lundin-utredningen) ar®

e ekonomiska restriktioner

e en sarskild provning av Transportstyrelsen pa strackor langre &an
150 km

e att myndigheterna maste avvakta ett ar innan de far etablera utokad
regional trafik, for att lata de féretag som avser bedriva kommersiell
trafik fa chansen att visa var de ar intresserade.

Det sistnamnda forslaget skulle formodligen inte ha nagon storre inverkan, efter-
som planerna oftast redan ar kanda lang tid i férvag. Planer pa samhallsstodd
trafik verkar sannolikt snarast avskrackande pa kommersiella aktérer. Har finns
det forstas skillnader mellan jarnvag och till exempel busstrafik.

Det ar dock inte pa férhand givet att det finns skal att skydda den kommersiella
trafiken. Det avgérande maste vara om planerna svarar mot det allméannas in-
tresse. | propositionen om ny kollektivtrafiklag citerades den tidigare propositio-
nen Konkurrens pa sparet (SOU 2008:92), dar det framgick att "regeringens

% Direkt kommunikation med Naringsdepartementet.

¥ Transportstyrelsen, ” Undantrangning av kommersiell kollektivtrafik”, internt PM, 2013-
06-12.

% Prop. 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag, sid 56.
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beslut att tillata Norrtdg och Oresundstég innebar ett aktivt stallningstagande
med innebdrd att inte skydda kommersiell trafik nar ett utbkat och av samhéllet
kompletterande utbud kan anses vara till gagn for resenarerna och fér samhéllet
i 6vrigt”.®® Vidare skrev man:

"For den kollektivtrafik som domineras av vardagligt resande finns, enligt
regeringens mening, tydliga skal for att behdriga myndigheter ska kunna
agera med stor befogenhet for att se till att en sadan trafik etableras.
Skaélen ar att det behdvs mer kollektivtrafik &n vad som &r kommersiellt
I6nsamt, men ocksa att det behdvs en samordning av regional kollektiv-
trafik inom ett visst omrade for att det ska vara attraktivt for resenarerna
att valja kollektivtrafik. Det betyder att de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna ska ha bra méjligheter att agera genom att utge ersattning till
kollektivtrafikforetag i syfte att skapa en god kollektivtrafikférsérjning.” *

Men detta ar en frihet under ansvar:

"De regionala kollektivtrafikmyndigheterna boér dock hantera sin befo-
genhet ansvarsfullt eftersom deras atgarder riskerar att f negativa sam-
hallsekonomiska effekter om atgarderna blir alltfor langtgaende. Den re-
gionala kollektivtrafikmyndighetens atgarder pa marknaden behover dar-
for vara proportionerliga, det vill séga nyttan ska alltid motivera den
eventuella belastning p& samhallsekonomin som uppstar.”

For att kunna hantera detta ansvar bér RKM "féra en dialog med berérda foretag
om vad kommersiell kollektivtrafik kan bidra med i kollektivtrafikforsorjningen
innan myndigheten sjalv agerar med allméan trafikplikt och avtal”. Men nagon
laghestammelse for att reglera proportionaliteten i RKM:s agerande fann reger-
ingen det inte lAmpligt att infora.

"Proportionalitet” &r en av EU:s grundprinciper, som innebar att det offentligas
ingripande p& marknader maste sta i proportion till problemets (marknadsmiss-
lyckandets) omfattning. Denna princip bor alltid iakttas. | det allménnas intresse
ingdr naturligtvis bade nyttorna av trafiken, och kostnaderna for skattebetalarna
for dess upprattande och drift. Det &r ocksa inneborden i transportpolitikens
overgripande mal om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet.
Darfor bor det goras grundliga analyser av de samhalleliga och samhéllsekono-
miska konsekvenserna av de utvidgade regionaltagssystemen, innan de satts i
drift.

En annan av EU-férdragets principer &r transparens. | enlighet med kollektivtra-
fiklagens och EU-forordningens krav bor darfor RKM ocksa presentera till exem-
pel de skatteméassiga konsekvenserna av regionala trafiksatsningar for sina
medborgare, samt omfattningen av de problem de &r avsedda att I16sa, s att de
kan jamfora atgarderna med andra angeldgna satsningar i lanen, sdsom véard
och kultur. Ett lampligt tillfalle att gora detta ar i trafikférsdrjningsprogrammen
och i samraden infor dessa.

% Ibid., sid 40 ff.
 bid.
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Subventionerad trafik till Arlanda®

Uppsalatrafiken via Arlanda godk&ndes av regeringen redan i november 2009,
innan den nya kollektivtrafiklagen traddde i kraft. De framsta syftena med utvidg-
ningen av SL-pendeln var att férbattra mojligheterna till kollektivt resande till
Arlanda (for att minska pa anslutningsresorna med bil), samt att 6ka tillganglig-
heten for Stockholms norra fororter till Arlanda och Uppsala, och vice versa.

Flygbussarnas anmaélan av SL om otillbérlig offentlig séljverksamhet till Konkur-
rensverket satter fingret pa en skiljelinje i den nya kollektivtrafiklagstiftningen —
den mellan offentlig och kommersiell trafikférsorjning. De regionala kollektivtra-
fikmyndigheterna har ett ansvar att beakta all kollektivtrafik i [anet, &ven den
kommersiella. Man kan da fraga sig om detta ansvar ar forenligt med att samti-
digt tillata trafik i offentlig regi? Den kommersiella kollektivtrafiken mellan Stock-
holm och Arlanda ar formodligen bland de mest Id6nsamma linjerna i Sverige,
men nu far den konkurrens av offentligfinansierade SL. Konkurrensverket har
gjort bedémningen att SL:s forfarande ar forsvarbart fran allman synpunkt, och i
sadana fall far inte séljverksamheten forbjudas®.

Ett satt att avgora om trafiken ar férsvarbar fran allmén synpunkt ar att géra en
samhallsekonomisk bedémning. Enligt Trafikanalys beddmning kan utvidgningen
av Stockholms pendeltag till Uppsala via Arlanda sigas vara samhallsekono-
miskt motiverad, under férutsattningar att SJ optimerar sitt utbud for att kompen-
sera for intéktsbortfallet i enlighet med vad de uttryckte i sitt remissyttrande till
regeringen i november 2009.

Konkurrensverket antog i sin prévning att en dragning av SL:s Uppsalapendel
som inte passerade Arlanda, inte skulle vara effektiv. Man angav dock ingen
grund for detta pastdende. Var analys jamfor Arlanda-alternativet med en drag-
ning via Marsta, och analysen ger stod at Konkurrensverkets antagande.

Bade Arlanda- och Marsta-alternativen ar i grundkalkylen olonsamma, men Mar-
sta-alternativet ar mer olonsamt. Det som anda gor att kalkylen i Arlanda-
alternativet antas ga pa plus &r att SJ AB kan anpassa sin trafik for 6kad 16n-
samhet, trots att de forlorar en stor andel pendeltagsresenarer till SL (drygt 20
procent).

Enligt tAgplanerna har dock SJ:s utbud pa Uppsalapendeln inte minskat utan
istallet 6kat med 9 procent mellan 2012 och 2014, sa hittills har ingen anpass-
ning skett (Figur 4.1). Enligt muntliga uppgifter® finns det &nda planer pa att s&
smaningom hoppa 6ver stationer pa strackan och satta in snabba och kapaci-
tetsstarka X40-tg (dubbeldackare) pa strackan, vilket kan forkorta restiden
vasentligt och minska behovet av fordon, vilket bade skulle minska kostnaderna
och 6ka attraktiviteten for till exempel affarsresenéarer.

! Avsnittet baseras pa "Pendeltag Stockholm—Arlanda—Uppsala — Samhallsekonomisk,
féretagsekonomisk och politisk analys i ljuset av den nya kollektivtrafiklagstiftningen”,
rapport av WSP Analys & Strategi pa uppdrag av Trafikanalys. Finns publicerad pa

www.trafa.se/marknadsoppning
9227 § andra stycket i Konkurrenslagen (SFS 2008:579).

% Johan Wadman, kollektivtrafikférvaltningen i Uppsala lan (2013-11-19)
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Samtidigt kan vi konstatera att SJ AB:s heldagda dotterbolag Stockholmstag KB
ocksa fatt 6kade intakter pa grund av den uttkade pendeltagstrafiken. SJ AB
svarade redan 2009 for SL:s pendeltagstrafik via Stockholmstdg. Dessutom var
SJ da aven operator for UL:s Upptaget (vilket 2011 6vergick till DSB). Aven om
det inte ndmns i SJ:s remissvar i november 2009 kan det &ven ha funnits bakom-
liggande incitament till att dverfora knappt |6nsam eller osdker kommersiell trafik
till sakrare intakter fran trafikhuvudmannen.

SL: Alvsjé/Tumba-Arlanda-
Uppsala T12-T14, totalt: +42%

W UL: Gavle-Tierp-Upplands
Vasby/Uppsala

|| mSJ: Stockholm-Uppsala

T12-T14, UL: -22%

Miljontal tagkm
sy

T09 T10 T11 T12 T13 T14

Figur 4.1: Planerat utbud (trafikarbete) i tdgkilometer per ar i UL:s Upptaget, SJ:s
Uppsalapendel och SL:s pendeltdg mellan 2009 och 2014.
Kalla: Egna bearbetningar av Trafikverkets tagplaner.

Sa langt Trafikanalys kan bedoma ar SJ:s trafik mellan Stockholms central och
Uppsala redan konkurrenskraftig gentemot SL. Den &r bade billigare (med kon-
tantbiljett) och snabbare, om &n inte lika tat. Avlastningen via SL gor det lattare
for SJ att hoja priserna pa den sa kallade andpunktsmarknaden (mellan Stock-
holm och Uppsala), och dven att vid behov minska pa utbudet. Trafiken skiljer
sig ocks4, sa till vida att pendeltdgen ju dessutom forsorjer en marknad pa mel-
lanliggande stationer. Studien visar dock att det fér Flygbussarnas och Swebus
del inte finns samma mdjligheter till anpassningar. Resultaten av detta har redan
visat sig, d& Swebus lade ner sin trafik pa& strackan den 18 augusti 2013. Istéllet
har de tva bolagen bérjat samarbeta om turerna till Arlanda.

Slutsatser

Den nya pendeltagstrafiken mellan Stockholm och Uppsala via Arlanda ar ett
intressant fall, dar gransdragningen mellan regional samhallsstédd och interregi-
onal kommersiell kollektivtrafik stalls pa sin spets. Trafiken gar 6ver lansgrans
och trafikerar Arlanda, som bade &r en flygplats med omfattande affars- och
fritidsresande och en stor arbetsplats med mellan 12 000 och 15 000 sysselsatta
(den storsta i Sverige utanfor tatort enligt SCB). Darmed forsorjer trafiken bade
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arbetspendling och resande som inte ar vardagsresande, dar betalningsviljan ar
hodgre och vilken normalt sett & en marknad for kommersiell trafik. Arbetspend-
lingen i sig ar tillrackligt omfattande for att motivera allmén trafikplikt, men det
borde enligt var tolkning av lagen inte ligga inom RKM:s mandat att &ven mark-
nadsféra sig gentemot de andra segmenten: affars- och fritidsresenarer.

Vi har i denna studie anvant ett som vi uppfattar som objektivt verktyg for att
beddma om trafiken & samhallsnyttig eller ej, ndmligen samhallsekonomisk
analys, vilket ocksa &r i enlighet med transportpolitikens évergripande mal om en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsoérjning i landet.
Studiens resultat pekar pa att férsérjningen av pendeltagstrafik till Arlanda och
Uppsala har foérutsattningar att bli samhallsekonomiskt Id6nsam (se ovan).

Generaliserbarheten av resultaten ar begransade for att bedéma om trafik av det
har slaget ar motiverad fér samhallelig intervention. Det maste avgoras i varje
enskilt fall. Konkurrensverkets omdéme att inte lata trafiken passera Arlanda inte
vore effektivt synes darfor som nagot forhastat. Man kan stélla sig fragan vem
som bor ha bevisbdrdan i fall som detta, RKM eller den klagande parten (kom-
mersiella kollektivtrafikforetag)? Det forefaller rimligt att krdva av RKM att den
ska kunna uppvisa ett underlag som styrker att den planerade trafiken ar sam-
héallsekonomiskt effektiv i detta och liknande fall, innan den tar beslut om allman
trafikplikt.

Var studie tar i sin bedémning av samhallsekonomisk effektivitet inte sarskild
hansyn till att det har handlar om tva olika resemarknader, med olika betalnings-
vilia och darmed restidsvéardering (vi anvande dock tva olika modeller, en for
regionalt resande och en for anslutningsresor till flyg). Det kan finnas metodolo-
giska problem i detta som behdéver I6sas, eftersom de gangse kalkylmetoderna
utgar fran investeringar i infrastruktur dar en mangd férhallanden (till exempel
relativpriser och tidtabeller) maste konstanthdllas langt in i framtiden, medan vi
vill analysera marknadsanpasshningar som féljer av férandringar i utbudet, kon-
kurrens mellan foretag (eventuellt inom samma féardslag), etcetera. Man kan
ocksa stélla sig fragan om RKM i en kalkyl som denna ska kunna tillgodorakna
sig samhallsekonomiska vinster som sker pa grund av att man lockar 6ver rese-
narer med extra h6g betalningsvilja till den offentligt initierade trafiken, eller om
kalkylen ska begransas till att omfatta den marknad (regional trafik) for vilken
trafiken ar avsedd.

Det &r hur som helst tydligt att implikationerna for RKM av denna uppdelning av
marknaden behdver beaktas narmare. Ska det till exempel vara mojligt for RKM
att inrikta marknadsféringsinsatser mot den marknad som inte omfattas av det
offentliga atagandet? Finns det nagra lagliga mojligheter att motverka sadant
beteende?

Som beskrivs i inledningen ovan ska RKM:s ansvar omfatta trafik som &r avsedd
att sorja for allménhetens behov av arbetspendling och annat vardagsresande,
och som till sitt utnyttjande faktiskt tillgodoser dessa behov. Med tanke pa regi-
onforstoringen har man inte velat begransa ansvarsomradet till nagra administra-
tiva granser, men har samtidigt insett svarigheterna med gransdragningen mot
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den kommersiella marknaden. Vi har i detta projekt visat att det ar vardefullt att
som komplement till de kriterier som omn&mns i propositionen* dven anvanda
samhallsekonomisk analys for att belysa trafikens nyttor och kostnader fran
allméan synpunkt, fér att kunna motivera den gentemot de rent kommersiella
intressena. Man uppnar darmed en stérre acceptans och legitimitet gentemot
transportnaringen. Vi kan ocksa konstatera att analyserna &r situationsspecifika,
att det finns vissa utvecklingsbehov i metoden, samt att det &r vasentligt att —
bade i analysen och i det praktiska driftsattandet av trafiken — skilja delmarkna-
den arbetsresor fran delmarknaderna affarsresor och langvéga fritidsresor.

 Prop. 2009/10:200, sid 59 ff.
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5.1

De nationella myndig-
heternas insatser

| Trafikanalys regeringsuppdrag (se Bilaga 1) ingar att "vardera berérda myndig-
heters och andra aktérers insatser och agerande med anledning av reformerna”.
Detta kapitel kommer att summera hur vi beddmer att Trafikverket, Transportsty-
relsen och Konkurrensverket agerat under aret som gatt. | tidigare rapporter om
marknadsoppningen *° har vi gjort en bredare analys av respektive myndighet
men vi riktar i &r in oss pa ett fatal centrala fragor av sarskild betydelse for mark-
nadsoppningen.*®

Trafikverket

Trafikverket ansvarar for flera aspekter som ar viktiga for utvecklingen av mark-
nadsdéppningen inom langvaga persontrafik pa jarnvag och regional kollektivtra-
fik. Har kan ndmnas banavgifter, kapacitetstilldelning, kvalitetsavgifter och Tra-
fikverkets trafikavtal for att stodja interregional trafik .’ Vi beror kapacitetstilldel-
ningen separat (avsnitt 3.2) och for 6vrigt avgransar vi oss har i arets rapport till
den del av Trafikverkets instruktion som lyder:

"Trafikverket ska 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”. (SFS 2010:185 § 2 punkt 12)

Vi har fragat Trafikverket vad de sjalva lagger i detta deluppdrag att "verka for
kollektivtrafikens utveckling” samt hur de arbetat enligt exemplet som anges —
genom rad och stod till RKM. Vad har de regionala myndigheterna efterfragat for
typ av stdd och vad har Trafikverket kunnat hjélpa till med? Fran kontakt med
Trafikverkets nationella organisation har vi forstatt att Trafikverket ser detta stod
till RKM som en uppgift for den regionala organisationen. Vi fick darfér uppma-
ningen att radfraga sex regionala strateger med nara kontakt med RKM. Vi e-
postade féljande fragor till dessa strateger:

o "Utvardering av marknadséppningar i kollektivtrafiken — rapport 2011” respektive ”...

2012” (Trafikanalys Rapport 2011:9 respektive Trafikanalys Rapport 2012:13)

% Det har framkommit i tidigare &rs rapporter om marknadséppningen att resande med
kollektivtrafik inte &r en stor konsumentfraga. Darfor lamnar vi Konsumentverket darhan i
foreliggande rapport.

7 Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2012” (Trafikanalys Rap-
port 2012:13)

71


https://lagen.nu/2010:1065#K2P8
https://lagen.nu/2010:1065

e Vad ber de regionala kollektivtrafikmyndigheterna om hjalp med?

e Vilken hjalp har de fatt under 2012—-2013?

e Vad ytterligare skulle de kunna f& hjalp med om de frdgade?

e Finns det dven andra insatser an stéd till RKM inom ert uppdrag "verka
for kollektivtrafikens utveckling” som du vill lyfta fram?

Via e-post har vi fatt svar frén alla sex regioner. En sammanfattning av svaren
foljer nedan.

Vissa strateger framhaller att stora delar av samarbetet med RKM sker pa lans-
niva, och aven att de inte kanner till hela samarbetet med RKM med anledning

av just att arbetet i stor utstrackning bedrivs ute i lanen. Strategerna har da i ett
par regioner vant sig inom sin regionala organisation for att fanga upp informa-

tion om hur samarbetet med RKM bedrivs pa lansniva. Utifran de inkomna sva-
ren ar det uppenbart att Trafikverkets samarbete med RKM skiljer sig at mellan
regioner, och aven inom regioner kan det se olika ut mellan lanen.

Det verkar som att uppgiften att tolka instruktionen och tillampa den till stor del
faller pa enskilda tjansteméan pa region- eller lansniva. En regionstrateg ger ut-
tryck for att man 6verhuvudtaget inte gjort nagon tolkning av instruktionen. Det &r
uppenbart att det finns en otydlighet i hur Trafikverket hanterar denna punkt i
instruktionen. Behovet av tydliggérande framtrader bland annat i att det finns ett
pagaende arbete hos SAMOT (www.kau.se/samot) pa uppdrag av Trafikverket i
att forsoka tydliggora verkets stod och ansvar for kollektivtrafikfragorna utifran
instruktionen. Uppdraget gar under namnet "Trafikverkets roll vid flerpartssam-
verkan — Regionala kollektivtrafikprogram kopplat till de transportpolitiska ma-
len”. En rapport ska levereras under forsta kvartalet 2014.

Vad ber de regionala kollektivtrafikmyndigheterna om hjélp med och vilken hjalp
har de fatt under 2012—-2013?% | flera svar framfors det att Trafikverket inte upp-
fattat RKM som intresserade av stod i ndgon sarskild utstrackning. Man tror att
det kan finnas ett intresse att samverka for bade verket och RKM men att man
"inte riktigt landat dar &n”. Alla regioner ger dock exempel pa olika former av
samverkan, kopplat till exempelvis infrastrukturplanering och tréaffar i samband
med framtagande av trafikférsorjningsprogram.

| de svar dér det finns utskrivet vad RKM bett om hjalp med framkommer féljan-
de:

e Part vid framtagande av trafikforsorjningsprogram

e Hallplats- och stationsfragor

e  Samverkan infrastruktur- och samhéllsplanering

e  Samarbete runt strategiska fragor

e  Forum over lansgranser for att diskutera allméanna fragor som till exem-

pel stationer och bytespunkter
e Hjalp med maluppfoljning

% De inkomna svaren foljer ibland fragestallningarna och ibland inte, vilket gor att det inte
alltid &r alldeles klart vad RKM har bett om hjalp med och vad sedan Trafikverket hjalpt till
med.
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Strategerna fran de olika regionerna framhaller nedanstaende som hjalp till
RKM:

o Deltagande i referensgrupp vid framtagande av trafikférsorjnings-

program

e Remissvar

e Startande av persontransportrad

e  Moten (dialogméten, samradsmoten etcetera)

e Partiplan- och strategiarbete

e Analysarbete, till exempel bristanalys for kollektivtrafik pa vag

¢ Insatser avseende busshallplatser och skolskjuts

Under hosten 2012 hade konsulter ett uppdrag fran Trafikverket, att identifiera p&
vilket satt och inom vilka omraden Trafikverkets regionkontor skulle kunna sam-
verka med RKM.* Uppgiften inkluderade &ven att beskriva hur processen internt
pa Trafikverket bor se ut for att kunna stodja arbetet med trafikforsorjningspro-
grammen. Uppdraget omfattade att planera, genomféra och dokumentera en
central workshop och sex regionala workshops med deltagare fran bade natio-
nell och regional niva. Resultatet skulle visa pa konkreta aktiviteter i syfte att
starka Trafikverkets samarbete med andra aktorer pa regional niva.

Konsulterna sammanfattar att Trafikverket har lattare att hantera sin roll da det
galler de huvudsakliga uppgifterna som infrastruktur- och vaghallare. Det finns
dock oklarheter och fradgor om regionernas roll och konkreta uppgifter i det prak-
tiska arbetet. | kontakter med RKM finns en mangd fragor internt pa Trafikverket,
hur de ska prioritera mellan olika uppgifter och hur proaktiva de kan vara gent-
emot RKM. Man konstaterar att det behéver finnas tydligare gemensamma prio-
riteringar och ansatser internt pa Trafikverket i fragor som beror kollektivtrafik i
stort. Det konstateras ocksa att det &r stor skillnad mellan olika regioner vad
géller deras forutsattningar fér samverkan med RKM och andra aktérer. Dessut-
om kraver arbete med rad och stod till kollektivtrafiken att tillrackliga resurser kan
avsattas.

Sammanfattningsvis har inte Trafikverket tagit nagon aktiv eller drivande roll i
detta att vara rad och stad till RKM. De tvivlar uppenbarligen till och med pa om
RKM vill ha hjalp. Pa frdgan om vad Trafikverket skulle kunna hjalpa RKM med
ytterligare, om de frdgade, kom det in nagot enstaka forslag. Det tyder pa att
bilden om vad (om nagot) Trafikverket kan och bor gora for RKM &ar otydlig. Har
kan ocksa tillaggas att vara svarigheter att fa in tydliga svar pa de valdigt konkre-
ta frAgorna vi hade till Trafikverket (se ovan), tyder pa att uppgiften inte ar tydlig
eller prioriterad inom Trafikverket.

% *Trafikverkets roll i arbetet med de regionala trafikférsérjningsprogrammen” (PM fran
Sweco 2012-12-20, uppdragsnummer 2392171001)
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5.2

Transportstyrelsen

Vi har stallt tva specifika fragor kring Transportstyrelsens verksamhet under
2013:
e Vad har Transportstyrelsen gjort inom marknadsévervakningen (jarnvag
respektive kollektivtrafik)?
e Hur har Transportstyrelsen agerat vad géller kapacitetstilldelningen pa
jarnvag?

Vi beskriver i avsnitt 3.1 att det &r trAngt pa sparen. Hur kapaciteten fordelas ar
naturligtvis av stor vikt fér att marknadséppningen ska vara en realitet och inte
bara en teori.

Enligt sin instruktion ska Transportstyrelsen "utéver sin tillsyn enligt jarnvagsla-
gen (2004:519) dvervaka att marknaderna for jarnvagstjanster, inklusive mark-
naderna for jarnvagstransporter, fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv”.*®
Att Transportstyrelsen ocksa har ansvar att évervaka marknaden for (regional)
kollektivtrafik framgar av férordning (SFS 2011:1126) om kollektivtrafik, enligt
vilken Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet for lagen om kollektivtrafik. Pa
Transportstyrelsens hemsida framgar att de inom ramen for marknadsovervak-
ning kommer att bevaka viktiga aspekter som inte finns i lagen om Kollektivtrafik,
sasom gemensamma biljett- och bokningssystem samt kollektivtrafikforetags
tilltrade till bytespunkter och terminaler. Av Transportstyrelsens regleringsbrev
for 2013 framgar att "Transportstyrelsen ska sarskilt fokusera pa att utveckla sina
insatser gallande marknadsovervakning samt regelgivning, tillsyn och tillstands-
givning i syfte att framja effektiv konkurrens pa marknaderna inom myndighetens
ansvarsomrade” (var kursivering). Transportstyrelsen beskriver sjalva mark-
nadsévervakning som att "ge en samlad bild av hur en marknad, inklusive even-
tuella delmarknader, utvecklar sig ur ett effektivitets- och konkurrensperspek-
tiv"." | en PM kallat "Transportstyrelsens marknadsévervakning kopplat till kol-
Iektivtrafiklagen”102 namns 12 punkter som Transportstyrelsen anser ar viktiga att
folja inom marknadsdvervakningen av kollektivtrafiken.

. Hur utvecklas resandet?

. Hur utvecklas utbudet?

. Hur fungerar tilltrédet till infrastruktur fér kollektivtrafik?

. Hur fungerar kapacitetstilldelningen for tagtrafiken?

. Vilka relationer/linjer tillkommer respektive upphor?

. Hur ser avtalen fér subventionerad trafik ut?

. Hur utvecklas biljettpriserna?

. Uppstar tilltradesproblem/hinder?

. Antal féretag pa marknaden?

10. Hur utvecklas marknadsdominans och konkurrens pa marknaden?
11. 1 vilken man sker 6verflyttning mellan transportslag?

12. Vilka &r effekterna av att godstrafik konkurrerar om tilltrade till den delvis
mycket begransade tillgangen till jarnvagsinfrastruktur?

© 00 NO OB WN P

1% SFS 2008:1300, 8 §
191 Enligt opublicerad powerpoint-bild frdn Transportstyrelsen.
192 pM 2012-07-17
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Fragorna som Transportstyrelsen stéller ar hogst relevanta for att forstd markna-
den. Transportstyrelsen har samarbetsavtal med Trafikanalys vad géller att méta
utbudet enligt tagplaner respektive Samtrafikens tidtabeller, samt for Jarnvags-
gruppens arbete (se avsnitt 2.3). Vissa av punkterna ovan kan anses bevakade
genom Trafikanalys tidsbegréansade utvarderingsuppdrag, varfor en dubbel in-
samling varit onodig. Daremot kvarstér behovet av att tolka och rapportera en
marknadsovervakning baserad pa dessa underlag, samt 6vriga punkter de har
for avsikt att bevaka.

Vad géller marknadsévervakning kom i augusti 2013 Transportstyrelsens myn-
dighetsovergripande rapport om marknadsévervakning 103 Jarnvagsmarknaden
har ett separat kapitel, liksom kollektivtrafikmarknaden. Vad galler kollektivtra-
fikmarknadens kapitel innehaller det marginellt med ny kunskap. Den senaste
separata rapporten om jarnvagsmarknadens aktorer ar for aret 2010"* och det
finns ingen separat rapport om marknadsdvervakning av kollektivtrafiklagen.

Det &r manga som vantar pa en analys av det slag som en marknadsGévervak-
ning, bottnad i Transportstyrelsens tillsynsuppgift, skulle kunna utgéra. Sarskilt
som det &r en komplicerad marknad satillvida att det finns uppenbara intresse-
konflikter mellan det offentliga atagandet och viljan att anvanda kommersiella
marknadens dynamik och spanst. Dynamiken behdvs bade for sin egen skull for
att generera nya trafiklésningar, men ocksa for att fa till ett forandringstryck pa
de regionala RKM som star infér omfattande svarigheter med till exempel allt
storre utgifter for trafik.

| slutet av 2013 kom en rapport om utmaningar fér den som vill in pa jarnvags-
marknaden.'®® Som en féljd av denna férsta PM kommer Transportstyrelsen att
ga vidare med en fordjupad studie om fordonstillgang, uthyrning/leasing och om
huruvida utbudet av tjanster ar tillrackligt. De kommer ocksa att underséka om
det finns avstallda jarnvagsfordon som skulle kunna anvandas till exempel ge-
nom att séljas eller leasas ut. | arbetet ingar att utreda vad som kan goras for att
Oka tillgangen pa lok och motorvagnar och dven att se till styrelsens egen till-
stdndsgivning som ytterligare ska effektiviseras for att kapa tid och kostnad for
etablering. Att belysa den har typen av fragor kanns som mycket relevanta for att
stddja marknaden, dar vi vet att intradeshindren &r betydande.

Transportstyrelsen har utdvat viss tillsyn 6ver RKM, men ett beslut i ett enskilt

arende och mot en enskild juridisk person publiceras inte, utan beslutet skickas
bara till den det ber¢r. Den rutinen har Transportstyrelsen vid alla andra sorters
tillsyner inom myndigheten. | sin tillsyn av RKM:s verksamhet har fem RKM fatt
uppmaning av Transportstyrelsen att fortydliga sitt trafikforsorjningsprogram pa
vissa punkter. Den punkt dar det brister for de flesta ar att i programmet ge en

bild av méjligheterna for kommersiell trafik, ndgon form av marknadsanalys for
att visa pa potential for kommersiella alternativ. Dessutom brister vissa lan i hur

103 »Transportstyrelsens marknadsévervakning” (Transportstyrelsen Dnr TSG 2012-172)
104 »Nyckeltalsanalys av jarnvagsféretag 2010” (Transportstyrelsen Rapport PVJ12 001).
Det finns ocksa en PM kallad "Svenska infrastrukturférvaltare 2012 (Transportstyrelsen
TSJ 2012-1351).

195 http://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/Utmaningar-for-den-som-vill-in-pa-
jarnvagsmarknaden/
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5.3

de redovisar de bytespunkter och linjer som ska géras fullt tillgangliga for perso-
ner med funktionsnedséttning.'®® Trafikanalys har konstaterat i en rapport om
samtliga lans trafikforsorjningsprogram att vissa av de brister som Transportsty-
relsen patalar, finns i flertalet lans program. %’

Enligt Transportstyrelsens foreskrift *® ska alla kollektivtrafikféretag rapportera
sitt utbud (sina tidtabeller) till Samtrafiken.'® Enligt samma foreskrift ska varje
kollektivtrafikforetag som har for avsikt att p& kommersiell grund bedriva kollek-
tivtrafik, eller upphtra med sadan trafik, meddela detta till berérd RKM 21 dagar i
forvag. Bada dessa rapporteringar — utbudet till Samtrafiken och pabor-
jad/upphoérd kommersiell trafik till RKM — har vissa brister. Det rapporteras inte
fullt ut till Samtrafiken och bristande rapportering kan galla bade fran RKM och
kommersiella operatorer. Vad galler ny trafik ar det oklart exakt vilka anmalning-
ar som RKM é&r skyldiga ta emot.**® Dessutom hander det att trafik bade startar
och upph6r utan meddelande, och det hander att meddelad trafik aldrig startar.
Dessa fragor och problem berér inte Transportstyrelsen i sin rapport om mark-
nadsodvervakning, utan man bara upplyser om att ”... ca 20 stycken kollektivtra-
fikféretag [har] anmalt till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att de avser
att bedriva kommersiell kollektivtrafik samt lamnat information om trafikutbud fill
Samtrafiken i Sverige AB.” '**

Vad galler att analysera marknaden for kollektivtrafik, vilka aktérerna ar, hur
konkurrensen ser ut och utvecklas dver tid, har inte Transportstyrelsen gjort
nagon insats under 2012 och 2013. Detta &r beklagligt da en analys av denna
marknad har behovts nér lagen ar alldeles ny. Tanken med géllande ansvars-
och uppgiftsfordelning ar ocksa att marknadsovervakningen ska goras i nara
koppling till styrelsens eget tillsynsarbete, det vill sdga det &r en uppgift som
ingen annan myndighet kan fylla p& samma satt.

Konkurrensverket

Konkurrensverkets roll i anslutning till avregleringen av kollektivtrafiken &r hu-
vudsakligen reaktiv, det vill sdga att agera om konkurrensen inte fungerar. Ver-
ket kan agera pa eget initiativ eller dd nagon gor en anmalan. Dessutom har
Transportstyrelsen i sin instruktion att "samrada med Konkurrensverket i konkur-
rensfragor och anmala missférhallanden till verket”. (12 8).

1% Har tillkommer ett problem som identifierats av kollektivtrafikbranschen och SKL, namli-
gen att det inte finns nagon definition av vad som menas med "fullt tillganglig”, vare sig vad
galler bytespunkter eller linjer.

97 »pe forsta regionala trafikforsorjningsprogrammen — en granskning med fokus p& moj-
ligheter for kommersiell kollektivtrafik” (Trafikanalys PM 2013:6)

% TSFS 2012:2
199 samtrafiken i Sverige AB

119 RKM:s uppdrag &r regional kollektivtrafik medan Transportstyrelsen anvéander det vidare
begreppet kollektivtrafik enligt EU-forordningen, i sin foreskrift. Detta leder till att enligt
foreskriften ska l&ngvéga trafik som slapper av/pa inom lan meddela sin trafik till berérda
RKM, medan RKM inte alltid anser att sddan langvéga trafik, som inte framst ar for arbets-
pendling eller annat vardagsresande, ska hanteras av dem dver huvud taget. Trafikanalys
och Transportstyrelsen har diskuterat ett gemensamt arbete om definitioner men detta har
annu inte paborjats.

1 *Transportstyrelsens marknadsévervakning” (Transportstyrelsen Dnr TSG 2012-172),
sidan 27.
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Konkurrensverket har under 2013 varit engagerat i framst tva fall som beror
kollektivtrafik. Dels kom under aret en dom fran Stockholms tingsréatt angaende
Skelleftebuss AB:s bestallningstrafik, dels bemétte verket Flygbussarnas anma-
lan om subventionerad pendeltrafik till Arlanda flygplats. Endast det andra fallet
har exakt baring p& nya lagen om kollektivtrafik, men @ven det forsta har visst
principiellt intresse. De tva fallen sammanfattas nedan.

Skelleftebuss-fallet

I maj 2011 lamnade Konkurrensverket in en stdmningsansokan till Stockholms
tingsratt angdende att Skelleftebuss AB kor bestallningstrafik .*** Konkurrensver-
ket menar att det kommunala bolaget Skelleftebuss har hindrat andra bussbolag
fran att verka och vaxa p& marknaden for bestallningstrafik, att de har gatt utan-
for sitt kompetensomrade, det vill sdga det omrade som ett kommunalt bolag far
verka inom. **2 Fallet skulle tas upp i januari 2013, men skéts d& upp pa Skellef-
tebuss begéran. Fallet behandlades slutligen i juni 2013 och en dom kom i juli
2013.* Det hade d& gatt drygt tv& &r sedan stamningsansokan lamnades in.

Domen visar dels pa hur tidskravande det &r att prova den héar typen av fall i
domstol, dels demonstreras tydligt den konfliktyta som finns mellan kommersiella
operatorer ** & ena sidan och offentliga bolag & andra, som kan ha helt andra
forutsattningar for overlevnad. | domen beskrivs att Skelleftebuss far pengar fran
andra verksamheter inom de kommunala bolagen. Det sags att "utan koncernbi-
draget hade saledes inte bolagets verksamhet 6verlevt” (sidan 17). Domen be-
skriver hur Skelleftebuss ocksa hade vunnit upphandlingar inom den egna kom-
munen tack vara laga anbud som lett till forlust. "Trots detta fortlever bolaget
eftersom det far stéd fran kommunen i olika former” (sidan 19). Fran tingsrattens
dom &r det tydligt att det kommunalagda Skelleftebuss inte kor trafik pa rent
kommersiell basis utan far bidrag fran kommunens 6vriga verksamhet. Dessut-
om skrivs i domen att "bestallningstrafiken hadnger samman med 6vrig verksam-
het, bl.a. genom att samma bussar och personal anvands i saval linje- som be-
stallningstrafiken. Det framstar som oklart vilken del av verksamheten som be-
lastas av sadana kostnader” (domen sidan 54). Har avses alltsa att bestallnings-
trafiken kan korssubventioneras av den linjetrafik bolaget kér p& uppdrag av
RKM.

Intressant for marknadsdppningen ar att Skelleftebuss efter anmélan till kollektiv-
trafikmyndigheten kor kollektivtrafik i Skellefted tatort pa vad de sjalva kallar
"kommersiella grunder’. Kommunen betalar ingen ersattning for trafiken och
Skelleftebuss menar att forlusten bars av det egna bolaget. | domen i Skellefte-
bussfallet konstateras att ett kommunalt aktiebolag far bedriva viss naringsverk-

12 »Ansokan om stamning”, 2011-05-31, KKV Dnr 391/2011,
http://www.kkv.se/t/NewsPage.aspx?id=7398

13 skellefted kommun ager Skellefted Stadshus AB som i sin tur ager Skelleftebuss Aktie-
bolag. Skelleftebuss har tva dotterbolag. | koncernen ingar ocksa bl.a. Skellefted Kraft AB.
14 bom fran Stockholms tingsratt i mal nr T 8160-11, daterad 2013-07-12

1% Med "kommersiella operatérer” menas har operatorer som verkar pa helt kommersiella
grunder, det vill saga inte far ndgon subvention frdn kommun, landsting eller stat for sin
verksamhet. "Kommersiella operatdrer” kor ofta bade rent kommersiell trafik och upphand-
lad/subventionerad trafik. Aven i sitt engagemang i upphandlad trafik maste forstas dessa
bolag vara "kommersiella” i den meningen att de arbetar for att dverleva ekonomiskt och
eventuellt gora en vinst.
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samhet ™°, bland annat "inga avtal med regional kollektivtrafikmyndighet om att

utféra lokal och regional linjetrafik med bl.a. buss. Eftersom undantaget endast
omfattar linjetrafik — och dessutom endast sadan linjetrafik som kors enlig avtal
med en kollektivtrafikmyndighet — omfattas inte Skelleftebuss bestallningstrafik
av befogenhetslagen” (domen sidan 21-22, var kursivering).

Tingsratten konstaterar att Skelleftebuss saljverksamhet i form av bestallnings-
trafik med buss inte ar forenlig med lagen foér vad kommunala bolag far géra och
att den hammar effektiv konkurrens pd marknaden. Domen blev darfor att Skel-
leftebuss vid vite pa en miljon kronor ska upphéra med bestallningstrafik till
andra bestallare an Skellefted kommun.

Marknaden for bestallningstrafik beskrivs valdigt noggrant i tingsrattens dom
(uppgifterna kommer i stort frdn KKV:s anmaélan, det vill saga det ar KKV som
gjort marknadsanalysen). Beskrivningen av denna begransade marknad skulle
kunna utgora en forebild for hur marknaden for kollektivtrafik kan beskrivas och
overvakas, vad galler aktorer, marknadsandelar, styrkeférhallanden och konflikt-
ytor mellan rent kommersiella aktérer och offentliga aktorer.

Subventionerad trafik till Arlanda

| tAgplanen som géllde fran den 9 december 2012 borjade SL kéra pendeltag till
Uppsala via Arlanda. SL AB (eller egentligen RKM, Stockholms lans landsting)
borjade da organisera subventionerad pendeltagstrafik pd strackan Alvsjo—
Stockholm-Arlanda—Uppsala. P& strackan Stockholm—Uppsala bérjade man
darmed konkurrera med kommersiell trafik med SJ AB och pa strackan Stock-
holm-Arlanda bérjade man konkurrera med Flygbussarna, Arlanda Express och
Swebus. Tidigare hade man kunnat 8ka till Arlanda med SL AB men d& med
byte till Upptaget i Upplands Vasby eller till buss for sista strackan Marsta—
Arlanda. Trafiken utfors av Stockholmstag (foretaget ags av SJ AB) som redan
korde 6vrig pendeltagstrafik i Stockholm Ian, och innebér en vasentlig 6kning av
utbudet av lanets pendeltagstrafik (se avsnitt 4.5)

Samtidigt som SL etablerade pendeltagstrafik till Uppsala drog Uppsala lans
RKM tillbaka sin trafik p& strackan och 6kade istallet sin pendeltagstrafik norrut.
Beslutet att trafikera Arlanda och Uppsala fattades av SL AB och Upplands lokal-
trafik under sena hdsten 2009 efter ett regeringsbeslut for gemensam trafike-
ringsratt mellan Stockholms och Uppsala lén, dar stopp vid Arlanda inkludera-
des.'™’ Trafiken var sé&ledes beslutad om innan den nya lagen om kollektivtrafik
tradde ikraft, men efter den 1 januari 2012 omfattas den av sa kallad "implicit
allman trafikplikt”.

Flygbussarna framférde i en anmaélan till Konkurrensverket att SL:s nya pendel-
tagstrafik mellan Stockholm och Arlanda strider mot konkurrenslagens bestam-

melser om "konkurrensbegransande offentlig saljverksamhet” *°. | februari 2013
fattade KKV beslutet att inte utreda saken ytterligare, ett beslut som inte kan

18 Enligt 3 kap. 3 § befogenhetslagen, lag (SFS 2009:47) om vissa kommunala befogen-
heter.

7 Daterat 26 november 2009, diarienr N2009/5318/TR
18 http://www.kkv.se/t/SectionStartPage 5227.aspx
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overklagas.™® Skal till beslutet ar att trafiken mellan Stockholm och Arlanda

flygplats kunde bedémas falla inom definitionen av regional kollektivtrafik. Vad
galler regional kollektivtrafik har RKM ett uppdrag att gora offentliga ingripanden
for att skapa en god kollektivtrafikférsorjning. | denna del hanvisar KKV till pro-
positionen som féregick nya lagen (Prop. 2009/10:200).

Vad galler konkurrensen sager KKV att buss- och pendeltégstrafik delvis kom-
mer att konkurrera om samma kunder (framforallt sddana som redan innehar
SL:s periodkort) men att det samtidigt finns skillnader mellan de bada trafiksla-
gen. Bussarna kan anpassas till ankomster och avgangar pa Arlanda medan
pendeltaget har fordelen med manga hallplatser. Slutligen konstaterar KKV att
huvudsyftet med trafiken var framst att etablera pendeltagstrafik mellan Stock-
holm och Uppsala och "att etablera en linje till och fran Uppsala utan att inklude-
ra Arlanda flygplats &r sannolikt inte effektivt” (for mer om denna trafik, se avsnitt
4.5.

Konkurrensverket agerar som sagts ovan framst reaktivt, det vill saga da mark-
naden inte fungerar. Enligt hemsidan &r "Konkurrensverkets uppgift &r att arbeta
for en effektiv konkurrens i privat och offentlig verksambhet till nytta for konsu-
menterna samt en effektiv offentlig upphandling till nytta fér det allmanna och
marknadens aktorer.” (www.kkv.se). Konkurrensverket har inte en verksamhet
som ar dimensionerad att bevaka samtliga marknader kontinuerligt, dock kan de
fa regeringsuppdrag att analysera vissa marknader.

119 Beslut daterat 2013-02-13 (Dnr 567/2012). Avskrivningsbeslutet (beslut att inte utreda
saken vidare) kan inte dverklagas men det finns en mojlighet fér den som berérs att sjélv
vanda sig till domstol for att fa sin sak prévad (subsidiar talerétt). | KOS-fall blir det till
Stockholms tingsratt. Denna "ventil” ar just till for att om FAC i detta fall skulle vara dverty-
gade om att KKV gor fel bedémning sa kan de sjalva driva saken vidare.
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Slutsatser och rekom-
mendationer

| regeringsuppdraget (Bilaga 1) ingar att Trafikanalys, baserat pa resultat fran sitt
utvarderingsarbete, ska foresla "atgarder for forbattring och vidareutveckling av
berérda marknaders funktion”. | detta sista kapitel sammanfattar vi slutsatser av
de observationer vi gjort hittills inom marknadséppningen och lamnar vissa re-
kommendationer.

Ar marknaderna 6ppna?

De tva reformer som Trafikanalys har att utvardera har vi kortfattat benamnt
"marknadsOppning”. Nu efter tvd &r med reformerna, hur kan vi sammanfatta de
berérda marknaderna? Ar de i realiteten 6ppna marknader fria for etablering?
Far resenarerna battre forutsattningar att valja kollektivtrafik?

For langvaga persontrafik pa jarnvag ser vi definitivt en marknadséppning, dock
med reservationen att intrdédeshindren &r flera och betydande. Det &r ont om
taglagen i attraktiva strdk och pa vissa tider. Processen for att komma in pa
marknaden &r tidspressad, eftersom tagplanen faststélls sa pass Kkort tid fore
trafikstart. For en ny aktor ar ocksa de ekonomiska riskerna betydande i och med
att den beslutade tagplanen bara géller ett ar, vilket inte ger forutsattningar for
langsiktig planering gentemot finansiarer. Dartill ar de subventionerade regionala
och mellanregionala tagupplaggen allt mer omfattande, och hotar en fungerande
kommersiell marknad for langvaga persontrafik med tag. Den totala tagmarkna-
den i Sverige &r i grunden relativt begransad, och lonsamheten for tAgoperato-
rerna rapporteras vara lag.

Marknaden for den regionala kollektivtrafiken d@, ar den 6ppen? Har maste nog
svaret bli nej. Redan idag, efter tvd ar med ny lag om kollektivtrafik, star det nog
klart for de flesta att bara for att det &r lagligt och darmed majligt att kéra kom-
mersiell regional kollektivtrafik, ar det inte sakert att nagon vill gora det. Innan
den nya lagen tradde ikraft uttalades fran flera hall farhdgor om att kommersiella
operatorer skulle agna sig at "russinplockning”, det vill saga ta dver Ionsamma
linjer och dérmed 6ka RKM:s ekonomiska borda. Det &r idag uppenbart att det
inte hittats manga "russin”. Det allra mesta av trafik av allmant intresse &r bundet
i langa kontrakt, dar i genomsnitt halften av kostnaderna betalas av offentliga
medel. Den som vill ga in p& marknaden maste darmed konkurrera med operat6-
rer som har en stor kostnadsfordel. Dartill kommer problemet att en kommersiell
operatdr som kor en enskild linje kanske inte far komma in i de informations-
eller biljettsystem som RKM hanterar. Detta har den enda rena arbetspendlarlin-
jen som kors pa rent kommersiell basis (Veolia/People Travel Group, busslinjen
Nacka—Kista) erfarit. Operat6ren har, trots att trafiken nu pagatt i snart tva ar,
inte kommit med i Stockholms regionala reseplanerare och far inte komma med i
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samarbete om manadskortet. Det finns lan som har en mer 6ppen attityd mot
kommersiella operatorer. | Skane lan till exempel ar kommersiella flygbussar
med i lanets egen trafikplanerare. Vi har dock inte hort talats om nagot lan dar
kommersiella bussoperatorer inkluderas i manadskort eller liknande, daremot
finns sddana samarbeten med tagforetag.

Ar kollektivtrafiken pa ratt vag?

| det transportpolitiska malarbetet finns ambitionen att forutsattningarna for att
valja kollektivtrafik ska forbattras. Blir resenarernas méjligheter att vélja kollektiv-
trafik battre om RKM skapar battre forutsattningar for kommersiell kollektivtrafik?
Inte nédvandigtvis, men det ar inte heller sdkert att det blir battre med fortsatt
subventionerad trafik. Utvecklingen av priser och kostnader visar att det finns
stora behov av kostnadskontroll och effektivisering, alldeles oavsett hur trafiken
organiseras. RKM har i den nya lagstiftningen fatt en central roll och ett tydligt
ansvar for att styra denna utveckling. Trafikanalys utvardering visar att har finns
stora utvecklingsbehov, framfér allt i arbetet med de regionala trafikférsorjnings-
programmen (vad galler malformulering, marknadsanalys, med mera) och med
avtalen for den subventionerade regionala kollektivtrafiken.

Aven om RKM har stor frinet att organisera trafiken sa finns tydliga nationella
forvantningar pa myndigheterna, vilket kommer till uttryck i lagen och dess forar-
beten. RKM har inte hérsammat de krav som lagen och dess intentioner staller
pa de nya myndigheterna: att de i sina trafikférsorjningsprogram ska beskriva
lanets behov av resande. | det ingar en beskrivning av all kollektivtrafik som kan
fylla dessa behov, bade upphandlad och kommersiell. Nar RKM ska analysera
all trafik kravs en seriés marknadsanalys for att kunna bedéma var kommersiell
trafik skulle kunna vara mojlig.”® RKM ska allts ta i beaktande all kollektivtrafik,
bade subventionerad och kommersiell, och de ska planera med hansyn aven till
kommersiella initiativ. Detta ar den enskilda punkt dar flest RKM fallerat i sina
trafikforsorjningsprogram.

| kollektivtrafikbranschen finns det visiondra malet om "férdubbling”, och i flera
RKM sager man sig arbeta for att fordubbla antalet resor i kollektivtrafiken till
2020, och fordubbla dess andel av det motoriserade resandet pa langre sikt.
Idag ar ytterst fa trafikupplagg I6nsamma i strikt féretagsekonomisk mening. Det
innebd&r att i princip varje utdkning av trafiken kostar i skattepengar. Dessutom &ar
personer som idag framst reser med bil svarare att attrahera an vana kollektivtra-
fikresendrer, vilket innebar an storre kostnader for utdkat resande med kollektiv-
trafik. De fordubblingsmal som namns i trafikforsorjningsprogrammen har sallan
verklighetsférankring i form av en plan for hur trafikdkningen ska finansieras.
Trafikanalys efterfragar en diskussion om hur kostnaderna for de angivna malen
och den fortsatta kollektivtrafikutvecklingen ska hanteras i regionerna.

120 prop. 2009/10:200, sidan 47
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6.3 Nyagrepp for en effektivare regional

kollektivtrafik?

Syftet med reformerna ar att gagna resenarer genom en rikare flora av alternativ
inom kollektivtrafiken, sa att méjligheterna att valja kollektivtrafik 6kar. For att
denna del av de transportpolitiska malen ska infrias ar utbudsférandringar nod-
vandiga. Men ur ett resenéarsperspektiv (och samhéallsperspektiv) ar det lika be-
tydelsefullt att kollektivtrafiksystemet ar kostnadseffektivt, vilket ocksa ingatt i
malsattningarna for reformerna, framst genom att fortydliga kommuners och
landstings (RKM:s) direkta ansvar for kollektivtrafiken. Fran att den subventione-
rade kollektivtrafiken tidigare i stort skotts av bolag med ett produktionstéankande,
ska kollektivtrafiken nu tydligare styras av politiken. Kollektivtrafiken ska ocksa
vara en integrerad del av annan samhéllsplanering och samhallsservice, som
byggande av bostader och infrastruktur, utbildning, vard och omsorg.

Trafikanalys gor bedémningen att marknaden for regional kollektivtrafik kan
utvecklas, men da kravs en del nya grepp. Vi har sett att kostnaderna for den
subventionerade kollektivtrafiken stiger dver tid. Man lyckas inte attrahera till-
rackligt manga resenarer, trots det mer generdsa utbudet. Att ytterligare oka
utbudet kommer bara att férvarra problemet.*”* Det nuvarande, och troligen aven
framdver, marginella inslaget av kommersiell regional kollektivtrafik kan inte med
dagens system avlasta den subventionerade trafiken och I6sa dess kostnadsdri-
vande problematik. Det kravs for detta ndgot nytt.

Vad finns det for genuint nytt att prova? En vag att g& ar nya typer av avtal med
en friare konstruktion an detaljplanerad trafik under manga ars tid, dock anda
med subventionering med offentliga medel. Koncessionsavtal ar ett steg i den
riktningen, men fa har provat den avtalstypen. For regional busstrafik kanner vi
till exempel endast tva koncessionsavtal." VTl har visat pd majligheten for en ny
typ av ersattning som ges under friare former per resenéar, en "resenarspeng”.
Detta ar, savitt vi forstar, mgjligt inom radande lagstiftning. Den svenska lagen
om kollektivtrafik h&nvisar till EU-férordningen som beskriver "allmanna bestam-
melser”. Dessa innebar att den regionala myndigheten fattar ett beslut pa unge-
far samma satt som vid allman trafikplikt. Beslutet skulle kunna vara att "alla
operatorer som utfor trafik Iangs rutten A till B i vart 1an kan fa ersattning for sina
extra kostnader for att erbjuda alla resenarer biljettpriset 25 kronor”. Nackdelar
med detta ar dock att det blir svart att forutsaga kostnaderna for RKM, att osa-
kerheten kring trafiken kvarstar, och att den sa viktiga samordningen av trafiken
inte alls behéver komma till stand.

Att anvénda allménna bestammelser skulle ndrma oss Storbritanniens modell
(exklusive London) for kollektivtrafik, dar trafik kors "’kommersiellt” (som de sjalva
formulerar det) men dér avsevarda subventioner kommer alla operatorer till del i
form av statlig bransleerséattning, och aven erséattning for aldreresenarer, som

12! stockholms situation beskrivs bra i dessa tva artiklar http://www.dn.se/sthlm/sl-i-kris-

utgifterna-skenar/ (2012-06-13) och http://www.dn.se/sthim/s-vill-stoppa-bussarnas-
skenande-kostnader/ (2013-12-02)

122 3¢ vidare kommande rapport "Avtal inom svensk kollektivtrafik — avtal for trafik aren
2010-2012".
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6.4

reser med kraftigt reducerad taxa.'® | Sverige skulle vi behéva utforska om det
gar att infora friare former for offentlig subventionering av kollektivtrafik, utan att
detta leder till oénskade konsekvenser som Storbritannien till viss del erfarit. Nya
ron visar ocksa pa att utvecklingen utanfér London varit negativ fran ett sam-
hallsekonomiskt perspektiv.'?*

SKL arbetar med att analysera kollektivtrafikens kostnadsdkningar, och en rap-
port kommer att publiceras i boérjan av 2014. Det &r ett forsta viktigt steg, att
forsoka svara pa fragan varfor kostnaderna for kollektivtrafik stiger. Ett andra
steg blir att forstka gora nagot at det. Vi tror att Trafikanalys uppféljning av avta-
len for all subventionerad trafik ocksa ska ge viktig information om vad som &r
kostnadsdrivande i sektorn. Om man med olika medel kan fa ut mer kollektivtra-
fik for satsade resurser, eller minska pa tilldelningen av resurser, sa kan det
ocksa skapas utrymme att prova nya grepp inom kollektivtrafiken. Det férekom-
mer forsok med nya arbetsformer dér RKM och kommersiella operatérer tillsam-
mans diskuterar losningar. Vi har just fatt héra om ett lan vars RKM backade
nagra steg i sin upphandlingsprocess nar det visade sig att det kanske fanns
storre intresse for kommersiell trafik &n man forst trodde. Vi kommer med stort
intresse att félja detta exempel och andra initiativ som trots allt finns ute i landet,
dar man forsoker att finna nya arbetsformer och nya lésningar. For att fler ska
vaga behover nagra ga forst och erfarenheterna spridas.

Langvaga persontrafik pa jarnvag

Med en startstracka pa ett par ar finns det fran och med tagplanen fér 2014 reell
konkurrens mellan hela tre snabbtagsoperatorer pa den hart trafikerade strackan
Stockholm-Goteborg. Att bedriva kommersiell tagtrafik far dock hard konkurrens
av de subventionerade tdgsamarbetena som 6kar i omfattning, utbredning och
utbud. Den utvidgade Oresundstagstrafiken till Géteborg och Alvesta &r ett for-
s6k som ska paga till 2016. Pa ett satt kan forsoket i och med den nya lagen om
kollektivtrafik anses vara permanentat, men det omnamns sarskilt i propositio-
nen, och det ligger i Trafikanalys marknads6éppningsuppdrag att utvardera fors6-
ket utifran perspektivet av eventuell "otillbérlig undantréngning” av kommersiell
trafik. SJ AB lade ned sin kommersiella trafik Géteborg—Malmé i april 2012, med
hanvisning till att man inte kunde konkurrera med den subventionerade trafiken
pa samma stracka, men i Tagplan 2014 ar man tillbaka igen.'®

Oresundstagstrafiken har haft problem. DSB First missbedémde totalt sina af-
farsmojligheter och drog sig under tumultartade former ur sitt kontrakt med Ore-
sundstag. S& smaningom direktupphandlades Veolia for att ta dver trafiken i
december 2011. P4 liknande dramatiska satt avslutade DSB First sitt kontrakt
med Vasttrafik/Vasttag varen 2012, och dar tog SJ dver pa kort varsel. Bade

128 3¢ "Regional kollektivtrafik — nagra grundldggande valfardsfragor” (Trafikanalys PM
2013:1) om marknadsoppningen for busstrafiken i Storbritannien.

124 preston, J. och Almutairi, T. (2013). Evaluating the long term impacts of transport policy:
the case of bus deregulation revisited, presentation i Workshop 4 p& 13" International
Conference on Competition and Ownership in Land Passenger Transport, 15-19 septem-
ber 2013, St Anne's College, University of Oxford.

125 strackan ar nu delvis annorlunda och gar éver Helsingborg istallet for ver Hassleholm,
med fem dagliga avgangar.
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Veolia och SJ kammade darmed hem trafiken till formanliga villkor. Veolia har
under 2013 gatt ut med att de séljer all sin svenska verksamhet (bade buss och
tag) eftersom lonsamheten &ar for 1ag. | artikeln havdar Skanetrafiken att det fak-
tum att Veolia saljer sin verksamhet inte ska paverka resenarer eller skattebeta-
lare. ™

Vad galler framtiden skulle de regionala myndigheterna kunna dra ned pa sina
ataganden och forlita sig mer pa kommersiella I6sningar. Med tanke pa vad vi
sett de senaste aren sa ar det dock ingen trolig utveckling. | Oresundsomradet, i
sO6dra Smaland, i Vastra Gétaland, i Malardalen, till Arlanda, langs Norrlandskus-
ten — pa alla hall 6kar den subventionerade trafiken i omfattning. Har far man
vara beredd péa att kommersiell trafik dras bort frén vissa mindre ldnsamma
strék, nar de far svart att konkurrera med offentligt organiserad trafik pa mer
lonsamma strak. Tidigare har korssubventionering dver strackor alltid varit en
V&g att ga for alla, inklusive for SJ AB. Om det kommersiella intresset for tag
minskar — annat an majligen pa de allra mest attraktiva strackorna — kommer
trycket att 6ka pd RKM att upprétthalla denna trafik. Vem ska ta ansvar for tag-
trafikforsdrjningen om RKM inte l&angre vill/kan bekosta jarnvag i vissa mindre
[dnsamma omraden, medan kommersiella aktdrer endast &r intresserade av de
(mest) IBnsamma strackorna, strackor dér ibland d&ven RKM &r med och konkur-
rerar? Denna frdga behdver komma upp pa agendan.

De regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna

Vi konstaterade redan i 2012 ars rapport om marknadséppningen att de regiona-
la myndigheterna har ett begréansat handlingsutrymme. Vissa havdar att det ar
delvis av egen forskyllan: att de handlat upp for mycket trafik de senaste aren.
Dock ar lagstiftningen sadan att det ar langa ledtider fér upphandling i sektorn.
Det &r inte alls trivialt fér RKM att lamna (delar av) faltet dppet for att ge utrymme
for kommersiella operatérer. Om ingen kommersiell 16sning kommer till stdnd
eller om en kommersiell I6sning inte fungerar tillrackligt val, da maste RKM
snabbt fa ihop lésningar for att garantera medborgare en god kollektivtrafikfor-
sorjning. Det ar naturligt att kontinuitet och trygghet har fatt vara tydliga inslag i
RKM:s verksamhet, sarskilt som myndigheterna &r helt nya.

Vi ser dock att det ocksa finns utrymme for stérre handlingsfrihet for RKM, men
att mojligheterna inte riktigt tagits tillvara. Detta kan delvis forklaras av en ny
organisation, brist pa kunskap och franvaro av nationellt stéd. Har ar fragan
vilken frihet som ska finnas & ena sidan, och vilken styrning & andra sidan. RKM
har uppenbarligen haft problem med att formulera sina trafikforsorjningsprogram
sa de uppfyller lagen. En dagstidning hade till och med rubriken "Olagliga planer
for trafiken” da de stora bristerna i programmen beskrevs.*”” Eftersom program-
men inte ndr upp till lagens krav sa ar de naturligtvis an langre ifran att uppfylla

126 Sydsvenskan 2013-08-15 http://www.sydsvenskan.se/sverige/veolia-lamnar-efter-
forlust/ Veolia har idag avtal om subventionerad tag- och busstrafik med en rad RKM och
vann senast i februari en upphandling om ett kontrakt for Krésatagens utvidgning, och
bedriver kommersiell Iagpristrafik med fjarrtdg Stockholm—Malmao.

127 http://www.svd.se/nyheter/inrikes/olagliga-planer-for-trafiken 8300790.svd (2013-06-28)
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de ytterligare intentioner som finns i lagens férarbeten. Med bra stdd hade trafik-
forsorjningsprogrammen kunnat halla hogre kvalitet. | Bilaga 3 presenteras en
oversikt av trafikforsérjningsprogrammen, med fokus pa deras mal for resande-
okningar (speciellt fordubblingsmalet), samt hur de lyckats med att formulera
atgarder for att nd malen, och uppskatta kostnader for atgarderna.

Vi har sett att trafikférsérjningsprogrammen inte uppfyller lagen och ingen RKM
uppfyller EU-férordningen i den del som kraver att den subventionerade trafiken
offentligt ska redovisas varje ar. Detta ar allvarliga brister eftersom bade pro-
grammen och de arliga EU-rapporterna &r centrala i den 6ppenhet och transpa-
rens som de nya myndigheterna'® ska genomsyras av. Just att f& alla RKM att
forsta att de ar myndigheter och inte bolag &ar ocksa viktigt. Det &r till exempel
inte sjalvklart for alla RKM att svara pa forfragningar eller lamna ut offentliga
dokument, pa det satt som kravs av en myndighet. Brister i detta avseende kan
bade handla om okunskap, brist pa resurser och otillracklig tillsyn.

RKM har dessutom svart att halla sig till egna branschéverenskommelser. Det
forekommer protektionistiska inslag for att forhindra kommersiell trafik, samtidigt
som kraft 1aggs pa att "utveckla det egna varumérket” (den subventionerade
trafiken) snarare &n pa att utveckla hela kollektivtrafiken. Med tanke pa hogtfly-
gande planer for framtiden om stora 6kningar i kollektivtrafikresandet, samtidigt
som det &r ont om konkreta planer och budgetresonemang om hur detta ska
realiseras, kan man tycka att RKM uppenbart ar i stort behov av stéd.

RKM behéver uppenbarligen stdd, uppfdljning och tillsyn av sin verksamhet. Vad
galler larandet i branschen s& har SKL axlat ett stort ansvar och hallit flera semi-
narier och kurser under 2012 och 2013. Dock tror vi att erfarenhetsutbytet mellan
RKM skulle kunna 6ka ytterligare. Ett tydligt exempel &r just upphandling, dar
ingen sammanhallen uppfoljning eller utvardering finns och ingen RKM lever upp
till EU-forordningens krav pa en arlig rapport om den subventionerade trafiken.
SKL arbetar med en vagledning till RKM for den arliga rapporteringen enligt EU-
férordningen. Dessutom kommer i borjan av 2014 SKL:s forsta sé kallade 6ppna
jamforelser att publiceras for kollektivtrafiken. Motsvarande finns sedan lange
inom bland annat skolan och inom sjukvarden. For kollektivtrafiken kommer de
Oppna jamforelserna att utgéras av statistik for en rad olika variabler pa lansniva,
sasom kollektivtrafikandel och kostnad per resa. De 6ppna jamférelserna kom-
mer att hjélpa till att 6ka motivationen hos RKM att bidra med statistiskt underlag
av hdg kvalitet, vilket i sin tur gor det maojligt att forbattra utvarderingen av kollek-
tivtrafiken och &ven ge utrymme for benchmarking och kunskapsutveckling.

Det har funnits roster for ndgon form av nationellt kunskapscentrum och det finns
skal som talar for att ndgot sadant behovs. Det finns idag atminstone tre forskar-
inriktade miljder som studerar och kommer att studera kollektivtrafik ur olika
vinklar.**® For att forskning ska bli direkt inriktat p& och applicerbart p& RKM:s
behov maste dock RKM och andra intressenter knyta kontakter med forskare. En
"nationell RKM” diskuterades i Lundin-utredningen men kom inte med i det slutli-

128 »Behorig lokal myndighet” &r bendmningen i EU-férordningen

129 v/j tanker har p& CTS (www.cts.kth.se), K2 (www.k2centrum.se) och SAMOT
(www.kau.se/samot)
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ga lagforslaget. Fragan skulle kunna diskuteras pa nytt, eftersom det ar uppen-
bart att RKM behdver stod. Det handlar nu inte om att ge RKM r&d och stod
"som de inte vill ha” utan att ge rad och stéd sa att RKM kan uppfylla de lagkrav
som stélls pa4 dem. Det géller bland annat trafikforsorjningsprogrammen och att
lamna utrymme fér kommersiell trafik. Men det géller ocksa kunskap, uppféljning
och utvardering av den subventionerade trafiken och avtalen som styr detta.
Eftersom upphandling i vissa lan gors véldigt séllan, ar det mycket svart att byg-
ga upp en kompetens. Den personal som gjorde en upphandling kan ha slutat
nar nasta ska goras, sa det finns ett behov av kunskapsutbyte mellan lanen och
over tid. Rent upphandlingsstod kan alltsd ocksa vara behévlig, med de specifika
egenheter som karaktariserar kollektivtrafikupphandlingar.

Det &r 6nskvart i en andra, kommande, generation av trafikforsérjningsprogram,
att i malformuleringen for kollektivtrafiken ha en mer realistisk och problematise-
rande hallning. Varje RKM bor utifran regionala forutsattningar, politiska priorite-
ringar, budgetmal och skatteprognoser formulera olika scenarier for sin kollektiv-
trafik. Tankbara scenarier skulle kunna vara till exempel:

e Volymmaximering, storskalig satsning for att na ett fordubblingsmal
(kommer mest troligt att krdva 6kade subventioner)

e Samhallsekonomiskt optimal trafik (kan betyda 6kning eller minskning
av trafiken i olika omraden)

e Basta kollektivtrafik inom ramen for oférandrad (eller minskad) subven-
tionsniva

| dagens trafikforsorjningsprogram férekommer beskrivningar av volymmaxime-
ring/férdubbling, samtidigt som man frn andra informationskéllor kan fa veta att
kollektivtrafiken nog redan slagit i sitt budgettak. Har kan finnas en press utifran,
bade fran politiskt hall pa olika nivéer och fran intresseorganisationer, att éver-
driva méjligheterna for 6kad kollektivtrafik. Kollektivtrafik och infrastruktur ar
attraktiva ur valjarsynpunkt och blir latt valfrdgor. Det finns dock ocksa exempel
pa trafikforsorjningsprogram dar kalkyler presenteras som visar pa de enorma
(troligen helt orealistiska) framtida kostnadsdkningarna som blir fallet om man vill
satsa p& fordubbling. Det finns dven program dar man drar slutsatsen att det
kommer att vara omgjligt att férsorja alla delar av lanet med kollektivtrafik, utan
man maste gora prioriteringar av till exempel de mest tatbefolkade delarna.

Trafikanalys har visat pa att kunskapsuppbyggnad ar pabdérjad men det kan
goras mer. Transportstyrelsens tillsynsarbete maste komma igang pa allvar
under 2014. Vid tillsyn galler dock ocksa att fundera éver hur iakttagna forbatt-
ringsmojligheter, hos RKM i allm&nhet och i deras trafikforsdrjningsprogram i
synnerhet, kan spridas till nytta for RKM. Idag far endast berérd RKM ett brev om
vad Transportstyrelsen upplever som en brist i sin tillsyn av trafikférsorjnings-
programmet. Har kommer marknadsévervakningen in som ett verktyg for att
sprida kunskap, till nytta for alla RKM och fér marknadens dvriga aktorer.
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6.6

De nationella myndigheterna

Av de nationella myndigheter ar det framst Trafikverket och Transportstyrelsen
som har ett tydligt proaktivt ansvar inom marknaderna som vi analyserar.

Trafikverkets roller

Trafikverket har manga uppgifter som paverkar kollektivtrafik inom alla trafikslag
pa olika satt. Vi har i rapporten dock framst kommenterat tva av Trafikverkets
uppgifter: hur kapaciteten pa jarnvagen fordelas samt hur de agerat for att upp-
fylla sin instruktion att "verka for kollektivtrafikens utveckling”. Har har Trafikver-
ket tva proaktiva roller som, om de hanteras val, kan ge direkta effekter pa lang-
vaga tagtrafik och regional kollektivtrafik.

Fordelning av tAgkapacitet (tglagen) ar en process som stétte pa stora problem
infor Tagplan 2014. Riksrevisionen™ har ocksa kritiserat samma process och
anmarker bland annat pa att IT-stod anvands i sa liten omfattning, till exempel
gors inga simuleringar av tadgplanen. | den manuella metod som anvands kan
man inte ta fram en "basta” tagplan (enligt vissa uppstallda kriterier), utan varje
enskilt tdg vags mot ett annat enskilt tag i ett manuellt planeringsarbete. Rent
tekniskt ar det i princip ett "ritprogram” man anvander. Vi har forstatt det som att
Trafikverket inte tar fram nagon statistik som beskriver hur tagplanearbetet faller
ut. Vilka tag fick stallas in? Vilka tag fick tidstillagg eller fick ledas om? Vilka fick
kompromissa mest? Gods eller persontag? Vilka tagtyper, vilka operatorer och
pa vilka strackor? Eftersom den héar typen av information inte tas fram &r det
omojligt att fa en tydlig bild av hur val tigplaneprocessen lyckats.

Enligt jarnvagslagen ska tagplanen tas fram med utgdngspunkt i de ansokningar
som kommer in. Nar inte alla far plats maste prioriteringar goras, och hér finns
brister. Transportstyrelsen har inte under 2013 gjort nagon tillsyn eller annan
aktivitet riktad mot problemen i kapacitetstilldelningen.

Trafikverkets statistik om punktlighet kritiseras av Riksrevisionen, som sjalva i sin
granskning har betydligt rikare statistik och analys an Trafikverket sjéalva publice-
rar i dagslaget.*** Det finns stora brister i dels vilken statistik som éver huvud
taget publiceras av Trafikverket, dels i att de data som statistiken baseras pa ar
behaftade med felaktigheter. Det senare problemet maste naturligtvis atgardas
forst, innan statistiken blir meningsfull att tolka och anvénda.

Vi har tidigare namnt att RKM vore behjélpta med regional statistik éver dels
utfort tdgarbete (belastning pa sparen), dels installda och férsenade tag. Trafik-
verket bor ocksé publicera arlig statistik over hur trangt det ar pa spéret i tagpla-
nearbetet (se forslag ovan) men ocksa hur val tagkapaciteten utnyttjas under
aret. Har kommer man in pa fragor som antal tdg som stélls in for att taglaget
inte behovs (det kostar inget att lamna ett taglage outnyttjat) och langd pa tagen.
Trafikanalys har visat hur man med sma resurser kan bygga en applikation for

130 »Tagfdrseningar — orsaker, ansvar och atgérder”, Riksrevisionens rapport RiR 2013:18

131 Riksrevisionen (2013). Tagférseningar — orsaker, ansvar och atgarder. RiR 2013:18,
Stockholm.
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att ta fram en méngd olika statistik om instéllda t&g och punktlighet.”** Med den
applikationen har vi till exempel inte bestamt om en forsening definieras som 5,
10, 15 minuter efter planerad ankomsttid eller ndgot annat, utan det gar att valja
toleransniva i analysen.

Den andra viktiga aktiviteten pa Trafikverket som vi tittat narmare pa ar att "verka
for kollektivtrafikens utveckling”, som det star i verkets instruktion, och dar som
exempel ges "att ge de regionala kollektivtrafikmyndigheterna rad och stod i
fraga om utformningen av [...] trafikférsoérjningsprogram [...]". 1 2012 ars rapport
om marknadsoppningen skrev vi att inga nationella aktiviteter utférts inom omra-
det. Detta har inte heller skett under 2013. Trafikverket ser detta som en aktivitet
for den regionala organisationen. Insamling av erfarenheter och en sammanhal-
len kompetensuppbyggnad kring fragorna verkar langt borta.

Trafikanalys papekade i bade 2011 och 2012 ars rapporter om marknadsoppning
att Trafikverket skulle kunna ta en aktiv roll och hjalpa RKM. Det &r helt nya
myndigheter, lagens krav pa trafikférsorjningsprogrammen &r kravande och det
finns stora fordelar med stod fran nationellt hall. For det forsta kan man som stod
ge samtliga RKM underlag i form av till exempel statistik om regionala tagvoly-
mer och forseningar, hjalpa till med definitioner om tillgangliga hallplatser etcete-
ra. Trafikverket har aven viktig erfarenhet fran sin egen upphandling av inter-
regional trafik (tidigare Rikstrafikens ansvar)'®. For det andra skulle en nationell
aktdr som stédjer RKM kunna bygga upp egen kompetens och ge allt battre
stdd, och samtidigt bidra till kunskapsutbyte mellan RKM.

Trafikanalys foreslar att regeringen begar en redovisning av pa vilket satt och i
vilken omfattning Trafikverket gett RKM rad och stod. Regeringen bor vidare
Overvaga om Trafikverket, som en nationell aktdr, fortséttningsvis ska ha en roll
att stodja och ge rad till RKM. | s& fall bér denna roll forstarkas i Trafikverkets
instruktion. Ett motsatt alternativ &r att avsta fran ett nationellt ansvar och istallet
lata SKL som medlemsorganisation fortsatta att axla denna roll.

Slutligen vill vi pApeka samma sak som i 2012 ars rapport om marknadsopp-
ningen. Trafikverket bor ha en tydlig ingang for kollektivtrafik och RKM pa sin
hemsida. Det bér bland annat finnas en lista pa vad Trafikverket kan géra och
inte kan gora for RKM. Oavsett om Trafikverket ska ge rad och stod till RKM i
vidare mening (se diskussion ovan) har Trafikverkets roll som infrastrukturforval-
tare betydelse for RKM. En sektion med "Vanliga frdgor” med svar fran myndig-
heten kan vara till stor hjalp eftersom manga fragor troligen aterkommer.

Transportstyrelsens roller

Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet fér lagen om kollektivtrafik™* och dven
tillsynsmyndighet enligt jarnvagslagen och éver samma omraden ska Transport-

132 Se beskrivning av applikationen i "Forseningar i persontagstrafiken — matt och metoder”

(Trafikanalys PM 2013:3).

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

3% Enligt férordning (SFS 2011:1126) om kollektivtrafik.
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styrelsen utdva marknadsévervakning. Tillsyn éver trafikforsoérjningsprogrammen
har pabdrjats och &r en viktig insats (se avsnitt 0). Denna aktivitet bér dock kopp-
las till Trafikverkets frAnvaro av insats (se avsnitt 5.1): med ett battre stod till
RKM hade trafikforsorjningsprogrammen kanske blivit av hogre kvalitet fran
bérjan. Tillsyn av RKM maste ockséa goras betydligt bredare &n att bara se till
programmen. Har behover regeringen ocksa ta stallning till hur myndigheten
styrs. Marknadsovervakning finns i Transportstyrelsens instruktion, marknads-
6vervakning finns i 2013 ars regleringsbrev, och anda kan vi konstatera, att vad
galler den regionala kollektivtrafiken har i princip ingen marknadsévervakning
alls skett under 2012 och 2013.

Transportstyrelsen gjorde under 2013 ingen tillsyn av kapacitetstilldelningen,
trots att manga tidigt insag att tagplaneprocessen skulle bli extrem. Man kan
konstatera att det var ett forlorat tillfélle att fa storre insyn i en avgérande pro-
cess. Har ser vi dock ocksa en svar gransdragning mellan & ena sidan tillsyn och
& andra sidan extern och intern styrning av Trafikverket. Trafikverkets verksam-
het (till exempel kapacitetstilldelningen) kan givetvis inte bara styras indirekt
genom Transportstyrelsens tillsyn, det krévs ett samspel mellan styrning och
tillsyn. Vill regeringen ha en battre kapacitetstilldelning snabbt, sa torde direkt
styrning vara mer effektiv &n att ga via tillsyn.

| slutet av 2013 haller Transportstyrelsen pa att rekrytera personal till marknads-
Overvakning och man har haft en intern omorganisation. Transportstyrelsen har
vad géller marknadsdvervakning av den nya lagen om kollektivtrafik i stort sett
missat de tva forsta aren av reformen. Detta &r mycket olyckligt da det funnits
angelagna aktiviteter att ta tag i. Transportstyrelsen planerar att under 2014
genomfora nagra lovvarda projekt, bland annat att kartlagga rullande jarnvags-
materiel som inte anvdnds men som skulle kunna anvandas om det séljs eller
hyrs ut. Det &r den typen av uppgifter Transportstyrelsen bor prioritera: att an-
vanda sina egna register och gora analyser som ar till nytta for de aktorer som
finns pa marknaden och fér dem som kanske vill ta sig in p& marknaden.

Det finns otydligheter vad galler definitioner i sektorn. Det finns ocksa brister i
hur Transportstyrelsen egen foreskrift (TSFS 2012:2) om trafikantinformation
foljs. Trafikstart och upphord trafik rapporteras inte alltid till RKM, det finns oklar-
heter fér RKM vilka uppgifter de ar skyldiga ta emot och det finns inte heller
nagot strukturerat satt for presentation och spridning av rapporterade uppgifter
(det sista &r dock RKM:s ansvar). Ett annat problem ar att utbudet inte rapporte-
ras fullstandigt till Samtrafiken. Om trafikutbudet inte rapporteras korrekt till RKM
och Samtrafiken, ger det sdmre trafikantinformation (Samtrafikens data syns i
www.resrobot.se) och dven samre mojligheter att skapa statistik pa uppgifterna
och félja trafikutvecklingen over tid.

Enligt forordning (SFS 2011:1126) om kollektivtrafik har Transportstyrelsen rétt
att meddela foreskrift om vilka uppgifter som kollektivtrafikféretag ar skyldiga
lamna till Transportstyrelsen, for uppféljning och utvardering (6 8). Transportsty-
relsen har haft samrad med Trafikanalys angdende denna foreskrift men arbetet
med den lades sedan ned. Det finns fordelar med en sadan foreskrift for att fa ut
uppgifter frAn kommersiella operatérer, samtidigt som det finns férdelar med
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6.7

frivilligt uppgiftslamnande i samforstand. Behovet av en foreskrift kring uppgifts-
lamnarskyldighet bor fortsatt beaktas.

Precis som i 2012 ars rapport vill vi framfora att Transportstyrelsen bor ha en
tydlig ing&ng for kollektivtrafik och RKM pa sin hemsida. Dar bor finnas till exem-
pel ett fértydligande av Transportstyrelsens foreskrift, samt hjalp med definitioner
och erfarenheter fran tillsyner som kan hjalpa RKM.

Nationell vagledning och tillsyn

De statliga myndigheterna Trafikverket och Transportstyrelsen har lagar och
instruktioner att halla sig till, som avser att ge myndigheterna férutsattningar att
vara konstruktiva sa att de reformerade marknaderna ska fungera battre. Vi
pekade dock redan i 2012 ars rapport om marknads6ppning pa att bade Trafik-
verket och Transportstyrelsen har haft lAga ambitioner pa detta omrade. Riksre-
visonen havdar i sin nyligen utkomna rapport att Transportstyrelsen inte gjort
tillrackligt av tillsyn och marknadsovervakning.*®® Riksrevisionen tycker & andra
sidan att regeringen inte preciserat tillréckligt tydligt vad tillsyn och marknads-
Overvakning ska omfatta, vilket har lett till styrelsens inaktivitet och att darmed
regeringen inte kunnat vidta atgarder for att forbattra till exempel punktligheten.
Trafikanalys tar for givet att Transportstyrelsen ber regeringen om fortydligande
om man uppfattar sitt uppdrag som oklart.

Styrningen av Trafikverket behtver ocksa fortydligas. Om Trafikverket ska med-
verka till kollektivtrafikens utveckling, delvis genom rad och stéd till RKM, sa
behover kanske uppdraget konkretiseras eftersom det fortfarande efter tva ar
verkar oklart for Trafikverket. Aven vad géller det akuta problemet med kapaci-
tetsfordelning sé bor regeringen ge ett tydligt och tidsatt uppdrag till Trafikverket.
Med den forskning som finns p& omradet och utifran alla de projekt som Trafik-
verket sjalva drivit under flera ar, sa bor det finnas praktiska atgarder att ta till sa
att processen blir battre infor Tagplan 2015 och &n battre infor 2016. Ett generellt
viktigt perspektiv att beakta bade i den interna och i den externa styrningen av
Trafikverket, ar att verksamheter maste dokumenteras och bedrivas transparent,
sa att Transportstyrelsens tillsyn inte forsvaras eller omajliggors.

Regeringen kan inte direktstyra RKM som man kan med sina egna myndigheter,
utan det kraftfullaste styrverktyget &r (eller ska vara) tillsynen av att forfattningar
och féreskrifter efterlevs. Detta ar Transportstyrelsens uppgift. Aven “mjuka”
styrmedel kan dock anvéndas. Trafikanalys anser att Naringsdepartementet bor
bjuda in representanter fran respektive RKM:s politiska ledning samt forvalt-
ningscheferna. Regeringen behdver klargora lagens intentioner och vad man
forvantar sig av de nya myndigheterna. Det behdvs en tydligt malinriktad och
aterkommande politisk dialog mellan lokal, regional och nationell nivd om kollek-
tivtrafikforsorjningen i Sverige och kritiska framgangsfaktorer for denna. Trafik-
analys och andra har konstaterat att trafikforsérjningsprogrammen har stora
brister och vi har ockséa sett att tjansteméan i RKM upplever att det inte finns n&-
gon storre politisk vilja att understka potentialen for kommersiell trafik. Om trafik-

135 »Tagforseningar — orsaker, ansvar och atgarder”, Riksrevisionens rapport RiR 2013:18
(sidan 13)
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6.8

férsorjningsprogrammen bara blir "hyllvarmare” som inte har ndgon konkret be-
tydelse, om malen formulerade i trafikférsorjningsprogrammen ar mer av drom-
mar &n realistiska planer med finansiering, dd kommer lagen om kollektivtrafik att
fa ett ytterst begransat inflytande.

Hur kan vagen framover se ut?

Vad galler jarnvagen sa ser vi att det kan bli en fungerande marknad for langva-
ga persontrafik, om ett antal aktorer tar sitt professionella ansvar och fullféljer
sina uppdrag. Trafikverket maste utveckla en modern, professionell kapacitets-
tilldelningsprocess, med IT-stdd, transparens och tillhandahéllande av statistik
och andra kunskapsunderlag fér operatérer, potentiella operatdrer, RKM, Trans-
portstyrelsen och andra intressenter. Den kaotiska process som genomférdes
infor Tagplan 2014 pavisade att en mer professionell tilldelning ar en akut fraga.
Att fa kapacitetstilldelningen att fungera &r viktigt for att marknaden ska fungera
och for att skapa fortroende fér dem som redan finns pad marknaden, samt bland
dem som Overvager att ta sig in.

Trafikanalys bedémer att en positiv utveckling av den regionala kollektivtrafiken
kraver omformulerade, realistiska malsattningar, samt utvecklade regional trafik-
forsorjningsprogram med seridsa och professionella analyser av regionens rese-
behov och marknadsforutsattningar. Dessutom behdvs ckat fokus pa uppfaljning
av kostnadseffektiviteten och en tillampning av nya effektivitetsdrivande avtals-
och incitamentsformer.

De regionala myndigheternas allt storre subventionerade trafikupplagg med tag
tranger undan kommersiell trafik. Det finns en stor frihet i RKM: s uppdrag att
forse det egna lanet med fungerande kollektivtrafik. Politiska ambitioner om
regionforstoring och de uppenbara systemfordelarna i jarnvagen gor det svart att
stoppa denna utveckling. Samtidigt bor det finnas stort utrymme for kommersiell
trafik. Det sags i forarbetena till lagen att kommersiell trafik inte "otillborligt” far
trangas undan av offentligt organiserad trafik, det vill sdga om inte samhallsnyt-
tan dvervéager (se diskussion i avsnitt 4.5). Utvecklade marknadsanalyser, fram-
tagna i bred samverkan, skulle sannolikt kunna péavisa var de kommersiella moj-
ligheterna finns. Samtidigt ar all kollektivtrafik, och jarnvagstrafik i synnerhet,
natverksmarknader. De l6sningar man 6vervager bor ge utrymme for att bade
utnyttja fordelarna av ett sammanhallet system och samtidigt fa fordelar av dy-
namik och innovationer fran kommersiell trafik.

Transportstyrelsen behoéver komma igdng med sin tillsyn och sin marknadsover-
vakning av marknaden for regional kollektivtrafik.

Regeringen, slutligen, behéver 6verviga att engagera sig mer i en politisk dialog
runt reformerna och deras syften och malsattningar, samt mer aktivt styra sina
myndigheters insatser for att varna och framja reformerna. En fraga att évervaga
séarskilt kan vara hur en fungerande marknadsévervakning kan &stadkommas. Ar
nuvarande ansvarsférdelning realistisk och optimal? Kanske &r det verkligen
genuint svart att rekrytera och integrera kompetens nar det galler marknadséver-
vakning pa Transportstyrelsen? Det finns indikationer pa att Transportstyrelsen
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behover forstarka sina insatser framfor allt med tillsyn betydligt, inte bara pa
jarnvagssidan utan aven pa luftfartssidan. Vore det ett alternativ att ge en annan
aktor, forslagsvis Konkurrensverket, ansvar for den mer konkurrensréttsliga
marknadsovervakningen? Transportstyrelsen skulle da i stallet kunna koncentre-
ra sig pa en forbattrad och aktiv tillsyn och pa en mer verksamhetsorienterad
marknadsbevakning.

6.9 Rekommendationer i punktform

RKM maste utveckla sina trafikforsorjningsprogram sa att de lever upp
till lagen och lagens intentioner. Har &r RKM i behov av rad och stéd
fran till exempel SKL och Trafikverket (om de vill axla sin roll).

RKM maste arbeta for utveckling av och uppfoljning av avtal for den
subventionerade trafiken, tillsammans med branschen, déar Svenska
Bussbranschens Riksférbund, Partnersamverkan for férdubbling,
Avtalskommittén, SKL med flera redan ar engagerade i fragan.

RKM maste i en andra generation av trafikforsérjningsprogrammen for-
mulera realistiska mal for framtida regional kollektivtrafik samt presente-
ra verklighetsférankrade planer for finansiering av den.

RKM behover kunskap och modiga féregéngare for att testa nya typer
av avtal med subventioner men i friare former &n i dagens avtal.

Branschens aktorer bor tilsammans analysera vad som ar kostnadsdri-
vande i den regionala kollektivtrafiken och hur kostnaderna kan kontrol-
leras battre.

En diskussion om framtidens tagtrafik bor foras upp pa agendan. Vem
tar ansvar for tagtrafiken langs mindre lonsamma strackor om varken
kommersiella operatorer eller RKM &r intresserade? Skulle statliga sub-
ventioner vara en mojlig vag att ga? Pa vilket satt i sa fall?

Trafikverket maste implementera en &ndamalsenlig och professionell
process for att fordela kapacitet pa jarnvag. De forsta forbattringarna
maste vara pa plats redan infér Tagplan 2015.

Transportstyrelsen maste utova tillsyn av Trafikverkets process for ka-
pacitetstilldelning.

Regeringen bor fortydliga Trafikverkets roll med att arbeta for kollektiv-
trafikens utveckling i form av rad och stod till RKM, alternativt ta bort
uppdraget fran Trafikverket.

Transportstyrelsen maste komma igdng med bade tillsyn och mark-
nadsodvervakning av regional kollektivtrafik.

Regeringen bor bjuda in representanter fran respektive RKM:s politiska
ledning samt forvaltningscheferna for att klargéra lagens intentioner och
vad man férvantar sig av de nya myndigheterna.

Regeringen bor dvervdga om uppdraget om marknadsévervakning ska
flytta frdn Transportstyrelsen till Konkurrensverket.
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Bilaga 1. Regerings-
uppdraget
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Uppdrag att utvdrdera effekterna av 6ppnandet av marknaden fér
kommersiell persontrafik pa jarnvdg samt av den nya lagstiftningen pa
kollektivtrafikomradet

Regeringens beslut

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

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

Arendet

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

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

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

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

IMaster Samuelsgatan 70 08-411 36 16



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

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

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

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

Uppdraget

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

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

Trafikanalys ska beskriva och analysera effekterna av eventuella mark-
nadsforskjutningar mellan kommersiell och samhillsfinansierad trafik.
Exempel pd visentliga frigor ir hur mojligheterna att bedriva kommer-
siell kollektivtrafik har paverkats, hur antalet operatorer av olika storlek



har férandrats samt hur utbudet for olika resenirskategorier och i olika
delar av landet har férindrats som en {6ljd av reformerna.

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

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

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

Pa regeringens vignar

— [ . L N A

\ o ) T

P | e \ o — e
- = < \.-{,'.._.- L g —. ‘______,‘,,-(_ *

atharina Elmsiter-Svird |

C

Haikan Jansson



Bilaga 2: Beslut om
allman trafikplikt

| denna bilaga beskrivs bakgrund till och forvantat innehall i beslut om allmén
trafikplikt, ett nytt inslag i den offentligt organiserade verksamheten i och med
nya lagen fr&n och med 1 januari 2012. Fér den nya lagen lag beslutet om all-
man trafikplikt implicit bakom de upphandlingar som genomférdes. Numera ar
det ett explicit myndighetsbeslut som ska tas av RKM.

Lagen om kollektivtrafik utgar fran EU:s kollektivtrafikforordning nar det galler
beslut om allméan trafikplikt:

"Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ar behorig lokal myndighet enligt
EU:s kollektivtrafikférordning och fattar beslut om allmén trafikplikt inom lanet.

En regional kollektivtrafikmyndighet far aven, efter 6verenskommelse med en
eller flera andra sddana myndigheter, fatta beslut om allman trafikplikt inom
myndigheternas gemensamma omrade.

Ett beslut enligt denna paragraf far endast avse regional kollektivtrafik.”

Lag (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik, 3 kap 1 §

Forsta stycket satter RKM som behérig myndighet enligt EU:s kollektivtrafikfor-
ordning att fatta beslut om allmén trafikplikt i Ianet. Kollektivtrafikférordningen
definierar vad allmén trafikplikt &r:

“krav som en behdrig myndighet definierar eller faststéller fér att sérja fér kollek-
tivtrafik av allmant intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle ha ndgot eget
kommersiellt intresse av att bedriva utan att f& ersattning, eller &tminstone inte i
samma omfattning eller pa samma villkor” (artikel 1 e).

Den allmanna trafikplikten &r alltsd ett krav pa en trafiktjanst som myndigheten
ska formulera och definiera. Beslutet om allmén trafikplikt ska visa vilken trafik
beslutet galler och omfattningen. Det behdver inte omfatta all trafik som ar fore-
mal fér den behdriga myndighetens offentliga atagande enligt trafikforsorjnings-
programmet. Trafikplikter kan beslutas successivt eller som komplement till tidi-
gare fattade beslut om allméan trafikplikt **. | de lan dar landstinget ansvarar for
den regionala kollektivtrafiken &r det majligt for en kommun inom lanet att tréffa
avtal med RKM om ytterligare finansiering for battre kvalitet i kollektivtrafikservi-
cen, an vad som annars skulle vara fallet.

Andra stycket pekar pa att efter en 6verenskommelse med berérda RKM kan ett
beslut om allman trafikplikt fattas inom ett lansgranséverskridande omrade. En-
ligt forarbetena till nya kollektivtrafiklagen ska en 6verenskommelse innehalla

1% prop. 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag sidan 118
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utformning och finansieringen av trafiken **’. Det tredje stycket, slutligen, fast-

staller att beslut om allmén trafikplikt enbart kan fattas om regional kollektivtrafik,
vilket &r ett funktionellt och inte geografiskt begrepp (se vidare nedan).

Begreppet allménna bestdmmelser finns i EU:s kollektivtrafikférordning och &r
aven det en typ av trafikplikt men avser till exempel beslut om taxenivaer och
berattigad erséttning for forlorade inkomster till berérda kollektivtrafikforetag.

RKM har en process att folja vid atgarder pa kollektivtrafikomradet avseende
avtal om allman trafik (Figur 0.1). Syftet, enligt férarbetena till lagen, med pro-
cessen ar bland annat att férsdka skapa en férutsdgbarhet och transparens,
samt att underlatta for kollektivtrafikforetag och andra att beddma om kollektivtra-
fikmyndigheternas &tgarder ar rimliga och proportionerliga.**®

1

4. Arlig rapport om

2. Beslut om allman

trafikplikt 3. Avtal om allmén trafik

Trafikforsorjningsprogram

allméanna trafikplikten

Figur 0.1: Regionala kollektivtrafikmyndighetens process vid offentligt dtagande av regio-
nal kollektivtrafik

1. Beslut om allman trafikplikt ska kunna harledas fran trafikférsorjningspro-
grammet. Trafikférsorjningsprogrammen ska beskriva behovet av kollektivtra-
fik i lanet *°.

2. Med grund i programmet ska ett beslut om allméan trafikplikt fattas dar det
bedéms vara aktuellt med ett offentligt serviceatagande.

3. lavtal om allman trafik och i allménna bestdmmelser ska det klart och tydligt
faststéllas vilken allmén trafikplikt kollektivtrafikforetaget ska fullgora och vilka
geografiska omraden som avses **°.

4. RKM ska aven varje ar offentliggora en rapport om den allmanna trafikplikten

inom sitt omréde, i form av vilka ersattningar som utgatt m.m. ***

7 Ibid. s 119

138 prop. 2009/10:200 Nya kollektivtrafiklagen s. 68f
139 prop. 2009/10:200 Nya kollektivtrafiklagen s. 69
149 Artikel 4, EU:s kollektivtrafikforordning (nr 1107/70)
! Prop. 2009/10:200 Nya kollektivtrafiklagen s.28
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Vad kan ett beslut om allman trafikplikt tankas in-

nehalla?
142

Alla allmanna trafikplikter ska ga att harleda ur trafikforsorjningsprogrammet =<,

hur en s&dan héarledning ser ut bor rimligtvis kunna féljas i beslutet. Ett regionalt

trafikforsorjningsprogram ska enligt lagen innehalla foljande ***:

1. Behovet av regional kollektivtrafik i lanet och mal for kollektivtrafikforsérjning-
en

2. Alla former av regional kollektivtrafik i lanet, bade trafik som bedéms kunna
utféras pa kommersiell grund och trafik som myndigheten avser att ombesor-
ja pa grundval av allméan trafikplikt.

3. Atgéarder for att skydda miljon.

4. Tidsbestamda mal och atgarder for anpassning av kollektivtrafik med hansyn
till behov hos personer med funktionsnedsattning

5. De bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga for alla resenérer.

6. Omfattningen av fardtjanst och prissattningen for sddana resor i den méan
dessa resor dverlatits till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

Innehallet i programmet utgor ett viktigt underlag i formuleringen och utformning-
en pa trafiken som ar foremal for allman trafikplikt. Det ska framga vilket geogra-
fiskt omrade som omfattas av trafikplikten.

Punkt 2 har en uttalad koppling till beslut om allmén trafikplikt som handlar om
att beskriva den regionala kollektivtrafiken och hur trafikférsérjningsprogrammen
ska innehalla en bedémning av vilken trafik som kan utforas kommersiellt och
vilken trafik som ar foremal for allman trafikplikt. En sddan bedémning kan vara
ett underlag for att avgéra om det finns férutsattningar for kommersiell trafik.
Likasa samrad mellan RKM och kollektivtrafikforetagen for att utréna kollektivtra-
fikforetagens intresse av att bedriva trafiken som kommersiell trafik.

Kollektivtrafiklagen &ar ocksa tydlig med att beslutet bara kan omfatta regional
kollektivtrafik. Med regional kollektivtrafik menas kollektivtrafik som sker inom ett
lan, eller lansgransoverskridande trafik om det kan beskrivas som arbetspendling
eller p4 annat satt utgors av vardagsresande. Begreppet regional kollektivtrafik
ar alltsa inte nédvandigtvis knutet till en RKM:s lan utan har en funktionell inne-
b6rd med ett geografiskt obestamt omrade. Daremot &r trafik som bedrivs inom
ett 1an per definition regional ***. Det bor alltsa i de fall dar trafiken inte &r inom
ett [An motiveras att det ror sig om regional kollektivtrafik och inte interregional
kollektivtrafik.

| forarbetena till kollektivtrafiklagen **° finns det vagledning for att gora en be-
ddémning om kollektivtrafiken kan ségas vara regional kollektivtrafik i funktionell
mening. Utgangspunkten i en sddan bedomning &r dels trafikutbudet men ocksa

42 Under en dvergangsperiod 1 januari 2012 till den 1 oktober 2012 har ett undantag

funnits att beslut om allméan trafikplikt kan fattas utan grund i ett trafikforsorjningsprogram.
143 | ag (2010:1065) om kollektivtrafik 2 kap. 10 §

4 Prop. 2009/10 s.59

5 |bid. 59ff
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resandet som ska karakteriseras som vardagsresande **°. En bedémning gor en
sammanvagning av kriterierna. Aven geografiska och demografiska férhallanden
kan vagas in i bedomningen. | glesbefolkade omraden kan det till exempel tanka
sig att resandet sker Gver langre avstand och med ett mindre utbud. Bedémning-
en bor goras fran fall till fall. En kollektivtrafikmyndighet kan efter att en éverens-
kommelse fattats mellan berérda myndigheter fatta beslut om allmén trafikplikt
som &r lansgransoverskridande. En saddan 6verenskommelse ska innehélla ut-
formning och finansiering av trafiken.

| Tabell 0.1 visas de beslut om allman trafikplikt som, savitt vi kanner till, fattats
under 2012-2013 (till och med oktober).

148 Utbudet &r av regional karaktar om det &r dagspendling, uppehall for av- och pastigande
i kommunorter, taxe- och bokningsvillkor inte har krav pa férhandsbokning och periodkort
ar vanliga samt utformningen av fordon ar anpassad for vardagsresande. Avseende resan-
det bor det vara regelbundna resor till arbete, skola, omsorg, inkdp, service eller fritidsakti-
viteter for flertalet av resorna, resléangder under 100 km for de flesta resenéarerna med
restider p& under en timme och trafikméangderna speglar vardagsresande genom skillnader
mellan vardag och helg samt hég- och lagtrafik.
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Tabell 0.1: Beslut om allman trafikplikt som olika RKM fattat under 2012-2013 (t.0.m.
oktober).

Lan Beslutsdatum Avser

Stockholm 2012-12-11 Busstrafik Stockholms innerstad och Liding6 stad

Stockholm 2013-04-16 Sparvagstrafik Stockholms stad och Lidingé stad

Stockholm 2013-04-16 Busstrafik inom Handen (Haninge), Tyresd och Nynashamn

Sdédermanland 2013-05-15 Battrafik, skargardstrafik i Nykopings kommun, kompletteringstrafik

Ostergétland 2012-12-04 Landsbygdstrafik Vikingstad, Nykil/Ulrika, Horn/Hycklinge, Bjorkfors, Kisa

Jonkdping 2012-04-16 Tagtrafik (inom lan) Géteborg—Alvesta och Jonkdping—Nassjé/Varnamo—
Alvesta

Kronoberg 2012-05-31 Tagtrafik Hassleholm—-Alvesta—Kalmar

Kalmar 2012-06-12 Tagtrafik Kalmar—Karlskrona och Kalmar-Vaxjo

Blekinge 2012-05-21 Tagtrafik Danmark—Malmé—Kristianstad—Karlskrona (Blekinges del)

Blekinge 2012-10-17 Busstrafik i Blekinge 1&an och éver lansgrans

Skane 2012-06-01 Oresundstagtrafiken 3strackor Darmark—Halmstad, Danmark—Almhult,
Danmark-Sélvesborg

Skane 2012-06-01 Del av stadsbusstrafiken i Malmo (9 linjer)

Skane 2012-12-07 Tagtrafik Hassleholm—-Alvesta—Vaxjo och Hassleholm—Markaryd

Skéne 2012-12-07 Allmén trafikplikt fér busstrafik

Skane 2013-01-25 Busstrafik i Higands kommun

Halland 2012-06-20 Té&g Oresundstégen

Vastra Gotaland 2012-05-31 Téagtrafik Géteborg—Halmstad del av Oresundstagstrafiken

Vastra Gotaland 2012-11-01 Buss Skaraborg samtliga kommuner, Uddevalla tatort/landsbygd, Farge-
landas, Tanums, Stromstads, Kungélv, Boras, Fjallbacka skargardstrafik
(bat)

Varmland 2013-04-10 Regional och interregional tagtrafik, Regional busstrafik, Tatortsbusstrafik

Gavleborg 2012-11-28 Tagtrafik Gavle-Sundsvall och Gavle—-Ljusdal

Gavleborg 2013-02-20 Busstrafiken Halsingland

Vasternorrland 2013-04-29 Ornskoldsviks kommun och E4 stréket Umed-Sundsvall, Sollefted och
Kramfors kommuner samt vag 90 Sollefted—Kramfors—Harndsand, Har-
nésands kommun samt E4 Harndsand-Timrd&—Sundsvall, Timr& och
Sundsvalls kommun, Ange kommun och E14 Ange-Sundsvall samt
jarnvagstrafik mittbanan Sundsvall-Ostersund—Are—Trondheim

Jamtland 2012-09-17 Bilupphandling

Jamtland 2013-02-18 Busstrafik i Are 2014

Vasterbotten 2012-11-27 Anropsstyrd ringbilstrafik, 61 orter som knyts till serviceorterna Asele och
Fredrika—Asele kommun

Vasterbotten 2012-12-18 Anropsstyrd trafik Umea centrum—Umed hamn

Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Robertfors kommun

Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Asele kommun

Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Vannas kommun

Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Vindelns kommun

Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Ume& kommun

Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Vilhelmina kommun

Vésterbotten 2013-02-14 Linje 29 Sorsele—Skelleftea

Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Bjurholms kommun

Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Dorotea kommun

Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Lycksele kommun

103




Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Mald kommun
Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Nordmalings kommun
Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Norsjo kommun
Vasterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Skellefted kommun
Vésterbotten 2013-02-14 Anropsstyrd ringbilstrafik, Storumans kommun
Vasterbotten 2013-04-12 Anropsstyrd ringbilstrafik, Sorsele kommun
Norrbotten 2012-04-20 Busstrafik pa ett antal linjer

Kélla: Respektive RKM

Anm: Listan ar mdjligen inte heltdckande. Det finns ingen nationell sammanstéllning éver

besluten om allmén trafikplikt.
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Bilaga 3 Trafikforsorj-
ningsprogrammen

Pa de féljande sidorna samlar vi pa ett 6versiktligt vis de mal for trafiken som
lanen staller upp i sina trafikférsorjningsprogram, om de har anvisat nagra kon-
kreta atgarder for att uppna malen, samt om de redovisat nagra kostnadsupp-

skattningar for atgarderna.
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marknads-andel i Kalmar lan
bor vara 15 procent."

Namns Vilket
fordubbling | Ar férdubblings- | fordubblings- Namns atgarder for| Namns kostnader
som mal? malet antaget? mal? Malar Annat mal for resandet att nd malet? for att nd malet?
En bibehallen mark-nadsandel
a 3-5 ar. En 6kad
. Stockholms lan Nej - - - P ) Ja Nej
marknadsandel till 2020-
2030.
. Uppsala lén Ja Ja Antal resor 2020 - Ja Ja
"halften av arbets-
endlingsresorna i de@torsta
. S6dermanlands lan Ja Nej - - P . g . Ja Nej
straken i lanet ska ske med
kollektiv-trafik"
. Ostergotlands ldn Ja Nej - - [Nej, inga kvantifierade mal - -
60 procent 6kning av antalet
. Jonkopings lan Ja Nej - - resor exkl skolkortsresor fran Ja Ja
2011 till 2025.
. . "Marknadsandelen ska oka till ) )
. Kronobergs lan Nej - - - . | Nej Nej
15 % ar 2030.
"Ar 2020 &r malsatt-ningen
tt kollektiv-trafik
. Kalmar lan Nej - - _ o [FrRoTiektivratikens Ja Ja




Namns Vilket
fordubbling | Ar férdubblings- | fordubblings- Namns atgarder for| Namns kostnader
som mal? malet antaget? mal? Malar Annat mal for resandet att nd malet? for att nd malet?
Trafik-
forsorjnings-
programmet
9. Gotlands lan inte fardigt - - - - - - -
under remiss
sedan 2013-11-
07
Ar 2012 ska resandet ha 6kat
d 10 %, ar 2015 med 25 %
10. Blekinge lén Ja Ja Antal resor 2030 me o ar rT‘1e 0 Ja Ja
och 2020 med 50 % i
forhallande till basaret 2008.
Marknads- Resandet ska férdubblas till
12. Skane lin Ja Ja 2025 oet s ! ' Ja Ja
andelen 2020 jamfort med 2007
. . ”Resandet med kollektivtrafik
13. Hallands lan Ja Nej - - . . Ja Ja
ska 0ka och vara attraktivt
"Var tredj 3
14. Vastra Gotalands ldn Ja Ja Antal resor 2025 ar r? )€ r.esa aren | Ja Ja
kollektivtrafikresa 2025
"6kat kollektivt resande och
17. Varmlands lan Nej Nej - - |en 6kad marknadsandel Nej Ja
i forhallande till bilen"
.. Antalet arbets-
18. Orebro lan Ja Ja ntalet arbets 2020 - Nej Nej

pendlare




Namns Vilket
fordubbling | Ar férdubblings- | fordubblings- Namns atgarder for| Namns kostnader
som mal? malet antaget? mal? Malar Annat mal for resandet att nd malet? for att nd malet?

"Kollektivtrafikens

19. Vistmanlands I3n Nej - - _ | marknadsandel ska ar 2020 Nej Nej
ha 6kat med 10
procentenheter."
"90 % av lanets befolk-ning

20. Dalarnas lin Nej ) ) ) nar r"egior.l-centrum. Falun/ Ja,. fen: ett nytt Nej
Borldnge inom en timmes biljettsystem
restid."
"Kollektivtrafiken i Gavleborgs
[an ska ha en

21. Gavleborgs lan Nej - - - |resandeutveckling pa 5 Nej Nej
procent per
ar raknat fran 2011"

22. Vasternorrlands lan Ja Ja Marknads- 2020 - Ja Ja

andelen

23. Jamtlands lan Ja Nej - - |sdnkta restidskvoter Ja Nej
"Antalet resor i Vasterbottens

24. Visterbottens In Ja Ia Marknads- ) Inén ska oka med°5 procent per Ja Nej

andelen ar och ska uppna 24 procents

marknads-andel pa sikt."

25. Norrbottens ln Ia Nej ) ) ‘.‘.kollektlvtraflk-resandet ska Ja Nej
oka"

Antal "Ja" 13 7 - - - 13 9




Lan

Kommentarer

1. Stockholms lan

"[...]besluten om allman trafikplikt i Stockholms lan ska utformas sa att den upphandlade kollektivtrafiken minst ska kunna halla
jamna steg med efterfragan. Pa medellang och Iang sikt 4r malet att kollektivtrafikandelen ska 6ka" (dvs till 2020-2030).
Kostnaderna agnas ett kapitel men omnamns endast i svepande ordalag och med hanvisning till ett internt styrdokument
(Genomforandeplan 2014-2023).

3. Uppsala lan

"Landstinget har stallt sig bakom branschens mal att fordubbla resandet med kollektivtrafik till ar 2020. Malet ar en viktig
utgangspunkt for detta program." (sid 19)

4, Sodermanlands lan

"kollektivtrafikandelen for arbetspendlingen i de starka straken [bedoms ] ligga pa ungefar 20-25 procent idag"

5. Ostergotlands lan

"medveten om fordubblingsmalet, men anser att regionens mal maste sattas med hansyn till regionala forutsattningar."

. Jonkoépings lan

. Kronobergs lan

"Marknadsandelen 2011 var 9,2 procent enligt definitionen i Kollektivtrafikbarometern."

6

7

8. Kalmar lan
9. Gotlands lan

10. Blekinge lén

12. Skane ldn

Marknadsandelen 2010 var 22%.

13. Hallands lan

14. Vastra Gotalands lan

Minst 40% marknadsandel ar 2025.

17. Varmlands lan

Uttrycker en "vision av kollektivtrafiken 2020 dar fordubblingsmalet &r i fokus".

18. Orebro l3n

Hanvisar till ett annat dokument, "Utvecklingsstrategin fér Orebroregionen".

19. Viastmanlands ldn

"Konkretisering av mal gérs vid den arliga verksamhetsplaneringen (VP)."

20. Dalarnas lén

"Det finns dock en stor potential att 6ka kollektivtrafiken i Dalarna. Utifran befintlig kapacitet finns en potential att 6ka resandet
med 50 % och dven 6ka kollektivtrafikens marknadsandel."

21. Gavleborgs lan

22. Vasternorrlands lan

Ndmns som ett av tre "6vergripande mal".

23. Jamtlands lén

"Region Jamtland har inte antagit fordubblingsmalet som 6vergripande mal pga minskat kollektivtrafikresande de senaste aren."

24. Vasterbottens lan

Basar for marknadsandelen 12 % ar 2010. Med angivet mal for arlig 6kning nas 80 procent 6kning av antalet resor till ar 2020
jamfort med 2006.

25. Norrbottens ldn

Fordubblingsmalet tjanar som "inspiration for trafikforsérjningsprogramet". Angaende kostnader: "[...]strdvan ar att
kostnadstackningsgraden ska uppga till minst 50 procent. Myndigheten har inte i nuldget for avsikt att hdja ambitionsnivan for
kollektivtrafiken, men det kan bli aktuellt i kommande revideringar av programmet."
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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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www.trafa.se





