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FOrord

Kollektivtrafik i Sverige ar till stor del upphandlad trafik. | denna rapport sammanfattar vi
avtalen for lanens upphandlade busstrafik under aret 2015. For forsta gangen har vi ocksa
samlat in uppgifter om samtliga avtal for den subventionerade tagtrafiken. Rapporten ger en
deskriptiv 6versikt av hur avtal for den upphandlade trafiken ser ut.

Projektledare vid Trafikanalys har varit Maria Melkersson. Trafikanalys har haft konsultstéd
fran PwC Sverige med kartlaggning av tdgavtalen, samt av Andreas Vigren, VTI.

Stockholm i juni 2018

Brita Saxton

Generaldirektdr
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Sammanfattning

En 6vervagande del av den regionala kollektivtrafiken i Sverige subventioneras av det
offentliga, via de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). Trafikanalys har under tre ar
samlat in uppgifter frin RKM pé avtalsniva. For trafik med buss under 2015 finns nu ett
datamaterial som tacker alla lanens utbud, resande och kostnader pa avtalsnivd. Den senaste
insamlingen har ocksa kompletterats med kartlaggning av samtliga tdgavtal fér den regionala
tagtrafiken.

Den stora majoriteten av det regionala bussutbud i Sverige ar subventionerat av RKM och det
mesta kdrs enligt avtal med operatérer som handlas upp i offentliga upphandlingar. Det finns
aven ett fatal kommunal- och landstingséagda bolag kvar som tillhandahaller tjansterna.

Den upphandlade busstrafiken som rullade ar 2015 regleras av 304 avtal mellan RKM och 68
olika operatorer. Stora utlandsagda operatorer star for tva tredjedelar av utbudet métt i
kilometer.

De olika lanen har allt fran ett enda avtal (Blekinge och Dalarnas lan) till 63 avtal (Vastra
Gotalands 1an). Avtalen tacker allt fran trafik med en enda buss, till ett helt lans trafik med upp
till 348 bussar. Genomsnittlig storlek pa ett avtal ar 30 bussar och medianen ar 10 bussar. Att
stodja regional konkurrens anges av RKM vara skalet for att ha manga avtal, medan
stordriftsférdelar och driftsséakerhet anges som skal till farre och darmed stérre avtal.

Av utbudet (i antal kdrda km) regleras 41 procent med avtal helt utan incitament, 45 procent
med avtal med laga incitament (under 25 procent av utbetalningarna) och 14 procent med
avtal med hoga incitament (25 procent eller mer av utbetalningarna. En handfull avtal har 100
procent incitament dvs. dar ersattningen till operatoren till 100 procent beror pa antal
pastigande.

Tagavtalen ar svarare att kartlagga an bussavtalen, eftersom tadgavtalen vanligen bestar av
komplexa samarbeten éver lansgranser. Dessutom kan ett och samma tag husera resenéarer
som reser pa operatérens egna biljett och resenarer som reser inom RKM:s subventionerade
biljettutbud. For regional tagtrafik som gar pa det allmanna jarnvagsnatet har vi fatt uppgifter
om 16 avtal, vilket vi tror ar heltackande for den subventionerade regionala tagtrafiken. Det ar
sex olika operatorer som ar avtalspart i dessa avtal dar SJ ar den storsta operatéren matt i
tagkilometer, foljt av Arriva och Transdev.

| princip samtliga tdgavtal har ndgon form av incitament. De incitament som férekommer ar
antal resenéarer, punktlighet, kundnéjdhet och andra typer av utférandekvalitet som kan ha
med ombordpersonal, fordon eller information att géra. Vissa avtal fokuserar pa positiva
incitament medan andra har avdrag vid kvalitetsbrister, som t.ex. brist pa punktlighet.



Summary

In Sweden, for the last 20 years, the vast majority of regional public transport has been
provided through public procurements. However, little is known about the contracts regulating
the agreements between the 21 public transport authorities (PTA:s) in the counties, and the
commercial operators. That is to say, very little is known about how the terms of the contracts
affect supply, travelling volumes, costs and efficiency. There is no coherent follow-up of the
many contracts tendered by PTA:s.

Transport Analysis has in three different projects collected data about the contracts of the
PTA:s, the attributes of the contracts, possible incentives and supply, travel volumes and
costs for each contract. In this report we describe the contracts of regional bus traffic during
2015. This latest data collection has also been supplemented with a mapping of all regional
rail services.

The vast majority of regional bus services in Sweden are subsidized by the PTA:s, and most
of the services are run by operators contracted through public tendering. There are also a few
municipal and county-owned companies which provide bus services. The bus traffic during
2015 was administered by 304 contracts between the 21 counties” respective PTA and 68
different operators. Large foreign-owned operators accounted for two thirds of the supply
measured in kilometers.

The number of contracts in the counties varied from one single contract (Blekinge and Dalarna
County) to 63 contracts (Véastra Gotaland County). The contracts covered everything from one
single bus to the traffic of an entire county with 348 buses. The average size of a contract was
30 buses and the median 10 buses. Supporting regional competition is stated by PTA:s as an
important reason for having many smaller contracts, while economies of scale and operational
reliability are indicated as reasons for fewer and thus larger contracts.

Of the traffic supplied (in number of kilometers), 41 percent were contracted without
incentives, 45 percent with low incentives (less than 25 percent of payments) and 14 percent
with high incentives (25 percent or more of payments). A handful of contracts had 100 percent
incentive, which in these cases meant that the compensation to the operator depended
entirely on the number of passengers.

The train service contracts are more difficult to map than the bus contracts, as train contracts
usually cover complex cross-border co-operation. In addition, one particular train can
accommodate two kinds of travellers on the same train, those traveling on the operator's own
tickets at a commercial price and those traveling within PTA:s subsidized ticket offerings. For
regional rail services on the public rail network, we have received data of 16 contracts, which
we believe cover practically all Swedish subsidized regional rail services. There are six
different operators in these contracts where SJ (the incumbent) is the largest operator
measured in train kilometers, followed by Arriva and Transdev. Very little train service in
Sweden is provided with private (i.e. not state owned) operators.

More or less all train service contracts have some kind of incentive. Incentives may be based
on the number of passengers, punctuality, customer satisfaction and other types of
performance quality that may include onboard staff, vehicles or information. Some agreements
focus on positive incentives while others have deductions when quality standards are not met.



1 Bakgrund

Den regionala kollektivtrafiken i Sverige ar till storsta delen subventionerad. | den
subventionerade trafiken betalar resenéren bara en del av priset och resten subventioneras av
kommuner, landsting eller staten. Vissa delar av den regionala kollektivtrafiken kors
kommersiellt och i normalfallet betalar da resenarerna hela priset for resan.* Grundprincipen i
Sverige och manga andra lander &r att langvaga trafik framst ar kommersiell, medan lokal och
regional trafik subventioneras. Utan subventioner skulle det kéras mindre lokal och regional
kollektivtrafik &n vad som ar samhallsekonomiskt optimalt. (Trafikanalys, 2013)

| Sverige har vi flera decenniers erfarenhet av att handla upp lokal och regional kollektivtrafik i
offentlig regi, dvs. en offentlig aktor ingar avtal med operatorer och reglerar i avtal trafiken och
ersattningen for den. Fran och med 2012 &r det i Sverige varje lans regionala
kollektivtrafikmyndighet (RKM) som &ar ansvarig fér den regionala kollektivtrafiken i respektive
lan. Sedan 2012 ar dessutom marknaden fér regional kollektivtrafik ppen for fri etablering.
Det har dock visat sig att det ar f& operatérer som funnit forutsattningar for kommersiell
regional kollektivtrafik. Den évervagande majoriteten av regional kollektivtrafik ar alltsa alltjamt
subventionerad och till storsta delen ar den subventionerade trafiken upphandlad. Det finns
aven nagra fa kommun- och landstingsagda operatérer kvar, som kor trafik pa uppdrag av
RKM. (Trafikanalys, 2014)

Det ar sedan december 2009 lagstadgat i EU:s kollektivtrafikforordning att varje RKM arligen
ska offentliggtra en rapport om den upphandlade trafiken. Vi har hittat dessa rapporter fér en
handfull Ian. Det finns ingen sammanhallen publicering av dessa rapporter och heller ingen
standard for hur rapporterna ska se ut. Med de data som samlats in och presenteras i
foreliggande rapport, kan man for varje 1an relativt enkelt ta fram den allra storsta delen som
kravs for den arliga rapporten. 2

Vad finns det for skal att beskriva den upphandlade kollektivtrafiken pa en relativt detaljerad
niva? Tre goda skal kan vi hamta fr&n en studie som summerar Storbritanniens tagtrafik i form
av de 19 tagoperatorer (train operating companies, TOCs) som pa franchise-basis kor den
allra storsta delen av Storbritanniens tagtrafik. Denna tagtrafik ar subventionerad med
offentliga medel. | en rapport fran Storbritanniens tillsynsmyndighet ORR (2012)2 beskrivs att
en rapport om sektorns kostnader och kostnadsdrivande faktorer behdvs for att:

1. 0©ka informationen i den offentliga debatten om jarnvagens effektivitet genom att ge
transparent underlag till skattebetalare och resenarer om vad de far i relation till vad
de betalar.

2. hjalpa regeringen och tillsynsmyndigheten att battre forsta vad som driver kostnader,
for att kunna fa "mer jarnvag for pengarna” genom kunskap om hur man specificerar
franchise-avtalen.*

1 Ett exempel p& undantag ar IKEA-bussen som &r gratis for resenérer. http://www.ikea.com/ext/local-
store/se/sv/stockholm-kungens-kurva/om-varuhuset/

2 Rapporten ska ocksa beskriva trafikens kvalitet vilket inte tacks av den datainsamling som beskrivs i denna
rapport. Samtliga RKM har fatt det data som redovisas har.

3 ORR 4&r Office of Rail and Road, tidigare Office of Rail Regulation.

4| Storbritannien ar det staten som formulerar de franchiseavtal som reglerar tagtrafiken. Marknaden ar fri vid
sidan om dessa avtal, men intresset for att kora sddan trafik ar litet.
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3. informera tAgoperatérer om deras kostnader i férhallande till andra, for att ge dem
storre mojligheter att undersdka underliggande orsaker till skillnader.

Man kan direkt 6versatta framfor allt de tva forsta punkterna till den svenska upphandlade
trafiken. Det finns en rad problem i sektorn: stigande kostnader och samtidigt héga ambitioner
for bade utokad och i andra avseenden forbattrad trafik. Dessutom finns det problem med
konkurrensen i vissa lan. | en del upphandlingar lamnas bara ett enda anbud pa trafiken, vilket
g6r RKM sarbart och beroende av den enda intresserade operatéren (Vigren, 2017). RKM kan
dock sjalva i viss man paverka antalet anbud till exempel med mer flexibla avtalsformer, storre
mojligheter for operatoren att paverka linjenat, fordonstyper, med mera. Det har hant att
upphandlingar av operatorer bedomts som "omdjliga delta i” pa grund av till exempel alltfor
detaljerade krav eller alltfor begransade affarsmassiga mojligheter. (Sweco, 2017).
Overprovningar av upphandlingar framfors ofta som ett problem i branschen.

Samtidigt ar det uppenbarligen, vilket vi ska se i rapporten, stora skillnader i hur avtalen ser ut
redan i de fa dimensioner vi har beskriver avtalen i. Avtalen kan vara allt frdn mycket sma till
valdigt stora, de kan innehalla allt frAn inga incitament alls till att baseras till 100 procent pa
t.ex. antal resenarer. Det finns flera goda skal att ta fram ett underlag for dels en mer
informerad analys av sektorns problem och méjligheter, dels fér RKM:s fortsatta analys av sin
egen upphandlingsstrategi. Kanhanda ger jamférelsen av det egna lanets avtal med andra
lans, en del av svaret pa frdgan hur man kan fa mer trafik for pengarna. (Sandberg, 2017)

I denna rapport beskrivs de avtal som tecknats av RKM med olika operatorer. For bussavtalen
finns en mangd information medan avtalen for tagtrafiken beskrivs mer 6versiktligt. | kapitel 2
beskrivs den upphandlade trafiken pa lansniva. Kapitel 3 beskriver de avtal som reglerar den
subventionerade busstrafiken. | kapitel 4 beskriver vi tAgavtalen fér den subventionerade
tagtrafiken och i kapitel 5 finns ndgra avslutande kommentarer.



2 Subventionerad kollektivtrafik

Den regionala kollektivtrafiken &r till allra stérsta delen subventionerad av kommuner och
landsting efter beslut om trafikplikt av en RKM eller flera RKM i samarbete for
lansgransoverskridande trafik. Med regional kollektivtrafik avses trafik som anordnas for resor
inom ett lan, eller som korsar lansgrans men i sa fall fyller framst behov av arbetsresor eller
annat vardagsresande.® Fran och med 2012 ar marknaden for regional kollektivtrafik 6ppen

for etablering och kommersiell trafik kan erbjudas utan att nagot sarskilt godkannande behovs.
6

Trots att marknaden for regional kollektivtrafik numera &ar 6ppen for etablering har intresset for
kommersiella alternativ varit begransat. De nya linjer som etablerats, bade de som finns kvar
och de som lagts ned, &r framst flygbussar. Vanligen har dock den kommersiella flygbussen
ersatt upphandlad trafik p& samma linje, det vill sdga ytterst lite av helt ny trafik har tillkommit
till féljd av den nya lagen. (Trafikanalys, 2014A)

Enligt lagen (SFS 2010:1065) om regional kollektivtrafik s& &r RKM sa kallad "behdrig lokal
myndighet”, ett begrepp fran EU:s kollektivtrafikforordning. RKM fattar beslut om allméan
trafikplikt inom lanet, och far aven efter 6verenskommelse med en eller flera andra RKM fatta
beslut om allmén trafikplikt inom myndigheternas gemensamma omrade (SFS 2010:1065,
Kap. 3 kap. 1 8). Allmén trafikplikt &r, enligt EU:s kollektivtrafikférordning som den svenska
kollektivtrafiklagen foljer, de krav pa kollektivtrafiken som RKM faststaller och innebar att inget
kollektivtrafikféretag har eget kommersiellt intresse att bedriva trafiken utan ersattning,
atminstone inte i samma omfattning eller pa samma villkor. Om RKM beslutar att en viss trafik
behdvs och ingen vill driva denna kommersiellt, kommer trafiken att upphandlas och darmed
subventioneras av RKM. Ett avtal mellan RKM och en operatér maste grunda sig pa ett beslut
om allman trafikplikt (SFS 2010:1065, kap.3, 38).

Av all kollektiv busstrafik i Sverige ar uppskattningsvis 96 procent av utbudet, matt i antal
korda km, subventionerat. Av all tagtrafik ar ungefar 60 procent av alla kérda km
subventionerade, runt 20 procent kommersiella och 20 procent kommersiella med stod fran
RKM. Andelen subventionerad trafik ar storre ju kortare resorna ar.(Trafikanalys, 2014B)

Av alla avgangar i den regionala busstrafiken ar uppskattningsvis 0,25 procent i hela landet
kommersiella, med hégst andel i Stockholms lan: 0,74 procent. Kommersiell regional
busstrafik ar i princip liktydigt med flygbussar. For avgangar i den regionala tagtrafiken ar
ungefar 5 procent kommersiella och saledes resterande 95 procent subventionerade.”

5 Enligt definition i lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik (1 kap. 6 §). Kommersiell interregional trafik har
varit tillaten sedan 1993.

6 Dock kravs nar trafik paborjas eller upphér, en anmalan till RKM 21 dagar i férvag enligt Transportstyrelsens
foreskrift TSFS 2012:2.

" Dessa andelar av RKM-anordnad respektive kommersiell trafik har beréknats utifran Samtrafikens tidtabeller.
Siffrorna hér &r preliminéra. Definitiva andelar och beskrivning av metoden kommer att presenteras for forsta
gangen i statistiken Regional linjetrafik 2017 (publiceras av Trafikanalys den 27 juni 2018).



2.1 Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Till och med &r 2011 var landstinget och kommunerna i varje lan tillsammans
lanstrafikansvariga och i de flesta lanen |ag ansvaret i praktiken pa ett trafikbolag, ett
aktiebolag. 8 Frdn och med 1 januari 2012 &r en regional kollektivtrafikmyndighet (RKM)
ansvarig for lanets kollektivtrafik. Enligt lagen om regional kollektivtrafik &r landstinget RKM i
Stockholms lan medan Region Gotland bestar av en enda kommun som &ven skoter
landstingsuppgifterna. | 6vriga lan fick lanen sjalva vélja om landstinget, kommunerna eller
landstinget och kommunerna tillsammans skulle vara ansvarigt for lanets kollektivtrafik. Lanen
har valt olika organisationsformer. Vissa RKM har kvar trafikbolaget och kan enligt lagen
overlamna befogenheten till bolaget att inga avtal om allman trafik och handla upp trafik (SFS
2010:1065, kap. 3, 28). Det finns nagra f& kommunal- och landstingsagda bolag kvar som
bedriver trafik, vilka beskrivs nedan i korthet. °

Uppsala lan: Foretaget Gamla Uppsala Buss ar landstingsagt och utfor sedan en
konkurrensutsatt upphandling 1996 all stadsbusstrafik i Uppsala.

Vastmanlands lan: Landstinget 4ger AB Vasteras Lokaltrafik (VL) och detta bolag kér nastan
all busstrafik i lanet och endast trafik for ett fatal bussar handlas upp av andra operatérer. VL
fick sitt uppdrag via direkttilldelning och det nuvarande avtalet galler tills vidare.

Orebro lan: 2017 kopte Region Orebro lan 50 procent av aktierna i AB Véasteras Lokaltrafik
(se ovan). Fr.o.m. hosten 2019 kommer det gemensamt dgda bolaget att borja trafikera
stadstrafiken i Orebro samt viss 6vrig trafik i lanet. Det |1&ngsiktiga malet &r att merparten av
trafiken i Orebro 14n ska skotas av Vasteras Lokaltrafik.°

Vastra Gotalands lan: GS Buss AB ags av Goteborgs stad och kér en del buss i Géteborg.
Det kommunala bussbolaget Uddevalla Omnibus AB é&r ett av de storsta féretagen inom Bivab
(tidigare Buss i Vast), ett samarbetsorgan for ett stort antal bussbolag i Vastsverige. Bivab kor
bland annat pa upphandlade avtal fér Vasttrafik. Utanfor busstrafiken ar det Goteborgs stad
som ager Goteborgs Sparvagar AB och sparvagnstrafiken i Goteborg direkttilldelas detta
bolag.

Vasterbottens lan: Skelleftebuss AB dgs av kommunen och kor linjetrafiken i Skelleftea
kommun pa uppdrag av Vasterbottens RKM. Detta uppdrag direkttilldelades det kommunala
bolaget. Skelleftebuss kor aven upphandlad trafik i andra kommuner i dvriga Vasterbotten.

Norrbottens lan: Luled kommun ager Luled Lokaltrafik AB. Kommunen och Luled Lokaltrafik
AB har ett avtal for lokaltrafiken i Luled tatort.

Mojligheten att direkttilldela trafik till ett kommun- eller landstingsagt bolag finns reglerat i
LOU, lagen (SFS 2016:1145) om offentlig upphandling. For att direkttilldelning eller vad som i
LOU kallas "intern upphandling” ska vara tillaten maste vissa forutsattningar vara uppfyllda,
namligen att,

1. den upphandlande myndigheten utévar kontroll dver motparten motsvarande den
som myndigheten utbvar éver sin egen forvaltning,

8 Enligt lagen (SFS 1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik. | Stockholm var dock landstinget ensamt
ansvarigt och i Gotlands 1an kommunen, enligt samma lag.

9 Se.Sweco (2015)

10 http://www.VIt.se/vastmanland/nu-ar-det-klart-vastmanland-och-orebro-kor-buss-ihop
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2. motparten utfér mer an 80 procent av sin verksamhet, bestamt enligt 16 §, fér
myndighetens rakning eller for andra sadana juridiska personer eller organ som
avses i 11 § och som myndigheten utdvar kontroll éver, och

3. det inte finns nagot direkt privat garintresse i motparten. (3 kap. 12 8).

Direkttilldelning till kommersiella operatorer &r tillatet i Sverige om trafiken ligger under ett visst
troskelvarde. Enligt EU:s kollektivtrafikforordning®! galler foljande for direkttilldelning dvs.
tilldelning av avtal om allméan trafik till ett kollektivtrafikforetag utan konkurrensutsatt
anbudsforfarande):

"Om det inte ar férbjudet enligt nationell lagstiftning far de behdriga myndigheterna fatta beslut
om direkttilldelning av avtal om allman trafik nar antingen det arliga genomsnittsvardet av
avtalen uppskattas till mindre an 1 000 000 euro eller nar avtalen galler kollektivtrafik p&
mindre an 300 000 km om aret. [...]” (Artikel 5.4) Svensk lagstiftning sanker beloppsgransen
och direkttilldelning &r tilliten om det &rliga genomsnittsvardet av avtalet uppskattas till ett
belopp motsvarande hégst 500 000 euro och avser annat &n kollektivtrafik pa vatten. (SFS
2016:1212). En beloppsgrans pa runt 5 Mkr innebér att troligen inget tdgavtal av dem som
géaller idag, skulle kunna direkttilldelas (vi fick inte in kostnader for alla avtal). Daremot skulle
ett hundratal av de runt 300 bussavtalen kunna direkttilldelas. Vi kanner inte till ngot fall med
direkttilldelning av kontrakt for kollektivtrafik i Sverige.

2.2 Lanens subventionerade trafik

Statistik om den subventionerade trafiken per lan publiceras arligen av Trafikanalys i Regional
linjetrafik.'? | Regional linjetrafik presenteras statistik for den linjetrafik som RKM
subventionerar, samt fr.o.m. ar 2016 ett fatal uppgifter for den kommersiella regionala
linjetrafiken. Vi ska i detta avsnitt mycket kort beskriva den subventionerade trafiken, hur
mycket vi reser med den, hur mycket trafiken kostar och dess subventionsgrad. Denna
beskrivning utgor en bakgrund nar vi sedan ska ga vidare och beskriva de enskilda avtal som
tecknats for den upphandlade trafiken (se kapitel 3). | hela avsnittet anvander vi siffror pa den
totala kollektivtrafiken som respektive lans RKM anordnar, dvs. samtliga trafikslag
tillsammans.

| detta kapitel anvands termen subventionerad kollektivtrafik. Trafiken kan vara antingen
upphandlad av RKM i en offentlig upphandling, eller upphandlad av ett kommun- eller
landstingsagt bolag i form av en direkttilldelning. Vi skulle ocksa kunna anvanda termen
samhallsstddd trafik men detta &r ett bredare begrepp som leder in pa svarigheter att definiera
vad som ska réknas in i samhallsstod, vilket kan vara mer &an erséattning for trafik (t.ex. tillgang
till offentligégd infrastruktur och andra resurser dar ett marknadsmassigt pris inte betalas).
Termen subventionerad trafik &r ocksa den som anvands i den arliga statistiken Regional
linjetrafik. (Trafikanalys, 2017)

Under 2016 kostade den subventionerade kollektivtrafiken i lanen (alla trafikslag) knappt 46
miljarder kronor totalt. Ungefar halften av kostnaderna tacktes av biljettintékter och halften av
skattebidrag. | Figur 2.1 visas utvecklingen av utbud i form av utbudskilometer och
sittplatskilometer, resandet i form av antal pastigande samt de reala totala kostnaderna aren

11 (EG) nr 1370/2007
12 T.0.m. 2015 &rs statistik hette statistiken Lokal och regional kollektivtrafik.
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2008 — 2016. De reala kostnaderna har 6kat med 50 procent under visad period och utbudet
matt som sittplatskilometer har 6kat nastan lika mycket. Daremot har antal utbudskilometer
och antal pastigande bara dkat med 25 procent under samma period.
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Figur 2.1. Totala kostnader (reala), sittplatskm, pastigande samt utbudskm fér subventionerad regional
kollektivtrafik. Index (2008=100). Ar 2008-2016.
Kalla: Regional linjetrafik 2016 (Trafikanalys Statistik 2017:20, Tabell T8)

Man kan mata utbud pa atminstone tva satt. Utbudskilometer ar ett matt som ar kopplat till
avgangsfrekvensen medan platskilometer ar ett matt pa kapaciteten i utbudet. Under perioden
2008 — 2016 dkade antal utbudskilometer med 21 procent och antal sittplatskilometer 6kade
med det dubbla: 45 procent.'® Under samma period (2008 — 2016) dkade totala kostnaderna
52 procent. Den reala kostnaden per pastigande har tkat med 22 procent medan kostnad per
sittplatskilometer daremot 6kade med blygsamma 5 procent.

Lanen skiljer sig mycket at vad galler hur mycket kollektivtrafik som erbjuds till lanets
resenarer. (Figur 2.2) Under 2016 var utbudet per capita storst i Stockholms lan

(110 utbudskm/inv.) foljt av Uppsala lan (106 utbudskm/inv.) och Jamtlands lan

(97 utbudskm/inv.). Allra lagst utbud har Gotlands lan (44 utbudskm/inv.) Spridningen i antal
utbudskm per invanare ar ganska liten. Antal utbudskm per invanare ar knappt tre ganger sa
stort i Stockholms lan jamfért med Gotlands lan som har det minsta utbudet. Antal resor med
subventionerad kollektivtrafik varierar dock betydligt mer 6ver lanen. Matt i antal pastigningar
per invanare hamnar de tre storstadslanen i topp: Stockholms lan med 362 pastigningar per
invanare och ar, Vastra Gotaland med 180 och Skane med 124 pastigningar per invanare och
ar, tatt foljit av Uppsala lan med 120. Lagst antal pastigningar per invanare finns i Gotlands lan
(16) och Dalarnas lan (37).

13| Lokal och regional kollektivtrafik skedde en férandring av definitionerna 2007 — 2008 vilket gor att
subventionsgrad inte gar att f4 en langre konsistens tidsserie av &n fr.o.m. 2008. Stockholms stérre
pendeltagsfordon forklarar en stor del av det 6kade utbudet i form av fler platser. De nya pendeltdgen har
halften s& manga vagnar men med 50 procent hogre passagerarkapacitet: 1 800 per fullangdstag jamfért med
1 200 for de gamla X10-tdgen. Nastan 60 procent av platserna ar staplatser, vilka inte ingar i Trafikanalys
statistik.
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Storst resande matt i personkilometer per capita har storstadslanen, och till dem angransande
Ian med stor inpendling till storstaderna, framst Hallands och Uppsala lan. De tre
storstadslanen star tillsammans for 53 procent av befolkningen, men i den subventionerade
kollektivtrafiken star de for 64 procent av alla sittplatskm och 83 procent av alla pastigningar.
Stockholms lan enbart star for drygt halften av landets alla pastigningar i subventionerad
kollektivtrafik.
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Figur 2.2. Utbud och resande med upphandlad regional kollektivtrafik métt i antal utbudskm per person och
antal pastigningar per person. Per lan ar 2016.
Kalla: Regional linjetrafik 2016 (Trafikanalys Statistik 2017:20, Tabell T1) samt befolkning fran SCB.

Utbud och resande med kollektivtrafik per invanare ar generellt stérre i omraden med tatt
befolkningsunderlag. Resandet i lanen (personkilometer/invanare) och befolkningstathet
(invanare per kvadratkilometer) ar starkt positivt korrelerade (Figur 2.3, korrelationskoefficient
0,73).% Det betyder att resandet med upphandlad kollektivtrafik per invanare ar storre i tatt
befolkade lan dar det ocksd ar mojligt att erbjuda ett rikt utbud.*® Tack vare den sa kallade
Mohring-effekten finns betydande stordriftsfordelar i kollektivtrafiken som har kommer till
uttryck. Ytterligare en avgang i kollektivtrafiken gagnar inte bara tillkommande resenarer utan
alla resenarer genom kortare vantetider. P& motsvararande satt drabbar en indragen avgang
inte bara resenarer pa just den avgangen utan aven alla andra, eftersom alla resenérer far ett
samre utbud. (Trafikanalys, 2013)

De lan som har stérst resande per capita matt i personkilometer ar storstadslanen samt
Uppsala och Halland. Uppsala kommun ingér i Stockholms FA-region och i Halland ingar

14 Korrelationen mellan befolkningstathet och utbudet matt i km ar ocksa positiv (0,43) och an starkare for antal
pastigande per invanare (0,94).

15 Manga lan har stora omraden som &r valdigt glesbefolkade och andelen landsbygdsbefolkning kan vara stor
aven i 1an som totalt har relativt tat befolkning. Vi begransar har analysen till Iansniva.
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Falkenberg, Varberg och Kungsbacka i Géteborgs FA-region, dvs. det &r betydande
pendlingsstrommar éver lansgréans.!®
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Figur 2.3. Befolkning per kvadratkilometer (horisontell axel) och resande med upphandlad kollektivtrafik matt i
personkilometer per invanare (vertikal axel). Per lan ar 2016.
Kalla: Regional linjetrafik 2016 (Trafikanalys, 2017) samt landareal och befolkning frdn SCB, www.sch.se.

Aven om korrelationen &r stark i Figur 2.3 finns det exempel pa 1an med liknande
befolkningstathet som anda skiljer sig mycket at i mangd kollektivtrafikresande. Till exempel
har Uppsala och S6dermanland ungefar samma befolkningstathet, men resandet med
upphandlad kollektivtrafik ar nastan dubbelt sa stort i Uppsala lan (1 879 personkm/invanare
mot 1 004 i S6dermanland). | S6dermanland och Vasterbottens lan reser man ungefar lika
mycket med upphandlad kollektivtrafik, men befolkningstatheten i Sédermanland &r tio ganger
s& stor som i Vasterbotten.

Vi har sagt ovan att kollektivtrafiken i lanen ar finansierad till ungefar halften med biljettintakter
och till halften med skattemedel. | Figur 2.4 visas andelen av trafikens totala kostnader som
bekostas med skattemedel, det vill sdga subventionsgraden. Subventionsgraden varierar fran
44 procent i Skane lan till 80 procent i Dalarnas lan. | riket som helhet var ar 2016
subventionsgraden 52 procent, 48 procent for storstadslanen och 61 procent fér dvriga landet.
Av de tre storstadslanen har Stockholm och Skane lagre subventionsgrad an riket (46
respektive 43 procent) och Vastra Gotalands lan hdgre subventionsgrad an riket (59 procent).

16 Tillvaxtverket beraknar sé kallade FA-regioner, funktionella analysregioner, dar FA-region "ar en region, inom
vilken ménniskor kan bo och arbeta utan att behdva gora alltfor tidsddande resor”. (se vidare
https://tillvaxtverket.se/statistik/regional-utveckling/regionala-indelningar/fa-regioner.html) Ibland kallas den har
typen av regioner ocksé (lokala) arbetsmarknadsregioner.
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Man bor observera att subventionsgraden i ett lan till viss del beror pa hur verksamheten ar
organiserad och vilka méjligheter det finns for interndebiteringar.'” Det innebar att man bor
tolka lansskillnader i subventionsgrad med stor forsiktighet. Det &r inte sékert att skillnader i
subventionsgrad motsvaras av skillnader i vare sig ambitionsniva eller effektivitet i
kollektivtrafiken.
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Figur 2.4. Subventionsgrad, dvs. bidrag fran kommun, landsting och stat till RKM, som andel av totala
trafikeringskostnader. Procent per lan ar 2016.
Kalla: Regional linjetrafik 2016 (Trafikanalys Statistik 2017:20 Tabell T1b)

Totalt kom 88 procent av den offentliga finansieringen av kollektivtrafiken fran landstingen,

10 procent fran kommunerna och 2 procent fran staten. | bidrag fran staten kan inga viss
infrastruktur som finansierats via Trafikverket men framfér allt &r bidrag fran staten genom
Trafikverkets trafikavtal. Trafikverkets anslag till "statens trafikavtal rérande transportpolitiskt
motiverad interregional kollektivtrafik” ar nu 900 Mkr per ar (enligt Trafikverkets regleringsbrev
for 2018). Av dessa pengar ar 30 Mkr till utokad nattagstrafik till och fran Jamtland. Runt 60
Mkr per ar gar till busstrafik i form av tre avtal i de norra delarna av Sverige och runt 230 Mkr
per &r gér till sex tdgavtal, dar avtalspart kan vara antingen en eller flera RKM eller en
operator (SJ i fallet med bidrag till nattdg Goteborg/Stockholm—Narvik). For ovrigt gar 500 Mkr
till Gotlands farjetrafik och resten till vissa flyglinjer.1®

Hur mycket den regionala kollektivtrafiken far kosta i form av skattemedel ar en politisk fraga
och varierar saledes 6ver lanen (SKL, 2018). | Figur 2.5 visas det bidrag eller tillskott som
kollektivtrafiken far i kronor per invanare. | genomsnitt gick under 2016 knappt 2 400 kronor

17 For Gotlands lan ar detta extra tydligt. RKM debiterar vanligen de enskilda kommunerna for skolelevers resor,
vilket d& raknas som intakter for RKM och del av sjalvfinansieringen. Eftersom Gotland inte ingar i ndgot
landsting ar det Gotlands kommun som enligt lag ansvarar for kollektivtrafiken, men kommunen ansvarar aven
for skolskjuts s& de kostnaderna kan inte utdebiteras. Det innebar att RKM:s kostnader for skolresor ingar i
subventionen istéllet. | SKL:s Oppna jamférelser raknas d&ven kommunernas bidrag till kollektivtrafiken i form av
bl.a. skolresor som en offentlig subvention i alla lan.

18 En redovisning av Trafikverkets alla trafikavtal finns har https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/planera-person--och-godstransporter/Planera-
persontransporter/Trafikavtal/aktuella-avtal/
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per invanare i skattemedel till den regionala kollektivtrafiken, mest i Stockholms lan (drygt

3 900 kr) och minst i Gotlands lan (ungefar 800 kr). Om bidrag kommer fran landsting eller
kommuner eller bade och, reflekterar hur lanet ifraga valt att placera RKM i den offentliga
forvaltningen: hos landstinget och/eller hos kommunerna. (Trafikanalys, 2014A) Det &r i
storstadslanen och Uppsala l1an som den offentliga kostnaden per invanare ar hogst, men dar
ar ocksa antalet pastigande per invanare som hogst. Dalarna sticker ut som ett lan som har
relativt litet antal pastigande i forhallande till sina hoga offentliga kostnader. (Figur 2.5)
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Figur 2.5. Subvention eller tillskott till RKM frdn kommun, landsting och stat i kronor per invanare (vanster y-
axel) samt antal p&stigande per invanare (héger axel). Ar 2016.

Kalla: Regional linjetrafik 2016 (Trafikanalys Statistik 2017:20, Tabell T1b) samt befolkning per lan frdn SCB,
www.scb.se.

Kostnaden for utbudet varierar 6ver landet. En utbudskilometer &r dyrast i de tre
storstadslanen foljt av Uppsala lan. En utbudskilometer &r billigast i Gotlands, S6dermanlands
och Jamtlands lan. (Figur 2.6) | storstader ar stadstrafiken en storre andel av trafiken,
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stadstrafiken gar med lagre hastighet och kostar darfér mer for en fordonskilometer. Jamfor
man daremot kostnad per utbudstimme kan storstadslanen potentiellt vara billigare
(utbudstimmar finns dock ej i den arliga statistiken). Per pastigning &ar dock den upphandlade
trafiken billigast i storstadslanen. Kostnaden per pastigande i glesbygdslan kan vara 3 — 4
ganger s& hég som i storstadslanen, dar dock en genomsnittlig resa vanligen ar betydligt
kortare.
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Figur 2.6. Total kostnad i fasta priser, per utbudskm respektive per pastigning. Kronor ar 2016.
Kalla: Regional linjetrafik 2016 (Trafikanalys Statistik 2017:20, Tabell T1)

De totala kostnaderna (i fasta priser) for den upphandlade trafiken har 6kat med drygt 50
procent pa 10 &r (Trafikanalys, 2017). Subventionsgraden har legat ganska stabilt runt 50
procent s de tkade kostnaderna har tackts till ungefar lika stor del av 6kade subventioner
och Okade biljettpriser. Prisindex for lokaltrafik har 6kat betydligt snabbare an
konsumentpriserna generellt enligt KPI. Sedan 2006 har KPI 6kat med 16 procent. Priset for
jarnvagsresor har 6kat ungefar lika mycket som KPI, medan priset for lokaltrafikresor tkat
med hela 56 procent.!® (Figur 2.7) Under samma period har priset for "drift av fordon” som
ocksa ingar i KPI, 6kat med 25 procent (visas €j i figur). Relativt bilresor har alltsa
kollektivtrafiken blivit dyrare.

19 Pris for Transporttjanster ingdr i KPI och i Transporttjanster ingar bland annat resor med lokaltrafik och resor
med jarnvag.
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Figur 2.7. Konsumentprisindex (KPI) samt prisindex for lokaltrafik respektive jarnvagsresor. Manadsdata &ren
2006 — 2017.

Kalla: SCB, www.scb.se

Anm: Varugrupperna som visas ingar i KPI och har namnen Lokalresor (6308) respektive Jarnvagsresor (6303).

Orsaken till varfor kostnaderna for kollektivtrafiken stiger snabbare an andra &r inte helt
klarlagd. SKL har gjort en analys med anledning av att kommunernas och landstingens
nettokostnader for kollektivtrafik har 6kat dubbelt s& snabbt som kostnaderna for samtliga
verksamheter i kommunsektorn under senare ar (SKL, 2018) SKL drog slutsatsen att det
Okade utbudet samt utvecklingen av personal- och branslekostnader tillsammans forklarar tre
fjardedelar av kostnadsokningen. De menar alltsa att den stora kostnadsokningen har sin
rimliga forklaring. Studien fran SKL om kostnadsokningarna har debatterats en del och det
finns all anledning att analysera kostnadsokningarna vidare, dels genom att titta pa varje
trafikslag for sig (i ovannamnda studie slogs buss och spartrafik ihop), dels genom att
analysera trafiken mer disaggregerat an pa lansniva, kanske pa avtalsniva eller landsbygds-
och stadstrafik var for sig.

En studie genomford pa uppdrag av Sveriges bussforetags heter Hur kan vi fa mer buss for
pengarna? (Urbanet Analyse, 2017). Titeln fAngar utmaningen sektorn star infor: att forsoka fa
mer busstrafik for given budget i stark konkurrens med andra skattefinansierade andamal. De
beraknar att av kostnadsokningen for upphandlad busstrafik &ren 2000-2015 har 6kat fran 13
till 35 Mdr kr. 42 procent av kostnadsokningen kan de forklara med pris- och lI6nestegringar
och utbudstkningar, medan 6vriga 58 procent beror pa "andra drivkrafter”. Faktorer som
namns utan att kvantifieras ar bland annat parallella tag- och busslinjer, 6kad volym av dyra
skolresor och krav pa bussar bade vad galler ny teknik och miljéstandard, vilket leder till nyare
och/eller dyrare bussar.

For att hantera kostnadsokningar diskuteras t.ex. taxehdjningar eller atgarder for att 6ka
resandet som enhetstaxan i Stockholms lan (inférdes 2017). En vag for RKM att fa egen
kontroll over trafiken och eventuellt minska kostnader, skulle kunna vara att kora trafiken i
egen regi. Att kostnaderna skulle minska vid egen regi motségs dock av empirin. Vigren
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(2017) har funnit att avtal i egen regi snarare leder till dyrare trafik. Jamtlands lan har évervagt
busstrafik i egen regi. De framsta argumenten var allt sémre konkurrens i de upphandlingar
man gjort och hdga kostnader. (Sweco, 2017). Slutsatsen for Jamtland blev dock inget eget
bolag. Orebro lan daremot har nyligen kopt halften av aktierna i landstingsagda AB Vasteras
Lokaltrafik och kommer fr.o.m. hésten 2019 kéra delar av trafiken i egen regi med malet att
merparten av all trafik kdrs i egen regi.

| kapitlet har vi kunnat konstatera att variationen 6ver landet &r stor, bade vad galler hur
mycket man reser med upphandlad kollektivtrafik, hur dyrt utbudet &r for resenéren och hur
mycket trafiken subventioneras med skattemedel. Utmaningen som hela sektorn star infor
summeras val i Figur 2.1. Utbudet av subventionerad kollektivtrafik 6kar, det vill sdga det finns
hoga ambitioner vad galler att erbjuda invanarna god kollektivtrafik. Férhoppningen ar att de
kostnadstkningar som samhallet kAnner av omsatts till vinster i samhallsekonomisk mening,
genom resenarernas kortare res- och vantetider, dkad tillganglighet, férstorade
arbetsmarknader etcetera. Samtidigt 6kar kostnaderna for kollektivtrafiken och det finns flera
konkurrerande andamal inom kommunernas och landstingens ansvar. For att kontrollera
kostnader finns goda skél att ha transparens i hur den subventionerade kollektivtrafiken
finansieras och levererar. Detta med transparens diskuteras i nasta avsnitt.

2.3 Transparens i subventionerad
kollektivtrafik

Inom EU finns en kollektivtrafikforordning som &r bindande for alla medlemsstater. En artikel i
forordningen sager att varje sa kallad behorig myndighet (for Sveriges del ar dessa
myndigheter RKM samt Trafikverket) ska varje ar offentliggora en rapport om den trafik man
upphandlat.

"Varje behorig myndighet ska en gang om &ret offentliggéra en samlad rapport om den
allmanna trafikplikten inom sitt ansvarsomrade. Rapporten ska innehalla uppgifter om
startdagen och I6ptiden for avtalen om allmén trafik, de utvalda kollektivtrafikforetagen samt
om ersattningar och ensamratt som dessa kollektivtrafikforetag beviljats som erséattning.

| rapporten ska atskillnad géras mellan busstrafik och sparbunden trafik, den ska mojliggora
overvakning och utvardering av kollektivtrafiknatets effektivitet, kvalitet och finansiering samt,
i forekommande fall, ge information om eventuella beviljade ensamréatters art och omfattning.
Rapporten ska ocksa ta hansyn till de politiska mal som faststalls i policydokument for
kollektivtrafik i de berérda medlemsstaterna. Medlemsstaterna ska underlatta central tillgang
till dessa rapporter, exempelvis via en gemensam webbportal.”

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik pa jarnvag och vag (Artikel 7.1)
samt Europaparlamentets och r&dets forordning (EU) 2016/2338 av den 14 december 2016 om &ndring av
forordning (EG) nr 1370/2007 (d&r punkten ovan formuleras om). Forordningen tréadde i kraft den 3 december
2009 och é&r till alla delar bindande och direkt tillamplig i alla medlemsstater. Ensamréatt som ndmns ar dock inte
tillatet i Sverige: "Ensamrétt far inte medges som motprestation for fullgérande av allméan trafikplikt.” (SFS
2010:1065, 3 kap. 4 §)
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EU:s kollektivtrafikforordning ar alltsa bindande for Sverige. Idag finns ingen samlad praxis for
hur och var dessa arliga rapporter ska publiceras och var. Enligt férordningen ska de
offentliggoras. Vissa lan har tolkat férordningen sa att den arliga rapporten snarast ar en
rapporteringsskyldighet till Transportstyrelsen.

Vi har hittat arliga rapporter (och liknande publikationer med annat namn) samt tagit del av
motsvarande som skickats till Transportstyrelsen for en handfull 1an.2° Dessa rapporter tacker
in olika delar av kraven fér den arliga rapporten, vissa mer andra mindre. EU-forordningen ar
Oppen for tolkningar vad galler den arliga rapporten och tyvarr ar vardet av de arliga
rapporterna lagre om de inte foljer samma standard. SKL har gjort en vagledning for den
arliga rapporten. 2! Vad vi forstatt finns det idag ingen ambition fran SKL eller ndgon annan
aktor att fororda standardisering av de arliga rapporterna.

EU-kommissionen kom under 2014 ut med riktlinjer (guidelines) for kollektivtrafikférordningen
och darmed aven den arliga rapporten.?? Riktlinjerna ar inte bindande eftersom det ytterst
aligger Europeiska unionens domstol att tolka EU:s lagstiftning, men riktlinjerna visar hur
kommissionen uppfattar ett antal bestammelser i forordningen. Vad géaller Artikel 7.1 om den
arliga rapporten sa ar kommissionens tolkning att varje avtal ska ga att identifiera i rapporten,
och samtidigt ska man skydda berattigade kommersiella intressen (var kursivering).
Kommissionen anser ocksa att kollektivtrafikféretagen maste lamna all information till RKM s&
att dessa kan uppfylla sina skyldigheter vad galler offentliggérande. | den datainsamlingen
som presenteras i denna rapport har vi enbart fragat RKM och inte foretagen som kor, férutom
for tdgavtalen dar aven operatorerna tillfragats i vissa fall (se Bilaga om hur datainsamlingen
gatt till).

Enligt EU-férordningen ska alltsa varje RKM redovisa vad de har upphandlat, frdn vem och
vad de betalat. Eftersom rapporteringen ska méjliggéra "utvardering av kollektivtrafiknatets
effektivitet, kvalitet och finansiering” maste den rimligen ocksé innehalla matt p& vilken trafik
och resande som blivit av tack vare varje avtal. Vi har tolkat det som att rapporteringen maste
innehalla dels matt pa utbudet, dels pa resandet, pa avtalsnivad. Pa sa satt kan RKM:s
ersattningar till operatdrer sattas i relation till utbud och resande, det vill sdga visa vad RKM
fatt for pengarna de betalat till operatérerna.

Trafikanalys har samlat in uppgifter som gar att anvanda till att gora den allra stérsta delen av
en arlig rapport for &tminstone busstrafiken i varje 1an. Uppgifterna redovisas i kapitel 3. |
tidigare rapport om kollektivtrafik pa avtalsniva har vi gett exempel pa rapportering pa
avtalsniva i andra EU-lander. Sammanfattningsvis ar det ont om redovisning pa den
detaljeringsnivan som EU-forordningen kraver. Detsamma har konstaterats av Vigren (2017).
Nagot arbete med en gemensam webbportal fér gemensam tillgang till rapporterna, sdsom
namns i EU-férordningen, pagér inte i Sverige eller ndgon annanstans, savitt vi kanner till. Via
direktkontakt med EU-kommissionen har vi ocksa forstéatt att utvecklingen p& omréadet gar
mycket langsamt.

2 Exempel & Sédermanlands lan (https://sormlandstrafiken.se/globalassets/trafikbokslutsormland2016.pdf) och
Stockholms lan (http://www.sll.se/Global/5.%20Politik/Politiska-
organ/Trafiknamnden/2017/21%20nov%202017/p8-SL-2017-0538-TJUT-arlig-rapport%20-allmanna-
trafikplikten-kollektivtrafiken.pdf)

2L "vagledning for regionala kollektivtrafikmyndigheter — Begrepp och metoder for den arliga rapporten” ”
webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/5330.pdf

22 Se "Meddelande fr&n kommissionen om tolkningsriktlinjer fér férordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik
pa jarnvag och vag (2014/C 92/01)", http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=0J:C:2014:092:TOC
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Svensk Kollektivtrafik publicerar en lista pA kommande upphandlingar under aren 2017—
2022.28 Den kommande trafikdataférordningen kommer tillgangliggéra mer data, bland annat
Over trafik och belaggningsgrad i fordon. Férordningen leder dock inte till att det blir lattare att
folja upp kollektivtrafikens avtal.*

Att det ar svart att félja upp offentliga verksamheter galler férstds manga andra omraden an
kollektivtrafik. Det finns i skrivande stund ett férslag att Upphandlingsmyndigheten ska bli
statistikansvarig myndighet for statistik om alla offentliga upphandlingar
(Finansdepartementet, 2017). Finansdepartementet foreslar en lag fér upphandlingsstatistik
dar statistiken pa upphandlingsomradet ska vara "allmant tillganglig samt objektiv, relevant,
noggrann och jamforbar.” (sidan 7) Det aterstar att se vad som hander med ovanstaende
forslag pa ny officiell statistik om upphandlingar och pa vilket satt upphandlad kollektivtrafik
skulle bli berérd.

= http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/natverk-och-
moten/natverk/upnat/upphandlingsschema-sverige-rapport-2017-2022.pdf
24 https://samtrafiken.se/2017/11/09/nya-eu-bestammelser-om-trafikdata/
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3 Bussavtal for regional trafik

Trafikanalys har samlat in uppgifter om den upphandlade trafiken fran alla RKM. | detta kapitel
redovisas information om avtalen for busstrafik som kdérdes under 2015. Hur datainsamlingen
gatt till i detalj redovisas i Bilagan.

Vi vill papeka att redogorelsen i kapitlet baseras pa de uppgifter respektive RKM har gett oss.
Vi tror till exempel att om samma operatdr vann anbuden for flera kontrakt(-somraden), kan
vissa RKM ha slagit samman flera avtal till ett enda avtal i var insamling. Vi vet ocksa att det
finns exempel p& avtal som &r incitamentsbaserade, men dar RKM rapporterat dem som helt
utan incitament. Vi reserverar oss alltsa for felaktiga slutsatser som féljer av att vi fatt in
bristfallig information i vissa fall. | det stora hela beddmer vi dock datamaterialet vara av god
kvalitet.

3.1 Antal bussavtal och deras storlek

Ett enkelt matt pa ett avtals storlek ar antal fordon som ska utfora trafiken, dvs. antal bussar.
Denna uppgift finns nastan alltid angivet i avtalet, ofta tillsammans med utbudstimmar och
utbudskilometer. For den upphandlade busstrafiken under 2015 &r manga av avtalen mycket
sma (1-2 bussar) medan nagra avtal tacker ett helt lans trafik. Stora avtal kan ge
stordriftsférdelar medan mindre avtal ger utrymme for fler anbudsgivare. De RKM som har
manga avtal namner konkurrens i naromradet som ett viktigt skal och att man vill gynna
konkurrensen genom att ha avtal som ar mindre i omfattning. Vissa RKM férsoker na fordelar
genom att kombinera sma och stora upphandlingar i sa kallad kombinatorisk budgivning. | en
ny studie visas att i ungefar halften av de upphandlade avtalen tillats kombinatorisk
budgivning. (Vigren, 2017, Paper II)

Nar Stockholms RKM skulle upphandla det sé kallade E20-avtalet (trafikstart 2012 — 2013) var
avtalsomradet stort och omfattade bade buss och sparvag. E20-upphandlingen i Stockholms
lan ar den storsta upphandlingen av kollektivtrafik som hittills gjorts i Sverige.®
Upphandlingen omfattade éver 500 bussar och cirka 160 spar- och jarnvagsvagnar.2®
Stordriftsfordelar och driftssakerhet namndes som skal till att ha s stora avtal. Tre foretag var
med och lade anbud i upphandlingen: Veolia, Keolis och Arriva, alla tre bolag med utléandskt
statligt agande (se Tabell 3.3). Arriva vann upphandlingen dar trafiken nu regleras i fyra olika
avtal.?’

For hela Sveriges busstrafik under 2015 har vi fatt in uppgifter om 304 bussavtal som
tilsammans avser trafik med 8 722 bussar. Minst antal bussar, 28 stycken, har Gotlands lan

2 E20-upphandlingens Block 1 galler fran 2012 och avser spartrafik pd Tvarbanan, Nockebybanan,
Saltsjobanan samt busstrafiken i Bromma, Solna/Sundbyberg och Sollentuna, cirka 60 sparvagnar och 280
bussar. Arriva vann dven Block 2 i E20-upphandlingen om trafiken p& Roslagsbanan och i bussomréade Norrort
fr.o.m. 2013, cirka 100 jarnvagsvagnar och 250 bussar. E20-upphandlingen ar totalt fyra avtal. En annan stor
upphandling som genomfoérdes med trafikstart december 2016 var for Stockholms pendeltagstrafik, den sa
kallade E24-upphandlingen. MTR vann upphandlingen.

2 Antal bussar och sparvagnar framgéar av Arrivas hemsida https://www.arriva.se/om-arriva/har-finns-vi/

27 Solna-Sundbyberg, Bromma, Sollentuna och Norrort.
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och stérst antal har Stockholms lan med 2 481 bussar (28 procent av alla bussar). Avtalens
storlek varierar fran att omfatta en enda buss till 348 bussar, med medeltal 30 bussar och
median 10 bussar pa ett och samma avtal.

Kronobergs, Blekinge och Vastmanlands lan har bara ett bussavtal vardera for hela lanets
busstrafik?®, medan Norrbottens l1an och Vastra Gotalands lan har flest bussavtal: 71
respektive 51 avtal. Blekinge lan &r Sveriges minsta och Dalarna det fjarde storsta lanet till
ytan, bada alltsd med ett enda avtal fér hela lanets trafik. Vastmanlands lan har ett
landstingsagt bolag som kor all lanets trafik.

Lanen med flest avtal ar stora till ytan, Norrbottens lan &r det storsta lanet och Vastra
Gotalands lan det femte storsta lanet. Vad géller befolkning och befolkningstathet ar dock
lanen valdigt olika. Norrbottens lan har 250 000 invanare och Vastra Gétalands 1an 1,6
miljoner vilket innebar att Vastra Gotalands befolkningstathet ar 26 ganger den i Norrbotten.

| Tabell 3.1 visas avtalens storlek réaknat i antal fordon: avtal med mindre an 10 bussar, avtal
med 10 — 49 bussar, med.50 — 99 bussar samt avtal pa 100 bussar och mer. Vi ser att storsta
avtalsgruppen (46 procent av alla avtal) ar pa mindre an 10 bussar. Dessa mindre avtal tacker
dock tillsammans bara 5 procent av bussparken som anvands och 3 procent av alla
utbetalningar. Det ar bara 18 avtal som omfattar 100 bussar eller mer, men dessa 18 avtal
stér for narmare 40 procent av bade fordonen som anvands och av utbetalningarna.

Tabell 3.1. Storlek pa bussavtalen. Avtal i tre klasser med antal avtal, antal bussar respektive utbetalningar till
operatorer, Mkr. Avser busstrafik under trafikaret 2015.

Storlek pa avtal Antal avtal Antal bussar Utbetalningar, Mkr
1 -9 bussar 141 407 655
10 — 49 bussar 90 2125 4518
50 — 99 bussar 39 2884 6 314
100 — bussar 18 3 306 7514
Okéant antal bussar 16 - 475
Totalt 304 8722 19 477

For varje avtal har RKM angett vilken operatér som har uppdraget. For hela landets 304
bussavtal har 68 olika unika operatorer uppgetts. Vi visar i Tabell 3.2 antal avtal per lan, antal
unika operatorer i lanet samt "avtalskoncentration” i l&net dvs. ett index for antal operatorer
per avtal. Ju hogre varde pd avtalskoncentrationen, desto mer ar avtalen koncentrerade till ett
fatal operatorer.

Ostergoétland och Varmlands lan utméarker sig som tva lan med relativt manga avtal (20
respektive 10 avtal) och de har ocksa nastan lika manga olika operatorer som avtal.
Stockholms lan & andra sidan har man ungeféar lika manga avtal (16), men bara tre olika
operatorer: Arriva, Keolis och Nobina.

Skane lan har ungefar samma situation som Stockholms: relativt manga avtal men relativt fa
olika operatorer. Véastra Gotalands 1&an och Norrbottens lan har allra flest avtal, ett 60-tal avtal
vardera, med ett tiotal olika operatérer vardera. Vad ar férdelarna med manga respektive fa
olika operatérer? Aven de tva andra storstadslanen — Sk&ne och Vastra Gétaland — har
relativt f& olika operatorer i sin trafik i relation till antalet avtal. Vastra Gotaland har dock

28 Fran augusti 2014 har Dalarna delat upp trafiken i tva avtal: stadstrafiken i Falun och Borlange i ett och resten
av lanet i ett annat.
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valdigt m&nga avtal (51 stycken) vilket naturligtvis begransar méjligheten att hitta unika
operatorer till de olika avtalen.

Tabell 3.2, Antal avtal, antal olika operatdrer samt "avtalskoncentration” (100 x antal operatérer/antal avtal).
Avser busstrafik per lan ar 2015.

Lan Antal avtal Antal olika "Avtalskoncentration”
operatbrer
Stockholms lan 16 3 19
Uppsala léan 5 4 80
Sddermanlands lan 5 4 80
Ostergotlands lan 20 17 85
Jonkdépings lan 3 3 100
Kronobergs lan 1 1 100
Kalmar lan 7 7 100
Gotlands lan 2 1 50
Blekinge lan 1 1 100
Skane lan 24 6 25
Hallands lan 7 7 100
Vastra Gotalands lan 51 12 24
Véarmlands lan 10 7 70
Orebro lan 6 3 50
Vastmanlands léan 1 100
Dalarnas lan 3 100
Gavleborgs lan 3 3 100
Vasternorrlands lan 16 3 19
Jamtlands lan 6 4 67
Vasterbottens lan 46 10 22
Norrbottens lan 71 12 17
Totalt 304 68 -

Anm: Vi bedomer att avtalskoncentration &r ett matt som, for ett enskilt ar, inte kan tolkas pa riksniva.

Antal operatorer enligt foretagsbeteckningarna (som anvands i Tabell 3.2) ar en
underskattning av antalet unika operatorsforetag. Bland utférarna finns namligen flera
samverkansbolag dar flera mindre operatérer samverkar fér att kunna delta i resurskravande
upphandlingar. | vissa lan har samverkansbolag en betydande del av den upphandlade
busstrafiken. | Norrbottens lan star till exempel samverkansbolaget Centrala buss i
Norrbotten?® for hela 52 av 71 avtal och darmed for 63 procent av utbudskilometrarna. Andra
samverkansbolag ar Centrala buss i Jamtland/Harjedalen, Buss i Vast verksamma i bland
annat Vastra Gotalands lan, Busspoolen i Vasterbotten och Mittbuss i Vasternorrland.

Tack vare samarbete i samverkansbolag kan operatérer uppna stordriftsfordelar i inkop, i
planering av upphandlingar samt planering av trafik. Det ger dven fordelar att vara manga
aktorer i och med att de har garage och depéer geografiskt utspridda. *° Det finns ocksa ett
samverkansbolag av samverkansbolag — Together — som bestar av de fem
samverkansbolagen Centrala Buss i Norrbotten AB, Busspoolen Vasterbotten AB, Mittbuss

29 http://www.centralabuss.se/
30 Har finns en karta 6ver de operatérer som ar medlemmar i samverkansbolaget Bivab (tidigare Buss i Vast).
http://bivab.se/delagarforetaq/
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AB, Centrala Buss Jamtland-Harjedalen AB och SamBus AB.3! Together har enligt vart
insamlade material tre avtal med RKM i Norrbotten. Eftersom dessa samverkansbolag kan na
betydlig storlek sa kan de ocksa fa konkurrensbegransande effekt. Detta diskuteras av Vigren
(2017, Paper IlI).

Vigren (2017, Paper Il) har samlat in data for hur manga anbud som lagts p& upphandlingar
av busstrafik under &ren 2007 — 2015. Stora kontrakt med fler utbudskilometer och/eller fler
linjer, far allt annat lika fler anbud. Aven langa kontrakt attraherar anbudsgivare mer &n kortare
kontrakt. Narhet mellan linjen som ska koras och operatorens depa har ocksa betydelse for
viljan att lagga anbud (Vigren 2017, Paper lIl).

Det finns en hel del upphandlingar som har problem i beméarkelsen att de kanske bara far ett
enda utbud. Detta ar ett problem som flera lan erfarit. Bland annat Sk&ne, Kalmar och
Blekinge lan har haft upphandlingar med ett enda anbud. Att stédja lokal och regional
konkurrens framfors ofta som skal for att ha flera mindre avtal, snarare an fa storre avtal. Om
det ingar sarskilda persontransporter som fardtjanst, skolskjuts och liknande i avtalen sa
skonas aven den lokala taxinaringen med farre och mindre, mer lokala avtal.®?

Konkurrensverket forordar i sin rapport "Varda och skapa konkurrens” ** upphandling med sa
kallade kombinatoriska anbud, vilket innebéar att uppdragen delas upp i olika stora delar,
naturligt avgransade, sa att anbudsgivarna sjalva kan valja hur manga och vilka delar de vill
lagga anbud pa. Detta ska gynna konkurrens, underlatta fér marknaden och kan leda till lagre
kostnader for uppdragsgivaren. Vi forstar att bland annat Vasternorrland anvant en sadan
form for upphandling av busstrafik nyligen. Stockholm har & sin sida snarare gatt mot valdigt
stora upphandlingar och dessutom kombinerat bade buss- och spartrafik i samma avtal, med
hanvisning till synergier och driftssakerhet. Detta begransar vilka féretag som éver huvud
taget kan dvervaga ett anbud.

Marknaden fér upphandlad busstrafik domineras av ett fatal aktérer. | Tabell 3.3 visas de tio
storsta operatdrerna matt i utbudskilometer, deras respektive agare samt deras andel av
utbetalningar frin RKM. Hela 84 procent av utbudet av upphandlad busstrafik kors av de tio
storsta operattrerna. Pa listan finns ett landstingségt bolag (AB Vasteras Lokaltrafik) samt tva
samverkansbolag: Bivab (tidigare Buss i Vast) och Centrala Buss i Norrbotten.

31 hitps://www.rt-forum.se/article/view/460545/fem_samverkansbolag_bildar_together_ab

32 https://www.vti.se/sv/Forskningsomraden/Kollektivtrafik/kollektivtrafik-pa-landsbygd/

33 "varda och skapa konkurrens - Vad kravs fér 6kad konsumentnytta?” (Konkurrensverkets rapportserie
2002:2).
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Tabell 3.3. De tio storsta operatdrerna samt dvriga dar rangordning &r gjord efter utbudskilometer. Operatér,
agare, antal avtal samt andel av utbudskilometer och av utbetalningar frdn RKM. Avser busstrafik under

trafikaret 2015.

Operator Agare Antal avtal Utbuds- Utbetalningar,
kilometer, % %

Nobina Privatégt (Canada) 40 29,9 27,8
Keolis Halvstatligt (Frankrike) 18 15,5 20,6
Transdev Halvstatligt (Frankrike) 15 8,4 7,5
Arriva Statligt (Tyskland) 7 8,1 9,2
Nettbuss Statligt (Norge) 13 6,0 4.5
Bivab (tidigare Samverkansbolag med 16 4,9 6,5
Buss i Vast) 42 privata operatorer

samt kommunégda

Uddevalla Omnibus AB
Bergkvarabuss Privatagt 9 4,6 3,8
KR Trafik Privatagt 10 2,7 1,7
AB Vasteras Landstingséagt bolag 1 2,1 2,1
Lokaltrafik
Centrala Buss i Samverkansbolag med 52 1,9 1,3
Norrbotten 19 privata operatorer
Ovriga operatorer — — 123 15,8 15,0
Samtliga - 304 100,0 100,0

Kalla: Trafikanalys egen insamling, operatdrers hemsidor samt Sveriges bussféretag.

Det ar ett betydande utlandskt statligt &gande bland de storsta bussoperattrerna (Tabell 3.3),
precis som pa tdgmarknaden (se kapitel 4). De utlandska bussféretagen ar de fem stérsta
(privatagda Nobina samt de statliga och halvstatligt &gda operat6rerna) och star tillsammans
for 2/3 av bade utbudet och de utbetalningar som gar fran RKM till operatérerna.

3.2 Typ av avtal

Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik®* har féreslagit att branschen som
huvudalternativ ska anvanda tre typer av avtal, med féljande benamningar:

e Tjanstekoncessionsavtal
e Resandeincitamentsavtal
e Produktionsavtal

Partnersamverkan beskriver de tre olika avtalstyperna pa féljande satt. | ett
tjanstekoncessionsavtal finns underlag for kommersiell trafik, ett betydande affarsansvar och
en betydande affarsmassig risk ligger pa trafikforetaget. Ett resandeincitamentsavtal kan vara
lampligt i de fall det finns en potential for 6kat resande. Incitamentet for trafikféretaget ligger i
den rorliga ersattningens storlek som allts& ska baseras pa antal resenéarer. Produktionsavtal
slutligen ar lampligt i de fall dar bestallaren behdver ha ansvaret for det mesta som ror trafiken

34 https://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/
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och dar samhallet (RKM) tar hela den ekonomiska risken. Produktionsavtal kallas ibland
bruttoavtal och i dessa ar alltsa erséattningen en fast summa per kord kilometer och/eller timme
(produktion), oavsett hur manga som reser eller andra prestationer. Gransen mellan olika
typer av avtal ar inte tydlig, terminologin varierar och aven produktionsavtal kan innehalla
vissa incitament. Benamningen pé avtal — vad man satter for rubrik pa dem — ar inte heller
skyddade termer. Det ar alltsa fritt fram att satta vilken "etikett” man vill pa ett avtal och avtalet
definieras av sitt innehall, inte av hur det benamns.

| vart material benamns tre avtal som tjanstekoncession: Trosabussen i S6dermanland,
stadstrafiken i Luled tatort i Norrbotten samt stadstrafiken i Ostersund i Jamtland. Var
uppfattning &r att Trosabussen ar det enda rena koncessionsavtalet som finns i vart
material.® Trosabussen séljer egna biljetter, behaller intakterna, och far ett bidrag fran
Sodermanlands RKM som minskar for varje ar med avsikt redan fran bérjan att bussen skulle
bli en kommersiell linje. Trosabussen &r ocksa en ren kommersiell linje sedan sommaren
2015.36

"VBP-avtal” ar en benamning for vissa avtal i Stockholms lan. VBP star for Verifierad
Betalande Pastigande vilket helt enkelt &r ett resandeincitamentsavtal. VBP-avtalen har
mellan 50 och 100 procents incitament dvs. betalning per verifierad pastigande kan
kombineras med fast erséttning.

Fordelar som man sdg med VBP-modellen listas av Stockholms RKM som féljande:3”

VBP ger en mer kostnadseffektiv trafik tack vare att trafikutGvaren far incitament att anpassa
trafiken efter resenarsbehovet (forutsatt att trafikutdvaren har frihet att planera och anpassa
trafiken och fordonsflottan). VBP satter resenéren i fokus, eftersom varje resa blir en intékt for
trafikutdvaren blir resenarerna viktiga. Detta bor ge ett fokus pa resenaren, 6kad kundnojdhet
och okat resande men forutsatter att trafikutévaren ges storre mojligheter att f& paverka
resenarsupplevelsen och fa marknadsfora erbjudandet. Slutligen kommer VBP att 6ka
intaktssakringen eftersom det skapar drivkrafter for trafikutovaren att 6ka valideringsgraden
eftersom endast verifierade pastigande ger intakter.

Att basera incitament pa antal resande &r en mojlighet bland flera for att uppmuntra
operatdren till goda prestationer och ett 6kat resande. | var enkat har RKM for varje avtal
kunnat ange om avtalet har ett eller flera incitament baserade pa:

e antal resande

e kundndjdhet

¢ punktlighet

e gods

o fordonsskick

e annat namligen ... (fritextsvar)

Incitament baserat pa antal resande har delats upp i tva kategorier: med incitamentsandel
under 25 procent respektive 25 procent och mer. Enligt de modellavtal som branschen enats

35 Stadstrafiken i Luled kors av det kommunala bussbolaget Luled lokaltrafik medan stadstrafiken i Ostersund
kors av Nettbuss.

36 Trosabussen ingér dock sedan hosten 2017 i biljettsamarbetet Movingo i Malardalen. Vi vet inte hur avtalet
for detta samarbete ser ut. https://www.movingo.se/

37 http://www.sll.se/Global/Politik/Politiska-organ/Trafiknamnden/2015/2015-04-14/p17-Info-TN-genomford-

utredning-VBP-ersattningsmodell-trafikaffarer.pdf
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om bér den rorliga delen av betalningen utgoras av ersattning per registrerad resande och
vara en vasentlig del av kontraktets omfattning, minst 25 procent av den totala ersattningen.®
Man har enats om att det ar vid denna andel som incitamenten far en reell betydelse for att
Oka resandet.

Tabell 3.4 visar vilka typer av incitament som RKM angivit for sina produktionsavtal respektive
incitamentsavtal. Tabellen ger ingen bild av hur stort inflytande de olika typerna av incitament
har pa den totala ersattningen, men den ger en idé av vad det ar for slags incitament som
férekommer. Observera att det for varje avtal kan ha angivits flera olika incitament.
Produktionsavtalen kan alltsa ocksa innehalla incitament men incitamenten tenderar da vara
av mindre omfattning. Det vi ser &r att 71 procent av produktionsavtalen (162 av 228 avtal)
inte har nagot incitament éver huvud taget. Vanligast ar incitament baserade pa antal resande
féljt av kundndéjdhet.

Tabell 3.4, Typ av avtal och typ av incitament i avtalen. Avser bussavtalen 2015.

Produktionsavtal Incitamentsavtal Alla avtal
Antal resande; < 25% 45 27 72
Antal resande; > 25% 5 37 42
Kundngjdhet 13 15 28
Punktlighet 8 5 13
Gods 4 21 25
Fordonsskick 13 9 22
Annat 8 4 12
Inget incitament alls 162 5 167
Antal avtal totalt 228 76 304

Anm: Incitamentsavtalen inkluderar tre avtal som RKM kallar tjanstekoncessioner. Observera att ett avtal kan
ha flera olika incitament. Radernas antal summerar darmed inte till totala antalet avtal.

Uppgifternai tabellen speglar den information vi fatt fran RKM. Incitamentsavtal helt utan incitament ar inte en
korrekt uppgift.

3.3 Hur stora ar incitamenten?

| foregdende avsnitt visades avtalen efter de benamningar som RKM sjalva anvant (Tabell
3.4). Vi 6vergér nu till att definiera avtalen efter hur stor andel av utbetalningarna som ar
incitamentsbaserade. Vi har for alla avtal efterfragat utbetalningar till operatéren, uppdelat pa
féljande fyra komponenter:

A. Utbetald fast erséttning (dvs. utbetalt mot kérda km och/eller utbudstimmar)
B. Utbetalt mot antal resenarer

C. Utbetalt mot annan prestation
D

Avdrag for olika kvalitetsproblem

38 Branschgemensamma avtalsrekommendationer inklusive mallavtal finns har
http://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/Avtalsprocessen/Avtalsprocessen-bilagor/
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Fast ersattning (A) &r en ersattning vars storlek ar oberoende av prestationer. Antal kérda km
ar ofta faststéllt i avtalet och vi raknar det hursomhelst inte som en prestation som kan variera
sarskilt mycket. Ovriga tre komponenter (B, C, D) &r incitamentshaserade utbetalningar.
Avdrag for olika kvalitetsproblem (D) &r en negativ "bonus”. Vi har for varje avtal berdknat
incitamentsandel enligt féljande:

Incitamentsandel i procent = 100 x (B+C-D) / (A+B+C-D).

Andelen incitament varierar i materialet fran noll till 100 procent. Vi delar upp avtalen i fyra
typer efter storlek pa incitamentsandelen: utan incitament, med laga incitament, med
mellanhdga incitament samt med héga incitament. (Tabell 3.5) Som gréns for hdga incitament
anvander vi den grans som branschen angett som den niva som kravs for att ge en reell effekt
pa resandet nar man anvander resandeincitament: 25 procent. Observera dock att vi har tagit
med alla former av incitamentsbaserade utbetalningar, medan branschen fokuserar pa
resandeincitament.

Viktigt att poangtera att vi inte vet frdn avtalsinsamlingen hur stor andel incitament som
kontraktet avsag att ha fran borjan. Med ett avtal dar erséttning till operatéren beror pa
prestationer i ndgot avseende sa ar ju ersattningen som betalas ut (ex post) inte med
nddvandighet samma som erséttningen som beraknades i forvag (ex ante).

Tabell 3.5. Avtal efter hur stor andel av dess utbetalningar som &r baserade paincitament. Avser bussavtal
som reglerar trafiken 2015.

Antal Utbuds- Utbetalningar Genomsnittligt

avtal  kilometer, % 2015, Mkr incitament, %
Utan incitament 196 31,5 5747 0,0
Med laga incitament (0,1% — 9,9%) 61 30,0 5923 4,4
Med mellanhdga incitament 26 19,1 2909 16,7
(10,0% — 24,9 %)
Med hdga incitament (=25%) 21 19,4 4898 63,3
Totalt 304 100,0 19 477 19,7

Anm. Det finns avtal med negativa incitament dvs. dér operatdren (netto) har betalat béter/viten till RKM. |
tabellen finns dessa avtal i gruppen "utan incitament”.

Majoriteten av avtalen matt i antal och som tillsammans star fér 32 procent av utbudet i km
regleras med avtal helt utan incitament. 30 respektive 19 procent av totala utbudet regleras av
avtal med laga eller mellanstora incitament. Avtal med hdga incitament, 25 procent eller mer
av utbetalningarna till operatéren, star saledes for resterande 19 procent av utbudet och med i
genomsnitt hela 63 procents incitamentsandel.

Lanen skiljer sig at i hur benagna de ar att anvanda incitamentsavtal. Vi har beraknat varje
lans incitamentsandel i de totala utbetalningarna. (Figur 3.1) Det finns atta Ian som inte alls
anvander sig av incitament®®, lanen langst till vanster i figuren. | landet i sin helhet ar

20 procent av alla utbetalningar baserade pa incitament av olika slag (jamfor Tabell 3.5).
Andelen incitament ar hogst i Stockholms lan (38 procent) foljt av Gavleborgs lan (34 procent)
och Skéne lan (31 procent). Ovriga lan har férhallandevis blygsam andel incitament.

39 Atminstone som de har rapporterat till oss, ska tillaggas. Eftersom detta &r unika data finns inga andra
uppgifter om incitamentsandelar som vi kan kontrollera vara data mot.
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Figur 3.1. Andel av utbetalningar som &r incitamentsbaserade. Procent incitament, per lan, fér bussavtal ar
2015.

Vi har redan namnt att det i branschen bedrivs ett gemensamt arbete for att inféra mer
incitament i avtalen (X2, 2010). Tanken &r att incitament ska ge operatéren en drivkraft att
paverka trafiken och darmed kollektivtrafikresandet i positiv riktning. Det ar viktigt att papeka
att incitamentskontrakt inte &r homogena. De kan skilja vasentligt i utformning, storlek och typ
av incitament, och aven i frihnetsgrader for operatoren i relation till RKM. | de flesta kontrakt ar
linjekartan given medan det ocksa finns exempel pa kontrakt dar operatoren fatt bestamma
linjedragning. Ett exempel p& nar operatéren har haft stort inflytande pé linjestrackning ar
Keolis i delar av Stockholms innerstad, dar linjekartan delvis ritades om infor trafikstart 2015,
en linjekarta som hade varit i princip densamma sedan 1980-talet.“

Man skulle kanske kunna tro att I1an med en stor andel rena produktionsavtal har &éldre avtal.
Faktum ar dock att ett antal helt nya bussavtal ar rena produktionsavtal. Man ska d& komma
ihag att de branschéverenskommelser som gors ar frivilliga att félja. Vi har fatt intrycket att
olika lan kan ha valdigt olika syn p& hur val 6verenskommelserna passar just det egna lanets
behov. Vissa lan har till exempel egna avtalsmallar snarare &n anvander branschens.
Dessutom kan rena produktionsavtal i manga fall vara berattigade. Ett produktionsavtal ar
lampligt da majligheterna for operatéren att paverka resandet ar begransade, dar syftet med
kollektivtrafiken framst ar att erbjuda en grundlaggande tillganglighet och RKM darfor bor ta
hela den ekonomiska risken.

Enligt férarbetena infor den nya lagen om kollektivtrafik ankommer det p& varje RKM att vid
varje given upphandling "vélja den avtalsform som ar mest andamalsenlig”. 4* Eftersom
kunskapen om hur val olika avtalstyper fungerar vid olika forutsattningar och behov ar sa
outvecklad, ar det idag omdjligt saga hur val RKM lyckas med denna uppgift. Det bor ocksa
tilldggas att det finns mycket begransad kunskap och forskning om hur incitament driver

40 http://www.keolis.se/kontakt-/press/nyheter/nyhetsarkiv/2015-06-16-nytt-linjenatet-i--stockholm.html
41 SOU 2009/10:200, sidan 65.
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resande och kostnader. Dessutom ar avtalen s& mangdimensionella att det ar svart isolera
effekten av en egenskap t.ex. incitamentens storlek.

De sa kallade E20-avtalen i Stockholms lan har utvarderats (se Pyddoke och Lindgren, 2016).
E20-avtalen omfattar bade buss- och spartrafik, men i utvarderingen ingar endast
busstrafiken. E20-avtalen har 100 procent VBP-baserad ersattning och avser busstrafik i
Bromma (Stockholms Vasterort), Solna Sundbyberg, Sollentuna samt Norrort (Taby,
Akersberga och Vaxholm). Avtalen hade trafikstart &ren 2012 — 2013 och jamférs med utfallet
i Sodertélje och Jarfalla Upplands-Bro som under samma tid hade rena bruttoavtal dvs.
produktionsavtal helt utan incitament.

Jamfort med bruttoavtalen i jamforelseomradena har operatoren av E20-avtalen presterat
battre betraffande kostnader, punktlighet och installda avgangar samt inledningsvis samre
men allt battre betraffande kundndjdhet. Daremot har E20-operatéren presterat sdmre vad
galler antal avgangar och inte battre betraffande antal pastigande. Darmed sé infriades inte
riktigt de stora forhoppningarna som fanns for VBP-avtalen. Forfattarna ar noga med att
papeka att detta &r en beskrivning av utfallet for detta specifika fall under denna specifika
tidsperiod, i relation till jamforelseomraden som &r de basta man kunde finna men kanske
anda inte ideala. Det ar helt enkelt valdigt komplicerat att jamféra olika avtalstyper i olika
trafikmiljder.

| Figur 3.2 visas alla avtal med incitament med totala utbetalningar fér varje avtal och deras
respektive incitamentsandel. Som vi kan se ar det stor spridning i avtalen, bade vad galler
deras storlek métt i utbetalningar och deras incitamentsandel.
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Figur 3.2. Avtalens incitamentsandel (%) p& den lodréata axeln, och utbetalningar totalt (tkr) pa den vagrata.
Bussavtal, ar 2015.

Anm: Figuren innehaller de 108 avtal som innehdll ndgon andel incitamentsbaserade utbetalningar (jamfor
Tabell 3.5).

De fyra avtalen med 100 procent incitament ar alla frdn Stockholms lan. Fem avtal ar pa 500
Mkr eller mer i totala utbetalningar: fyra Stockholms-avtalen med mellan 5 och 100 procent
incitament och ett avtal i Skdne med 93 procent incitament. Avtalet i Skdne hade trafikstart

32



2006 och avtalen i Stockholms |an trafikstart &r 2011 — 2014. De fyra VBP-avtalen i
Stockholms 1an med 100 procent incitament — E20-avtalen — &r alla pa mindre an 500 miljoner
kronor och syns hogst upp i Figur 3.2.

For att se om inslaget av incitament i avtalen 6kat Gver tiden, visar vi i Figur 3.3 startaret for
varje avtal och samma avtals incitamentsandel. Aven om det fortfarande under senare ar
tecknats avtal helt utan incitament, s& har spridningen i incitamentsandel 6kat vasentligt Gver
tid. For avtal tecknade fore 2010 fanns det bara nagra enstaka avtal med mer an 20 procent
incitament, medan det &r betydligt vanligare for senare avtal.
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Figur 3.3. Avtalens incitamentsandel (%) p& den lodréata axeln, och avtalets startar pa den vagrata axeln.
Bussavtal, ar 2015.

Anm: Figuren innehéller de 108 avtal som innehaller ndgon andel incitamentsbaserade utbetalningar (jamfor
Tabell 3.5).

Avtalen for den upphandlade trafiken stracker sig 6ver manga ar och det kommer att ta tid att
andra strukturen pa hela avtalsmassan, dven om viktiga initiativ for férandring kan tas vid
varje ny upphandling. Lépande uppféljning av avtalen ar viktig for att hdja kompetensen om
hur man kan fa ned kostnaderna for given trafik, eller fa mer trafik och mer resande for en
given kostnad. Dessutom bor sagas att incitament i avtal inte ar ett mal i sig — tanken ar att
incitament ska leda till mer resande fér en given kostnad. Avtal helt utan incitament kan ocksé
ha sin roll, till exempel om det anses att en operator har ytterst begransade mojligheter
paverka resandet.

Variablerna som beskriver avtalen — avtalens storlek, typen av omrade som trafikeras, avtalets
langd, incitamentsstruktur etcetera. — samvarierar pa manga olika satt. Avtal i storstad (sarskilt
Stockholm) ar stora, till stor del nytecknade och med hdga incitament. Eftersom olika variabler
samvarierar med varandra s maste orsakssamband stkas med statistiska metoder, men den
analysen faller utanfor denna rapport. En statistisk analys av avtalens egenskaper som dess
effektivitet gjordes i Vigren (2017). Bland resultaten visas att kostnaden — allt annat lika — 6kar
om trafik utfors i tattbefolkade omraden och sa aven om trafiken kors i egen regi (dvs. inte
handlas upp pa en konkurrensutsatt marknad). Daremot finner man inga signifikanta effekter
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av incitamentsstrukturen i avtalen, pa kostnaden. | analysen ingdr inte att sdga om incitament
kanske snarare paverkar antal resenarer.

Mer detaljerade jamforelser gor RKM allra béast eftersom de har god k&nnedom om sin
marknad och mer i detalj kan bedéma hur likt eller olikt deras trafikbehov &r ett annat lans.
Man kan t.ex. jamfora det egna lanets trafik med andra liknande lans, eller jamféra olika
staders trafik, for de fall dar avtal tecknats for enbart stadstrafik. Vilken skillnad i
kostnadsstruktur och resenarsvolymer har man? Kan skillnader p& nagot vis forklaras av olika
typer av avtal, av olika incitamentsstruktur, eller av anvandandet av mindre eller storre avtal?
Jamforelse kan ocksa goras for likartade trafikomraden mindre an Ian t.ex. for stadstrafik och
da anvanda de avtal som finns som ar begransade till just stadstrafik.
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4  Tagavtal for regional trafik

Att kartlagga avtal for regional kollektivtrafik med tag, ar mer komplicerat &n motsvarande for
bussavtalen. Tagtrafiken bestar av trafiksystem dar gransen inte ar alldeles klar mellan lokal,
regional och interregional trafik. Gransen mellan kommersiell trafik och subventionerad trafik
ar inte heller alltid trivial. RKM kan ge en operator bidrag till tagtrafik, men dar fordonen inte
enkom anvands for den subventionerade trafiken. Darmed kan det p4 samma tag sitta
passagerare bredvid varandra och resa samma stracka, men dar den ene reser med
subventionerat lanstrafikkort och den andre reser med en kommersiell biljett.

Det finns idag ingen I6pande insamling av uppgifter om vilka tdgavtal som reglerar den
regionala subventionerade tagtrafiken. Trafikanalys har tagit hjalp av en konsult*? for att géra
en kartlaggning av tdgavtalen.

Enligt Regional linjetrafik var ar 2016 RKM:s samlade kostnader for upphandlad tagtrafik 8,5
miljarder kronor. Av de totala kostnaderna tacktes 52 procent av biljettintakter och 48 procent
av offentliga bidrag. (Trafikanalys, 2017, Tabell T1)

Av alla avgangar i den regionala tagtrafiken ar ungefar 95 procent anordnade av RKM och
saledes var resterande 5 procent anordnade av kommersiella aktorer.*® Regional tagtrafik har
storst kommersiell andel i Orebro 14n (29 procent), Vastmanlands lan (22 procent) och
Uppsala 1an (19 procent). Exempel pa kommersiell regional tagtrafik ar Arlanda Express och
trafik p& Malarbanan. Exempel p& subventionerad tagtrafik &r Oresundstrafiken och Norrtags
trafik och storsta delen av Malardalstrafiken genom Malab.

Det finns tva olika slags sparbunden trafik i lanen: dels trafik som gar i egna slutna system,
dels trafik som gar pa det allmanna jarnvagsnatet och darmed konkurrerar om utrymme med
annan persontrafik och dven med godstrafik. Avtal for trafiken i slutna system som vi har fatt
uppgifter om &r i storleksordning efter antal tagkilometer féljande (och med operatér inom
parentes):

e Stockholms tunnelbana (MTR)

¢ Roslagsbanan (Arriva)

e Tvarbanan, Nockebybanan och Saltsjébanan (Arriva)

e Norrkopings sparvag (Transdev)

e Lidingobanan och Sparvag City under utbyggnad (Stockholms Sparvagar AB)

Uppgifter saknas for Goteborgs spartrafik (kors av kommunalagda Goteborgs Sparvagar AB).
Det storsta avtalet ar for Stockholms tunnelbana med knappt 13 miljoner tagkilometer per ar
foljt av Roslagsbanan med drygt 3 miljoner tagkilometer.

Enligt den information vi samlat in regleras tagtrafiken som gar pa det allmanna jarnvagsnatet
av 16 avtal. Vi har jamfort dessa 16 avtal med rapporteringen av alla Sveriges tagavtal till

42 PwC Sverige

43 Dessa andelar av RKM-anordnad respektive kommersiell trafik har beraknats utifrdn Samtrafikens tidtabeller.
Siffrorna har ar preliminéra. Definitiva andelar och beskrivning av metoden kommer att presenteras for férsta
gangen i statistiken Regional linjetrafik 2017 (publiceras 27 juni 2018).
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CERRE* (Nilsson, 2017) och vi drar slutsatsen att dessa 16 avtal troligen ar heltackande vad
géller sjalva avtalen. Daremot finns det brister i de uppgifter vi fatt om det samlade utbudet.*®
Tagavtalen sammanfattas i Bilagan men vi ger nedan en summarisk sammanfattning av dem.

Vilka operatorer finns pa marknaden?

Trafiken enligt de 16 avtalen for regional tagtrafik kors av sex olika operatorer (Tabell 4.1).
Operatorerna kan bilda regionala dotterbolag som DSB Uppland AB, Arriva Ostgétapendeln
AB och SJ Goétalandstag AB. Har benamner vi dem vid deras huvudnamn och i
storleksordning efter antal tdgkilometer per ar.

Forutom Malardalstrafiken har SJ och dess regionala bolag avtal for Vasttagen med bade
regionaltdg och pendeltag frAn Goteborg plus Kinnekulletdgen, Tag i Bergslagen och
Vanertag. Nast storst operator i den subventionerade tagtrafiken ar Arriva med tre avtal
(Pagatagen i Ské&ne respektive Blekinge samt Ostgotapendeln) féljt av Transdev med tre avtal
(Gresundstag, Krosatdgen och Kustpilen i Kalmar 1an). Darefter féljer MTR som med ett avtal
for Stockholms pendeltagstrafik blir den fjarde storsta operatéren matt i tagkilometer.
Tagkompaniet har tre avtal (Norrtag, Xtdg och Varmlandstrafiken) och DSB har ett avtal for
Upptaget.

Tabell 4.1. Operatérer i avtalen fér subventionerad regional tagtrafik. Antal avtal samt miljoner tagkilometer, ar
2017.

Tagkm (2017),

Operator Agande Antal avtal »
miljoner
SJ Statligt (Sverige) 5 25
Arriva Statligt (Tyskland) 3 19
Transdev Halvstatligt (Frankrike) 3 15
MTR Halvstatligt (Hongkong) 1 11
Tagkompaniet Statligt (Norge) 2 9
DSB Statligt (Danmark) 1 4
Samtliga 16 83

Kalla: Trafikanalys egen avtalsinsamling samt om &gandet Nilsson (2017). Statligt &gande avser har
majoritetsédgandet, t.ex. MTR har en minoritet av andra agare &n staten.

Precis som for den subventionerade regionala busstrafiken ar det statliga &gandet helt
dominerande bland tagoperatorerna. Samtliga operatorer i upphandlad tagtrafik (Tabell 4.1) ar
statliga eller halvstatliga (jamfor Tabell 3.3 for bussoperatorerna). Nilsson (2017, sidan 14)
konstaterar i sin rapport att endast ett privatagt foretag kér ndgon tagtrafik alls i Sverige idag:
Tagab som bedriver kommersiell trafik fran och till Géteborg via Kil och Stalldalen till Dalarna
och Gavle. Till detta vill vi foga Skandinaviska Jernbanor, som ocksé ar privatagt och trafikerar
Uppsala — G6teborg med Bla Taget.

4 Centre for Regulation in Europe (CERRE).

4 Enligt Regional linjetrafik organiserar RKM tillsammans ett utbud av regional tagtrafik om knappt 119 miljoner
tagkilometer (ar 2016, Trafikanalys 2017). De 16 avtalen vi fatt information om summerar dock bara till 82
miljoner tagkilometer.

46 www.blataget.com
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Avtalstyper

Som vi har diskuterat tidigare for bussavtalen (se avsnitt 3.2) ar inte termerna som benamner
avtal varken klart definierade eller namnskyddade. Hur avtalen bendmns ger darfor inte en
klar bild av avtalets karaktér. De avtalstyper som uppgiftslamnarna har angett ar trafikavtal,
produktionsavtal, incitamentsavtal och tjanstekoncession. Ett exempel pa en ren
tjanstekoncession ar SJ:s avtal med MALAB fér Svealandsbanan, UVEN, Sérmlandspilen och
Nykopingsbanan. For detta avtal galler for den kommersiella delen att SJ far intakter av
resandet och bar risken for dessa intakter, och dessutom erhaller de en arlig ersattning frén
MALAB. Dessutom galler sedan hosten 2017 i hela Méalardalen biljettsamarbetet Movingo som
integrerar regionaltagstrafiken och lokaltrafiken. "Movingo galler pa SJ:s tdgavgangar med
Movingo-giltighet, TrosaBussen samt i all lokaltrafik i Méalardalen som bedrivs av SL,
Sérmlandstrafiken, UL, VL, Lanstrafiken Orebro och Ostgétatrafiken”.#” SJ driver nu trafiken
pa olonsamma regionaltrafiklinjer i Malardalen (i Malardalen enligt ett 6vergangsavtal som
I6per t.o.m. &r 2020. SJ utfér inledningsvis trafik &t MALAB med SJ:s befintliga t&g, i huvudsak
lokdragna personvagnar. | slutet av avtalsperioden fasas loktagen ut och ersatts med
MALAB:s egna fordon.®

Incitament i avtalen

Vi har samlat in total kostnad per tagavtal (vi har ej fatt svar for alla avtal, men for de flesta)
men inte sé detaljerat som vi gjort for bussavtalen. Darmed kan vi inte berakna nagon styrka i
incitamenten for varje avtal, en incitamentsandel, sdsom vi gjort for bussavtalen (se

avsnitt 3.3). | princip samtliga tdgavtal har ndgon form av incitament. De incitament som
namns ar antal resendrer, punktlighet, kundnéjdhet och andra typer av utférandekvalitet (kan
ha med ombordpersonal, fordon eller information att géra). Vissa avtal fokuserar pa positiva
incitament medan andra har avdrag vid kvalitetsbrister, som t.ex. brist pa punktlighet. Se
vidare exempel pé incitament i de olika avtalen i Bilagan (Tabell 0.1).

Kompletterande avtal

Avtalen for tagtrafiken ar komplexa satillvida att de kan skilja mycket at att vissa komponenter
kan ingd i vissa avtal och inte i andra. Ett exempel &r att det kan i avtalet inga underhall av
vagnar, bara lattare underhall eller inget underhall alls. Dessutom finns det ofta
kompletterande avtal for t.ex. hur underhall av tdg ska skotas.

I manga fall finns ocksad kompletterande samverkansavtal som specificerar hur inblandade
parter gemensamt ska utveckla t.ex. Oresundstagstrafiken vad géller drift, ekonomi och
marknadsféring. For Malabs uppdrag i Malardalen finns ett samverkansavtal undertecknat av
agarna: de sex ingdende lanens RKM.*® Samverkansavtalet reglerar allt fran utbud och
prissattning till kop av fordon.>°

Vilka biljetter saljs patagen?

I den regionala kollektivtrafiken med buss som subventioneras av RKM ar det helt
dominerande forfarandet att enbart biljetter som séljs via RKM eller lanstrafikbolaget galler pa
bussen. Undantag &r t.ex. vissa busslinjer langs Norrlandskusten dar RKM koper giltighet pa
langre kommersiella busslinjer. P4 dessa bussar kan det allts& dka bade resenarer som kopt
en subventionerad biljett och en "fullprisbiljett”.

47 https://www.movingo.se/mer-om-movingo/det-har-ar-movingo

8 Berorda linjer ar Svealandsbanan (med trafik Orebro — Eskilstuna — Stockholm med ett fétal tag till/frn
Uppsala), Nykdpingsbanan (Norrképing — Nykdping — Stockholm), Sérmlandspilen (Hallsberg — Katrineholm —
Stockholm) samt linjen Linkdping — Norrkoping — Eskilstuna — Vasteras — Sala. Pa Méalarbanan och de lokala
regionaltdgen mellan Stockholm och Uppsala (traditionellt kallade "Uppsalapendeln”) utfor SJ regionaltagstafik
kommersiellt utan erséttning fran MALAB (se vidare http://www.malab.se/)

49 Stockholm, Uppsala, Sédermanland, Ostergétland, Vastmanland och Orebro lan

50 http://www.malab.se/nytrafik/styrdokument
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Vad galler de regionala tg sa ar det vanligare att resenarer p4 samma tag kan ha olika
biljetter. For Norrtags turer galler pendlarkort (for resor till arbete och skola) samt reskassa
som RKM subventionerar och i 6vrigt ar det operatéren (Tagkompaniet) som bestammer pris
och produkter. P4 Upptaget ar det daremot enbart fardbevis som kops via Uppsala lanstrafik
och i vissa fall omgivande lan som galler. P& Pagatagen (Arriva ar operator) ar det
Skanetrafikens biljettsystem som géller samt vissa TagPlus-biljetter.
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5 Avslutande kommentarer

Kunskapen om avtalstypens betydelse for trafikens effektivitet och fér kostnaderna ar mycket
begransad idag. Vi kan darfor inte beddoma hur val RKM idag hanterar sitt uppdrag att handla
upp kollektivtrafik, i bemarkelsen att fa ut sa mycket trafik som mgjligt for en given budget av
skattemedel. Bristande dokumentation och uppféljning av bade anbudsférfarandet och den
féljande trafiken har rapporterats av flera (Nilsson, 2011, Trafikanalys, 2014B, Vigren 2017).

Problemet med bristande uppféljning av subventionerad kollektivtrafik &r ingalunda enbart en
svensk foreteelse. EU-kommissionen (2016) har konstaterat att uppfoljning redan pé en
lagstadgad niva enligt EU:s kollektivtrafikférordning, brister i egentligen samtliga lander. "Our
analysis indicated that competent authorities had not always prepared these reports or, if they
had, they had not been collated or published centrally by the Member States.”

Trafikanalys anser att en uppféljning p& avtalsniva ar nédvandig for att kunna styra och
utveckla den upphandlade kollektivtrafiken. Det &r pa avtalsniva som villkor for incitaments-
struktur och ersattningsnivaer faststalls och da bor verksamheten p& denna niva kunna féljas
upp med viss frekvens. Ingenting hindrar naturligtvis att RKM aven gor uppfoljning pa andra
nivaer (per linje, per operator, etcetera).

En samlad 6versikt 6ver kommande upphandlingar ar viktig information for varje RKM sa att
inte alla Ian handlar upp samtidigt. Upphandlingar kraver mycket resurser av anbudsgivare
och om flera upphandlingar pagar ungefar samtidigt kanske vissa operatérer maste avsta att
lagga anbud pa vissa. En éversikt av kommande upphandlingar ar ocksa viktig information for
marknadens operatorer som kan ha battre framforhallning i sitt arbete. Svensk kollektivtrafik
publicerar en lista som innehaller de flesta kommande upphandlingar t.o.m. ar 2022.%! Med
den insamling av avtal som Trafikanalys gjort ar det en relativt enkel sak att sammanstélla en
kompletterande lista Gver alla avtal som léper ut respektive ar samt deras omfattning och
vissa egenskaper som nuvarande incitamentsstruktur.

For att f& en kontinuerlig datainsamling av avtalsinformation behéver en aktér ha uppgiften att
skota insamlingen. EU-kommissionens riktlinjer foreslar att detaljerad avtalsinformation bor
"offentliggtras pa en central webbplats, som exempelvis en webbplats som tillhér en samman-
slutning av behériga myndigheter eller transportministeriet”.5? Anvandare av data pa avtals-
niva skulle framst vara RKM sjélva, men dven manga andra sdsom operatorer, bransch-
organisationer, forskare samt tjansteman och politiker i stat, landsting och kommuner.

Att samla in och tillhandahalla detaljerade uppgifter om lépande avtal i den subventionerade
kollektivtrafiken ligger utanfor Trafikanalys nuvarande uppdrag. Idag saknas en utpekad aktor
for att samla in uppgifter om avtal foér upphandlad kollektivtrafik.

51 http://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/natverk-och-
moten/upnat/upphandlingsschema-sverige-rapport-2017-2022. pdf

52 Se "Meddelande frdn kommissionen om tolkningsriktlinjer fér férordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik
pa jarnvag och vag (2014/C 92/01)", http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=0J:C:2014:092:TOC
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Bilaga

Insamling av data for bussavtalen

Trafikanalys har vid tre olika tillfallen samlat in data frAn samtliga RKM om deras upphandlade
busstrafik pa avtalsniva. En pilotundersékning (Trafikanalys, 2012) genomférdes hosten 2012
for att utifrin dess resultat senare samla in uppgifter i en webapplikation (hésten 2013). Efter
den andra insamlingen upptacktes s& mycket fel i datamaterialet att det inte var meningsfullt
att gora en kvantitativ analys av det. Ett omfattande arbete var nddvandigt for att hoja
kvaliteten pa insamlade uppgifter. Under varen 2014 besokte vi darfor 8 av 21 RKM, déaribland
de tre storstadslanens RKM. Diskussioner fordes om hur RKM samlar in uppgifter om till
exempel antal pastigande pa bussar och tag, hur uppgifterna lagras och hur de eventuellt kan
tas fram for ett enskilt avtal. Fran besdken var det tydligt att de flesta RKM bor kunna ta fram
de flesta uppgifter som efterfrdgas i denna undersokning, pa avtalsniva.

Data som beskrivs i foreliggande rapport samlades in via en webapplikation under hdsten
2016. Infor datainsamlingen fick varje RKM ett skraddarsytt underlag. Syftet var att férsoka
hdja kvaliteten i insamlingen. Varje lans skraddarsydda underlag innehdll:

e data om de bussavtal de tidigare lamnat uppgifter om

e jamforelser mellan summan av dessa bussavtal och bussuppgifter fér samma lan
enligt statistiken Lokal och regional kollektivtrafik (numera Regional kollektivtrafik, se
Trafikanalys, 2017)

Aven om det kan rada viss diskrepans mellan summan av de enskilda bussavtalen och de
aggregerade lansuppgifterna for busstrafiken enligt LORK i samma lan, sa ska utbud, resande
och kostnader vara pa ungefar samma niva. | de fall uppgifter om avtal féreféll orimlig sé
patalades detta och RKM ombads se éver eventuella felaktigheter.

For atminstone utbudskilometer, antal pastigande och trafikeringskostnader ar summan av
avtalsuppgifterna for de flesta lanen mycket nara uppgifterna fran lanens aggregerade
uppgifter i den lansvisa statistiken for samma ar (Trafikanalys, 2015). Avvikelserna ar bara
nagra fa procent. Vad galler hur enkelt RKM kan ta fram uppgifter om sina avtal sa varierar
det stort, frdn mycket latt med data i god ordning, till mycket svart dar ingen i organisationen
har 6verblick och det tar valdigt lang tid for att ta fram uppgifterna. For ytterligare detaljer om
vilka variabler som samlats in for varje avtal hanvisas till beskrivning i Trafikanalys (2015, se
Bilaga).

Insamling av data for tagavtalen

Vi tog hjalp av PwC Sverige for att kartlagga de tdgavtal som RKM handlat upp med
operatorer. Kartlaggningen gjordes hosten 2016. PwC tog kontakt med samtliga RKM som ar
inblandade i tagavtal (alla 1an utom Gotland) samt med SJ, Mélab, Norrtag, Tag i Bergslagen
och Trafikverket. Vissa aktorer kunde relativt enkelt och snabbt redogéra for de avtal de var
involverade i, medan andra hade vissa problem. Vi fick uppgifter om antal tagkilometer i
avtalet for all trafik utom SJ:s trafik i Malardalen. Nagra avtal saknar ocksé uppgift om hur stor
ersattning operatoren fatt i kronor. | den sammanstallining av tdgavtalen som redovisas i
rapporten (Tabell i bilaga ) anger vi darfor inte kostnad for respektive kontrakt.
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Tabell. Avtal fér upphandlad regional tagtrafik, ar 2017.

Tagkm/ar Option, Incitament som namns i
Avtal Inblandade lan Operattr Banor avtalet omfattar (2017), Startar Slutar o
antal ar avtalet
tusental
Pagatagen Skéne Arriva Skanebanan, Sddra Stambanan, 15 200 2007 2018 0 Kuvalitetsincitament
Trelleborgsbanan, forekommer for att
Markarydbanan, Véastkustbanan, tillfredsstélla kunderna
Marieholmsbanan, Blekinge bl.a. punktlighet.
Kustbana, Osterlenbanan
Oresundstag Skéne, Halland, Transdev Danmark — Malmo C, 12 440 2014 2019 2 Inget resandeincitament,
Vastra Goteborg/Kalmar/Karlskrona daremot férekommer
Gotaland, kvalitetsincitament och
Kronoberg, krav som kan paverka
Kalmar och grundersattningen (bl.a.
Blekinge punktlighet och
kundnojdhet).
Vasttagen Véstra SJ Regionaltag pa Vastra 11 000 2015 2024 3 Resande och
(Tag 2015) Gotaland, Stambanan, Bohusbanan, Norge— kundnéjdhet
Halland och Véanerbanan, Alvsborgsbanan,
Jonképing Jonkdpingsbanan, Kust till
Kustbanan, Vastkustbanan,
Viskadalsbanan samt pendeltag
Goteborg —
Alingsés/Kungsbacka/Alvangen
Pendeltag i Stockholm MTR Pendeltag 10 750 2016 2026 4 Finns en
Stockholm férsaljningsprovision

som trafikutdvaren kan
erhélla om ett visst antal
biljetter séljs.
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Tagkm/ar

Avtal Inblandade lan Operattr Banor avtalet omfattar (2017), Startar Slutar Optlog, Incitament som namns |
antal ar avtalet
tusental
Malardalstrafiken Stockholm, SJ Svealandsbanan, UVEN, 7 000 2017 2020 2 De kommersiella
Uppsala, Sormlandspilen, Nyképingsbanan villkoren innebér att SJ
Sddermanland, erhaller intakter av
Ostergotland, resandet och bar risken
Vastmanland for dessa intékter, och
och Orebro dessutom erhaller en
arlig ersattning fran
MALAB.
T&g i Bergslagen Dalarna, SJ Laxa—Avesta Krylbo—Gavle, 5794 2016 2026 1 Punktlighet och
Gavleborg, Mjoélby—Borlange—Gavle, Mora— utférandekvalitet
Véastmanland Sala—Vasteras, Ludvika—Vasteras
samt Orebro
Norrtag Vasterbotten, Tagkompaniet Adalsbanan/Botniabanan 5500 2016 2025 0 -
Norrbotten, Sundsvall-Umea (Botniaavtalet
Jamtland, fram till 2025) och trafik som
Vasternorrland staten tidigare avtalat Sundsvall—
Ostersund-Storlien samt Luled—
Kiruna. Dessutom uttkad trafik
som omfattar ytterligare turer pa
de tva banor som staten tidigare
avtalat, samt trafik Umed—Vannas,
Umea-Lycksele och Umea-Luled.
Upptaget Uppsala DSB Ostkustbanan/Dalabanan 3650 2011 2021 0,5 Resandeincitament
Ostgotapendeln Ostergotland Arriva Sddra Stambanan och 3400 2015 2025 4 Punktlighetsincitament

godsstraket genom Bergslagen

(tildgg eller avdrag
beroende pa resultat)
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Tagkm/ar

Avtal Inblandade lan Operattr Banor avtalet omfattar (2017), Startar Slutar Optlo?, Incitament som namns i
antal ar avtalet
tusental
Krosatagen Kronoberg, Transdev Nassjo — Halmstad, (Oskarshamn) 1750 2013 2018 3 Punktlighet och
Kalmar, Eksjd — Nassjo — (Joénkoping), kundnéjdhet
Blekinge, Skane Vetlanda — Nassjo, Vaxjo —
Varnamo — Jonkoping, Tranas —
Nassjo — (Jonkdping), Jonkdping —
Nassjo — Alvesta — Vaxjo,
Hassleholm — Vaxj6, Emmaboda—
Karlskrona/Kalmar
X-Tag Gavleborg Tagkompaniet Norra stambanan och 1700 2014 2024 0 Kuvalitetskrav
Oskustbanan forekommer som kan
reducera ersattningen.
Varmlandstrafik Varmland Tagkompaniet Varmlandsbanan och 1651 2009 2018 2 Resandeincitament
Fryksdalsbanan
Kustpilen Ostergotland Transdev Stangadal och Tjustbanorna 1300 2014 2020 2 Diverse
och Kalmar kvalitetsincitament
Vasttagen (Tag Vastra Gotaland SJ Kinnekullebanan, Vastra 1000 2016 2024 3 Resande och
2016) Stambanan, Alvsborgsbanan kundngjdhet
Véanertag Vastra Gotaland SJ Vanerbanan 348 2012 2018 2 -
och Varmland
Pagatagstrafik i Blekinge Arriva Blekinge Kustbana 170 2014 2016 2 Kvalitetsincitament
Blekinge férekommer for att

tillfredsstalla kunderna
bl.a. punktlighet.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
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