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Forord

Denna rapport ar resultatet av studien " En analytisk och jamférande studie av kostnadseffektivitet,
framst produktionskostnaden, i kollektivtrafiken i fraimst Stockholm och Oslo" som Transrail har
utfort for avdelningen for utvardering, nulagesanalys och statistik inom Trafikanalys under hésten
2012.

Detta uppdrag utfors inom en tidsram pa tva manader och med liten uppdragsstorlek. Studien ska
ses i detta ljus. Vidare har det varit svart att fa fram goda ekonomiska data, vilka varit konsistenta
och sparbara 6ver tid, framfoér allt i Stockholm.

Utifran dessa forutsattningar ger rapporten en évergripande bedémning av produktionskostnaderna
i Oslo respektive Stockholm, totalt och relativt, analyserar orsakerna till likheter och skillnader samt
drar slutsatser utifran dessa. Vidare ges rekommendationer pa férbattrande atgarder.

Arbetet har utférts av Mats Onner och UIf Larsson fran Transrail med den férre som projektledare
och forfattare. Maria Melkersson har varit projektledare pa uppdrag av Trafikanalys.

Stockholm, december 2012
Transrail Sweden AB

UIf Larsson

Chef Consulting Services
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Sammanfattning

Denna rapport behandlar flera viktiga fragor som ror effektivitet vad avser kollektivtrafik i Oslo
respektive Stockholm. De bada staderna ar intressanta ur ett jamforelseperspektiv pa grund av de
stora politiska och geografiska likheterna, samtidigt som man valt helt olika modeller for sin
kollektivtrafikorganisation. De ror sig inom tva olika paradigm.

Rapporten pavisar dels att produktionskostnaderna okar i bade staderna samt vilka trafikslag som
okar mest, dels att det inte foreligger ett uppenbart samband mellan “upphandlings- och
organisationsmodell” eller paradigm och kostnadseffektivitet. Vidare pavisas att ur ett
organisatoriskt perspektiv ofdrutsedda politiska eller politiskt betingade beslut, har haft en stor
paverkan pa de 6kade produktionskostnaderna i bada staderna.

Rapporten belyser incitamentsstrukturer i de bada organisationerna, samt nagra principiella aspekter
darav.

| rapporten havdas att det inte finns en modell eller ett paradigm, vilket passar for alla olika
situationer. | stallet hdvdas att en nyanserad analys, i beaktande av bade kort- och langsiktiga mal for
kollektivtrafiken, och baserad pa fakta, ar av néden innan beslut fattas om konkurrensutsattning
alternativt om insourcing. Man maste - enkelt uttryckt - ha klart for sig i forvag vad man énskar
uppn3, idag, i morgon och nasta ar.

De lardomar som dras i rapporten gar i denna linje.

e Genomfor ekonomiska konsekvensanalyser fore beslut.

e FOrbattra kravsamordning mellan myndigheter och skapa en helhetssyn, dar battre balans
rader mellan ambitioner och kostnadseffekter.

e Overge ettdrsfinansieringen av kollektivtrafiken. Ga fran plan till finansiella dtaganden, vilka
mojliggor tillgangsstyrning.

e Tatillvara det allménnas tillgangar.

Vidare havdas att det langsiktigt basta sattet att hitta ratt produktionskostnadsniva ar att:

e Anpassa den kommersiella modellen till situationen

e Virdera upp behovet av langsiktigt mycket gott tekniskt underhall, i syfte att bade
sakra materiel- tillganglighet och att bevara tillgangarna

e Skapa tydliga Asset Manager-funktioner och lata deras ansvar for tillgangarnas varde
styra underhallet och produktionskostnaderna.

Denna handling far ej kopieras utan vart med medgivande. Den far ej heller delgivas annan eller eljest
obehérigen anvindas. Overtradelse beivras med stéd av gillande lag. Transrail Sweden AB.

Oslo och Stockholm;

produktionskostnad i kollektivtrafiken



transrail

] Sida 4 av 30

Innehall

FORORD .......coouieetiesteesseesseessesssesssesssesssesssesssesssesssssssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesasesasssssesasssssesssesssssssssssssssesssesssesnns 2
SAMIMANFATTNING......ceevierteesreesseesseessesssesssesssesssesssesssesssesssessstssssssstssstssssssssssstssssssstssssssstssssssstssssssssssssssssssssans 3
1 BESKRIVNING AV UPPDRAGET ......coiveeireirieineissesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssssssssssesssesssssssesssssssesssssssssssessses 5
1.1 BAKGRUND TILL UPPDRAGET tuttttttntententenstnsenesnensensensenssnsesssnssnssnsensenssssensssnssnssnssnsensessesessnstesensnnsensesensssnsense 5
1.2 IVIETOD vt etee et eeeeeeeeeeeeeeeeteseeet et eseeeeesesseeeaseneenteseneeatereneentaseneeetereneentareseentasenseetereneenteneneeneereneeteneneeneane 7
1.3 FINANSIELLA DAT A tttttttntttunetnetnesernsernneesnetanssensensesnsssnsssnsssnsssnsssnssssnsesnsesssstsnsssnsssnssesssesnsesnsessnsesnessnessnnsees 8
2 OM OSLO OCH STOCKHOLM ....cccuvreuereerienreeseieseessessssessessssssssssssesssssssssssesssesssesssesssesssesssesssesssssssesssessessses 10
2.1 VARFOR OSLO OCH STOCKHOLM? «.ettueeetteeeeteaeseteeseseneesessnesesansesansssssnesssenssesnnnsesssnsesesnnssesenesesssnasesssnnesees 10
2.2 OSLO; ORGANISATION OCH ERSATTNINGAR ....eetvtvtuuueeseeeetuuunieseeeseesssnnneeesessesssnnsseeessnssmnenesesesssssnnseesessnsmnnsnneees 11
2.3 OSLO OCH STOCKHOLM; ALLMANNA JAMFORANDE DATA ...cevvtuuieeeeeteuuueneeeseeeennnnneseeesemmmnnesesessesmmmnnesesesssssnnmneeens 12
2.4 NAGRA SL-SPECIFIKA ASPEKTER ... eetuueeteusesesnaeseennessssnnsssssnssssnnsssssnnsssssnnsssssnsessnnsssssnsesesnsssessnesessnssssssnnesees 15
2.5 NAGOT OM INTAKTER 1eteeeeeeeieieieieieieseiesesesesesesesesesesesesssssesesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 18
3 SLUTSATS OCH FRAGESTALLNINGAR ....c.eeevetireereeeieesseeseesessestsstsssssessssssssessssesensesssssssensessesssssnsensessssssen 19
3.1 VARFOR STIGER PRODUKTIONSKOSTNADERNA? e ettttuetetttneeesnnesesenesesesnessssnnesessnsessnnsessssnesessnesessnnsesesnnesessnnsene 19
4  ORGANISATION, OPERATIONELL MODELL OCH INCITAMENT ...ocovereirreereesseesssesssesssesssesssesssssssesssesssesses
4.1 SAMBANDEN MELLAN ORGANISATION, OPERATIONELL MODELL & INCITAMENTSIMODELL v eveeeeeeeeeereeeeeeeeeeennesenesens
4.2 FOR- OCH NACKDELAR MED DE TVA OLIKA ORGANISATIONERNA, UR ETT INCITAMENTSPERSPEKTIV
4.3 VERTIKAL INTEGRATION — SVARET PA DE FLESTA ONSKEMAL? «.vvueeteteeeseteeeeeessnaesesnesesnnesssssnaesesnsesessnasssssnsssssnnesens 25
5  VAD AR ALLMANT TILLAMPBART ?..ccvtieueiestisseissesssesssessstssssssssssstssssssssssstssssssstssssssssssssssssssssssssssssesssesssens 26
6  VAD KAN TRAFIKANALYS FORESLA REGERINGEN? ......ceceueeeitereeeeeeetesessessesssssssesssssssenssssssssssssensssssssssens 27
7  BILAGA; BESLUTSHIERARKIN VID KONKURRENSUTSATTNING ....eeeveieeiereeeeessnesseesseesssessessssessessssesssssses 28
....................................................................................................................................................................... 28
8 DISCLAIMER.....cieutirurirsrisseissrissressresssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssesssessnes 29

Denna handling far ej kopieras utan vart med medgivande. Den far ej heller delgivas annan eller eljest
obehérigen anvindas. Overtradelse beivras med stéd av gillande lag. Transrail Sweden AB.

Oslo och Stockholm;
produktionskostnad i kollektivtrafiken



transrail

] Sida 5 av 30

1 Beskrivning av uppdraget

1.1 Bakgrund till uppdraget

1.1.2 Trafikanalys olika uppdrag

Regeringsuppdraget

Regeringen har givit Trafikanalys nationellt ansvar for bland annat:

e granskning och kvalitetskontroll av beslutsunderlag inom det transportpolitiska omradet,
liksom av forhandsbedomningar av effekter av olika insatser eller forslag till atgarder inom
hela transportsystemet.

e nulagesbeskrivningar inom transportomradet, omfattande bland annat utvardering,
nulagesbeskrivning,  statistik-insamling samt  uppféljningar med avseende pa
effektutvarderingar och uppnaendegraden av de transportpolitiska malen.

e sprida kunskap, erfarenheter och resultat fran verksamheten till andra myndigheter och
intressenter, daribland regionala aktorer med ansvar for regionalt tillvaxtarbete, daribland
RKTM med flera.

Inom ramen for regeringsuppdragen har Trafikanalys relativt stor frihet att utforma arbetsuppgifter i
syfte att fullfélja uppdraget.

Specifika uppdrag

Vidare har Trafikanalys erhallit ett antal specifika uppdrag, vilka samtliga faller inom ramen fér
ovanstaende, men dér regeringen ansett sig ha behov av att formulera sig i form av uppgifter vilka
man uppdrar at Trafikanalys att 16sa.

Sa har Trafikanalys regeringens uppdrag att utvardera tva reformer inom kollektivtrafiken —
Ooppnandet av marknaden for kommersiell persontrafik pa jarnvag (1 oktober 2010) och den nya
lagstiftningen pa kollektivtrafikomradet (1 januari 2012). Uppdraget ska avrapporteras arligen och
stracker sig till och med 2014.

Vidare aterfinns dar bland annat Trafikanalys bidrag till Nationell strategi for regional
konkurrenskraft, entreprendrskap och sysselsattning 2007-2013. Vidare att (tillsammans med
Tillvaxtanalys) analysera "hur geografisk tillgdnglighet paverkar naringslivets konkurrenskraft och
regioners utvecklingskraft ur olika perspektiv’ samt fragor rérande anvandningen och styrningen av

Denna handling far ej kopieras utan vart med medgivande. Den far ej heller delgivas annan eller eljest
obehérigen anvindas. Overtradelse beivras med stéd av gillande lag. Transrail Sweden AB.

Oslo och Stockholm;

produktionskostnad i kollektivtrafiken



transrail

] Sida 6 av 30

anslaget for trafikavtal, marknadsdppningar i kollektivtrafiken, arbetspendling i storstadsregionerna
med mera.

Egna uppdrag

Till ovanstdaende kommer att Trafikanalys har ratt och majlighet att, i beaktande av
regeringsuppdraget, formulera och genomféra egna uppdrag inom ramen for sitt ansvar.

Trafikanalys har regeringens uppdrag att bland annat granska och utvardera effekter av avreglering i
kollektivtrafiken samt bista regeringen med utvardering av effektiviteten i kollektivtrafiken. Harvid
tilldrar sig den investeringstunga och synbarligen trogrorliga jarnvagsbranschen ett sarskilt intresse
pa grund av sin landsomfattande karaktar, sina manga skilda anvandningsomraden, sin paverkan pa
saval det lokala samhallet som de nationella befolknings- och transportstrémmarna samt de stora
belopp det alltid ror sig om, vare sig det galler investeringar, upphandlingar eller subventioner.

1.1.3 Persontrafik i storstider; marknadssegmentsbeskrivning

Den svenska persontrafikmarknaden ar i grunden mogen, men dnda inte. Resandetillvaxt, nya roller
(till exempel RKTM, det vill siga Regional Kollektivtrafikmyndighet), ny lagstiftning befolkningscentra-
tillvaxt med mera samverkar till att skapa ett segment i forandring.

Samtidigt och trots att bland annat Stockholm i mer &n 10 ar varit en marknad med upphandlad
trafikdrift respektive underhall, ar det svart att uppfatta eller mata de kvalitetsforbattringar,
effektiviseringar och kostnadsminskningar som man antog skulle komma nar nuvarande regim
infordes. Vidare finns det indikationer pa att anlaggnings- underhalls- och produktionskostnaderna
per km ar hogre i Stockholm &n i andra jamforbara storstdder, och det &r svart att forsta varfor det ar
pa sa vis.

De upphandlingar som gjorts, far anses i mindre grad uppfylla malen, och —som
landstingsrevisorerna papekat vad avser SL — sakna mekanismer for att méta, félja upp och styra.

Operatérsmarknaden har sett fa nya aktérer sedan de forsta internationellt aktiva sddana kom till
Stockholm, och de som finns &r fast i det radande verksamhetsovertagandeparadigmet, i stort sett.

Underhallsmarknaden kdnnetecknas av samma féretag som tidigare; i vissa fall med nya dgare. Oftast
transiterar dock underhallsorganisationerna (det vill sdga det sker ett verksamhetsévertagande fran
tidigare entreprendr till ny) i samband med trafikupphandlingarna och djupgaende férandringar ar
inte sparbara.

Kommunerna, bade inom och utanfor regionerna, blir mer och mer medvetna om att de maste
tillvarata sina intressen gentemot bade regionerna och RKTM. | de befolkningscentra som véaxer, star
kommunerna under ett vaxande tryck fran sina medborgare att tillhandahalla en hogkvalitativ service
till en inte 6kande kostnad.
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Det finns ett antal studier och rapporter gjorda i ex vis Stockholm och Oslo, vilka visar pa hoga och
framfor allt okontrollerade kostnader och medioker service. 1

De nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna séker sina roller i férhallande till den nya lagen. Risken
ar uppenbar att de blir kvar i ett gammalt centralupphandlande ”Trafikhuvudmanna-tank”, vilket
motverkar lagens intentioner.

Den foreliggande studien avses studera effektiviteten i kollektivtrafiken, ta fram goda och daliga
exempel samt specifikt ta fram orsakerna till h6ga och svarligen kontrollerade kostnader vad avser
produktion av drift och underhall. Slutmalet ar att s6ka identifiera lardomar for framfor allt de
svenska storstdderna.

1.1.4 Omfattning och syfte

Mot bakgrund av ovanstaende uppdrag har Transrail Sweden AB fatt i uppdrag att genomféra en
analytisk och jamforande studie over kostnadseffektiviteten, framfor allt produktionskostnaden, i
kollektivtrafiken i Oslo respektive Stockholm, med sikte pa att dra lardomar for framfor allt de
svenska storstdderna.
Bland annat foljande aspekter avsags belysas:

* Kostnadsjamforelser, neutraliserade sa langt mojligt

* Kollektivtrafikens subventioneringsgrad och -modeller
Vad utfors av staden sjalv eller av narstaende bolag; vad upphandlas, vad utfors i egen regi?

*  Del- och totalkostnad for ett antal olika nyckelparametrar
*  Politikens roll i beslutsfattande och utférande vad avser kollektivtrafiken
*  Organisationsstruktur

* Incitamentsstruktur, inom och mellan organisationsenheterna

1.2 Metod

Var metod har varit att pa basis av i huvudsak offentliga data samt vara omfattande kunskaper om
omradet, liksom om de bada stadernas kollektivtrafik, hitta jamforbara tal, analysera dessa, relatera
dessa till den verksamhet och de beslut de representerar, samt ifragasatta deras storlek, relativt och
absolut. | grunden finns alltid fragestallningen om huruvida respektive stads skattebetalare kan anses
fa det de 6nskar och betalar for.

1 .
Se till exempel zzzzzzzzzzz7772722
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Vi har inte analyserat allmént kdnda begrepp sasom "operator", "marknad", "aktor" eller dylikt utan
utgar fran att lasaren och forfattaren forfogar 6ver en gemensam begreppsapparat. Om vi misstanker
att det kan finnas behov av fortydliganden, gor vi dem direkt, i den I6pande texten.

1.3 Finansiella data

Vi har anvant oss av 6ppna finansiella data vilka erhallits fran Oslo (Ruter och KTP -
Kollektivtrafikproduksjon) samt fran Storstockholms Lokaltrafik (SL). Genom att jamfora dessa data —
neutraliserade sa langt mojligt — ar det mojligt att fa en bild av kostnadslage och —utveckling i
respektive stad.

Vi har anvant denna information bland annat for att skapa de nyckeltal som &r rimliga och vanliga att
anvanda i dessa sammanhang och vilka med stor éverensstammelse brukas av bada Oslo och
Stockholm.

Tyvarr har det dock visat sig att konsistenta, jamforbara och sparbara data omfattande mer &n cirka
3-5 ar har varit svara att finna. Detta har sin grund i upprepade omorganiseringar, nya kontoplaner
och system- och personalbyten.

1.3.2 Dokumentstudier
Vi har granskat féljande dokument:
e Slsarsredovisningar 2008-2011
e Ruters arsredovisningar 2008-2011
e KTPs arsredovisningar och arsberattelser
e Slsarsberéttelse 2011
e Ruters arsberattelse 2011
e Oslo Kommune, Byradsavdelingen for miljg og samferdsel Effektivisering av skinnegdende
kollektivtrafikk; PwC/ Transrail 2012
e Rapport Trikkestrategi Endelig; PwC och Transrail 2012
e Ruterrapport 2009:11. Forstudie for @kt Effektivitet Metro og Trikk; Transrail 2009
e Benchmarking av Oslotrikken; Transrail/ Civity 2010
e Urbanet Analyse Rapport 15b-2009. Incentivbaserte kontrakter og konkurranseutsetting;
Strategiske valg for Ruter AS
e Rapport Effektiva angreppssdtt i samspelet mellan trafikhuvudmdn och operatérer; WSP
2009
e  Project Unit Costs and KPIs/ Enhetskostnader og Ngkkeltall; Transrail/ Civity 2011
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e Australian Government Department of Transport and Regional Services; Pitfalls in
competitive tendering: Addressing the risks revealed by experience in Australia and Britain;
Peter Kain 2006

e Transportgkonomisk Institutt (T@I) rapport 982/ 2008: Anbud pé Norsk. Konkurrenseutsetting
og fristilling ved offentlig kigp av persontransporttjenster. Effekter for tilbud, kostnader og
arbeidstakere.

e T@l rapport 1104/2010: P4 sparet av konkurrense. Fgrelgpige erfaringer med
konkurranseutsetting pa Gjgvikbanen.

1.3.3 Information fran samtal och méten

Vi har pa ett fortjanstfullt satt erhallit visst stod fran SLs avdelning for strategisk utveckling, med vilka
vi har haft ett mote och vilka ocksa har bidragit med visst fordjupningsmaterial, svarat pa vissa fragor
etcetera vilket varit av betydelse for forstaelsen av orsaker till kostnadsdkningarna.

1.3.4 Begrdnsningar

Det bor bemarkas att studien har begransats nagot i foérhallande till de ursprungliga ambitionerna,
eftersom kompletta sparbara historiska data visade sig vara omajliga att uppbringa. System- och
kontoplansbyten samt organisationsférandringar hos framfor allt SL gjorde det omojligt att driva
analysen sa langts som forfattarna ursprungligen hade onskat.
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2 Om Oslo och Stockholm

2.1 Varfoér Oslo och Stockholm?

Varfor ar en jamforelse mellan Oslo och Stockholm intressant och relevant? Jo, av bland annat
foljande skal:

* Detva stdderna representerar tva helt olika modeller for organisering och upphandling av
kollektivtrafik, dar
* Oslo star for en, som det ofta uppfattas, "traditionell" inhouse (det vill sdga all
verksamhet i egen regi) relation mellan kollektivtrafikens olika aktérer. Marknad
saknas utom vad avser buss, men dven dar hégst marginellt.
medan
* Stockholm representerar en, som det ofta uppfattas, "modern" eller "EU-inrattad"
modell for hur kollektivtrafik kan organiseras. Stockholm var tidigt ute med
upphandlad trafik pa en marknad som préaglas av reglerad konkurrens.

* Det foreligger stora yttre och kulturella likheter och langvariga historiska relationer.

* Bade Ruter (Oslo) och SL (Stockholm) organiserar kollektivtrafik 6ver kommungranser.

* Bade Ruter och SL ar skattesubventionerade till cirka 50 %.

* Samtidigt foreligger det vissa skillnader i foérutsattningar, politiskt saval som ex vis klimatologiskt.
Marknaden i Oslo med omnejd ar betydligt mindre an Stockholms, vilken i sin tur ar ett litet
kollektivtrafikomrade i Europa.

*  Man brukar liknande nyckeltal, ex vis:

*  Skattefinansieringsgrad

* Nettokostnad/personkm

* Beldggningsgrad

* Kostnad per hel resa (enhetskostnad)

Lite kortfakta om respektive stad:

Oslo Stockholm

Ruter upphandlar internt SL upphandlar externt
Enkelresa 30 NOK Enkelresa 40 SEK

H6g marknadsandel i Hog marknadsandel i
hogtrafik (> 80%) hogtrafik (= 80%)
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Bada staderna upphandlar trafikrelaterade utférande/ driftstjanster och det ar uppenbart att dven
om marknaderna vid forsta paseende skiljer sig at, sa skiljer sig omfattningen av avtalen inte sa

mycket.

Vad ingar i typiska trafikerings- och underhallsavtal (interna avtal i Oslo)?

Stockholm

* Forare

* Stationer

* Fordonshyror

* Hog- och lagfrekvent underhall
¢ Drivstrom

= Depahyror

* Verkstadsutrustning

* Komponenter (1)

»  Ovr. Personalkostnader
* (BanUH)

Oslo

Forare

Stationer

Fordonshyror

Hog- och lagfrekvent underhall
Drivstrém

Depahyror
Verkstadsutrustning
Komponenter ()

Ovr. personalkostnader
BEST-underhall

2.2 Oslo; organisation och ersdttningar

Huvudman for kollektivtrafiken i Oslo-omradet &r Oslo och Akershus kommuner. Som bild 2 nedan
visar, organiseras kollektivtrafiken, av Oslo - den storsta av de tva kommunerna - via tva olika
avdelningar inom Byradet (motsvarande stadsfullméaktige); avdelningen for Miljé och Samfardsel
(MoS) respektive avdelningen fér Kultur och Naring (KoN).
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Figur 2-1 Kollektivtrafikfamiljen i Oslo och Akershus

Organisationen av kollektivtrafiken i Oslo omfattas av féljande foretag, vilka rapporterar till
byradsavdelningarna:

e Ruter AS (planldgger, samordnar, bestdller och markedsfér kollektivtrafiken i Oslo och
Akershus; tag, buss och bat). All operativ drift utférs av olika drifts- eller operatorsféretag
som kor pa kontrakt for Ruter, samt av NSB, som kor lokaltagen likaledes pa uppdrag av
Ruter. Cirka 130 anstallda.

e Kollektivtrafikkproduksjon AS (buss, tunnelbane (Oslo T-banedrift) och spdrvagnsoperatér
(Oslotrikken); dger, férvaltar och utfér bland annat fordons- infrastruktur och
fastighetsunderhdll). Operator och underhallare till Ruter. Cirka 3800 anstéllda.

e Oslo Vognselskap AS (dger och finansierar sparvagnar och tunnelbanevagnar). 7 anstallda.

KTPs intdkter (totalt cirka 3300 MNOK 2011) kommer i huvudsak fran Ruter, dar ersattning for drift,
underhall och investeringar i infrastruktur av T-bana och sparvagn star for den absolut storsta delen.

2.3 Oslo och Stockholm; allmdnna jimforande data

Som vantat ar antalet resor cirka 2,5 gr sa stort i Stockholm som i Oslo, men intressant att notera ar
att CAGR (Compounded Annual Growth Rate, eller genomsnittlig arlig tillvaxttakt) for Oslo ar 4 %,
medan i Stockholm motsvarande siffra ar endast 1,4 % (vilket f 6 ar nagot lagre an Europa-
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genomsnittet (enligt UITP - The International Association of Public Transport, L’Union internationale
des transports publics).
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mSL = Ruter
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271

2010 2011

Figur 2-2 Arliga resor (miljoner)

Den stockholmska marknaden ar som bekant ungefar dubbelt sa stor.
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Figur 2-3 Marknadsstorlek (antal tusen innevanare)
Av ovanstaende tva grafer framgar att
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Figur 2-4 Totala intdkter (MNOK)
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Som véantat, med tanke pa befolkningsstorlek och utbredning, ar antalet person-km cirka 3 gr sa stort
i Stockholm som i Oslo, men intressant att notera ar att CAGR for Oslo ar 4,9 %, medan i Stockholm
motsvarande siffra endast ar 1,2 %.

4840 4872 4966 5073
1350 1433 1526 1636
2008 2009 2010 2011
mSL = Ruter
Figur 2-5 Personkm totalt

Bade Ruter och SL genomfor regelbundna kvalitets- och kundnéjdhetsmatningar. Dessa ar
naturligtvis inte jamforbara, siffra for siffra.
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Figur 2-6 Procentandel néjda kunder

Trots de olika organisationsmodellerna, kdps det tjanster daven i Oslo fér avsevdrda summor, dar
bland annat viss buss- och battrafik kops utanfér KTP (men som namns ovan, i hog grad av NSB; bade
tag- och busstrafik).
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Figur 2-7 Tjanstekop (MNOK)

2.4 Ndgra SL-specifika aspekter

| SLs redovisningar hittar vi en del intressanta trender.

* Tillskotten av skattemedel fran landstinget 6kar kraftigt; mera sa an trafikintakterna.
* Entreprenad (tjanstekops-) kostnaderna 6kar avsevart mycket hastigare an bade intdkter och
antalet pastigande.

7000
6000 - /
5000 ’/
4000 //
ﬂ’ —— Intakter - trafik
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1000
[ . . r ' ! T T T T 1
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Figur 2-8 SL: Utveckling av skatte- resp. trafikintakter 2001-2011
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Figur 2-9 Utveckling av trafikintdkter resp. entreprenadkostnader 2001-2011
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Figur 2-10 Utveckling av entreprenadkostnader respektive antalet pastigande/ vardag 2001-2011
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”Bovarna” i dramat som heter 6kade entreprenadkostnader i forhallande till antalet pastigande,
verkar vid en ndrmare analys vara framfor allt buss och pendeltag. Mera om orsakerna till detta

langre fram i detta dokument.
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Figur 2-11 SL; Utveckling av entreprenadkostnader for buss respektive pendeltag, relaterat till antalet pastigande.

SL har sjalva uppmarksammat den olyckliga kostnadstrenden och har darvid tagit fram féljande
tabell, vilken tydligt illustrerar detta problem . Denna kostnadsdkning bestar alltsa av kostnader, vilka
till stor del ligger utanfoér SLs omedelbara paverkan.

SL: Kostnad per resa (enhetskostnad)

2003 18,49

2004 19,79 7,00%

2005 21,21 7,20%

2006 21,06 -0,70%
2007 23,55 11,80%
2008 25,55 8,50%

2009 26,14 2,30%

2010 26,30 0,60%

2011 27,28 3,70%

Figur 2-12 SL; Enhetskostnadsutveckling per resa 2003-2011

Till detta bor ocksa laggas, att kostnaderna for olika tredjeparts-nédvandigheter, som ex vis
elektricitet, som naturligtvis dr en stor post (framfor allt drivstrom till alla tag) har 6kat kraftigt i bada
stdderna under de senare aren; SL talar om en férdubbling sedan 2008.
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2.5 Nadgot om intéikter

| bada stader styrs biljettpriset politiskt och har mycket svag koppling till vare sig ett marknadspris
Ruter och SL &r ju marknaden) eller produktionskostnaden. | bada fallen betalar skattebetalarna
kostnaderna, direkt eller indirekt.

Ruter och KTP respektive SL har darvid endast foljande mojliga externa mojligheter att 6ka sina
intakter:

* Resandevolym (vilken naturligtvis inte ar frikopplad fran biljettpriset)

* Externa hyresintdkter for lokaler vilka inte brukas i egen eller entreprendrs tjanst
*  Reklamintakter

* Ev. statsbidrag till vissa infrastrukturprojekt

Det visar sig alltsa, att under - i bada stader - radande paradigm, dar kollektivtrafiken skall
tillhandahallas och levereras av offentligt 4gda organ, dr sannolikheterna for minskade subventioner
mycket sma, oavsett modell.

Huruvida de intdkter man har, anvands effektivt rent allmant, ar en helt annan fraga som denna
rapport inte skall svara pa.

Avslutningsvis vill vi — som framgar ovan - understryka att i bada staderna stiger
produktionskostnaderna sedan flera ar. Huruvida man far ut mer trafik for dessa 6kade kostnader ar
oklart. Vidare framstar det som otvetydigt att vissa kostnadselement (ex vis visst vagnunderhall) ar
hogre i Oslo, men detta har framst sina orsaker i vagnstekniska och projektrelaterade problem
(sparvagnar), inte i organisations- eller upphandlingsmodell.

Vi vill likasa papeka, att vi i denna studie fokuserat pa produktionskostnader, inte pa icke-finansiella
nyckeltal, som ex vis fordonstillganglighet. Var erfarenhet ar att i bada staderna finns stor potential
for battre fordons- och tillgangsutnyttjande, men att potentialen ar storre i Oslo, som f n av olika skl
inte utnyttjar eller behdver utnyttja sin fordonspark lika intensivt som Stockholm.
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3 Slutsats och fragestdllningar

3.1 Varfor stiger produktionskostnaderna?

Uppdraget ar ju att gora en jamférande analytisk studie i syfte att dra eventuella lardomar for
svenska stader. Darvid kan vi, som framgar av materialet ovan, redan nu konstatera foljande trender,
gemensamma for bada stader:

* Produktionskostnaderna stiger
* Produktionskostnaderna stiger snabbare an intdkterna, vilka som bekant i hog grad ar
politiskt styrda och betingade

Varken foretradare for Oslo eller Stockholm vill pa nagot sett ge sken av att de inte kunde operera
mera kostnadseffektivt. Bdda framhaller dock, att arbetet med att skapa mer kollektivtrafik for
pengarna, starkt paverkas i en — ekonomiskt sett — fel riktning, av faktorer vilka uppstar utanfor
verksamheten och vilka ar svara att planera for- Vi har sammanstallt foljande lista pa faktorer vilka ar
kostnadsdrivare och vilka i hég grad initieras utanfor respektive foretags egen planeringshorisont.
Intressant att notera ar, att denna lista, ursprungligen framtagen efter att samtal med SL, mycket val
igenkanns i Oslo.
Kostnadsdrivare

* Allman kostnadsupprakning (index)

* Tillaggsavtal

* Ny trafik

* Miljokrav, fr a buss*

* Elektricitet

* Trygghetsambitioner

* Tillganglighetsambitioner

* Trafikinformation

* Indexupprakningar av avtal 6kar mer @n KPI

*nya bussar; kortare livslangd; utbildning i mjukkorning; nya dacktyper med mera.
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Av detta framgar att — oavsett modell — fordndringar av dgarnas eller politikers allmdnna ambitioner,
antingen formellt uttryckta i form av styrelsebeslut eller nya lagar och regler for kollektivtrafiken,
spelar en avgorande roll for kostnaden for att driva kollektivtrafik.

3.1.2 Huvudmannens ambitionshéjningar

Agare och politiker uppvisar héga ambitioner avseende det som de uppfattar ger ndjdare resande
eller initiativ vilka man enklast betecknar som allmanpolitiskt tidsenliga och riktiga. Dessa tar oftast
formen av investeringar, antingen genomforda av Ruter/ SL eller av kontrakterad entreprendr.

Nagra exempel pa initiativ vilka avses ge nojdare resande:

* Tillgédnglighetsanpassningar av hallplatser/ stationer och fordon
* Trafikinformation i realtid pa hallplatser
* Nya biljettsystem

Allmanpolitiskt tidsenliga initiativ:

*  ’'miljébussar’
* ’trygghetsprojekt’

Huruvida dessa villovliga atgarder verkligen ger ndjdare resande ar inte foremal for denna analys,
men vi har, vid en dversiktlig sokning, inte kunnat finna nagon utvardering av huruvida atgarderna
verkligen har givit dnskat resultat.

Hur kan huvudmannens vallovliga ambitioner vara kostnadsdrivare? Ja, av nagra olika skal. Har nagra
exempel:

* Tillgdnglighetskraven har medfort farre sittplatser per buss

* Nya bussar som drivs med férnybara drivmedel kan vara 20 till 25 % dyrare i drift an ett
fordon som drivs med diesel

* Bestillning av utdkad trafik under hogtrafiktid driver upp kostnaderna pa grund av sémre
utnyttjande 6vrig tid, vilka inte tacks av motsvarande intakter

Investeringar av typen infartsparkeringar och bussfiler kostar naturligtvis ocksa stora summor, vilka
ocksa paverkar kollektivtrafikkostnader negativt, dven om avsikten ar att underlatta for
kollektivtrafiken.

Denna handling far ej kopieras utan vart med medgivande. Den far ej heller delgivas annan eller eljest
obehérigen anvindas. Overtradelse beivras med stéd av gillande lag. Transrail Sweden AB.

Oslo och Stockholm;

produktionskostnad i kollektivtrafiken



transrail

.| Sida 21 av 30
3.1.3 Ndgra évriga typiska kostnadsdrivare
3.1.3.1 Ldga anbud byts i sin motsats

Nar modellen med anbudsférfarande introducerades, resulterade anbudstavlingarna i bade Oslo och
Stockholm, framfor allt vad avser busstrafiken, i anbud med extremt Iaga marginaler, marginaler som
ofta under avtalsperioden forbyttes i forlust. Detta skapade framfor allt tva tydliga trender:

*  Ett tillbakadragande fran marknaden av flera kommersiella aktérer. Sa dominerar ex vis Oslos
bussmarknad av NSBs bussbolag och av KTPs eget bussbolag.
*  Anbudspriserna har 6kat avsevart och avspeglar sannolikt en langsiktigt mera korrekt niva.

3.1.3.2 Okade férarkostnader

Kollektivtrafik sa omfattande som Oslos och Stockholms sysselsatter naturligtvis stora mangder
forare, for bade buss, T-bana och sparvagn.

Déarfor far varje forandring av kostnaderna for dessa, betydelse, speciellt om denna &r en av de fa
kostnader, vilken man som entreprendér kan paverka. Vi vill har inte pa nagot satt ge intryck av att
dessa ar avgorande; det ar de inte. Det ar dock otvetydigt att féljande faktorer paverkat
produktionskostnadslaget negativt:

* pauskostnader till féljd av myndighetsbeslut 2003 (Sthim)

* nytt kollektivavtal for bussférare (Bussbranschavtalet BBA) som lett till 6kade (60 MSEK/ar
enligt uppgift) forarkostnader (Sthim)

* Hogt allmant kostnadslage och daligt utnyttjande av forarpersonalen (Oslo)

3.1.4 Huvudmannens frihet... och dess konsekvenser

Vi vill papeka att det naturligtvis star huvudmannen eller politiska fullmaktige fritt att besluta om
atgarder man anser tjanar medborgarnas intressen.

Vad som framkommit vid var analys ar dock att dessa sallan ses i ljuset av de ekonomiska
konsekvensernas planerbarhet, vilket ofta leder till 6kade kostnader, vilka inte beaktats i
beslutsprocessen. Ddrmed begrédnsas ocksa mojligheten att minimera kostnadseffekterna av
atgdrderna, genom att dessa ofta realiseras som tillaggsbestéllningar eller atgdrder som maste
genomfdras utanfér den ordinarie planeringscykeln.

3.1.5 Okade kostnader; vad géra?®

Det torde framsta som uppenbart att trenderna med de stigande kostnaderna i férhallande till
antalet resande stéller ett antal fragor pa dagordningen.

* Vad far en plats pa en buss, i ett T-banetag eller en sparvagn kosta?
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*  Hur ska dessa kostnader finansieras? Hur mycket far en biljett kosta? Hur hog
subventioneringsgrad accepterar skattebetalarna?
* Har viverkligen gjort allt for att maximera kostnadseffektiviteten?

Svaren pa de forsta tva fragorna ligger utanfér denna studies omfattning, men vi har tittat pa den
tredje fragan.

Oslos och Stockholms olika modeller ger lite olika méjligheter att dtgarda de stigande kostnaderna.

Oslo, med alla resurser i egen verksamhet, har identifierat sin egen upplevda kostnads-ineffektivitet
och har lanserat flera effektiviseringsprogram. KTP avser vara bast och effektivast i Europa 2016; en
imponerande malsattning. Detta fortjanar fortsatt uppmarksamhet; lardomar kan dras av detta, pa
flera nivaer.

Stockholm har en annan situation. SL dr beroende av sina upphandlingar och av sina entreprendrers
formaga att bidra till 6kad effektivitet. Fragan som stélls pa sin spets &r: kan den reglerade
marknaden bidra till 6kad kostnadseffektivitet?

Svaret pa denna fraga ar inte sjalvklart. Den entreprendrsmarknad SL vander sig till, bestar i stort sett
av ett litet antal stora internationella trafikentreprendrssallskap, vilka opererar efter modellen att
vinna offentliga anbud, ta 6ver en verksamhet och driva denna i ett begrénsat antal ar med i stort
sett befintlig personal och investeringar som bestdms av kunden, och sedan dra vidare. Dessa foretag
ags oftast ocksa av andra statliga eller kommunala verksamheter med rétter och huvudverksamheter
i stader utomlands.

Denna trend forstarks av att SL, for att erhalla attraktiva upphandlingar, 6kat omfattningen kraftigt
av varje entreprenad. De senaste upphandlingarna omfattar miljardbelopp och kraver ataganden
som endast ett begrédnsat antal foretag klarar av eller vagar ge sig in pa.

Detta reser i sin tur ett antal féljdfragor, vilka paverkar vara slutsatser:

*  Vari bestar vinsten i att svenska skattepengar gar till utlandska statliga och kommunala
foretag, ndr de — pa samma satt som i fallet Oslo — lika gdrna kunde stanna i Stockholm?
Effektiviteten verkar ju inte vara hogre.

» Ar marknaden tillrackligt omfattande och innovativ fér att inte leda till sin motsats, det vill
saga att produktionskostnaderna, framfoér allt entreprenad-, 6kar pa liknande sétt som de
gjort hittills. Fragan ar i hogsta grad relevant och kritisk for SL med flera upphandlande
organisationer.

Denna handling far ej kopieras utan vart med medgivande. Den far ej heller delgivas annan eller eljest
obehérigen anvindas. Overtradelse beivras med stéd av gillande lag. Transrail Sweden AB.

Oslo och Stockholm;

produktionskostnad i kollektivtrafiken



transrail

] Sida 23 av 30

4 Organisation, operationell modell
och incitament

4.1 Sambanden mellan organisation, operationell modell &

incitamentsmodell

Oslos respektive Stockholms organisationer har stora funktionella likheter, i det att man hela tiden
sokt att etablera organisationer med tydliga atskillnader mellan olika organisationsdelar med olika
roller och ansvar. Stockholm har — starkt forenklat uttryckt — gjort det enkelt for sig, genom att
endast ata sig en huvudsaklig roll, ett ansvar; dgaren-bestallarens.

Oslo har helt nyligen tagit ytterligare ett steg pa vagen mot tydliggjorda ansvar och klara roller i och
med den omorganisation som KTP just har genomfort.

Detta innebér att det bade i Oslo och i Stockholm finns bestéllare och utférare.

Av detta foljer i sin tur att den dagliga driften, sa viktig och traditionellt alltid hogst upp pa listan av
prioriteringar, far anses vara vl tillvaratagen pa bagge hall. | bada trafiksystemen ar det
overvaldigande flertalet anstéllda fokuserade pa att leverera kollektivtrafik.

Vad som dock enligt var uppfattning — i bada fallen — lyser med sin franvaro ar den andra halvan av
den traditionella bestéllarrollen; dgarens ansvar for sina tillgangar, det som man med en nutida term
kallar “asset management”. Vi aterkommer till detta langre fram i rapporten.

Vad kan da sdgas kdnneteckna en god organisationsstruktur?

e Att varje organisationsenhet har ett tydligt ansvar, en tydlig specialitet och en tydlig
’leverans’ — till en tydlig kund/ mottagare

e Att organisationen upplevs som lattbegriplig for bade anstallda, kunder och leverantérer

e Att det foreligger tydliga incitament, vilka stodjer uppnaendet av varje respektive enhets
mal, saval som de overgripande malen for hela systemet

Det ar var uppfattning, efter att ha haft mojlighet att studera flera kollektivtrafikorganisationer, att
helt avgérande for hur framgangsrik organisationen ar, bade vad avser daglig drift, saval som det
langsiktiga bevarandet av tillgangarna, ar ‘de goda incitamentsstrukturerna’. Med detta avser vi
tvarfunktionella incitament, vilka stoder de éverordnade malen som beror trafiken och tillgangarna.
Exempel pa sadana ar:
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Fordonstillgdnglighet

Fordons tillforlitlighet

Punktlighet

Renlighet

Fordons och infrastrukturs livslangd och skick éver tid

4.2 For- och nackdelar med de tva olika organisationerna, ur

ett incitamentsperspektiv

Vad ser vi, i dessa hanseenden, av for- och nackdelar med Oslos respektive Stockholms
organisationer?

Stockholm:

Oslo:

Externt upphandlad trafik driver med nédvandighet fram komplicerade avtalsstrukturer, vilka
kraver extra kommersiell och legal uppfoljning

Den nyligen starkta kontraktsorganisationen har enligt uppgift till syfte att oka effektiviteten i
kontraktsgenomforandet (av entreprenadkontrakten), vilket torde starka den dagliga
leveransen av hog tillganglighet av infrastruktur och vagnar.

Var finns det langsiktiga ansvaret for tillgangarna, i form av framfor allt tag och infrastruktur?
Vilken del av organisation lever efter nasta kontrakt? Var ar ’Asset Managern’ vilken styr
tillgdngarnas utnyttjande?

Kontrakten som SL har slutit med sina entreprendrer innehaller ett antal incitaments-
paragrafer, liksom vitesdito. Det bor dock papekas att endast dessa knappast racker till for
att driva fram de bésta resultaten over tid. Det ar viktigt att forsta att de drivkrafter som
operator respektive underhallare har, inte pa alla omraden méts.

Vi uppfattar att man hos SL nyligen borjat uppmarksamma att de starka kontraktsmassiga
incitamenten for hog tillgdnglighet, leder till att fordon och infrastruktur slits hart, vilket
motverkar det langsiktiga tillvaratagandet av tillgangarna. Detta forstarks av att
underhallaren tillhor operatérens organisation och darfor inte har fokus pa annat an det
dagliga.

Ar det klokt och rimligt, pé sikt, att anstéllda byter arbetsgivare via upphandlingar av trafik?
Hur sakerstaller man det langsiktiga engagemanget hos personalen?

Trots det forment kommersiella paradigmet som SL opererar inom, stors de foregivna
incitamenten, som vi visat ovan, ofta av politiska beslut med ofta ringa forankring i
organisation.
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e Inter-kommunalt upphandlad trafik kraver, for att skotas professionellt och na de dagliga
malen, i princip lika hog grad av kontraktskomplexitet vad avser de operationella delarna,
men kan forenklas avsevart vad avser pafoljd vid underleverans. Organiserat korrekt, kan den
organisatoriska hierarkin anvandas for eskalation, nagot som kan vara bade snabbare och
billigare; effektivare.

e Oslo har historiskt sett, svag praxis vad géller acceptans av under-leverans samtidigt som
"entreprenadavtalen” ar otydliga och speglar politiskt styrda kompromisser, vilket lett till
frustration och langre perioder av dalig leverans.

e Man saknar vid tidpunkten for denna rapports fardigstallande, en tydlig 'Asset Manager’, en
organisationsdel vilken tillvaratar tillgangarna i form av tag och infrastruktur. Samtidigt bor
det bemarkas, att liksom i manga allmanna organisationer dar flertalet av de anstallda har
manga tjanstear, foreligger en allman, nagot diffus omtanke om vagnarnas och
infrastrukturens tillvaratagande.

e Agandefunktionen &r svagare i Oslo.

e | Oslo ar det, med dagens organisation, inte helt enkelt att finna - annat ar nominellt - de
naturliga funktionsoverskridande incitamenten. Det ar dock jamforelsevis enkelt, eftersom
alla delar av organisationen har samme huvudman, dels for KTP att som storsta enhet och
med bade operatdrs- och underhallarfunktionerna, att forbattra sin inre effektivitet, starka
incitamentsstrukturerna och bygga upp en ’Asset Manager’-funktion, dels for
kollektivtrafiksystemet som helhet, att férenkla och starka de interna spelreglerna och goda
incitamenten.

e Oslos kollektivtrafiksystem lider av liknande politiska fordrojningar och stérningar som
Stockholms, vilka stor de interna incitamenten och effektiviteten i organisationen.

4.3 Vertikal integration — svaret pa de flesta 6nskemal?

Denna rapport medger inte utrymme for detta, men det framstar for oss som alltmer tydligt, att de
naturliga incitamenten blir tydligast vid vertikal integration, alltsa dar en organisation dger, driver och
forvaltar en viss bana eller strackning pa en fri marknad. Huruvida detta kan kombineras med de
radande politiska stromningarna i Europa, som ju foresprakar reglerad konkurrens, borde kanske bli
foremal for en annan, mer omfattande studie.
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5 Vad dr allmant tillimpbart?

Ar det méjligt, pa basis av de fakta vi har fatt fram, att konstatera att "Stockholms-modellen" &r
effektivare an "Oslo-modellen"? Vad kan vi lara av respektive modell? Hur mycket av effektivitet &
kostnad ar universellt tillampbart resp. situations-anpassat?

Vi har darvid funnit féljande:

* Pabasis av tillgdngliga data gar det inte att generellt dra slutsatsen att det nodvandigt eller
fordelaktigt att ha en "marknads-kommersiell" kdpa-silja relation med sin operatér/
underhallare/ tjansteleverantér av de tjanster som star i centrum fér den egna verksamheten
(driva kollektivtrafik med egna fordon).

*  Varje modell och varje situation maste bedémas utifran sina specifika forutsattningar, utifran
vad man 6nskar uppna och métas pa sina egna meriter.

* Vifinner vidare att foljande principer eller regler ar tillampliga:

Oslo och Stockholm;

i de tillfallen dar det finns flera privata marknadsaktérer och kollektivtrafiksystemet
ar Oppet, ex vis ‘'main line’ jarnvag, kan upphandling i konkurrens vara klokt och leda
till Iagre produktionskostnader.

Om kollektivtrafiksystemet ar slutet och/ eller antalet aktorer ar begransat, ar det
sannolikt effektivast att driva och underhalla i egen regi samt att driva ett eget
effektiviseringsarbete.

Marknaden for trafikdrift, det vill sdga operatorer och underhallare, liknar mer och
mer ett oligopol, dar dessutom flertalet av de férment kommersiella operatérerna,
ar dotterbolag till utlandska statliga foretag.

Den langsiktiga framtiden for verksamheten bor tas i beaktande. Vad &r avsikten med
verksamheten? Skall den behallas eller langsiktigt avyttras? Hur avser man behandla
personalen? Ar konkurrensutsattning ett férsta steg mot privatisering eller ett satt
att astadkomma vad man tror ar ett snabbt satt att sdnka kostnaderna?
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6 Vad kan Trafikanalys foresla
regeringen?

Vilka lardomar kan dras av denna begransade studie, for att 6ka kvalitet och effektivitet samt for att
undvika att produktionskostnader inom kollektivtrafiken fortsatter att skjuta i héjden?

« Alltid genomfora konsekvensanalyser fore beslut och lata dessa vagleda ett eventuellt
genomfdrande.

e Kombinera detta med forbattrad kravsamordning (mellan myndigheter) och déarvidlag skapa
en helhetssyn, dar battre balans rader mellan ambitioner och kostnadseffekter.

» Ettarsfinansieringen av kollektivtrafiken samt bristen pa langsiktigt tillvaratagande av det
allmannas tillgdngar har skapat en situation, i Oslo och Stockholm, men ocksa pa valdigt
manga olika hall, i vilken jarnvagsunderhall, framfor allt av infrastruktur, men ocksa av
fordon, eftersatts. Denna situation kommer att kvarsta i flera ar och kommer att paverka
produktionskostnaderna for kollektivtrafiken. Detta bor noga kartlaggas och accepteras pa
den niva det bedoms lampligt.

» Det langsiktigt basta sattet att hitta ratt produktionskostnadsniva, i vilken bade kortsiktiga
intressen (till exempel hog tillgdnglighet) och langsiktiga (skyddandet av tillgangarna)
samverkar, ar att:

* Hitta en for varje situation anpassad kommersiell modell

» Overviga separerandet av underhéllare frn operatdr, i syfte att bade sikra
tillgénglighet och skydda tillgdngarna

» Skapa tydliga Asset Manager-funktioner, bade pa regional-lokal och nationell niva
och |3ta dessa hansyn styra underhallet.

?fle:zvdio:"ﬁlitn;ng Okad effektivitet Realisering av
9 , 9 (“gora sakerna rdtt”) skalfordelar
sakerna”)
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7 Bilaga; beslutshierarkin vid
konkurrensutsdttning

Bilden nedan ar hamtad ur «Effektivisering av skinnegdende kollektivtrafikk; PwC/ Transrail 2012”
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8 Disclaimer

Denna rapport har sammanstallts av Transrail Sverige AB pa uppdrag av Trafikanalys i samband med
projektet " En analytisk och jamfdrande studie av kostnadseffektivitet, fraimst produktionskostnaden,
i kollektivtrafiken i framst Stockholm och Oslo ".

Analysen ar enbart avsedd att vara riktningsgivande. Transrail har inte gjort nagon granskning av
informationen. Informationen ar atergiven sasom Transrail har tolkat den.

Vi anser vara kallor och var bas av information vara tillforlitlig, men Transrail garanterar inte att den
mottagna informationen ar korrekt, precis eller fullstandig. Inhamtad information bor inte uppfattas
som kontrollerad av Transrail.

Vara tolkningar ar de béasta pa var formaga, men maste fortfarande betraktas som ett subjektivt
omdome av Transrails sida och i viss utstrackning baseras pa diskretion.

Transrail tar inget ansvar for fel eller brister i analysen.
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