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Férutsattningar och hinder fér kommersiell regional trafik med buss

SAMMANFATTNING

Den 1 jan 2012 tradde den nya lagen om kollektivtrafik i kraft i Sverige som mdjliggjorde for
bussforetag att bedriva kommersiell icke-upphandlad kollektivtrafik inom ldnsgranserna. Med
anledning av Trafikanalys regeringsuppdrag att utvardera effekterna av denna nya lagstiftning
har myndigheten gett Rambdll Management Consulting (RMC) i uppdrag att studera marknads-
Oppningen. Studien syftar till att generera kunskap om vilka forutsattningar respektive problem
och hinder som olika typer av bussforetag upplever kring att etablera kommersiell regional trafik
med buss. I studien beskrivs ocksa de eventuella hinder som bussféretag upplever kring att 3 till
stdnd avtal eller andra samarbeten med de nyuppréattade regionala kollektivtrafikmyndigheterna
(RKTM). Studien bygger pa femton féretagsintervjuer, nio expertintervjuer och en mindre regis-
terstudie genomférd av Trafikanalys. I studien konstaterar RMC féljande:

e Bussbranschen har sagt sitt och visat pd att marknadséppningen i sin nuvarande utform-
ning inte har eller kommer att generera ndgon kommersiell regional trafik annat &n pa
marginalen.

e Huvudférklaringen till att marknadsdppningen inte har genererat ny kommersiell regional
trafik ar:

1. Bussforetagen varken kan eller upplever sig kunna konkurrera med den subvention-
erade upphandlade trafiken pad strackor som potentiellt skulle kunna bara sig kom-
mersiellt, och

2. bussforetagen inte ges mojlighet att ersatta upphandlad trafik med kommersiell trafik
pa strickor som potentiellt skulle béra sig pa kommersiella grunder.

o For att forstd forklaringen maste bussféretagens forutséttningar ses mot bakgrund av hur
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM) forhaller och véljer att forhalla sig till
marknadsoppningen.

e Darutdver begransas bussféretagens méjligheter att etablera sig kommersiellt av ett an-
tal faktorer. Dessa faktorer hanger huvudsakligen samman med att bussféretag som vill
agera pa kommersiella grunder inte far eller upplever sig fa tillgang till den offentligt fi-
nansierade fysiska och digitala infrastrukturen p& samma villkor som den upphandlade
trafiken. Tillgdngen till de befintliga regionala I6sningarna kring biljettsystemen lyfts som
den viktigaste av dessa faktorer. Mdjligheten att ingd i befintliga reseplanerare, samt fa
tillgéng till terminaler och hallplatser pa lika villkor lyfts ocksd@ som betydande, om &n inte
avgorande faktorer.

Studien pekar sammantaget pd att bussféretagens foérutsattningar for att kéra kommersiellt pd
enskilda strackor inom ett befintligt regionalt kollektivtrafiksystem &r mycket begrénsade. Utifrén
denna 6vergripande slutsats rekommenderar RMC féljande fokus for det fortsatta arbetet att
folja upp marknadséppningen:

e Underst6k narmare de faktorer som utgér de stérsta hindren for en 6kad kommersiali-
sering av regional kollektivtrafik med buss. Bérja med de hinder som sannolikt ar enklast
och medfér minst omfattande ingrepp i systemet. Dessa hinder utgérs av lika tillgang till
fysisk och digital infrastruktur, samt 6kad tidsgrans fér att avsluta kommersiell regional
trafik.

e Undersdk narmare hur méjliga bryggformer mellan kommersiell trafik och upphandlad
trafik i form av incitament - eller tjanstekoncessionsavtal skulle kunna se ut rent prak-
tiskt.

¢ Undersék narmare de regionala kollektivtrafikmyndigheternas agerande och drivkrafter
for agerande i forhallande till marknadséppningen.

e Genomfdr en samhallsekonomisk analys i ett antal fallstudier for att visa pa mojliga kost-
nader och vinster fér samhallet om upphandlad subventionerad trafik ersatts av kommer-
siell.

e Utga fran den analytiska distinktion som gérs i denna studie mellan kommersiell regional
trafik som potentiellt kompletterar respektive ersatter upphandlad trafik i det fortsatta
uppféljningsarbetet.
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1.1

1.2

INLEDNING

En bussbransch med betydande utmaningar

Tio procent av befolkningen mellan 18-64 ar reser med buss under en typisk dag:, det motsvarar
ungefar 872 000 personer och gor buss till det idag sarklass vanligaste kollektiva fardmedlet i
Sverige. Ungefar fyra av fem km av Sveriges samlade kollektivtrafik kors med buss. Det stora
flertalet av dessa km kérs av ndgon av bussbranschens stora aktérer (se bilaga 1) som domine-
rar den svenska marknaden idag.

Av tradition ar den svenska kollektivtrafiken med buss reglerad. I dagslaget utgérs busstrafiken
till nastan uteslutande del av regionalt eller lokalt upphandlad kollektivtrafik. Den langvéga kol-
lektivtrafiken med buss som bedrivs kommersiellt éver regiongranserna, vanligen benamnd ex-
pressbusstrafik, star for ungefar tre procent av det totala resandet. Den kommersiella kollektiv-
trafiken med buss som bedrivs regionalt eller kommunalt och som &r féremal fér denna studie
utgor en férsvinnande liten andel av det totala resandet.

Sett till hela den offentligt subventionerade busstrafiken ligger den samlade subventionsgraden
pa ca 50 procentz. Trots de héga offentliga subventionsnivderna kunde tillstandet for den svenska
bussbranschen vara betydligt battre. Branschen praglas idag av stora Il6nsamhetsproblem. De
offentliga upphandlingarna, sarskilt de geografiskt och trafikvolymmassigt stérre avtalen, praglas
av stor prispress:.

Kostnaderna fér den svenska kollektivtrafiken har ocksa 6kat stadigt sen ar 2000. Enligt Trafik-
analys+ har kostnaderna 6kat med 72 procent medan intékterna frn verksamheterna bara har
Okat med 46 procent. De offentliga subventionerna till kollektivtrafiken har sammantaget 6kat for
varje &r sen 2000.

Av statistiken &r det ocksa tydligt att det har blivit dyrare att bedriva kollektivtrafik. Enligt SKL
har de regionala kollektivtrafikmyndigheternas (tidigare trafikhuvudmannens) trafikeringskostna-
der for busstrafik 6kat med 5,1 miljarder kronor, eller med i genomsnitt 6,5 procent per

&r, under perioden 2007-2012s.

En ny kollektivtrafiklag

I detta sammanhang tradde den 1 jan 2012 den nya lagen (2010:1065) om kollektivtrafik (prop.
2009/10:200) i kraft. Den nya lagen innebar att RKTM:s (tidigare trafikhuvudméannens) ensam-
ratt att bedriva kollektivtrafik inom Ianen togs bort. Det gjorde det exempelvis mojligt for ex-
pressbussaktérer som tidigare bedrivit expressbustrafik mellan l&n att ocksa 13ta resenarer kliva
pa och av bussarna inom ett lan. Det gjorde det ocksd méjligt fér andra bussféretag att starta
upp en kollektivtrafiklinje inom ett lans grénser. Denna féréndring innebér ddrmed en s3 kallad
marknadsoéppning. Det dvergripande syftet med denna marknads6ppning ar att fler operatérer
ska komma in pa marknaden, skapa dynamik, erbjuda nya slags tjanster, 6ka utbudet och leda
till att resenarerna gagnas i form av ett stérre och mer diversifierat utbuds.

Genom marknadséppningen aterstdr numera fa formella eller legala begransningar kring den
regionala kommersiella kollektivtrafiken med buss. Utéver trafiktillstandet fran Transportstyrel-
sen, som kostar 3 200 kronor, maste bussféretag som vill bedriva kommersiell regional trafik
anmaéla detta till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna 21 dagar i férvdg. Omvént maste
bussféretaget anmadla 21 dagar i forvag innan de kan lagga ner en etablerad kommersiell linje.

! Trafikanalys resvaneundersékning 2011-2013 (uppgiften galler for &ren 2011-2013 sammanslaget).

2 Trafikanalys 2013:20, "Lokal och regional kollektivtrafik 2012”.

3 Svenska Bussbranschens Riksférbund, 2013. "En utvecklingskraftig bussbransch. Forutsattningen for féordubblad kollektivtrafik”.
4 Trafikanalys 2013:20, "Lokal och regional kollektivtrafik 2012".

5 SKL: "Vad férklarar kollektivtrafikens snabba kostnadsékning?”

¢ Trafikanalys Rapport 2011:9, "Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken”.
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Tva och ett halvt ar efter att den nya kollektivtrafiklagen tradde i kraft kan det konstateras att fa
nya kollektiva busslinjer drivs p& kommersiella grunder och att flertalet av de férsék till kommer-
siell trafik som gjorts har avslutats’. I dagsldget ar det ett mycket begransat antal bussféretag
som kor trafik p& kommersiell basis, dvs. utan subventioner, som en féljd av marknadséppning-
en:. Den kommersiella trafik som bedrivs gor det nastan uteslutande pa I&ngvéaga expresstrafik,
dar konkurrens fran alternativ i form av offentligt subventionerad busstrafik saknas.

Huvudférklaringen till det svaga intresset bland bussbranschens aktérer for att etablera och driva
nya kommersiella busslinjer verkar vara enkelt: de strackor som har kommersiell potential kérs
redan inom ramen for den offentligt subventionerade kollektivtrafiken. Trafikanalys kan exempel-
vis konstatera att: "Av naturliga skal finns ytterst lite intresse hos kommersiella operatérer att
erbjuda trafik p8 rent kommersiell basis, d& den allra storsta delen av kollektivtrafik av intresse
redan kérs utifran kontrakt, dér i genomsnitt 50 procent av kostnaden técks med skattemedel.™.

En studie med fokus pa bussforetagens erfarenheter

Med anledning av Trafikanalys regeringsuppdrag att utvardera effekterna av 6ppnandet av mark-
naden fér kommersiell persontrafik och den nya lagstiftningen pa kollektivtrafikomradet har
myndigheten gett Rambdll Management Consulting (RMC) i uppdrag att genomfdra en studie om
hur forutsattningarna fér kommersiell regional trafik med buss ser ut. Studien har som syfte att
generera kunskap om vilka férutsattningar respektive problem och hinder som olika typer av
bussféretag upplever kring att etablera kommersiell regional trafik med buss. I tilldgg till detta
syfte har uppdraget dven som ambition att belysa eventuella hinder som bussféretag upplever
kring att fa till stand avtal eller andra samarbeten med regionala kollektivtrafikmyndigheter
(RKTM).

Uppdraget inleddes med att RMC genomférde intervjuer med nio féretradare for bussbranschen
med olika typer av expertis. Dessa intervjuer syftade till att:

o Forbattra var forstaelse for studiens fragestallningar

e Se om och hur olika typer av aktdrer med olika ingangar till frégestallningarna och olika
expertis resonerar olika

e Generera hypoteser kring vilka faktorer som kan férvéntas paverka foéretagen i sina age-
randen i férhallande till marknadséppningen

I tabell 1 nedan redogér vi for vilka personer som intervjuades. I bilaga 2 dterfinns den intervju-

guide som 13g till grund for intervjuerna. Intervjuguiden skickades ut till intervjupersonerna infér
intervjuerna.

Tabell 1 Intervjuade experter i studien

Intervjuperson Organisation Roll

Anna Gronlund Transportgruppen - Sveriges Buss- Branschchef, vice vd Sveriges Buss-
foretag foretag

Bengt Stalner Sweco Konsult

Goran Hallén Transportgruppen - Sveriges Buss- Omvarldsanalytiker och branschpoli-
foretag tisk utredare

Hakan Bergqvist Kollektivtrafikens avtalskommitté Ordférande

Lars Annerberg Transportgruppen - Sveriges Buss- Upphandlad linjetrafik inkl skolskjuts
foretag

7 Trafikanalys statistik 2013:24, "Kommersiell linjetrafik p8 vag 2012"; RMC; SKL:
http://www.skl.se/MediaBinaryLoader.axd?MediaArchive_FileID=121a9040-c813-4489-8578-
d75e905c307c&FileName=F%C3%A5tal+nya+busslinjer+startade+p%C3%A5+kommersiella+villkor.pdf
8 Trafikanalys Rapport 2013:13, "Utvardering av marknadsdppningar i kollektivtrafiken”.

9 Ibid.
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Linnéa Lundstrom Regeringskansliet — Naringsdepar- Departementssekreterare

tementet
Mikael Persson Transportgruppen - Sveriges Buss- Kommersiell linjetrafik samt turist-
foretag och bestallningstrafik
Tom Olsson Nobina Business Development Manager
UIlf Andersson Regeringskansliet — Naringsdepar-  Kanslirdd
tementet

Efter att de inledande expertintervjuerna genomforts stamde RMC av tentativa slutsatser med
Trafikanalys. Trafikanalys fick komma med inspel p& de hypoteser kring viktiga faktorer for fore-
tagen som RMC identifierat. Trafikanalys kom ocksd med inspel till den intervjuguide som utarbe-
tades som stdd for paféljande intervjuer med bussféretagen. Denna intervjuguide terfinns i bi-
laga 3.

Efter den inledande fasen i studien genomférde RMC 15 intervjuer med representanter for 14
svenska bussféretag. Urvalet av bussféretag gjordes i samrad med Trafikanalys och féretradare
for forbundet Sveriges Bussforetag for att sdkerstélla en bredd i urvalet med avseende pa storlek
pa foretag, var i landet som verksamheten huvudsakligen bedrivs, samt vilken typ av busstrafik
som foretaget kor. For att ta tillvara pd de erfarenheter som gjorts kring marknadséppningen har
intervijuer med representanter fran féretag som bedriver eller har bedrivit kommersiell trafik prio-
riterats. Studien gér med utgangspunkt i urvalsmetodiken inga ansprak pa representativitet.
Tabellen nedan visar hur bussféretagen férdelar sig pa storlek och vilken typ av trafik som fére-
taget har erfarenhet av att bedriva.

Tabell 2 Intervjuade bussforetag fordelat pa storlek och typ av trafik som foretaget har erfarenhet av att
bedriva

Foretag Antal bus- Erfarenhet av upp- Erfarenhet av Erfarenhet av in-
handlad inomreg- Idngvaga kom- omregional kom-
ional busstrafik mersiell busstra- mersiell busstrafik

fik

1 1-9 X

2 1-9 X

3 1-9 X

4 1-9 X X X

5 1-9 X

6 10-19 X

7 10-19 X

8 20-49 X

9 20-49 X X

10 20-49 X

11 100 - X X

12 100 - X X

13 100- X X X

14 100- X X X

Parallellt med studien har Trafikanalys aven genomfort en mindre registerbaserad studie i syfte
att kartldagga verksamma foretag inom bussbranschen. Denna delstudie bygger pa uppgifter frén
Transportstyrelsens Vagtrafikregister och har bilagts i bilaga 1.

Definitioner av kommersiell regional trafik med buss

Syftet med denna studie ar att undersdka konsekvenserna av den marknadsdppning som den
nya lagen om kollektivtrafik mdjliggjorde fér bussforetag att bedriva kommersiell trafik lokalt och
regionalt, dvs. inom ett lans granser. For att i studien skilja p& de olika typerna av kommersiell
busstrafik tilldmpas féljande férenklade arbetsdefinitioner:
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e Kommersiell regional trafik avser den kollektivtrafik med buss som bedrivs lokalt eller
regionalt inom ett |dns granser och som mdéjliggjordes genom marknadséppningen

e Kommersiell I8ngvéga trafik avser den kollektivtrafik med buss som bedrivs mellan olika
l&n, dvs. den kollektivtrafik som var tilldten dven innan marknadséppningen

e Kommersiell trafik avser bdda dessa typer av kollektivtrafik med buss

Disposition

Rapporten inleds i kapitel tvd med en introduktion till hur fenomenet regional kommersiell kollek-
tivtrafiken med buss kan férstas analytiskt. Kapitlet redogér ocksa for vilka grundldggande férut-
sattningar som finns pa plats fér denna typ av trafik i dagsldget. I kapitel tre beskrivs hur Sveri-
ges bussforetag ser pd och valt att forhalla sig till marknadsintroduktionen. Kapitlet bygger pa de
intervijuer som har genomforts med representanter fran foretagen. I kapitel fyra presenteras de
hinder och utmaningar som framkommit i studien kopplat till kommersiell regional etablering,
foljt av en redogdrelse for hur olika typer av aktdrer resonerar kring dessa faktorer i kapitel fem.
Kapitel sex innehdller de dtgardsforslag som féretagen har valt att lyfta fram i samband med
studien. I kapitel sju presenteras Oversiktligt resultaten kopplade till studiens andra syfte, att
underséka méjligheter och hindren kring att ingd avtal eller andra samarbeten med RKTM. I rap-
portens avslutande dttonde kapitel redogérs for de slutsatser som RMC drar fran studien, samt
RMC:s rekommendationer for det fortsatta arbetet med att félja marknadséppningen.
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2.2

2.3

MARKNADSOPPNINGENS MOJLIGHETER FOR BUSSFO-
RETAGEN

Detta kapitel syftar till att ge en introduktion till hur fenomenet kommersiell regional kollektivtra-
fik med buss kan forstas analytiskt. Kapitlet syftar ocksa till att redogéra fér vilka grundldggande
forutsattningar som finns pa plats for denna typ av trafik i dagsldget. Tanken bakom denna intro-
duktion &r att gora det lattare for ldsaren att forstd mot vilken bakgrund som senare resonemang
i rapporten fors. Aven om kapitlet &r en introduktion som i allt vasentligt l&gger grunden baseras
kapitlet pa den forstdelse som RMC utvecklat for &mnet genom intervjuerna med experter, fore-
tagrepresentanter och dokumentstudier.

Bade efterfrdgan och utbud av alternativtrafik styr forutsattningarna for etablering av
kommersiell regional trafik

En férutsattning for att kommersiell regional trafik ska bara sig ekonomiskt ar att de potentiella
kunderna, dvs. de tilltdnkta passagerarna, ar beredda att betala - och minst tacka de samlade
kostnaderna - for den kérda busstréckan. For att detta ska ske behdver tva kriterier vara upp-
fyllda:

o Efterfragekriteriet - Det finns ett tillréckligt stort resandeunderlag.
e Konkurrenskriteriet — Det saknas befintliga mer attraktiva — kollektiva eller andra - al-
ternativ for kundernas resande.

Kommersiell regional trafik ar endast mojlig pa strackor med stort resandeunderlag
Eftersom Sverige ar ett glesbefolkat land dar de regionala skillnaderna ar stora bor det i de flesta
av lanen for f& manniskor for utspritt for att kollektivtrafiken ska kunna técka sina kostnader och
fungera pd kommersiella grunder. Darmed &r forutsattningarna for icke-subventionerad kollektiv-
trafik begransad till de strackor med storst befintliga eller potentiella resandestrémmar. Dessa
strackor aterfinns foretradelsevis i storstaderna, mellan stdrre tatorter och i delar av landet dar
det finns en tydlig turismpragel, exempelvis kuststdder och fjallomraden.

Kommersiell regional trafik bar sig inte ekonomiskt pa strackor med befintlig trafikplikt
Givet att efterfragekriteriet uppfylls for en striacka behéver ocksd konkurrenskriteriet uppfyllas.

I denna studie pekar alla kallor pa att forutsattningarna for att etablera kommersiell trafik pa
strackor som redan trafikeras inom ramen fér den subventionerade trafiken ar i stort sett obefint-
liga. Eftersom trafikplikten redan &r lagd utifrdn det befintliga behovet av kollektivt resande
kommer det potentiella passagerarunderlaget inte vara tillrackligt for flera parallella aktérer.

Idag finns det ungefar 100 unika bussféretag som har avtal med olika RKTM férdelat pd drygt
330 olika avtal©. Inom dessa avtal ligger den genomsnittliga offentliga subventionsnivan pa runt
50 procent. Inom vissa avtal och pa vissa striackor ar subventionsgraden betydligt hégre, fér
andra betydligt lagre. Eftersom all typ av kollektivtrafik ar beroende av att det finns en kritisk
massa av passagerare for att den ska kunna bara sina kostnader ar de offentliga subventionsni-
vaerna vanligtvis mindre i storstader och storstadsregionerna dér passagerarunderlaget &r storre.
Detta jamfért med exempelvis upphandlad landsbygdstrafik dér farre passagerare delar pa sam-
hallets kostnader for att operera trafiken och dar subventionsgraden darmed i regel &r hogre.

I konkurrensen mot den redan etablerade upphandlade trafiken kan den kommersiella aktéren
inte matcha det offentligt subventionerade allternativet, vare sig i pris for den enskilda resan,
eller i det totala erbjudandet i form av annat resande, anslutningspunkter, frekvens etc.

10 Trafikanalys PM 2012:12, "Avtalen foér den upphandlade kollektivtrafiken”.
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2.5

Marknadsoppningen mdojliggor kommersiell regional trafik som ersatter och komplette-
rar

Givet att kommersiell trafik endast ar mojlig pd strackor med tillréckligt stort resandeunderlag
och att trafiken inte bar sig ekonomiskt pa strackor med befintlig trafikplikt, terstar tvd méjliga
typer av kommersiell regional trafik:

1. den trafik som i ndgon utstrackning ersétter - eller tilldts ersatta — det befintliga ut-
budet av upphandlad kollektivtrafik; och
2. den trafik som kompletterar det befintliga utbudet av kollektivtrafik.

Befintlig trafikplikt begransar mojligheterna att ersatta upphandiad trafik med
kommersiell regional trafik

Den férsta typen av kommersiell regional trafik som kan bli aktuell — ersattningstrafiken — férut-
satter att det offentliga tar ett steg tillbaka och ersétter trafikplikten pa strackor med kommersi-
ella foérutsattningar, med ett indirekt erbjudande till marknadens aktérer om att operera utan
subventioner. Med kommersiella foérutsattningar avses har ett tillrackligt resandeunderlag och
utan konkurrens fran subventionerad trafik.

Denna typ av trafik ar beroende av att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna skapar de néd-
vandiga forutsattningarna for att det ska kunna ske, dvs. tar ett steg tillbaka och ger privata
aktorer en mojlighet att ersatta upphandlad trafik med kommersiell trafik.

I utredningen som féregick den nya kollektivtrafiklagen foreslogs en modell dér de kommersiella
aktdrerna skulle ges en méjlighet att organisera den trafik som intresserade dem p& kommersi-
ella grunder.:t Forst darefter skulle det offentliga komplettera det kommersiella utbudet med tra-
fik som saknade férutsattningar att bedrivas pa kommersiella grunder.

I propositionen som féregick den nya kollektivtrafiklagen menar emellertid regeringen att ett
sadant forfarande riskera att medféra “for stor osdkerhet om resendrerna kommer att ha tillgdng
till en tillfredsstallande kollektivtrafikforsérjning”.2 Regeringen anser darfor att de “regionala
kollektivtrafikmyndigheterna dven fortsattningsvis ska ha befogenhet att agera utan att forst
behdva avvakta initiativ fran kommersiella kollektivtrafikféretag”. RKTM bér dock “féra en dialog
med berdrda foretag om vad kommersiell regional trafik kan bidra med i kollektivtrafikforsorj-
ningen innan myndigheten sjalva agerar med allméan trafikplikt och avtal” 2. Vidare fastlaggs att
beslut om allman trafikplikt ska leda till avtal (upphandling) och att RKTM inte ska lagga "pas-
siva” beslut om allman trafikplikt dver omraden.* I den nya lagen om kollektivtrafik (2010:1065)
uttrycks inte heller narmare om eller hur RKTM bor prioritera den kommersiella kollektivtrafiken i
relation till faststallandet av den allmdnna trafikplikten.

I praktiken tyder mycket pd att det omvanda férfarandet fran det som féreslagits i utredningen
har skett, dvs. att mdjligheterna att etablera kommersiell trafik har funnits forst efter att trafik-
plikten har faststéllts. Det har hittills varit svart att hitta bedémningar om vilken trafik som kan
utféras pa kommersiella grunder bland besluten i trafikférsérjningsprogrammen. I samradsférfa-
randena har konstaterats att det saknas intresse bland aktdérerna av att bedriva kommersiell
trafikes.

1 En ny kollektivtrafiklag (SOU 2009:39)

12 Ny kollektivtrafiklag (Prop. 2009/10:200), s 40.

13 Ibid.

4 Ny kollektivtrafiklag (Prop. 2009/10:200), s 69-70..

5 Trafikanalys Rapport 2013:13, "Utvardering av marknads6ppningar i kollektivtrafiken”.
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2.6

Marknadsluckor i trafikforsorjningsprogrammen mojliggor pd marginalen inslag av
kompletterande kommersiell regional trafik

Den andra typen av kommersiell regional trafik som mdéjliggdrs av marknadsdppningen ar den
kompletterande trafik som fram till dags dato ocksd huvudsakligen har férekommit som en féljd
av marknadsluckor i trafikférsérjningsprogrammen. For att utnyttja denna méjlighet maste buss-
foretagen hitta potentiella resandefléden som inte har uppmarksammats vid faststallandet av
trafikplikten, antingen genom att identifiera en stracka dar:

1. det saknas trafikplikt och dar det déarmed saknas kollektiva resealternativ, men dar
reseunderlaget bedoms som tillrdckligt stort for att kunna bara féretagets kostnader
och avkastningskrav; eller

2. det finns trafikplikt och ett kollektivt resealternativ, men dar féretaget bedémer att de
kan konkurrera om reseunderlaget genom att erbjuda ett konkurrenskraftigt alterna-
tiv till den befintliga upphandlade kollektivtrafiken, exempelvis genom snabbare linjer
och battre komfort. Det finns exempel pa bussféretag som erbjuder direkttrafik mellan
tva punkter med stora resandefldden som ocksa trafikeras av upphandlad kollektivtra-
fik med ménga mellanliggande hallplatser och/eller byte av fordon.
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3.1

3.2

FORETAGENS DRIVKRAFTER, INSTALLNING OCH AGE-
RANDE I FORHALLANDE TILL MARKNADSOPPNINGEN

I detta kapitel ges en bild 6ver hur Sveriges bussforetag ser pa och valt att forhalla sig till mark-
nadséppningen. Kapitlet bygger pa de intervjuer som har genomférts med representanter fran
foretagen.

Forsok till kommersiell trafik har gjorts dar resandeunderlag har bedomts tillrackliga
Det finns flera exempel pa foretag som har undersokt méjligheterna att etablera och driva olika
former av kommersiell regional trafik med buss. Aven om denna studie inte syftar till att kart-
ldgga dessa etableringar redogérs nedan for ndgra exempel.

Det formodligen mest kdnda exemplet dar ett bussféretag har utnyttjat méjligheten att etablera
kompletterande kommersiell regional trafik &r den sa kallade Nacka-Kista-linjen som genom di-
rektbuss mellan Nacka och Kista i Stockholms lén erbjuder arbetspendlare ett snabbare och mer
komfortabelt alternativ till att resa med den offentliga subventionerade kollektivtrafiken. Daruto-
ver ar flygbusstrafiken sannolikt den mest utbredda formen av kommersiell trafik som bredrivs
regionalt.

Det finns dven exempel pad kommersiell regional trafik som har etablerats pa strackor som tidi-
gare har trafikerats genom subventionerad trafik. Ett exempel pa en sadan linje &r den sa kallade
Arependeln som under en tid ersatte tidigare upphandlad trafik mellan Ostersund och Are i Jamt-
lands 1an. Den kommersiellt drivna Arependeln lades ner den tionde juni 2014 som en féljd av att
subventionerad trafik dterigen etablerades pa stréckan.

Ett annat exempel p& en kommersiell linje som har etablerats och lagts ner ar den s.k. Djur-
gardsbussen i Stockholm som i néstan tva ars tid har trafikerat strackan Cityterminalen-
Djurgarden i Stockholm. Erfarenheter fran busslinjen visar pa svarigheterna att operera kommer-
siellt inom ett etablerade kollektivtrafiksystem och parallellt med offentligt subventionerad och
konkurrerande kollektivtrafik. Huvudskalet var att det inte gick att fa ekonomi i linjen i konkur-
rens med kommersiella aktérer med turister som malgrupp. Det gick heller inte att nd ut med
information om linjen genom SL:s reseplanerare och informationssystem:.

Efter att denna studie avslutades fick RMC kdannedom om att Sérmlands Kollektivtrafikmyndighet
beslutade om att inte belédgga strackan Trosa-Liljeholmen - den s.k. Trosabussen — med allméan
trafikplikt. Beslutet fattades efter att RKTM pabérijat en trafikpliktsutredning. Under perioden
fram till direktionsmétet for beslut om trafikplikt kontaktade Akerbergs buss myndigheten och
redovisade en avsikt att fortsatta den befintliga trafiken pa kommersiella grunder utan offentlig
ersattning. Det forslag pa utbud och omfattning som Akerbergs buss aviserade ansdgs av RKTM
som tillfredsstallande. Myndigheten beslét sig darfor for att inte beldgga strackan med trafikplikt.
Detta &r det enda fall som RMC kommit i kontakt med dér trafikplikt ej har belagts p& en stracka
av hansyn till att ett bussféretag vill kora strackan pa kommersiella grunder.

Foretagen ser mdjligheterna for kommersiell etablering som starkt begransade

Bilden av hur bussbranschen ser pé@ méjligheterna att etablera kommersiell regional trafik med
buss &r inte entydig. Synen pa hur begrénsande férutsattningarna &r varierar mellan féretagen.
Bland mindre - och i viss utstrackning medelstora - foretag ses forutsattningarna ofta som obe-
fintliga. Ett litet foretag som idag kor bestallningstrafik uttrycker det exempelvis sa hér:

”S§ ldnge det finns subventionering pd annan kollektivtrafik kommer vi inte ens évervéga att kéra
n8got annat”

16 Se: http://www.bussmagasinet.se/2014/03/slutkort-for-djurgardsbussen-annu-en-kommersiell-busslinje-forsvinner/
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3.3

Bland de stérre — men ocksd medelstora - foretagen ses den inomregionala kommersiella trafiken
som mojlig och vard att unders6ka. Sammantaget framtrader tre typer av instdllningar hos buss-
foretagen:

e De féretag som med intresse har féljt marknadséppningen men som i dagslaget ser férut-
sattningarna som begransade;

e de foretag som ar medvetna om marknadséppningen men som av lénsamhetsskal inte
har bedémt den kommersiella trafiken som intressant; samt

o de féretag som inte har intresserat sig for fragan alls.

Ett genomgdende ménster &r att desto storre foretag, desto mer drivande har foretaget varit i att
undersdka madjligheterna att starta kommersiella linjer. Ett stérre bussféretag uppger att de har
kunnat urskilja totalt elva strackor som kommersiellt méjliga. Tre av strackorna bedémer de vara
modjliga att kéra kommersiellt redan idag som komplement till den upphandlande trafiken. De
tta resterande striackorna ser foretaget inte som ekonomiskt barkraftiga i dagsldget givet kon-
kurrens fran trafikplikten. Ett annat stort bussféretag menar att de har tittat pa ett flertal méjliga
strackor for att etablera kommersiella linjer, men endast funnit "ytterst fa som kan ha en barig-
het”.

Instédllningen till mojligheten etablera kommersiella linjer ar generellt mer positiv bland féretag
som bedriver eller har bedrivit kommersiell regional trafik jamfért med de féretag som saknar
dessa erfarenheter.

Sammantaget ar det emellertid en mycket pessimistisk bild som framtrader i foretagsintervjuerna
kring marknadséppningen. Givet att det offentliga uppratthaller befintligt utbud av kollektivtrafik
till befintliga subventionsniver ses foérutsattningarna for kommersiell etablering som mycket
svaga av branschen. Samtliga féretag ser i dagsléaget betydande marknadshinder for att etablera
kollektivtrafik med buss pfi kommersiella grunder. Dessa hinder redogdrs for i kapitel fyra.

Sex huvudsakliga motiv for etablering av kommersiell regional trafik

Vilka motiv har da bussféretagen haft for att etablera kommersiell regional trafik med buss i
dagslaget, givet de befintliga utmaningarna kring att fa Insamhet pa linjerna? I studien framtra-
der sex huvudsakliga skal till varfor foretagen har sett det som intressant. Samtliga dessa motiv
hdnger samman med att féretagen ser en potential i marknadséppningen pa langre sikt och att
de ar 6ppna for att utforska maéjligheterna.

1. Lonsamhetspotential - Det viktigaste och framsta motivet bakom att féretagen in-
tresserar sig for marknadséppningen &r att de ser en potential till hogre avkastning pa
den kommersiella trafiken an inom den upphandlade trafiken. Mot bakgrund av de
I&ga I6nsamhetsnivderna och den generella prispressen inom den upphandlade trafi-
ken ses marknadsdppningen som en méjlig dellésning fér en mer vdlmaende bransch
pa sikt.

2. Marknadsforsprang - Givet den I6nsamhetsméssiga potentialen inom den kommer-
siella trafiken handlar det for bussféretagen om att sakerstalla ett s& bra utgdngsléage
som mojligt relativt konkurrenterna. Forenklat innebar det att det bussféretag som
redan finns etablerad pa en stracka sannolikt ocksa kommer att vara den aktér som
har bast férutsattningar att lyckas bli kommersiellt dominerande p& strackan om tra-
fikplikten upphéavs. I féretagsekonomiska termer brukar det refereras till ett sa kallat
“First mover advantage”.

3. Trovardighet - For att RKTM ska vaga upphéva trafikplikten pd en stracka lyfter fo-
retag betydelsen av att de sénder signaler om trovardighet, seriositet och I&ngsiktig-
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het till RKTM. Fér att RKTM ska vaga ta steget att inte l4gga trafikplikt pa en strécka
ser bussféretagen att RKTM behéver férvissa sig om att kommersiella aktérer tar ett
samhallsansvar och inte bara lamnar sina dtaganden om det inte gar att f3 I6nsamhet
pd strickan under en period. Darfér motiverar vissa bussféretag idag sin i manga fall
mindre [6nsamma kommersiella trafik med vardet av att signalera till RKTM att foére-
taget ar seridst och uthalligt med sitt atagande. Att bedriva och fortsatta bedriva
kommersiell trafik trots sviktande I6nsamhet kan darfér vara motiverat ur ett fore-
tagsperspektiv av hansyn till att foretagets fortroendekapital starks.

4. Diversifiering - Flera foretagsrepresentanter menar att de bussféretag som har en
mix av trafik (exempelvis bestallningstrafik, upphandlad trafik och expresstrafik) pre-
sterar battre. Genom att pa sd sétt diversifiera verksamheten blir féretaget mindre
sarbart fér snabba marknadsférandringar, exempelvis en férlorad upphandling.

5. Produktutveckling - Genom att fokusera pa uppgiften att erbjuda persontransporter
mellan viktiga punkter s snabbt och till s& hég komfort som méjligt kan bussféreta-
gen utveckla och forbattra sitt befintliga utbud av produkter och tjanster. Kraftigt for-
battrade mdjligheter fér arbetspendling genom tillgang till wifi, mer arbetsutrymme
och en sammanhallande resa &r exempel pa hur den kommersiella trafiken kan bidra
till att utveckla standarden inom branschen som pa sikt kan bidra till att omforma
&ven andra delar av kollektivtrafiken. Denna produktutveckling &r féretagen pa sikt
beroende av for sin konkurrenskraft. Den kommersiella trafiken kan i det avseendet
utgdra en intressant och maéjligtvis viktigt experimentverkstad.

6. Kompetensutveckling - Den svenska kollektivtrafiken har av tradition utférts utifran
produktionsavtal som fokuserar pa att sdkerstélla en viss omfattning av ett kollektiv-
trafikutbud pa en viss stracka. Som en foljd av detta har det inte funnits ndgot behov
bland bussféretagen — undantaget foretag som bedrivit expresstrafik — att arbeta med
eller ha kompetens for att verka pa en kommersiell marknad. I takt med ett succes-
sivt 6kat inslag av incitament inom den upphandlade trafiken haller detta i viss ut-
strackning pa att forandras. Passageraren haller i viss, om &n i fortsatt begrénsad ut-
strackning, pa att ta 6ver rollen som bussféretagets primara kund fran den upphand-
lande aktdéren. Tydligast sker detta inom den renodlat kommersiella trafiken. Bussfo-
retagen ser darféor marknadsdppningen som en mojlighet att starka och bygga upp f6-
retagets kompetens och kapacitet att arbeta med fragor som rér marknadsféring, va-
rumarkesbyggande, kundbemoétande etc. Féretagen ar helt enkelt intresserade av att
testa och utvardera hur det &r att bedriva kommersiella linjer och genom det kunna
dra lardomar infor att etablera fler kommersiella linjer.
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4.1

4.2

FAKTORER SOM PAVERKAR FORETAGENS MOJLIGHETER
ATT AGERA REGIONALT PA KOMMERSIELLA GRUNDER

Med avstamp i genomgangen ovan av grundférutsattningarna for kommersiell regional trafik med
buss i Sverige och i genomgangen av féretagens drivkrafter, instéllning och agerande fokuserar
detta kapitel pd studiens huvudsakliga syfte: att ge en samlad bild éver de hinder och utmaning-
ar som finns och upplevs finnas av bussbranschens féretag kring att etablera kommersiell reg-
ional trafik. I detta kapitel forsdker vi reda ut vilka faktorer som paverkar foretagen. De faktorer
som presenteras nedan &r i manga fall atskilda i ett forsok att skapa analytisk klarhet och gora
det mdéjligt att studera och vdardera dem var fér sig. I verkligheten hanger faktorerna ofta intimt
samman med varandra dar de utgor eller delar orsaker och féljder.

Det &r viktigt att lyfta fram skillnaden mellan den upplevda betydelsen av ett hinder, s8 som det
kan beskrivas av ett bussféretag, och betydelsen av ett hinder, s& som det kan framsta som ett
resultat av en mer en samlad analys. Ett flertal av de hinder som har identifierats i studien ar
konkreta i bemarkelsen att de redan i dag i olika utstrackning, och delvis for olika typer av akto-
rer, utgor och upplevs utgéra hinder for kommersiell etablering. Darutdver finns det hinder eller
faktorer som behdver ses i ett samlat och systemiskt grepp utifran hur kollektivtrafiken &r orga-
niserad i Sverige. Dessa faktorer forutsatter ocksa hypotetiska eller kontrafaktiska resonemang
av karaktéren: skulle det vara méjligt att pa kommersiella grunder kéra en stracka givet att tra-
fikplikt inte lades pd den specifika strackan och att utbudet av angrédnsande kollektivtrafik &r
konstant? I verkligheten fungerar dessa typer av resonemang bara i teorin da alla strackor &r
beroende av hela bilden av alternativa firdmedel och ingdr som integrerade delar i ett transport-
system.

Fran denna utgdngspunkt presenteras nedan de hinder och utmaningar som framkommit i stu-
dien och som beddéms som mest relevanta for hur féretagen resonerar kring kommersiell etable-
ring. Samtliga faktorer har som for all kommersiell verksamhet en direkt eller indirekt koppling
till féretagens potentiella I6nsamhet.

Kapitlet bygger huvudsakligen pd genomférda féretagsintervjuer. Uppgifter eller dsikter som har
uttryckts i expertintervjuerna har emellertid ocksa varit betydelsefulla for att tydliggdra faktorer-
nas roll och paverkan.

Subventioner — Regional kommersiell trafik kan inte konkurrera med subventionerade
priser frdn upphandlad trafik

Det forsta faktorn som lyfts i detta kapitel &r ocksd den faktor som flest foretagsrepresentanter
valjer att lyfta fram férst. Nar den upphandlande kollektivtrafiken subventioneras med i genom-
snitt 50 procent ser bussféretagen inte att de kan konkurrera pa strackor som redan kérs inom
ramen for den upphandlade trafiken. Mer specifikt upplever bussforetagen att de inte kan erbjuda
konkurrenskraftiga priser i relation till den befintliga upphandlade trafiken. Subventionerna upp-
levs i de allra flesta foretagsintervjuerna vara helt avgérande for férutsattningarna att etablera
kommersiell regional trafik.

Trafikplikten — Regional kommersiell trafik ges inte mdjlighet att ersdtta upphandlad
trafik pd kommersiellt barkraftiga strackor

Eftersom bussforetagen inte ser det som mdjligt att etablera kommersiell regional trafik pa
strackor dar det redan kors upphandlad subventionerad trafik aterstar mojligheten att ersatta
den upphandlade trafiken med kommersiell regional trafik pa aktuella stréckor. For att detta ska
kunna ske behdver RKTM upphéva den allménna trafikplikten pa stréckan. Detta utgdr den andra
mest begransande faktorn for bussforetagen.
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Det @r narmast att betrakta som en allmant utbredd sanning bland de féretag som har intervju-
ats for studien att det befintliga utbudet av subventionerad kollektivtrafik utgér det stérsta un-
derliggande strukturella hindret fér kommersiell etablering. Om de kommersiella aktérerna inte
ges mojlighet att konkurrera om trafik utan offentligt subventionerade alternativ nérvarande
kommer bussféretagen helt enkelt inte att etablera ny trafik.

Av denna anledning kan RKTM:s nuvarande och utbredda agerande ses som en helt central be-
gransande faktor for foretagens mojlighet att kunna etablera kommersiell ersattningstrafik. For-
utsattningarna for att ersatta upphandlad trafik med kommersiell trafik ar intimt sammankopplad
med trafikplikten och de trafikférsérjningsprogram som RKTM ansvarar for. Denna faktor ar
ocksa central i ma8nga av foretagsintervjuerna, och da sarskilt med representanter fran de stora
och medelstora féretagen. Dessa féretag beskriver att den offentligt subventionerade trafiken
omdjliggér kommersiell etablering i dagsldget; om RKTM inte I3ter attraktiva strackor undantas
trafikplikten till forman for kommersiell etablering saknas grundférutsattningarna for kommersiell
Idnsamhet. Samtliga féretagsrepresentanter med kdnnedom om marknadsdppningen lyfter detta
som centralt.

Att RKTM &n sa lange inte pa allvar upplevs ha gett kommersiella aktérer en méjliget att ersatta
upphandlad trafik har sannolikt flera och olika forklaringar. Baserat pa intervjuerna i denna studie
framkommer tvd huvudférklaringar.

Den forsta forklaringen handlar om att myndigheterna ar nybildade och att det tar tid for den nya
lagstiftningen att satta avtryck. Detta gor att myndigheternas agerande préaglas av en viss grad
av osakerhet, forsiktighet och i viss utstrackning okunskap. Mer specifikt kan det exempelvis
handla om:

e Otydlig arbetsuppdelning mellan RKTM och lénstrafikbolag regionalt

e Outvecklad process for samrad infér upphandling (SIU)»

e FEtablerade vanor och traditioner i RKTM organisationerna ar starka; inslag av "busi-
ness as usual”

e Brist pa kunskap/kompetens kring villkor och férutséattningar fér kommersiell trafik
hos planerarna/upphandlarna

e Liten resursmassig kapacitet inom mz‘%nga RKTM-organisationer, sarskilt i mindre lan

Den andra férklaringen handlar om att RKTM av olika anledningar helt enkelt inte ar villiga att
underséka och agera pa den nya méjligheten i lagstiftningen. Anledningarna till denna ovilja kan
exempelvis bero pa:

e Hanvisning till behovet av att sakerstélla ett sammanhallande system for kollektivtra-
fiken

e Stora skillnader i politisk vilja och fbrh%llningssétt till kommersiell trafik, beroende av
saval
e Olika politiska majoriteter/ideologier
e Olika regionala traditioner kring entreprendrskap

Ett litet foretag som ingar i en stérre koncern och som kor all typ av trafik beskriver den politiska
oviljan i sitt 1an s& har:

Sen &r det s§ att det &r "borgarna” som har infért denna lag men hér &r det “sossarna” som styr. D&
&r det klart att det kommer lokalpolitiker in i bilden som sdger “nej, s§ tycker vi inte att det ska fun-

17 Se vidare fér mer information: http://www.svenskkollektivtrafik.se/Global/fordubbling.se/dokument/ny_Avtalsprocessen.pdf
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4.3

4.4

gera”. D& hamnar vi ett ldge dér det blir en osédkerhet. Vi vet inte hur de [politikerna, red. anm. ]
kommer att bete sig.

21-dagarsregeln - Riskerna for att sta utan kollektivtrafik pd samhallsviktiga strackor
efter 21 dagars uppsagningstid gor RKTM ovilliga att prova kommersiella alternativ

Det bussforetag som vill bedriva kommersiell regional trafik pd en stracka maste anmala detta till
RKTM 21 dagar i forvag. Omvant maste bussforetaget ocksd anmala 21 dagar i forvdg innan de
kan lagga ner en etablerad kommersiell linje. Foér foretagen innebdr denna relativt korta uppséag-
ningstid en méjlig vag ut frén en felaktig investering. Teoretiskt sett sanker darmed 21-
dagarsregeln affarsriskerna och de potentiella trosklarna for marknadsintrade fér de bussféretag
som Overvager att starta en linje samtidigt som det kan skapa osdkerhet hos RKTM och resena-
rerna kring forutsdagbarhet och kontinuitet i utbudet.

I intervjuerna pekar ett flertal féretag pa att betydelsen av de laga trésklarna fér uttrade ar
oklar. Att starta upp en kommersiell busslinje &r i sig ett I13ngsiktigt &tagande som kraver uthal-
lighet och betydande investeringar i fordon, personal, marknadsforing, varumarkesbyggande etc.
I det sammanhanget &r den avtalsmaéssiga langden p& uttradet med RKTM av mindre betydelse i
praktiken. Flera féretagsrepresentanter - foretradelsevis fran de stora bussféretagen - menar
vidare att foretagen ar beroende av en vélfungerande relation till RKTM. De ser det darfor inte
som troligt att 21-dagarsregeln har alltfor stor betydelse for dem i praktiken och bér inte ha det
heller for RKTM.

I och med det ar sannolikt den mest betydande konsekvensen av 21-dagarsregeln att RKTM inte
vagar slappa fram kommersiell ersattningstrafik med risk for att sta utan trafik pa en linje utan
méjlighet att ersétta den, vare sig pa 3 veckors varsel eller till en rimlig samhéllsekonomisk
kostnad. Flera foretagsrepresentanter lyfter fram att konsekvensen blir att RKTM darmed ser det
som for riskfyllt att undanta en viktig kollektivtrafikstracka fran trafikplikt.

En farhdga &r darfor att 21-dagarsregeln skapa en moment 22-situation dar ett bussféretag inte
kan etablera kommersiell trafik parallellt med den upphandlade trafiken, men dar RKTM inte hel-
ler vdgar dra tillbaka den upphandlade trafiken med risk for att det ska visa sig att den kommer-
siella trafiken inte bar sig I[6nsamhetsmassigt med férsamrad service till resenarerna som féljd.

Biljettsamverkan - Tillgdng till biljettsystem pa ojamlika villkor

Om olika kollektivtrafikutférare opererar vid sidan av varandra med olika typer av biljetter och
biljettsystem som inte ar kompatibla med varandra riskerar det att géra det kollektiva resandet
mindre attraktivt i sin helhet. Det riskerar ocksa att skapa en kraftig konkurrensnackdel fér den
aktoér som ar mindre etablerad, exempelvis genom att den erbjuder ett sémre samlat erbjudande
till kunden eller farre anslutningspunkter fér resande pd samma biljett. Trafikanalys har exem-
pelvis i simuleringsstudier sett att kommersiell trafik inte gar att f8 [dnsam om inte operatérerna
far delta i biljettsamverkan det vill siga att befintliga biljeter/biljettsystem gar att anvénda &ven
inom den kommersiella trafiken.:®

Problemet lyfts som sarskilt stort av foretag i de tre storstadsregionerna dér anvandandet av
manadskort &r utbrett. I exempelvis Stockholmsomradet ses biljettsamarbete som en férutsatt-
ning for att kommersiell regional trafik ska kunna konkurrera med det stora utbudet av samman-
hallen upphandlad kollektivtrafik inom ramen fér lanstrafiken. Fér den kommersiella linjen Nacka-
Kista-linjen lyfts méjligheten att kunna delta i biljettsamverkan med Stockholms lanstrafik som
en nyckelfaktor for att gora linjen mer attraktiv for resendrer. Féretaget som driver linjen menar
att det inte finns ndgra tekniska begransningar fér kommersiella aktérer att ingd i de digitala
system som redan finns pa plats for l&nstrafiken.

8 Trafikanalys Rapport 2013:13.
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4.5

4.6

4.7

Problematiken kring att fa ingd i de befintliga biljettsystemen lyfts ocksa i andra delar av landet.
Ett medelstort foretag som kér all typ av trafik beskriver problematiken s8 har:

“Innan nya lagen tradde ikraft korde vi kommersiell trafik mellan A-stad och Stockholm. D& hade vi
avtal med lanstrafikbolagen i A-l&n och O-1&n om att vi anvénder deras biljettsystem och deras hé&ll-
platser. Men efter att den nya lagen har trétt ikraft s§ térs de inte ldngre I8ta oss géra detta av
rédsla fér att de d§ skulle gynna en enskild aktér. D riskerar de att behéva g8 ut till andra och till-
handhélla detta, annars bryter de mot konkurrensdelen, och d8 g8r fér mycket tid 8t att ldgga in all
information i systemen. S& nu kér vi helt utan koppling till samhéllstrafiken. Bussarna g8r dér fort-
farande men vi kan inte ta 6verg8ngar fr8n de turer som finns. Det har blivit en rak férsémring. Vi
har tappat mycket resendrer p§ grund av detta.”

Reseplanerare — Tillgdng till informationssystem och reseplanerare pa ojamlika villkor
Idag finns applikationer och informationskallor som exempelvis “reserobot.se”, som lankar sam-
man olika reseinformationssystem, och gér dem gemensamt sékbara for resendren. Anvandandet
av dessa typer av reseplanerare ar emellertid fortsatt begransat nationellt sett. Kollektivtrafikre-
sendrerna anvander alltjamt huvudsakligen de regionala kollektivtrafikférvaltningarnas I6sningar
som “sl.se” eller "skanetrafiken.se” med tillhérande applikationer.

Det gér att férutsattningarna fér de kommersiella bussféretagen att nd ut med information om
sitt kollektivtrafikutbud &r beroende av att deras stréckor tillats ingd och synliggoras for resena-
rerna i RKTM:s digitala tjanster eftersom det ar dessa som anvands av resendrerna for att hitta
information om majliga fardmedel. Ett flertal féretag lyfter svarigheter att fa vara med i informat-
jonssystemen och darmed nd ut med information till potentiella resendrer som ett problemom-
rade i dagslaget. Ett medelstort foretag som kér all typ av trafik uttrycker sig sd har:

“Den digitala infrastrukturen &r ocks§ viktig. Du m8ste kunna finna alla leverantérer av resor i
samma reseplanerare och ocks8 képa biljett dér. Den digitala delen kommer att f§ en allt stérre be-
tydelse. Att férvénta sig en stor kommersiell parallell trafik det tror jag inte p8.”

Fysisk infrastruktur - Tillgdng till hdllplatser och terminaler pa ojamlika villkor

Den fysiska infrastrukturen lyfts ocksa fram som ett hinder fér kommersiell etablering av flera
foretag. Det handlar om tillgdng till infrastruktur, som exempelvis resecentraler och hallplatser,
och under vilka premisser som féretagen far tillgang till den. I vissa fall handlar det om att buss-
foretagen pa ojamlika villkor far tillgdng till resecentraler, och om de far tillgang till resecen-
tralerna tillkommer avgifter. De ojamlika férutsattningarna att anvanda sig av den offentligt sub-
ventionerade resandeinfrastrukturen kan &ven galla enskilda busshllplatser. Det leder till att
bussféretagen far valja andra hallplatser fér av- och pastigning vilket i sin tur leder till att det
skapas trafiksystem som inte &r sammanhallna och i slutdndan gér det oattraktivt fér kunden att
véalja de kommersiella alternativen. Ett medelstort féretag som kér all typ av trafik beskriver det
som:

“Att f8 tillg8ng till olika resecentralerna &r jatteproblematisk. Det byggs jéttebyggen till resecentraler
som &r svindyra och som ofta dgs av Jernhusen, kommuner eller tillsammans. Fér att 1§ tillg8ng till
dessa méste alla betala for att det ska vara schysst. Fér den subventionerade trafiken blir det bara
skattepengar som byter &gare men fér oss blir det reella summor som férsv8rar v8ra méjligheter att
bedriva kommersiell verksamhet.”

Kompetens - Kompetens kring att etablera och bedriva kommersiell trafik
Bussbranschen bestar av féretag som av tradition har verkat pa en starkt reglerad marknad. De
primara kunderna har i huvudsak utgjorts av upphandlande myndighet. Det har ocksd medfort
att foretagen - for att bli framgangsrika p@ denna marknad - har utvecklat kompetens for att
framgangsrikt agera p& denna marknad. Marknadséppningen bygger pa en annan mer passage-
rar- och konsumentorienterad logik snarare an en produktions- och upphandlingsorienterad logik.
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4.8

Det gor att manga foretag har saknat eller fortsatt saknar kompetens inom féretaget for att
framgangsrikt etablera och bedriva kommersiell trafik utifrdn den nya logiken. Det kan exempel-
vis handla om kompetens kring att marknadsféra nya linjer, bygga I&ngsiktiga kundrelationer,
kundbemotande, varumarkesbyggande etc.

Denna faktor framkom i flertalet expertintervjuer men lyftes generellt inte i féretagsintervjuerna
undantaget vad galler ett par mindre aktérer. En méjlig férklaring till att faktorn inte belystes
oftare kan ha att géra med att foretagsrepresentanterna sjélva kan ha svart att vardera vad de
vet i relation till vad de inte vet.

Marknadsunderlag - Bristande tillgang till och egen kapacitet att ta fram tillforlitliga
marknadsunderlag

Beslaktat med den kompetensméssiga utmaningen att bedriva busstrafik pd en omreglerad
marknad under renodlade marknadsforutsattningar ligger ytterligare en utmaning for bussféreta-
gen i att identifiera Ionsamma resandefloden for kommersiell etablering. Att starta en ny kom-
mersiell busslinje medfér betydande investeringskostnader. Darfoér ar det viktigt att féretagen
innan de véljer att etablera linjen kan géra en realistisk bedémning av vilka resandefléden som
de kan forvanta sig, om dessa ar kommersiellt mdjliga att bedriva eller om det finns andra
strackor som ar mer lovande.

Genomgaende for de féretag som har undersokt och i vissa fall startat upp kommersiella linjer ar
att de har gjort egna undersdkningar, analyser och/eller berakningar for att underséka férutsatt-
ningarna for etablering. Just Nacka-Kista-linjen &r ett exempel pa en stricka dér ett bussforetag

har gjort omfattande undersékningar och analyser, saval i arbetet med att identifiera linjen, som
i arbetet med att utforma linjerna till ett s konkurrenskraftigt erbjudande som méjligt i relation

till den offentliga kollektivtrafiken. Att fram dessa typer av underlag kraver emellertid kompetens
som manga av bussféretagen traditionellt inte har. Det kréver ocksd investeringar i saval arbets-
tid och pengar.

Féretagen &r ocksa beroende av att fa tillgang till information fran andra aktdrer, exempelvis
underlag fran trafikférsérjningsprogrammen, reseundersékningar etc. I propositionen som fore-
gick den nya kollektivtrafiklagen (prop. 2009/10:200, s 47) framgar att:

“Ett resonemang bér féras om vilken trafik som anses behéva upphandlas och vilken trafik som
myndigheten bedémer kan tillhandah8llas av befintlig eller tillkommande kommersiell trafik. En viss
marknadsanalys &r nédvéndig fér att kunna bedéma var trafik p§ kommersiella grunder kan tdnkas
bedrivas och var upphandling av trafik kan vara nédvéndig. Myndigheterna ska dérfér i samband
med utarbetandet av programmen féra en dialog med operatérer, kollektivtrafikféretag och andra in-
tressenter. Dérefter kan programmen anvdndas som information till operatérer och andra intressen-
ter om myndigheternas syn p8 den 18ngsiktiga utvecklingen och p8 var samhéllet kommer att upp-
handla kollektivtrafik. Darigenom ges aktorer som vill bedriva kommersiell trafik en méjlighet att in-
vestera i kompletterande kommersiella trafiklésningar.”

Ingen intervjuperson i denna studie har sett att de analyser som tagits fram for trafikforsorj-
ningsprogrammen har kunnat bidra med relevant information for att fatta ett foretagsekonomiskt
beslut om en busstracka bar sig kommersiellt eller ej. Istallet beskrivs dessa typer av underlag
som alltfér dvergripande och odetaljerade fér att kunna utgora relevant underlag fér en fore-
tagsmassig beddmning.

Samlat kan brist pa tillférlitligt marknadsunderlag bli ett reellt problem fér féretag som vill bed-
riva kommersiell trafik men som saknar mdjligheter eller resurser att sjalva ta fram de analyser
och undersdkningar som behoévs for att hitta lampliga etableringsmdjligheter. Ett litet féretag
som kor bestallingstrafik, skolskjuts och kommersiell linjetrafik belyser problemet sa har:
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“N&r vi startade upp linjen genomférdes enkdtundersékningar men de héll inte méttet i och med att
linjen lades ner efter 2 8r”

4.9 Ovriga hinder och utmaningar som lyfts fram i intervjuerna
Nedan féljer ett antal faktorer som av enskilda intervjupersoner bedéms paverka férutsattningar-
na for att etablera kommersiell trafik:

e Trangsel - Tréngseln pa vagarna i de storre stadderna ses som ett hinder for att utveckla
den kommersiella busstrafiken. Tanken om att erbjuda snabbare resvdg genom kommer-
siella direktbussar undermineras relativt annan busstrafik och andra trafikslag om trang-
seln gor att hastigheterna inte kan hallas.

o Affarsrisk - Den |13ga I6nsamheten i branschen gér manga foretag, sarskilt de sma och
mellanstora féretagen, ovilliga att ta de affarsrisker som ar forknippade med kommersiell
etablering. De har helt enkelt fér sma marginaler.

e Varumérke - Bussforetagens varumarken &r relativt okdnda eftersom de dker under de
regionala kollektivtrafikférvaltningarnas flagg. Det gor att de initiala investeringskostna-
derna for att bygga upp foretagets varumarke blir for stora for att motivera kommersiell
etablering.
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5.1

FAKTORERNAS BETYDELSE FOR OLIKA TYPER AV FORE-
TAG

I syfte att skapa en samlad bild éver vilken betydelse som de olika intervjupersonerna tillskriver
de identifierade faktorerna i foregdende kapitel har vi gjort en jamférande lasning av intervjuerna
och kategoriserat dessa i en matris. I figur 1 har RMC gjort en bedémning av hur olika kategorier
av intervjupersoner i studien har varderat betydelsen av de olika identifierade faktorerna. Inter-
vjupersonerna har delats in i fyra kategorier. De som representerar ett litet féretag (1-9 bussar),
de som representerar ett mellanstort féretag (10-99 bussar), de som representerar ett stort fore-
tag (100 bussar eller fler), samt de som ar intervjuade i egenskap av att vara expert. Foretagsin-
tervjuerna har vidare kategoriserats utifr@n de intervjupersoner som har erfarenhet av att eta-
blera eller bedriva kommersiell trafik och de som inte har det. Den kvalitativa bedémningen av
faktorerna har graderats enligt foljande tregradiga skala:

e Gront = ej betydande faktor/hinder
e Gult = betydande men ej avgdrande faktor/hinder
e ROtt = avgoérande faktor/hinder

Kommersiell
trafik Totalt

Intervjuperson
Sma Medel Stora Expert Ja

Subventioner a a (8] a a (] a
Trafikplikten o a a a a (8] a
21-dagarsregeln a o (8] o a a (@]
Biljettsamverkan (o] o a a a a a
Reseplanerare a o (8] o a a (@]
Fysisk infrastruktur a a a a o a a
Kompetens (o] (o] (w] a a o a
Marknadsunderlag (@] o a o (8] 8 a
Tringsel a a o o a a a
Affarsrisk o a a (8] a a o
Varumarke a a a (8] a a o

Figur 1 Oversikt 6ver bedomd betydelse for de faktorer som har identifierats i studien férdelat pa vilka
typer av personer som har intervjuats, samt férdelat pd om de som har representerat ett féretag har
erfarenhet av kommersiell trafik eller ej (bearbetning: RMC)

Sammantaget lyfter foretagen tre faktorer som avgorande hinder for kommersiell
etablering

Utifran en samlad analys av de intervjuer som har genomférts i studien &r bedémningen att tre
faktorer utmarker sig som avgdrande hinder fér férutsattningarna att etablera och driva kom-
mersiell trafik. De tva faktorer som sammantaget bedéms vara mest betydelsefulla fér bussfore-
tagen - subventioner och trafikplikten - handlar badda om svarigheterna for bussféretagen att
pd kommersiella grunder férhalla sig till det befintliga utbudet av offentligt subventionerad kol-
lektivtrafik. I det forsta fallet handlar det om svarigheterna att konkurrera med det offentliga
utbudet. I det andra fallet handlar det om svarigheterna att ersatta det upphandlade utbudet
genom att RKTM inte skapar reella forutsattningar for att ersatta subventionerad trafik pa poten-
tiellt barande strackor med kommersiell trafik. I stort sett samtliga intervjupersoner belyser
dessa faktorer pa ett eller annat sétt i intervjuerna.

N&gra storre aktdrer och experter ser emellertid inte subventionerna som ett avgérande hinder i
sig. Det har att géra med det faktum att subventionsnivaerna pa de stréackor som relevanta uti-
fran ett kommersiellt perspektiv ligger betydligt ldgre &n den genomsnittliga femtioprocentiga
subventionsnivan.
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5.2

5.3

Mojligheten att delta i samma biljetthanteringssystem som den upphandlade trafiken, biljett-
samverkan, ses sammantaget som den tredje mest betydelsefulla faktorn.

Fyra faktorer ses som betydande men ej avgorande for kommersiell etablering

Av resterande faktorer ar bedomningen att fyra faktorer sammantaget ses som betydande for
majligheterna att etablera kommersiell trafik. 21-dagarsregeln, dvs mdéjligheten fér den kom-
mersiella aktéren att saga upp en kommersiellt driven linje inom 21 dagar ses som en betydande
faktor eftersom det gor RKTM ovilliga att 6verge trafikplikten pa8 en samhéllsviktig men kommer-
siellt intressant stracka. Tillgdngen pa lika villkor till saval fysisk infrastruktur i form av rese-
centraler, terminaler och hallplatser som till den digitala infrastrukturen i form av informationssy-
stem och reseplanerare upplevs ocksa utgéra betydande hinder fér kommersiell etablering i
dagsldget. Den fjarde faktorn som intervjupersonerna bedémer som betydande handlar om att
foretagen inte har kapacitet eller resurser att ta fram, eller saknar tillgdng till, bra och tillférlitliga
marknadsunderlag for att bedéma den kommersiella barkraften pd potentiella strackor.

Stora skillnader i hur foretagsrepresentanterna resonerar beroende pa om de har
erfarenhet av kommersiell trafik eller ej

Overlag &r skillnaderna i hur féretagsrepresentanterna resonerar kring méjligheterna att etablera
och driva kommersiell regional trafik stora beroende pd om de representerar ett stort, mel-
lanstort eller litet féretag. Intervjupersoner som representerar stérre féretag varderar faktorer
som hanger samman med RKTM:s agerande och det befintliga kollektivtrafiksystemet hégre.
Intervjupersoner frdn mindre foretag tar i stérre utstrdckning fasta pa faktorer som hanger
samman med deras kapacitet att agera kommersiellt givet de allmant spridda férestallningarna
om svarigheterna att fa till Isnsamhet i den kommersiella trafiken.

Det finns ocksd en stérre dverensstdammelse mellan hur de medelstora och stora féretagen samt
experterna varderar faktorerna jamfért med de sma féretagen. Exempelvis ser de storre foreta-
gen/experterna vissa faktorer som mycket problematiska fér en kommersiell etablering samtidigt
som ett litet foretag inte varderar samma faktorer som alls viktiga. Denna diskrepans i upple-
velse behéver inte bero pd att faktorerna i sig inte utgdr hinder fér de sma féretagen utan kan
bero pa att de sma foretagen inte har erfarenhet av dessa och darmed inte ser dem som pro-
blem.

Skillnaderna i perspektiv mellan olika typer av féretag hanger ocksd ndra samman med var i
Sverige foretagen ar verksamma och om de har erfarenhet av kommersiell trafik. Skillnaderna i
perspektiv mellan de intervjupersoner som har erfarenhet av kommersiell trafik och de som inte
har det &r sldende. Det &r tydligt att de féretagsrepresentanter som saknar erfarenhet av kom-
mersiell trafik exempelvis inte har uppmérksammat betydelsen av att pa lika villkor 3 tillgang till
olika former av fysisk och digital infrastruktur. Bland de féretag med kommersiell erfarenhet ut-
trycker samtliga foretagsrepresentanter utom en att den ojamlika tillgdngen till den offentligt
subventionerade infrastrukturen i ndgon utstrackning utgdr ett hinder for att bedriva kommersiell
regional trafik.
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6.

6.1

6.2

6.3

FORETAGENS FORSLAG PA ATGARDER

En ambition med denna studie har varit att tillvarata de konkreta och konstruktiva férslag till
dtgarder for att forbattra mojligheterna till kommersiell regional trafik med buss som féretag
lyfter i intervjuerna. Nedan féljer de 3tgardsforslag som foretagen valt att lyfta fram i samband
med studien. RMC har med hansyn till uppdragets omfang inte férdjupat sig ndrmare i vilken

o . o o o . “
paverkan de olika férslagen skulle fa pa den kommersiella trafiken.

Tydliggor forutsattningar och ansvar samt garantera lika tillgéng till infrastruktur
Féretagen i egenskap av kommersiella aktérer upplever sig inte ha tillgang till den befintliga digi-
tala och fysiska infrastrukturen pa lika villkor. Fér att kunna verka pa lika villkor som den upp-
handlade trafiken menar féretagen att de behéver ha samma mdjlighet som den upphandlande
trafiken att anvanda sig av de offentligt subventionerade investeringar som har gjorts i exempel-
vis digitala biljettsystem, reseplanerare, informationssystem, hallplatser och terminaler. I nuldget
pekar olika féretag pa att de inte tilldts anvénda befintlig infrastruktur. Féretagen pekar pa fol-
jande férsvaranden férhallanden:

e Oklarhet kring vilken aktér - infrastrukturhallaren, de regionala kollektivtrafikférvaltning-
arna eller RKTM - som ansvarar for att sakerstalla lika tillgéng till den fysiska infrastruk-
turen.

o Oklart rattslage om kommersiella aktérer ska ha tillgdng till den digitala infrastrukturen
p& samma villkor som den upphandlade trafiken.

e Ojamlika villkor, bl.a. olika férutsattningar for den upphandlade trafiken och den kommer-
siella trafiken for tillgdng till infrastruktur dér de betalar olika avgifter for tillgang till ex-
empelvis terminaler.

e Den kommersiella trafiken tilldts inte anvdnda samma biljettsystem som den upphandlade
trafiken.

e Den kommersiella trafiken tilldts inte ingd i samma reseplanerare och informationssystem
som den upphandlade trafiken.

Féretagen ser darfor ett behov av att:

1. Tydliggoéra vilka ansvar som olika myndigheter/aktorer har for digital och fysisk infra-
struktur, samt

2. Garantera lika tillgéng till infrastrukturen for alla kollektivtrafikoperatérer pd jamlika
villkor.

Introducera mojlig 6vergdngslosning fran upphandlad till kommersiell trafik under
avtalsperiod

Kollektivtrafiken upphandlas vanligtvis éver 1ang tid, ofta atta till tio 8r. Det kommer darfor att
dréja 18ng tid innan manga upphandlade strackor med potentiell kommersiell barighet kan bli
foremal for ny prévning om de kan undantas trafikplikt. Av denna anledning menar tvad foretags-
representanter att det kravs en metod eller ett forfarande dar en upphandlad aktor kan flagga for
ett intresse att bérja kdra en befintlig upphandlad sticka pé kommersiella grunder och dar RKTM
har en process for att ta hand om en sadan férfragan eller ett sadant flaggat intresse. En sadan
méjlighet for den upphandlade aktéren skulle i sd fall behdva skrivas in i respektive kollektivtrafi-
kavtal. En I6sning for att sakerstalla att andra kommersiella aktérer ges likvardiga konkur-
rensmaéssiga mojligheter skulle ocksa behéva inforas.

Introducera eller testa en resendarspeng
Flertalet féretagsrepresentanter ser med intresse pa mojligheten att inféra en sa kallad resenérs-
peng inom kollektivtrafiken. Férslaget om att introducera en resenarspeng har tidigare getts i en
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6.4

6.5

rapport fran Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI). Tanken om en resenérspeng
som foljer kollektivtrafikresendren liknar det system som finns inom exempelvis den svenska
skolan och gar i stort ut pa att det &r operatdren sjalv som bestammer vilket utbud av trafik som
operatdren erbjuder och till vilket pris. Den offentliga bidrar med en ersattning till operatéren
som beror pd antalet resenédrer som véljer att 8ka den aktuella strackan.

Introducera eller testa en uppstartspeng vid kommersiell etablering

Att starta upp en ny kommersiell linje &r kostsamt och det tar ocksa tid att etablera linjen och nd
ut till de passagerare som &r tankta att ka stréckan. Av dessa skél pekar flera foéretagsrepresen-
tanter pd mojligheten att f3 ett ekonomiskt bidrag i form av en uppstartspeng fér en kommersiell
linje. Bidraget kan fungera som en kompensation till den kommersiella aktéren for de investe-
ringar som behdver géras i form av marknadsféring, nya fordon etc. men ocksa for de intakter
som kan forvantas utebli i en uppstartsfas. Syftet med uppstartspengen skulle darmed vara att
sénka trosklarna for den kommersiella aktéren att starta en ny linje. Storleken pa bidraget, tids-
spannet for avtrappning eller andra detaljer diskuterades inte ndrmare i intervjuerna. Ett medel-
stort féretag som kor all typ av trafik menade att som exempel att 15 procent skulle racka for
dem for att mojliggdéra etablering:

“Vi har hittat en del linjer i v8rt ndromr8de som vi &r évertygade om vi skulle kunna kéra méjligtvis
inte till full kostandstdckning men skulle kunna kéra dem betydligt béttre &n hur de kérs idag. Vi
skulle behéva en slant fér att kunna bérja kéra, ca 15 % subvention s skulle vi kunna dra ig8ng.”

Upphandla omraden inte strackor

De intervjuade féretagen har pekat pa svarigheterna att som en enskild aktdr operera i ett om-
rade eller pa en stricka med ett befintligt system av offentligt subventionerad kollektivtrafik.
Foretagsrepresentanter fran en av de stora aktdérerna och fran ett litet féretag som kér express-
och bestallningstrafik menar att I6sningen ligger i att identifiera och upphandla geografiska om-
raden istéllet for enskilda stréckor dér entreprendren planerar och utfér all kollektivtrafik. Den
exakta utformningen av en sddan Idsning skulle behéva undersbdkas narmare. Méjligen gar den
att genomfdra inom ramen fér en sa kallad tjdnstekoncessionslésning. Férdelarna beskrivs att de
skulle vara att operatéren med bast kunskap om resandeflddena inom omradet battre skulle
kunna optimera och anpassa kollektivtrafikutbudet mot behoven. Utmaningen fér en sddan 16s-
ning ligger i att sékerstélla kollektivtrafikutbudet pa strackor som inte kommersiellt bar sig. In-
slag av upphandlingskrav kring strackor, frekvens, tider etc. ar darfér sannolikt fortsatt motive-
rade.

19 VTI, 2013, ” Marknadsoppning - och sen? Samhéllsekonomisk analys av férutsattningarna foér en starkt kollektivtrafik ”
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7.1

FORETAGENS MOJLIGHETER ATT INGA AVTAL ELLER
ANDRA SAMARBETEN MED RKTM

I tilldgg till studiens huvudsakliga frdgestalining har RMC i samband med féretagsintervjuerna
dven forsokt fanga upp foretagsrepresentanternas tankar kring méjligheterna och de eventuella
hindren som finns kring att sluta avtal med olika RKTM. Eftersom i stort sett all kollektivtrafik
med buss ar upphandlad i dagslaget ar bussforetagen beroende av att bli leverantérer inom den
upphandlade trafiken. Av naturliga skal finns det darfor en vilja frén foretagen att fa till avtal
med RKTM, involvera sig i processerna kring avtalen, samt sakerstalla goda personliga relationer
med myndigheterna. Nedan presenteras 6éversiktligt vad som kom fram i féretagsintervjuerna.

Foretagen ser positivt pd moéjligheterna att samrada och fora dialog infor och kring
upphandling

Som en f6ljd av den nya kollektivtrafiklagen ersatte de nyinrattade regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna (RKTM) de tidigare trafikhuvudmannen i ldnen som ytterst ansvariga for den regionala
kollektivtrafiken. I RKTM:s uppgift ligger bl.a. att Idpande féra en dialog och samrada med kollek-
tivtrafikforetagen infér upphandlingar. I samraden infér upphandling (SIU) &r tanken att kollek-
tivtrafikforetagen ska ges en mojlighet att aterféra sin kunskap och sina synpunkter pa den reg-
ionala kollektivtrafiken till RKTM.

I intervjuerna med féretagen framkommer ingen enhetlig bild éver hur féretagen upplever denna
dialog med RKTM eller hur den har férandrats sen den nya lagstiftningen kommit pa plats. In-
stallningarna till méjligheten att battre kunna féra en dialog kring innehallen i upphandlingarna
och avtalen ar 6verlag positiva. Ett stort foretag som kor all typ av trafiken menar att SIU:n “ger
oss en mojlighet att paverka i och med att far tilltréde till politiker, beslutsfattare och tjansteman
pa ett annat satt”.

Precis som vad galler forutsattningarna for foretagen att féra en dialog med RKTM kring kommer-
siell trafik ar forutsattningarna for att f& avtal med olika RKTM olika beroende pa var i landet
foretaget ar verksamt. Féretag verksamma i olika delar av landet har annat uttryckt olika erfa-
renheter av dialogen med RKTM kring tidigare upphandlingsférfaranden. Tva foretagsrepresen-
tanter menar att de upplever att det har blivit littare att f8 kontakt med och paverka tjanste-
mannen i lanet efter RKTM:s bildande. Ett stort féretag som kor alla typ av trafik menar exem-
pelvis att:

“Det politiska spelfédltet har 6ppnat upp sig betydligt. Det har blivit betydligare béttre tilltréde till po-
litikerna efter lagen &n fére lagen. M8nga séger att det inte har hdnt ndgot, men jag tycker det har
hént jattemycket. Idag f8r vi méten med beslutsfattare. Kanske inte ndr vi sjélva vill men oftast f&r
vi till méten dven om det tar en stund. Det g8r betydligt snabbare &n vad det gjorde innan lagen och
man &r betydligt mer lyhérd fér v8ra 8sikter”

En annan foretagsrepresentant som representerar ett mellanstort foretag som koér linjetrafik och
bestallningstrafik ser att samarbetet fungerar bra i dagsldget men att RKTM i stdrre utstrackning
skulle kunna vara lyhérda och ta tillvara pa de synpunkter som de tar emot fran féretagen reg-
ionalt:

“Samarbete med RKTM fungerar bra, men det &r vél en definitionsfréga. Vi kommer med ménga
synpunkter men alla tas vél inte om hand och utvérderas. Men jag tycker &nd§ att det &r bra att vi
f&r méjligheten att vara med och p&verka och tycka till infér och inte under upphandlingen och sdga
hur vi ténkte”
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7.2

7.3

Att RKTM kan utveckla sitt satt inhamta asikter och synpunkter frdn bussforetagen &r en asikt
som &r relativt utbredd bland de intervjuade féretagen. Nagra av intervjupersoner — sarskilt i
mindre 1an - véljer dven att lyfta betydelsen av de personliga relationerna med personer pa
RKTM for att kunna paverka diskussionen kring trafikférsdrjningsprogrammen eller aktuella avtal.

Andra valjer att lyfta betydelsen av att bussforetagens representanter har ett driv och ar tydliga
med vad de vill forandra och paverka. Majoriteten av foretagsrepresentanterna uttrycker emeller-
tid inte nagra tydliga 3sikter i frdgan. En méjlig forklaring som lyfts i intervjuerna till att foreta-
gen inte ser sa stora forandringar kring méjligheterna att paverka &r att det i stort sett &r samma
personer som hanterar fragorna som tidigare, fast inom ramen foér nya organisationer.

Generell prispress inom sarskilt storre upphandlingar

I foretagsintervjuerna lyfter foretagsrepresentanterna genomgadende den I1dga Idnsamheten i

branschen. En orsak till, men sannolikt &ven en konsekvens av, den |&ga Idnsamheten i bran-
schen ar den prispress inom upphandlingar som flera intervjupersoner i studien refererar till.

Det ar sarskilt de storre upphandlingspaketen inom branschen som lyfts fram i intervjuerna.
Dessa upphandlingar beskrivs av flera intervjupersoner som ett “krig om marknadsandelar” dar
stérre bussféretag “dumpar” priserna pa bekostnad av |dnsamhet. Eftersom flera av de stora
bussaktérerna pa den svenska marknaden har statligt &gande i andra lander som Frankrike och
Tyskland pekar flera intervjupersoner pa en statsstédsproblematik eftersom det i férlangningen
ar skattebetalare i foretagens moderlander som far betala for icke lsnsamma verksamheter i
Sverige.

Den befarade konsekvensen pa sikt av prispressen och den ldga |énsamhet som féljer i bran-
schen &r att mindre bussféretag tvingas lagga ner sina verksamheter. Prispressen gér det svart
att f& ndgon I6nsamhet i den upphandlade trafik och med den redan 18ga l6nsamheten i bran-
schen far bussféretagen svart att konkurrera om den upphandlade trafik. Ett litet foretag som kor
expresstrafik och bestéllningstrafik beskriver situationen s har:

“De stora bolagen ldgger idag allt fér I8ga anbud vilket kommer att utarma branschen. Vad kommer
d§ att hdnda nér de stora bolagen ldgger ner p§ grund av Iénsamhet och de sm& bolagen inte finns
kvar p§ grund nedldggning och arbetsbrist?”

Upphandlingarnas storlek, komplexitet och krav begransar mindre aktorer
Myndigheternas intresse av att skéra i utgifterna for kollektivtrafiksubventionerna beskrivs ocksa
ha bidragit till en trend mot storre upphandlingar. Genom att upphandla stérre geografiska om-
raden och stérre volymer tror féretagen att myndigheterna ser en méjlighet att effektivisera sitt
upphandlingsarbete.

Parallellt med detta beskriver féretagen ocksd att den juridiska och kravmaéssiga komplexiteten i
upphandlingarna ar betydande, méjligtvis som en konsekvens av att upphandlingarna blir mer
omfattande. Det kan exempelvis handla om krav kring vilka fordon som ska trafikera och vilka
drivmedel som ska anvandas.

P& grund av upphandlingarnas storlek, komplexitet och krav beskriver féretagen en samlad bild
av det &r svart for andra &n de stora bussféretagen att havda sig i konkurrensen, sarskilt i de
delar av landet dar kollektivtrafiken och upphandlingarna volymmassigt ar som storst.

Som en konsekvens av detta ingar manga bussféretag i samverkansbolag dar bussféretagen kan
delta i upphandlingar och sluta avtal som en part. Den samlade bilden utifrdn intervjuerna med
foretagsrepresentanterna &r att utvecklingen inom bussbranschen gdr mot 6kad samverkan. Ett
mellanstort féretag som kér upphandlad linjetrafik, skolskjuts och bestallningstrafik beskriver
utvecklingen s3 har:
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7.4

“Vi &r idag inte med i n8gon samverkan men vi dr p8 vég in i en. Jag kdnner att det behévs om man
ska kunna vara med och kéra. Vi klarar inte det sjélva och det beror p§ mycket. Fér det férsta &r det
férstora volymer i upphandlingarna. Fér det andra stéller man s§ otroliga krav p8 att man m8ste ha
en stor organisation runt omkring fér att kunna hantera detta. Det blir sv8rt for alla sm§ féretag och
8kerier att uppfylla dessa krav sjélva. Vi kommer inte f§ n8gon trafik éverhuvudtaget fér ingen har
r8d att ldmna anbud och rékna p8 det. [...] Vi ser ju att det bildas fler och fler samverkansbolag och
det &r ju bara fér att man frén myndighetens sida g8r ut med stérre och stérre trafikpaket och
plockar bort de mindre aktérerna. Det blir s8.”

Detta kan i sin tur leda till en inldsningsproblematik dar de hégre kravstéllningarna i upphand-
lingarna - i kombination med den I&ga Iénsamheten i branschen - gor att manga foretag saknar
marginaler eller resurser fér att kunna géra de investeringar som ar nédvéndiga fér att uppna de
krav som stélls for fa ett komma med i den upphandlade RKTM-trafiken. Denna utmaning upp-
marksammas i flertalet féretagsintervjuer.

Foretagen ser positivt pd anviandandet av de branschgemensamma modellavtalen
Genom “Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik” har branschgemensamma modellav-
tal arbetats fram som kan tilldmpas som stdd vid upphandling och avtalsskrivande. Svenska
Bussbranschens Riksférbund (BR) féljer arligen upp nya bussavtal och i vilken utstrdckning avta-
len foljer branschéverenskommelserna. 2014 konstaterar BR ” Andelen upphandlingar som foéljer
branschgemensamma indexrekommendationer ar 77 procent av den upphandlade trafiken vilket
ar en forbattring jamfort tidigare ar.".

I samband med féretagsintervjuerna fick intervjupersonerna méjlighet att ge sin syn pa dessa
avtal. Samtliga intervjupersoner ser positivt pa tillampningen av avtalen. Flertalet personer lyfter
att de har gjorts ett omfattande jobb kring det och att det borde anvandas mer konsekvent i
storre utstrackning &n i dagsléget. De sma bussforetagen lyfter sérskilt avtalen som en méjlighet
for dem att delta i upphandlingar eftersom de ser ett varde i att avtalen och upphandlingarna blir
mer likformade och darmed mindre komplexa. Den kritik som uppkommer kring tillampningen av
modellavtalen handlar om att avtalen ibland upplevs anvandas for “stelbent”, dvs. att avtalen
anvands i sin helhet istallet for i valda relevanta delar.

20 Sveriges Bussforetag, 2014. “Resan mot en kostnadseffektiv kollektivtrafik fortsatter”:
http://www.transportgruppen.se/Global/BuA/Sveriges%20bussf%C3%B6retag%20bransch/Pdfer/Upphandlad%20linjetrafik/Rapport%
20kostnader%%20kollektivtrafik%202014.pdf



Férutsattningar och hinder fér kommersiell regional trafik med buss 24-37

8.1

SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER

I detta avslutande kapitel presenteras de slutsatser som RMC drar fran studien. Utifran dessa
slutsatser presenterar RMC ett antal rekommendationer for det fortsatta arbetet med att f6lja
marknadsodppningen.

Slutsatser

e Vid skrivandet av denna rapport har det varit mdéjligt att bedriva kommersiell regional
busstrafik, dvs. trafik som bedrivs inom lansgranser, i nastan tva och ett halvt ar. Under
denna tid har féretag av olika storlekar, verksamma i olika delar av landet, undersokt
méjligheterna och gjort férsék att etablera trafik p& kommersiella grunder.

e Trots detta saknas det i dagslaget goda exempel dar bussforetag lyckats identifiera och
driva en l6nsam kommersiell linje som kan konkurrera med det befintliga subvention-
erade och upphandlade utbudet av kollektivtrafik.

e RMC gor darfor den samlade bedémningen att bussbranschen har sagt sitt och visat att
marknadsoéppningen i sin nuvarande utformning inte har eller kommer att generera nagon
kommersiell regional trafik annat &n pa marginalen. I denna studie kan RMC heller inte
pavisa nagot stdd for att inslaget av kommersiell busstrafik kommer att dka dver tid givet
dagens forutsattningar och omstandigheter.

e Huvudférklaringen till att marknadsdppningen inte har genererat ny kommersiell regional
trafik ar i huvudsak tvadelad:

e Bussforetagen kan inte och upplever sig inte kunna konkurrera med den subvention-
erade upphandlade trafiken pa strackor som potentiellt skulle kunna bara sig kom-
mersiellt

e Bussforetagen ges inte méjlighet att ersatta upphandlad trafik med kommersiell trafik
pa strackor som potentiellt skulle béra sig p& kommersiella grunder.

e For att forstd denna huvudférklaring maste bussféretagens férutsattningar ses mot bak-
grund av hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM) forhaller och valjer att
forhalla sig till marknadséppningen. Undantaget "Trosabussen” har RMC i samband med
denna studie inte uppméarksammat nagot fall dar RKTM har gett kommersiella aktorer
mojligheter att ersatta delar av det befintliga kollektivtrafikutbudet genom att inte be-
ldgga potentiellt kommersiellt barkraftiga strackor med allman trafikplikt. Orsakerna till
detta &r inte foremal for denna studie men férefaller hdnga ihop med sdval en oférmaga
som ovilja frdn RKTM. Ambitionen att sakerstélla ett sammanhallet och stabilt system av
kollektivtrafikutbud utgdr sannolikt ett huvudskal for RKTM:s agerande.

« Dirutdver begransas bussféretagens mojligheter att etablera sig kommersiellt pa grund
av ett antal faktorer som huvudsakligen hanger samman med att bussféretagen som vill
agera pa kommersiella grunder inte far eller upplever sig fa tillgang till den offentligt fi-
nansierade fysiska och digitala infrastrukturen pd samma villkor som den upphandlade
trafiken. Tillgdngen till de befintliga regionala I6sningarna kring biljettsystemen lyfts som
den viktigaste av dessa faktorer. Méjligheten att ingd i befintliga reseplanerare, samt fa
tillgang till terminaler och hallplatser pa lika villkor lyfts ocksd@ som betydande, om &n inte
avgorande faktorer.

e Sammanfattningsvis &r RMC:s &vergripande slutsats fran studien att férutsattningarna for
bussféretag att operera kommersiellt pd enskilda strackor inom ett befintligt regionalt kol-
lektivtrafiksystem &r mycket begransade. Denna studie pekar pa ett antal faktorer som
kan atgardas for att p& marginalen férbattra dessa férutsattningar. Det &r RMC:s uppfatt-
ning att en mer omfattande forbattring av dessa forutsattningar inte kommer att kunna
ske med mindre an att RKTM andrar sitt satt att organisera och upphandla den regionala
kollektivtrafiken. Innan en sddan systemférandring bor dvervédgas eller genomforas ar det
vidare RMC:s uppfattning att de potentiellt positiva effekterna av kommersiell trafik bér
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utredas noggrant for att se om de 6vervdger potentiella negativa effekter for samhallet
som exempelvis en uppbrytning av en sammanhallen kollektivtrafik i ett omrade. Dartill
bér méjligheterna att 6ka kommersialiseringsgraden pd andra satt, exempelvis genom
okade inslag av incitament i den upphandlade trafiken, studeras.

8.2 Rekommendationer

e Understk narmare de faktorer som utgor de storsta hindrena for en 6kad kommersiali-
sering av regional kollektivtrafik med buss. Bérja med de faktorer som sannolikt ar enkl-
ast och medfér minst omfattande ingrepp i systemet. Utifran figuren nedan bedémer RMC
att fyra hinder eller begransande faktorer inledningsvis hamna i fokus for det fortsatta ar-
betet:

e 21-dagarsregeln - Undersok forutsattningarna for att férlanga denna tidsgrans. Hur
RKTM véarderar denna faktor bér undersékas narmare.

o Biljettsamverkan - Undersok forutsattningarna for delade biljettsystem mellan upp-
handlade och kommersiella aktérer. Saval tekniska, ekonomiska och legala aspekter
som attityder regionalt hos RKTM bér bli foremal fér vidare studier.

« Reseplanerare - Undersdk narmare varfér kommersiella aktdrer inte tillats ingd i be-
fintliga regionala system for reseplanering och trafikinformation. Det kan ocksa bli ak-
tuellt att underséka narmare vilka administrativa kostnader som ett aktdrsneutralt
forhallningssatt skulle medféra som en féljd av tvingande lagstiftning eller fordndrade
regionala ambitioner.

o Fysisk infrastruktur — Undersdék ndarmare om och hur de offentliga kostnaderna for
att tillhandah3lla fysisk infrastruktur som terminaler, resecentrum och hallplatser kan
fordelas mellan kommersiella och upphandlade aktérer pd ett satt som upplevs som
rattvist. Undersék ocksd ndrmare om och hur den befintliga lagstiftningen och de be-
fintliga regelverken kan foértydligas s att olika inblandade aktérers roller och dtagan-
den blir tydligare.

Faktor Faktorns betydelse Kan dtgardas?

Subventioner a a
Trafikplikten a a
21-dagarsregeln o o
Biljettsamverkan a (@]
Reseplanerare (8] (]
Fysisk infrastrulctur o a
Kompetens o a
Marknadsunderlag o a
Triangsel o a
Affarsrisk a a
Varumidrke a a

Figur 2 Oversikt 6ver bedomd betydelse for de faktorer som har identifierats i studien i relation
till i vilken utstriackning som faktorerna bedoms vara enkla/mdojliga att dtgdrda utan att paverka
befintligt system i allt for stor utstrackning eller bedéms vara for kostsamma (bearbetning:
RMC)

e RMC &r av uppfattningen att manga av de samhalleliga potentiella vinster som skulle vara
maojliga att realisera genom ett 6kat inslag av kommersiell regional trafik skulle vara méj-
liga att realisera aven genom 6kade inslag av incitament i den upphandlade trafiken. Ex-
empel pa dessa samhilleliga vinster kan vara sdval minskade kostnader genom béttre op-
timerade fldden utifrdn operatérernas férutsattningar, som hogre kvalitet i form av battre
anpassning till passagerarnas behov. Vi tror vidare att mdéjligheten att anvanda sig av
tjanstekoncessionsavtal och avtal med stdrre inslag av incitament kan utgora intressanta
bryggformer till kommersiell trafik, saval fér den enskilda bussoperatéren som for trafik-
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systemet i stort. RMC:s rekommendation &r darfor att undersoéka hur en sddan bryggform
skulle kunna se ut rent praktiskt, dvs. hur ett bussféretag skulle kunna flagga for ett in-
tresse att kora en befintlig upphandlad linje p& kommersiella grunder, vilka avtalsméassiga
konstruktioner som skulle behéva upprittas. I ett sddant arbete skulle rattsliga och eko-
nomiska fragestaliningar kring konkurrensférdelen fér den upphandlade aktéren vis-a-vis
andra bussféretag behéva studeras narmare.

e Studien pekar pa att forutsattningarna for den kommersiella regionala kollektivtrafiken
med buss ar beroende av hur RKTM valjer att agera i relation till bussforetagen. Av denna
anledning rekommenderar RMC att fokus fér marknadsdppningen fortsattningsvis satts pa
hur dessa myndigheter agerar och viljer att agera i forhallande till marknadséppningen.
Ett lampligt steg ar att utveckla denna studie till att dven omfatta RKTM:s agerande och
drivkrafter fér agerande. Det gérs lampligen i form av en kombinerad intervju- och en-
katbaserad studie.

e Iintervjuerna har uppmarksammats att féretag identifierat potentiellt kommersiellt 16n-
samma strackor inom den upphandlade trafiken. En analys av de samhallsekonomiska ef-
fekterna av nuvarande system och ett system dar kommersiellt I6nsam trafik ersatter den
subventionerade upphandlade trafiken skulle kunna visa pa méjliga kostnader och vinster
for samhallet. En sadan analys skulle kunna utféras i form av en cost/benefit-analys for
ett antal fallstudier dar olika scenarios testas. Ett brett perspektiv pd direkta och indirekta
effekter rekommenderas.

e Avslutningsvis ar det RMC:s rekommendation att i det fortsatta arbetet och den fortsatta
diskussionen bygga vidare pa den analytiska distinktion som gérs i denna studie mellan
kommersiell regional trafik som potentiellt kompletterar respektive ersatter upphandlad
trafik. Forutsattningarna for dessa bada typer av kommersiell regional trafik skiljer sig ra-
dikalt 8t och pdverkas i olika utstrackning av olika typer av faktorer. I figur 3 nedan illu-
strerar RMC skillnaderna i de identifierade faktorernas betydelse for kommersiell regional
trafik som ersatter respektive kompletterar upphandlad trafik.

Faktorns betydelse for trafik som:

ersdtter kompletterar

Subventioner
Trafikplikten
21-dagarsregeln
Biljettsamverkan
Reseplanerare
Fysisk infrastrulktur
Kompetens
Marknadsunderlag
Trangsel
Affarsrisk
Varumdrke

SSe0Bscoeeen
Sfo0ecoecosE

Figur 3 Skillnader i betydelse for de faktorer som har identifierats i studien beroende pa om de
avser kommersiell regional trafik som ersatter eller kompletterar upphandlad trafik (bearbet-
ning: RMC)
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BILAGA 1 - DEN SVENSKA BUSSBRANSCHEN OCH BUSSFLOTTAN

I féreliggande avsnitt beskrivs den svenska bussbranschen och bussflottan baserat pa uppgifter
fran Transportstyrelsens Végtrafikregister. Bussar ar definierat som fordon med atta eller fler
passagerarplatser. I Vagtrafikregistret finns uppgifter om bussens dgare, antal passagerarplatser,
drivmedel, &rsmodell, fabrikat och en mangd andra uppgifter.

Bland dessa fordon finns saledes en hel del fordon som &gs av privatpersoner och inte anvands
for kommersiella &ndamal. Av de totalt 19 531 bussarna i Vagtrafikregistret dgs 1 764 av privat-
personer. Sdledes &gs 17 767 av juridiska personer. Av dessa &r 3 591 avstallda. Dessa &gs hu-
vudsakligen av féretag som handlar med bussar. Det kvarstar da 14 176 bussar i trafik som ags
av foretag eller andra organisationsformer. Efter detta har en filtrering baserat pa SNI-kod gjorts.
Féretag med SNI-koderna Linjebussverksamhet, Ovrig kollektivtrafik, Taxitrafik och Annan land-
transport av passagerare behdlls. Matchningen mot foretagsregistret gick dock inte att genom-
fora fullt ut. Darfér gjordes en sista manuell filtrering av bussar som inte kunnat matchas med
foretagsregistret. I detta sista steg har bussar som tillhér t.ex. kommuner och landsting filtrerats
bort. Det galler ocksa for bussar dgda av foretag som “baserat pa namnen” inte antas bedriva
bussverksamhet. Efter detta sista steg kvarstdr 13 333 bussar som kan ségas utgéra "buss-
branschen”.

Dessa 13 333 bussar &gs av 650 foretag. Det exakta antalet foretag ar dock en oséker uppgift da
gransdragningen mellan “bussféretag” och andra féretag inte &r helt klar. Nedan kallar vi dock
dessa 650 foretag for bussforetag.

Endast 10 bussféretag ager mer an hundra bussar. Dessa tio storsta foretag ager tillsammans
7 614 bussar, se Figur 4. Det motsvarar 57 procent av bussarna.
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Figur 4. De tio foretag som ager flest bussar enligt Vagtrafikregistret. Kdlla: Egna bearbetningar av
Transportstyrelsens Vagtrafikregister.
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Det finns sdledes 10 féretag med fler &n hundra bussar. Léngre ner p8 skalan finns det 24 fore-
tag med 50-99 bussar, 49 foretag med mellan 20-49 bussar, 80 foretag med 10-19 bussar, 143
foretag med 5-9 bussar, 197 féretag med 2-4 bussar och 147 féretag med 1 buss.

De flesta bussarna ar relativt nya bara 14 bussar ar tillverkade 1994 eller tidigare. De resterande
bussarna alder fordelar sig enligt figur 5 nedan.
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Figur 5. Bussarnas tillverkningsar, bussarna édldre dr 1995 exkluderade. Killa: Egna bearbetningar av
Transportstyrelsens Vagtrafikregister.

Det forekommer en relativt stor handel med begagnade bussar. Av de 13 333 bussarna har 70
haft 10 &gare eller fler. Antal &gare for resterande bussar framgar av figur 6 nedan. Som framgar
av figuren har 6ver hélften av bussarna annu inte bytt dgare. De bussar som ags av fordons-
handlare ar vanligen bussar som ej ar i trafik. Dessa har darfér exkluderats ur analysen. Hade
bussar som ags av fordonshandlare inkluderats i analysen ar det Trafikanalys bedémning att
dessa bussar hade 6kat genomsnittet fér antal agare.
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Figur 6. Bussarnas antal dgare. Bussar med 10 eller fler dgare exkluderade. Kdlla: Egna bearbetningar av
Transportstyrelsens Vagtrafikregister.
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P& de 13 333 bussarna finns det plats for totalt 863 500 passagerare. Uppgifter om antal platser
saknas for 105 bussar. Det betyder att det i genomsnitt finns plats for 65 passagerare per buss.
Fyra storlekar ar sarskilt vanliga; 19, 49, 50 och 90 passagerare. De stdrsta bussarna har plats
for 165 passagerare, det finns 21 sddana bussar. De minsta bussarna har, per definition, plats fér
9 passagerare.

I Vagtrafikregistret finns ocksd uppgift om fordonets drivmedel. I de fall fordonet kan framdrivas
pa ett alternativt drivmedel finns ocksd uppgift om detta. Av de 13 333 bussarna drivs 10 266 av
diesel utan mdojlighet till alternativt drivmedel. Det motsvarar 77 procent av bussarna. Nast van-
ligast &r bussar som kors pd naturgas/metan.

Tabell 3. Bussarnas primdra och alternativa drivmedel.

Drivmedel Alternativt drivmedel Antal
Bensin - 3
Metan 8
Diesel - 10 266
El 40
Metan 11
Biodiesel 5
El - 5
Etanol - 792
Motorgas - 53
Naturgas/Metan - 2 150

Kalla: Egna bearbetningar av Transportstyrelsens Vagtrafikregister.
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BILAGA 2 - INTERVJUGUIDE EXPERTER

INTERVIJUGUIIDE

Uppdrag

Kund

Version
Intervjuare
Intervjuperson

Om studien

Trafikanalys har regeringens uppdrag att utvardera effekterna av 6ppnandet av marknaden for
kommersiell persontrafik och den nya lagstiftningen pa kollektivtrafikomradet. Med anledning av
detta uppdrag har Trafikanalys gett Rambdll Management Consulting i uppdrag att genomféra en
utforskande studie som forvantas resultera i kunskap om vilka problem och hinder som olika
typer av bussféretag upplever kring att (1) etablera kommersiell kollektivtrafik, samt (2) fa till
stand avtal eller andra samarbeten med regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM). Studien
forvantas leda till konstruktiva forslag relaterade till de problem och hinder som identifieras.

Hur ser moéjligheterna ut for bussforetag att etablera kommersiell kollektivtrafik?

e Hur ser de reella mojligheterna och forutsattningarna ut for bussforetag att etablera
kommersiell kollektivtrafik i dagslaget?

e Hur arbetar bussféretagen med att identifiera dessa mdjligheter?

« Vilka centrala faktorer (problem, hinder och risker) paverkar féretagen i deras beslut
och agerande? [ekonomi, juridik, kunskap, samverkan etc.]

¢ Hur agerar bussbranschens aktorer idag givet hur de faktiska problemen, hindrena, ris-
kerna och mdéjligheterna ser ut?

e Finns det ndgon tendens eller trend fér hur branschen som helhet agerar och férhaller sig
till marknadséppningen?

e Hur skiljer sig bussforetagens syn och agerande beroende pa om de:
e Ar stora eller sma?
e Ar verksamma inom speciella nischer?
e Redan har RKM-avtal?
e Bedriver expresstrafik?
e Bedriver kommersiell busstrafik?
e Leasar eller ager sina bussar?

e Vilka forandringar skulle behéva genomféras for att 16sa existerande problem och hinder?
e Givet syftet med denna studie, vilka andra frdgestallningar borde vi belysa for att 6ka for-
stdelse for hur branschens aktérer agerar och komma fram till konstruktiva forslag for att

hantera existerande problem och hinder?

e Ovrigt
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Hur ser moéjligheterna ut for sma bussforetag att fa avtal eller andra samarbeten med
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) om upphandlad kollektivtrafik?

e Hur ser de reella mojligheterna och forutsattningarna ut for sarskilt mindre bussféretag
att f& avtal eller andra samarbeten med regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) om upp-
handlad kollektivtrafik?

e Hur arbetar bussforetagen med att identifiera dessa mdojligheter?

« Vilka centrala faktorer (problem, hinder och risker) paverkar féretagen i deras beslut
och agerande? [ekonomi, juridik, kunskap, samverkan etc.]

e Hur agerar bussbranschens aktorer idag givet hur de faktiska problemen, hindrena, ris-
kerna och mdjligheterna ser ut?

e Finns det ndgon tendens eller trend for hur branschen som helhet agerar och férhaller sig
till marknadséppningen?

e Hur skiljer sig bussforetagens syn och agerande beroende pa om de:
e Ar stora eller sma?
e Ar verksamma inom speciella nischer?
e Redan har RKM-avtal?
e Bedriver expresstrafik?
e Bedriver kommersiell busstrafik?
e Leasar eller dger sina bussar?

¢ Vilka forandringar skulle behéva genomfdras for att 16sa existerande problem och hinder?
e Givet syftet med denna studie, vilka andra fragestallningar borde vi belysa for att 6ka for-
stdelse for hur branschens aktdrer agerar och komma fram till konstruktiva forslag for att

hantera existerande problem och hinder?

e Ovrigt
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BILAGA 3 - INTERVIJUGUIDE FORETAG

INTERVIJUGUIIDE

Foéretag
Region

Intervjuperson
Intervjuare

Om studien

Trafikanalys har regeringens uppdrag att utvardera effekterna av 6ppnandet av marknaden for
kommersiell persontrafik och den nya lagstiftningen pa kollektivtrafikomrddet som tradde ikraft 1
jan 2012. Med anledning av detta uppdrag har Trafikanalys gett oss p& RMC i uppdrag att stu-
dera vilka problem och hinder som olika typer av bussféretag upplever kring att (1) etablera
kommersiell (ej subventionerad) kollektivtrafik, samt (2) fa till stdnd avtal eller andra samar-
beten med regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM). Studien férvantas leda till konstruktiva
forslag relaterade till de problem och hinder som identifieras.

Fragor

e Kan du i korthet beskriva foretaget?
e Hur manga anstéllda har ditt féretag?
e Hur manga bussar dger respektive leasar ni?
e Vilka ager respektive driver foretaget i dagslaget?
e Vilka typer av busstrafik kor ni i dagslaget?

Kommersiell kollektivtrafik

Expresstrafik

Upphandlad kollektivtrafik genom avtal med RKTM
Upphandlad kollektivtrafik med incitamentsavtal
Upphandlad kollektivtrafik med koncessionslinje
Skolskjuts

Taxi

e Hur har ni i ditt foretag resonerat kring moéjligheterna att etablera kommersiell kol-
lektivtrafik?
e Hur ser ert intresse ut idag av att kéra kommersiell kollektivtrafik?
e Har eller har ni tidigare haft n8gra konkreta idéer kring kommersiell etablering? Vilka?
e Hur arbetade ni med att identifiera dessa, exempelvis genom vilka underlag och analyser?
e Hur valde ni att ga vidare? Varfor?
 Vilka faktorer i form av problem, hinder eller risker ser du paverkar eller har paverkat era

beslut och édvervaganden kring att bedriva kommersiell kollektivtrafik?

Upplever du att ni kan konkurrera pa lika villkor exempelvis genom tillgang till fysisk
eller digital infrastruktur?

Upplever du att ni har tillrackligt med information och kunskap?

Finns det nagra oklarheter kring regelverken som paverkar?

Vilken roll spelar de regionala kollektivtrafikmyndigheternas agerande kring trafikfor-
soérjningsprogrammen och faststallandet av trafikplikt?

Paverkar anmalningsskyldigheten (21 dagar) foér att bedriva kommersiell kollektivtra-
fik?
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e Vilka faktorer ser du som mest betydelsefulla?

e Vad har du for 6vergripande tankar kring marknadséppningen och reformen pa kol-
lektivtrafikomradet?
e Vilka férvantningar hade du pa kollektivtrafikreformen innan den trédde i kraft?
e Vad har du for tankar i dag kring hur det blev?
e Hur tror du att den kommersiella kollektivtrafiken kommer att utvecklas dver tid? Varfér?
e Kanner du till ndgra konkurrenter till er som har bérjat kéra kommersiellt efter avregle-
ringen?
e Vad vet du om deras erfarenheter?
e Vad har du for tankar kring det?

e Har du ndgra forslag pa atgarder som skulle gora det mer attraktivt att kora kom-
mersiell kollektivtrafik?

e Hur ser du pad maéjligheterna for ditt foretag att sluta avtal eller pd annat sitt sam-
arbeta med regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM) om upphandlad kollektiv-
trafik?

e Hur ser du pd de generella férutsattningarna for ditt foretag relativt era konkurrenter?
e Hur ser du pd samradsforfarandet infér upphandling (SIU)?
e Hur ser du pd de gemensamma branschgemensamma modellavtalen kring upphandling?

e Givet syftet med denna studie, har vi missat att berora nagra relevanta aspekter?



