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Konsulter inom samhallsutveckling

WSP Analys & Strategi ir en konsultverksamhet inom samhills-
utveckling. Vi arbetar pd uppdrag av myndigheter, féretag och
organisationer fér att bidra till ett samhille anpassat fér samtiden
sdvil som framtiden. Vi {oérstdr de utmaningar som vira uppdrags-
givare stills infér, och bistdr med kunskap som hjilper dem hantera
det komplexa forhillandet mellan minniskor, natur och byggd
miljo.
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Forord

Regeringen beslutade den 5 juni 2008 om direktiv till en dversyn av
lagstiftningen pd kollektivtrafikomrddet. Utredningen om en ny
kollektivtrafiklag (N 2008:03) syftar till att gora kollektivtrafiken
mer attraktiv {or fler resenirer. Uppdraget dr frimst inriktat pd att
utforma en sammanhillen lag som ger goda foérutsittningar for
dynamik och flexibilitet inom kollektivtrafikomridet. Resenirens
behov och entreprendrernas roll anges vara en viktig utgdngspunkt
for arbetet.

Utredningen har uppdragit 8t WSP Analys & Strategi att ge
utredningen konsultstdd avseende konsekvensanalyser av bla.
férindringar av tilltridesreglerna f6r lokal och regional kollektiv-
trafik. Bakgrunden ir att utredningen har tagit fram ett forslag till
en ny marknadstilltridesmodell for den lokala och regionala
kollektivtrafiken.

I denna rapport beskrivs marknaden foér lokal och regional
kollektivtrafik. Vidare analyseras olika mojliga effekter av utred-
ningens forslag till marknadstilltridesmodell. Det giller bland
annat effekter vad avser biljettpriser, trafikutbud och resande samt
effekter pd kostnaderna for det allminna.

Rapporten har wutarbetats av  Matts Andersson, Janne
Henningsson, Christer Persson, Lars Sandberg, Goran Tegnér och
Anders Wirmark (uppdragsansvarig) vid WSP Analys & Strategi.

Stockholm 1 mars 2009
Mattias Lundberg

Gruppchet
WSP Analys & Strategi
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Sammanfattning
Uppdraget

Utredningen om en ny kollektivtrafiklag (N 2008:03)" arbetar med
att utforma en sammanhillen lag inom kollektivtrafikomridet.
Resenirens behov och entreprenérernas roll ir viktiga utgdngs-
punkter for arbetet.

Utredningen har uppdragit &t WSP Analys & Strategi att belysa
konsekvenserna av férindringar av reglerna for tilltridet till mark-
naden for lokal och regional kollektivtrafik. Bakgrunden ir att
utredningen har tagit fram ett forslag till en ny marknadstill-
tridesmodell f6r den lokala och regionala kollektivtrafiken.

I denna rapport beskrivs marknaden foér lokal och regional
kollektivtrafik. Vidare analyseras olika mojliga effekter av den nya
modell f6r marknadsorganisationen som &vervigs av utredningen.
Det giller bland annat effekter pd priser, trafikutbud och resande
samt pd kostnaderna for det allminna.

Analysernas inriktning och precision

Vira analyser har frimst varit inriktade mot att forsoka faststilla
potentialen f6r att bedriva lokal och regional kollektivtrafik med
lénsamhet p& en marknad med fri konkurrens. Vi férsoker ocksd
bedéma vilka konsekvenser en sddan marknadséppning skulle
kunna tinkas f3 for resorna och transportarbetet med kollektiva
firdmedel och hur utbudet av lokal och regional kollektivtrafik kan
tinkas pdverkas. Mojliga konsekvenser for resenirerna, trafikfore-
tagen och de trafikansvariga myndigheterna berérs ocksd, liksom
de ekonomiska konsekvenserna f6r kommuner och stat av en ny
marknadsmodell och vilka samhillsekonomiska effekter en omor-
ganisation skulle kunna ge.

De analyser och slutsatser som redovisas bygger pi minga
osikra forutsittningar. Delvis kan dessa osikerheter hinféras till
bristande data och insikter om hur dagens kollektivtrafikmarknad
fungerar. Men de storsta osikerheterna giller indd hur olika
kommersiella féretag kan komma att agera pid en nydppnad
marknad som dnnu endast ir vagt definierad och hur de tilltinkta

'I fortsittningen kallad Kollektivtrafikutredningen.
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nya trafikansvariga myndigheterna kommer att utféra sina upp-
gifter och styras politiskt.

Givet dessa och andra osikerheter miste analyserna och slut-
satserna bygga pd ett antal indikatorer och relativt schablonmissigt
utformade scenarier. De fir tas for vad de ir och resultaten bor
tolkas med en stor nypa salt. Sjilva bedémer vi att slutsatserna om
potentialen for l6nsam lokal och regional kollektivtrafik ir
forhdllandevis sikra. Diremot rider det en genuin osikerhet om
hur denna potential faktiskt kommer att utnyttjas av frimst de
trafikansvariga myndigheterna och de politiska férsamlingar som
ska styra dem. Det betyder att slutsatserna om konsekvenserna for
trafiken, resandet och ekonomin med nédvindighet blir ganska
hypotetiska.

Potentialen for kommersiell trafik

Vira analyser tyder pd att en mycket stor del av den lokala och
regionala kollektivtrafikférsorjningen skulle kunna 6verféras till
rent kommersiell trafik. Om inga restriktioner finns for férind-
ringar i priser och utbud bedémer vi att uppemot 4tta av tio resor i
den lokala och regionala trafiken skulle kunna ske med privata
operatorer som verkar i konkurrens.

Forutsittningarna skiftar dock starkt mellan olika orter och
delar av landet. Vir slutsats ir att potentialen for kommersiell
trafik i férsta hand finns i stérre och medelstora titorter och pd de
linjer som férbinder titorterna med varandra. I minga mindre
titorter och pd landsbygden gdr det troligen inte att uppritthilla
nuvarande kollektivtrafik pa rent féretagsekonomiska grunder.

Vi bedémer att det finns ett visst utrymme for att bedriva
kommersiell kollektivtrafik i konkurrens dven vid dagens utbud
och taxor. Mitt som andel av det totala persontransportarbetet
med lokal och regional kollektivtrafik skulle potentialen f6r kom-
mersiell trafik med nuvarande trafikutbud (linjer, turer och taxor)
kunna uppskattas till i storleksordningen 25-30 procent. Med dessa
forutsittningar bedéms dock marknaden fér privata operatorer i
forsta hand vara koncentrerad till stérre titorter och pendlings-
strdk med foérhillandevis stort trafikunderlag.

Om taxorna tilldts 6ka med 50 procent — vilket kanske kan vara
en politiskt acceptabel nivd — vixer den potentiella marknaden for
kommersiell trafik ytterligare. Troligen skulle minst hilften av
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persontransportarbetet i lokal och regional kollektivtrafik d4 kunna
utféras pd foretagsekonomisk grund. Den kommersiella trafiken
kommer dock fortfarande att vara relativt koncentrerad geografiskt
och frimst omfatta omriden och regioner med stort trafikunderlag.

Konsekvenser for trafikutbud och resande

Vilka effekter en 6kad andel rent kommersiell trafik fir pd trafik-
utbudet, resorna och transportarbetet inom kollektivtrafiken ir
svirbedomt. Det beror pd att en privatisering av trafiken bdde kan
leda till ett 6kat utbud och resande nir foérutsittningarna for
kommersiell drift ir gynnsamma och ett minskat utbud och
resande nir trafikunderlaget ger smd 16nsamhetsmarginaler.

Om all trafik som &ver huvud taget kan drivas foretagsekono-
miskt — dvs. bdde lénsamma och olénsamma linjer inom omriden
som sammantaget kan ge ett overskott — skulle overforas till
kommersiell drift bedémer vi att de negativa konsekvenserna for
resorna och transportarbetet med kollektivtrafiken skulle bli
mycket pitagliga. En minskning av det totala antalet resor med
20-25 procent framstdr inte som otidnkbart i ett sidant scenario.
Det betyder naturligtvis ocksd att kollektivtrafikens totala bety-
delse for den lokala och regionala trafikférsorjningen skulle minska
och att antalet resor som sker med bil, cykel och till fots cka. P3
nationell nivd kan det komma att réra sig om ndgra procents
6kning av bilresorna respektive ging- och cykelresorna.

Vi bedémer dock att ett sddant alternativ knappast ligger inom
ramen f6r Kollektivtrafikutredningens marknadsmodell eller ir
mojligt att genomféra i praktiken. Det skulle nimligen innebira att
privata aktorer skulle férmds att trafikera dven olénsamma linjer i
stor utstrickning eller att dessa linjer helt avvecklas. Vid en snivare
avgrinsning av den kommersiella marknaden — definierad t.ex. som
att dagens utbud och priser ska uppritthdllas eller att vissa
restriktioner ska gilla for vilka pris- och utbudsférindringar som
accepteras — ir det inte lika givet vilka effekterna blir f6r resandet.
Dir trafikférhdllande ir gynnsamma kan 6vergingen mycket vil
leda till sinkta priser och/eller 6kat utbud som medfér att kollek-
tivtrafiken kan attrahera flera resenirer, medan man 1 andra fall kan
rikna med att en vinstmaximerande kommersiell trafik leder till
férsimrat utbud och minskat resande.

15
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Vira analyser tyder pd att en del av marknaden fér lokal och
regional kollektivtrafik har sddana férutsittningar att en kommer-
siell trafik skulle kunna medféra bide hogre standard och ligre
priser. Det dr dock vanskligt att avgdra hur omfattande denna del
av marknaden ir 1 absoluta tal och i relation till hela den marknad
som ger forutsittningar f6r kommersiell trafik. Med hinsyn till att
de gynnsammaste forutsittningarna fé6r kommersiell trafik troligen
finns dir resandet och transportarbetet ir som stdrst kan det dock
inte uteslutas att nettoeffekten pd resandet kan bli positiv. Det
forutsitter dock att regelverket och de politiska riktlinjerna pd
regional nivi medger att avgrinsningen av den kommersiella
marknaden sker pd ett sitt som ligger stor vikt vid att frimja
kollektivtrafikens utveckling.

P4 en marknad som styrs enbart av foretagsekonomiska 6ver-
viganden kan man anta att utbudet kommer att f6lja efterfrigan 1
hégre grad dn idag. Det betyder att utbudet skulle koncentreras till
— och mojligen ocksd utokas pd — platser och tider dir efterfrigan
pad kollektivtrafikresor dr stor men uttunnas eller férsvinna pi
platser och tider dir efterfrigan ir liten. Sannolikt skulle dirmed de
geografiska och tidsmissiga variationerna i trafikutbudet bli betyd-
ligt stérre dn idag, sdvida detta inte motverkas av de riktlinjer fér
trafikforsdrjningen som ska ges av den trafikansvariga myndig-
heten.

Kollektivtrafikutredningens modell f6r marknadstilltridet inne-
bir att det ir de privata entreprendrerna som avgdér hur
trafikutbudet ska se ut inom de allminna ramar som liggs fast av en
trafikansvarig myndighet. En sidan férindring kommer naturligtvis
att f8 manga konsekvenser {6r trafikutbudet 1 vidare mening. Man
kan t.ex. rikna med att fordonsutformningen, fordonsstandarden,
informationssystemen, etc. kommer att variera mellan olika utfs-
rare. Dessa effekter dr emellertid avsedda och syftar till att utbudet
ska anpassas bittre till resendrernas efterfrigan. Om utbudet skulle
bli s& uppsplittrat att resenirerna inte har mojlighet att skaffa sig en
helhetsbild av exempelvis priser, bytesmojligheter och trafikstor-
ningar skulle detta dock troligen leda till minskat resande.
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Konsekvenser for resendrerna

Konsekvenserna for resenirerna kan 1 hog grad antas vara av-
hingiga av hur vil det gdr att inom ramen f6r den nya marknads-
tilltridesmodellen férena en 6kad differentiering av utbudet med
regler och funktioner som sikerstiller att den lokala och regionala
kollektivtrafiken and3 kan bibehillas som ett samverkande system.
Om detta lyckas borde ett mera marknadsstyrt system medféra att
resenirernas individuella preferenser fir okat genomslag pd hur
trafiken utformas. Om gemensamma funktioner som betalsystem,
informationssystem, bytespunkter, storningshantering, etc. inte
kan ordnas pd ett tillfredsstillande sitt finns det diremot stor risk
att majoriteten av resenirerna kommer att uppleva férsimringar.
Det giller sirskilt 1 de storre titorterna dir systemaspekterna ir
viktigast och huvuddelen av resandet ocks3 sker.

Som vid alla omorganisationer och férindringar av villkor fér
verksamheter kommer vinnare och férlorare att kunna identifieras
vid 6vergdngen till en ny marknadsmodell. Virt underlag ger inte
nigon siker grund for att avgora vilka inom resenirskollektivet
som kommer att tillh6éra den ena eller andra gruppen. En hypotes
kan dock wvara att de resenirer som framfor allt utnyttjar
kollektivtrafiken i trafikstarka omrdden har storst chanser att dra
nytta av en reform. Kanske kommer ocksi de resenirer som virde-
rar korta restider och hég standard 1 &vrigt att gynnas mer in de
som foéredrar 1ga reskostnader. Dir trafikunderlaget 4r stort kan
det dock finnas mojligheter att tillgodose skilda preferenser hos
resendrerna.

Konsekvenser for trafikforetag

Om privata foretag far frite tilleride till en del av marknaden for
lokal och regional kollektivtrafik bor det medféra att féretagen far
6kad handlingsfrihet i1 olika avseenden. Méjligheterna att specia-
lisera sig och rikta in sig pd vissa marknadsnischer bér exempelvis
bli storre, liksom mdojligheterna att finga upp resenirernas
onskemal och ldta dem péverka utformningen av olika produkter
och tjinster. Utrymmet {or att satsa pd innovationer som utvecklar
produkterna och tjinsterna blir troligen storre.

Samtidigt bor man inte bortse frin att avskiljningen av en kom-
mersiell marknad dven kan leda till vissa inldsningseffekter som
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begrinsar utvecklingsmojligheterna pd systemnivi. Sddana effekter
kan i forsta hand tinkas uppkomma om det ir aktuellt att infora
helt nya kollektivtrafiksystem eller att genomféra stérre utveck-
lingsprojekt som berér infrastrukturen och trafiksystemet 1 stort.

For kollektivtrafikforetagen bér ett friare marknadstilltride
medfora 6kade vinstmojligheter, men ocksd okad risk jimfért med
idag. Nir konkurrensen mera handlar om att locka resenirer in att
f trafikkontrakt kan nimligen marknadsférutsittningarna antas bli
mera svirbestimda och mindre stabila in de 4r nu. Stordrifts-
fordelarna i kollektivtrafiken verkar dock leda till starka koncentra-
tionstendenser dir typiskt sett ett fital stora féretag dominerar
verksamheten pd den nationella marknaden. P4 omridesnivd tycks
detta ofta leda till monopol. S3 linge marknaden ir 6ppen f6r nya
aktorer kommer dock méjligheterna att missbruka en sddan domi-
nerande stillning att vara begrinsade.

Hur sjilva 6vergdngsfasen till en ny marknadsorganisation kom-
mer att gestalta sig dr osikert och 1 hog grad beroende pd hur
overgdngen regleras. Erfarenheten visar att det kan komma in
ménga nya aktdrer pd marknaden i ett inledningsskede som sedan
slds ut eller kops upp efterhand som marknaden mognar. Sannolik-
heten for ett sidant férlopp beror delvis pd hur hégra intrides-
barriirer som regelverket stiller upp. Den svenska kollektivtrafik-
branschen kan ocksd antas vara relativt mogen redan i nuliget,
vilket kan tala fér att marknaden kommer att stabiliseras ritt

snabbt.

Konsekvenser for trafikansvariga myndigheter

Den nya marknadstilltridesmodell som 6vervigs medfor en tydli-
gare uppdelning mellan trafikproduktionen & ena sidan och plane-
ringen och bestillningen av trafiken 4 den andra. De trafikansvariga
myndigheternas medel att péverka trafikférsérjningen blir mer
indirekta 4n de som dagens trafikhuvudmain har.

Vir bedémning ir att den skarpare skiljelinjen mellan de privata
operatdrernas uppgifter och den trafikansvariga myndighetens
uppgifter kan medféra att transaktionskostnaderna (kontaktkost-
naderna mellan myndigheterna och féretagen i form av kostnader
for planering, avtal, uppfoljning, etc.) 6kar och delvis flyttas 6ver
fran trafikoperatdrerna till myndigheten. A andra sidan kommer en
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stor del av det operativa planeringsansvaret att flyttas over till
kollektivtrafikfoéretagen.

Trafikvillkoren kommer iven fortsittningsvis att utformas
genom en politisk beddmning, sirskilt 1 friga om vad som ska anses
vara en tillfredsstillande trafikférsorjning. En delvis ny roll for
politiken och det offentligas ansvar kan dock péverka synen pi
kollektivtrafiken och dess roll frin t.ex. miljé-, utvecklings- eller
vilfirdssynpunkt. Det blir en storre distans mellan politik och
férvaltning & ena sidan och sjilva trafikproduktionen & den andra.
Detta kan tinkas piverka engagemanget och medféra att kollektiv-
trafiken prioriteras annorlunda. Samtidigt renodlas politikens och
foérvaltningens uppgifter till att konkretisera och uttrycka politiska
ambitioner och samhillsintressen i en trafikférklaring. Att ambi-
tionerna och intressena blir explicita och offentliga kan tinkas
medverka till att de 6verviganden som ligger bakom riktlinjerna
ocksa blir mera genomtinkta.

Det ir troligt att beddmningarna av marknadsmekanismernas
respektive samhillsplaneringens fortjinster och brister varierar bl.a.
mellan foretridare for olika politiska riktningar. Det betyder att
den nya lagstiftningen kan 3 olika uttolkning i skilda lin beroende
pd t.ex. de politiska majoritetsforhillandena. Att politiska ver-
viganden av detta slag ska {3 genomslag dr vil delvis avsikten och
ett av huvudskilen for att ligga ansvaret for kollektivtrafiken lokalt
och regionalt. Samtidigt kan det leda wll att kollektivtrafik-
forsérjningen kan komma att skifta mera mellan olika delar av
landet in den gor idag. Det kan ocksd leda till att stabiliteten i
trafikférsorjningen minskar om en foérindrad politisk majoritet
ocksd innebir en férindrad syn pd vad som ska vara kommersiell
respektive upphandlad trafik. Skadlighetsbestimmelser och linga
kontraktstider kan delvis motverka denna effekt. Men det betyder
samtidigt att de politiska riktlinjerna for trafiken riskerar att hamna
ur fas med den politiska opinionen i linet.

Ekonomiska konsekvenser for kommuner och stat

Vilka de ekonomiska konsekvenserna blir av en ny marknadsmodell
beror naturligtvis till stérsta delen pd vilka politiska ambitioner
som kommer att finnas nir det giller kollektivtrafikférsérjningen.
Om en mycket stor del av kollektivtrafiken skulle upplitas till
privata operatdrer skulle budgetavlastningen kunna bli avsevird
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och uppgd ull miljardbelopp. Vid den mera realistiska forutsite-
ningen att samhillet ska sikerstilla ungefir nuvarande nivd pi
trafikférsorjningen forefaller budgeteffekten bli betydligt mindre
och kanske t.0.m. nirmast férsumbar.

Vira analyser visar ocksd att man kan rikna med att forutsitt-
ningarna att driva 16nsam trafik skiftar mellan olika orter och
landsdelar. Det kommer att medféra att de offentliga budgetarna
avlastas mer pd vissa hill in pd andra. Hur stora avlastningar det
kan bli frdga om beror ocksd pa vilka prishéjningar och utbudsfér-
indringar som accepteras pd den kommersiella marknaden och hur
nuvarande trafik fordelar sig med avseende pd éverskott och under-
skott.

Vi har inte nirmare analyserat hur statens budget paverkas.
Vissa effekter kan sikert uppkomma genom att de statsbidrag som
utgdr till kommunerna piverkas. Statens intikter av skatter och
avgifter kommer ocksd att pdverkas av hur kollektivtrafiken ir
organiserad. En del av de ¢kade transaktionskostnader som kan
vara férenade med ett nytt planeringssystem faller ocks8 troligen p
staten i form av uppféljning, évervakning och rittstillimpning.

Samhallsekonomiska konsekvenser

Hur den totala nyttan fér konsumenterna foérindras vid en ny
marknadsorganisation gir inte att skatta med det underlag vi har.
Eftersom trafiken enligt vira berikningar kan komma att 6ka
patagligt pd hogtrafikerade linjer, dr det dock méjligt att nyttan for
resenirerna skulle 6ka markant. Det dr svirt att precisera exakt
vilka utbuds- eller prisférindringar som kommer att ske foér de
lénsamma linjerna — en hypotes kan vara att priserna ¢kar men att
utbudet 8kar dnnu mer. For att rama in storleksordningen pa sam-
hillseffekterna har vi beriknat effekterna av att hoja turtitheten for
stadstrafiken i Orebro med 50 procent. Enligt vira berikningar ger
detta en konsumentnytta pd 44 miljoner kronor och en 6kning av
antalet resande 1 linets kollektivtrafik med 14 procent. Det betyder
att konsumentnyttan skulle kunna vara betydande p4 nationell niv4.

De sambhillsekonomiska vinsterna av att locka éver bilister till
kollektivtrafiken ir storst 1 de centrala delarna av titorterna. Tring-
sel forekommer framféralle 1 titbefolkade omrdden. Vidare ir
utslippens hilsoeffekter, liksom skadan av buller, stérst 1 sddana
omriden d& fler minniskor drabbas. Vir bedémning ir att sanno-
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likheten f6r att en marknadsreform ska ge en attraktivare kollektiv-
trafik dr storst just 1 dessa omriden.

Det finns principiella argument fér att det ir samhillsekono-
miskt 16nsamt att subventionera kollektivtrafik och de giller inte
minst 1 omridden med stort trafikunderlag dir forutsittningarna for
att bedriva rent kommersiell trafik ir goda. Ett skil dr att ett okat
kollektivtrafikutbud kan ge upphov till positiva externa effekter i
form av minskade resuppoffringar f6r befintliga och tillkommande
resenirer. Ett annat skil r att kollektivtrafiken kan betraktas som
en s.k. secondbest-16sning for att motverka de tringsel-, trafik-
sikerhets- och miljoproblem som biltrafiken ger upphov till och
som inte har internaliserats 1 biltrafikens kostnader.

Frin samhillsekonomiska utgdngspunkter kan det alltsd visa sig
vara som mest effektivt att subventionera kollektivtrafiken 1
storstider och andra trafikstarka relationer dir den har stor
betydelse for trafikforsorjningen. Detta foérhillande kan méjligen
vara svrt att férena med mélsittningen att avskilja en betydande
marknad for kommersiell lokal och regional kollektivtrafik. Aven
om den nya marknadsmodellen skulle leda till pdtagliga effektivise-
ringar och utbudsékningar av kollektivtrafiken 1 berérda omriden
och relationer jimfért med idag ir de samhillsekonomiska argu-
menten {or att stddja trafiken fortfarande giltiga.

Skillnaderna mellan ett trafikutbud som bestims som ett offent-
ligt dtagande och ett som bestims pd marknaden ir att positiva och
negativa externa effekter av trafiken i princip kan tinkas bli
internaliserade i det forra fallet men inte 1 det senare. Om det ir sd 1
praktiken dr dock en dppen friga. Det finns studier som visar att
det samhillsstyrda kollektivtrafikutbudet inte tycks vara sirskilt vil
optimerat for att maximera de samhillsekonomiska vinsterna. Vira
kvantitativa analyser tyder inte heller pd att samhillets nuvarande
stod till trafiken 1 férsta hand kanaliseras till de linjer som ir mest
motiverade samhillsekonomiskt. Tvirtom forefaller det vara s8 att
dessa linjer ofta ger ett Overskott som anvinds for att ticka
underskott pa lagtrafiklinjer.

Om man 6nskar stddja kollektivtrafiken av samhillsekonomiska
skil finns det ocksd medel som 1 princip ir oberoende av vem som
driver trafiken. Den sinkta momssatsen for kollektivtrafik ir ett
exempel pi en sidan subvention. Aven infrastrukturavgifterna ska i
princip utformas med utgdngspunkt i de sambhillsekonomiska
marginalkostnaderna enligt de transportpolitiska riktlinjer som
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giller idag, vilket medfor att sirskilt den spdrbundna kollektivtra-
fiken avlastas kostnader.

1 Inledning
1.1 Bakgrund

Senast den 30 april 2009 ska Kollektivtrafikutredningen presentera
ett delbetinkande om reglering och organisering av kollektivt-
rafiken. Ett slutbetinkande som behandlar stirkta passagerarrittig-
heter ska limnas senast den 30 september 2009.

I den del av uppdraget som ska redovisas den 30 april 2009 ingdr
bland annat féljande uppgifter:

e Analysera vad det offentliga dtagandet pa kollektivtrafikomridet
bér innehdlla och hur lingt det bor stricka sig.

e Analysera om det bor finnas en tydligare koppling mellan de
transportpolitiska mélen och de kollektivtrafikansvarigas ansvar.

e Overviga om ansvaret f6r kollektivtrafik fortsatt ska gilla inom
ett visst administrativt omride eller om det bor kompletteras
med funktionella krav.

o Foreslds forindringar som underlittar samordning av allmin
och sirskild kollektivtrafik.

e Analysera hur marknadstilltridet f6r andra aktérer kan under-
littas och forutsittningarna for kommersiell trafik dirmed
bittre kan tas tillvara.

e Overviga mojligheterna att inférliva krav pa lngsiktig strate-
gisk trafikplanering.

e Analysera om det finns behov av att i lag tydliggéra att dven
trafikférsorjningen till och frén vira flygplatser ingdr 1 de kol-
lektivtrafikansvarigas ansvar.

e Beddéma om det finns behov av lagstiftning rérande kollektiv-
trafikens angérande av resecentra och féresld limplig reglering.

For den konsekvensanalys som redovisas 1 denna rapport ir det
frimst utredningens uppgift att 6verviga hur marknadstilleridet for
andra aktorer kan underlittas och hur férutsittningarna f6r kom-
mersiell trafik dirmed bittre kan tas tillvara som stir i fokus.
Utredningens &verviganden 1 friga om de 6vriga uppgifter som
anges 1 direktiven har dock dven de viss betydelse for vilka kon-
sekvenser en ny marknadstilltridesmodell kan bedémas f3.
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1.2 Uppdraget

Kollektivtrafikutredningen har uppdragit &t WSP Analys & Strategi
att ge utredningen konsultstdd avseende konsekvensanalyser av
bl.a. férindringar av tilltridesreglerna for lokal och regional kollek-
tivtrafik.

Bakgrunden ir att utredningen har tagit fram ett forslag till en
marknadstilltridesmodell {6r den lokala och regionala kollektivtra-
fiken. Modellen innefattar all lokal och regional kollektivtrafik, dvs.
buss, taxi, bit, spirvagn, tunnelbana och tig. Till skillnad frin
dagens system innebir modellen att det offentliga i en s.k. trafik-
forklaring definierar vilket trafikutbud och vilka bytespunkter med
full tillginglighet som den kollektivtrafikansvariga myndigheten
avser att tillférsikra linets invinare.

I de fall det finns kommersiella aktérer som ir intresserade av
att driva trafiken pd helt kommersiella villkor ska det offentliga inte
ingripa. Det offentliga ska ha en mojlighet att bevilja ensamritter
med eller utan ekonomisk ersittning i de fall det inte finns ndgon
operatdr som ir intresserad av att driva trafiken helt kommersiellt.
I trafikforklaringen ska myndigheten ocksd kunna ange allminna
bestimmelser (villkor) fér operatdrerna vad giller till exempel del-
tagande i informationssystem, villkor fér att annonsera tidtabell-
sindringar, fordonskrav och hégsta prisnivier.

Utifrdn ett antal olika scenarier ska effekter av utredningens
forslag till marknadstilltridesmodell beskrivas, beriknas och analy-
seras. Det giller bland annat effekter vad avser biljettpriser, trafik-
utbud och resande samt effekter pd kostnader f6r det allminna.
Exempelvis:

e Hur piverkas resandet av prisdkningar? Alternativa scenarier
med olika grader av prisékningar och/eller kombinationer av
subventioner/upphandlingar belyses.

e Hur stor marknad kan bedémas vara kommersiell? Hur stora
underskott kan beriknas inom den trafik som inte kan drivas
kommersiellt? Hur stor andel av trafiken bedéms ha férutsitt-
ningar att bli 16nsam vid fri prissittning? Finns det linjer med
l6nsamhet idag?

e Vilka prishéjningar kan vara nédvindiga fér att vissa linjer ska
klara sig utan subventioner?

o Effekter pid kostnader fér kommuner och landsting om det
offentliga fortsitter att garantera befintlig nivd av trafikutbud.
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Uppdraget har genomférts i tvd faser. I ett forsta steg genomférdes
en forstudie som ledde fram till forslag pd hur konsekvens-
beskrivningarna skulle kunna genomféras. Forstudien inkluderade
iven en analys av vilka data som finns tillgingliga eller miste samlas
in. Forslaget 1 forstudien innefattade uppligg och metod, tidsit-
ging samt beriknad kostnad. Resultatet av forstudien redovisades
till utredningen 1 december 2008 och finns dokumenterad i en
sirskild promemoria.” Uppliggningen av forstudien har ocksd
stimts av med utredningen och godkints.

I denna rapport redovisas resultaten frdn huvudstudien som
alltsd utgor det andra steget 1 uppdraget frin utredningen.

1.3  Avgransningar

Den nya marknadstilltridesmodellen avser lokal och regional trafik
med nuvarande lin som regional indelningsgrund. Konsekvenserna
av en eventuell annan regionindelning behandlas inte.

En f6ljd av marknadstilltridesmodellen kan bli att viss inter-
regional tdg och busstrafik som drivs pd kommersiella villkor kan
bli en del ocksd av det lokala och regionala kollektivtrafikutbudet.
Vi utgdr alltsd 1 princip frdn att nuvarande begrinsningar i ritten att
ta upp passagerare for lokala och regionala resor forsvinner for
sddan trafik (itminstone sivida trafiken inte nimnvirt pdverkar
upphandlad trafik). I de kvantitativa analyserna bortser vi dock —
dtminstone 1 vissa berikningssteg — frin sddana interregionala
linjers betydelse fér den lokala och interregionala trafikforsory-
ningen.

De nya forutsittningarna for marknadstilltridet dr transports-
lagsovergripande och omfattar buss, tdg, tunnelbana och annan
spartrafik. Lokal och regional bittrafik kan ingd i det berdrda
trafikansvaret men omfattas inte av de kvantitativa analyserna.
Flygtratik faller helt utanfér analyserna (omfattas inte av de
kvantitativa analyserna och bedéms inte heller beréras av det
aktuella trafikansvaret).

De kvantitativa analyserna innebir att nuvarande organisation av
lokal och regional kollektivtrafik (dvs. den trafik som trafikhuvud-
minnen har ansvar f6r) jimfors med ett eller flera scenarier f6r en
ny marknadstilltridesmodell (jimférelsealternativ, JA, respektive

2 PM: Nya tilleridesregler for lokal och regional kollektivtrafik - Forstudie med férslag till
uppliggning av konsekvensanalys, 2008-12-18.
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utredningsalternativ, UA1, UA2, etc.). Samtliga analyser utgir frin
dagens trafik och omvirldsférutsittningar och analyserna inne-
hiller alltsd inte nigon prognos om ett framtida tillstdnd (med
trafiktillvixt, forindrade omvirldsférutsittningar, etc.). De kvanti-
tativa analyserna avser ocksd olika jimvikestillstdnd (JA och UA)
och de innehiller inga forsok att avspegla de overgdngsfaser och
anpassningsprocesser som kan antas komma att kinneteckna ett
byte frdn en marknadstilltridesmodell till en annan. Tinkbara
utvecklingsférlopp vid 6vergingen frin den nuvarande till en ny
marknadstilltridesmodell behandlas dock i ett sirskilt avsnitt med
kompletterande analyser och diskussion av resultaten.

1.4 Metoder och data
Allméanna férutsattningar

Att beskriva langsiktiga effekter och konsekvenser av férindringar
1 trafiksystemet ir ingen enkel sak. Varje dtgird som genomférs 1
en redan omfattande och komplex trafikapparat ger en férindring
pd marginalen och samverkar med helheten. Verkningarna blir dir-
for 1 stor utstrickning unika fér varje dtgird och svirférutsigbara
nir den enskilda itgirden ska borja fungera tillsammans med
trafiksystemet i stort. Till detta kommer att samspelet mellan
infrastrukturen, trafiken och omgivningen ir enormt sammansatt
och innehéller minga svarfdngade dynamiska element.

For att ndgorlunda avspegla dessa forhdllanden fordras miangder
av data om trafiksystemet, trafiken och det omgivande samhillet.
Vidare behévs en stor uppsittning sd kallade effektsamband som
beskriver hur olika typer av dtgirder och férindringar 1 trafikfor-
hillandena pdverkar bl.a. transportmingder, transportmonster och
transportmedelsval. Bakom dessa effektsamband ligger ofta ett
omfattande empiriskt material och en lingvarig forsknings- och
utvecklingsverksamhet. Att hantera all denna information vid ett
och samma tillfille ir omdjligt utan ett starkt strukturerat
angreppssitt och strikt formaliserade analys- och berikningssteg.
For detta dndamdl finns dirfor sirskilt utvecklade analys- och
prognosmodeller.

Aven om modellerna ger majlighet att hantera stora informa-
tionsmingder och belysa invecklade samband ir de ind& bara en
grov foérenkling av verkligheten. Det ir i grunden en sddan férenk-
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ling som man efterstrivar med modeller och som gér dem
anvindbara nir man vill skaffa sig en bild av orsakssamband och
hindelseférlopp utan att behéva tillgripa kostsamma och osikra
experiment 1 full skala. Men det betyder samtidigt att de resultat
som modellerna ger, inte utan vidare kan antas sammanfalla med ett
verkligt framtida utfall. Den viktigaste orsaken till skillnader 1
modellresultat och faktiskt utfall dr att olika omvirldsfaktorer
utvecklas annorlunda in vad som antagits i modellen. Denna
osikerhet blir inte mindre nir olika modeller och datakillor ska
kombineras pd det sitt som vi sker i detta projekt.

Det ligger sdledes 1 sakens natur att en analys av mojliga
konsekvenser av en helt ny marknadstilltridesmodell for lokal och
regional kollektivtrafik miste bli mycket grov och bygga pa starkte
forenklade forutsittningar. Ambitionen ir 1 forsta hand att forsoka
ringa in storleksordningen pi de konsekvenser som kan vara
aktuella. Som en forsta ansats for att konsekvensbelysa en reform
av detta slag ir denna ambitionsnivd enligt vdr mening ocksd den
enda rimliga. Vi menar att det idag saknas skil for att gora en mer
forfinad analys dven om det vore mojligt. Att utveckla och bygga ut
de kvantitativa modellerna si att de kan ge mer preciserade svar om
marknader, resande och kostnader som féljer av ett nytt regelverk
skulle kriva mycket stora resursinsatser som knappast kan vara
motiverade 1 nuvarande utredningslige. Vidare skulle analyser med
hjilp av mer sofistikerade modeller med ménga osikra parametrar
och samband gora resultaten svira att tolka och genomskida. I
detta lige skulle en sddan ansats dirmed riskera att dolja mera in
den avslojar.

Samtidigt dr det forstds viktigt att framhélla de begrinsningar
som ligger 1 att analysen miste goras mycket oversiktligt och med
forenklade antaganden i olika analyssteg. Inte minst ir det viktigt
att forhdlla sig wll vad dessa begrinsningar betyder for tolkningen
av resultaten. I rapporten har vi dirfor forsokt ligga stor vikt liggas
vid att diskutera resultatens precision och giltighet och betydelsen
av sidana forhdllanden och férutsittningar som inte har analyserats
kvantitativt.
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Modeller och databaser

De modeller och databaser som utnyttjats 1 uppdraget har beskri-
vits utforligt i den forstudie som tidigare redovisats.” For en nir-
mare beskrivning hinvisas dirfér till denna promemoria. Model-
lerna och databaserna beskrivs dven 6versiktligt i respektive
resultatkapitel. Det kan dock finnas skil att hir allmint kommen-
tera kvaliteten 1 de data som anvints.

Statistikdatabaserna bygger pd uppgifter som limnats av trafik-
foretag och trafikhuvudmin. Vi har inte kvalitetskontrollerat dessa
data och utesluter inte att de kan vara av varierande kvalitet. Vi kan
dirfor inte heller garantera att de alltid ger en fullstindigt korrekt
bild av forhillandena i enskilda orter och lin. Vir bedémning ir
emellertid att de bor hélla tillricklig kvalitet for att dterspegla de
overgripande ménster som vi 1 forsta hand ir intresserade av for var
konsekvensbelysning.

De data som anvinds 1 nitverksanalyserna ir 1 huvudsak him-
tade frin det trafikslagsgemensamma planeringsunderlag som tagits
fram av SIKA och trafikverken. Dessa uppgifter ir kvalitetssikrade
genom en omfattande process som bla. har organiserats inom
ramen for det s.k. ASEK-arbetet.*

Jimforbarhet mellan de data som anvints diskuteras ytterligare 1
bl.a. kapitel 7 och 8.

1.5 Rapportens upplaggning

Rapporten har disponerats pd féljande sitt. I detta kapitel beskrivs
uppdraget med avseende pd innehidll och utgdngspunkter. Vidare
kommenteras de metoder och data som utnyttjats och vi redovisar
hur rapportens har lagts upp.

I kapitel 2 beskrivs den lokala och regionala kollektivtrafiken 1
Sverige med avseende bl.a. pi vilken omfattning och samman-
sittning den har idag och hur marknaden har férindrats i olika
avseenden under perioden 1985-2007.

I kapitel 3 analyseras samband mellan resor, utbud, pris och
kostnader med utgdngspunkt frén de data som redovisats deskrip-
tivt 1 kapitel 2. Kapitlet utmynnar bla. i slutsatser om reseefter-
frigans, trafikutbudets, kostnadernas och prissittningens bestim-

> PM: Nya tilltridesregler for lokal och regional kollektivtrafik - Forstudie med férslag till
uppliggning av konsekvensanalys.
* ASEK — Arbetsgruppen fér samhillsekonomiska kalkyler.
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ningsfaktorer vid nuvarande marknadsorganisation. Vidare redo-
visas en ekonometrisk modell f6r 6vergripande systemsamband pd
nuvarande marknad fér lokal och regional kollektivtrafik.

Kapitel 4 innehdller en kort redovisning av dokumenterade
svenska och utlindska erfarenhet av marknadséppningar (avregle-
ringar) sdvidl inom kollektivtrafikomridet som inom andra
marknader.

I kapitel 5 diskuteras hur indrade tilltridesregler till den lokala
och regionala kollektivtrafiken kan operationaliseras 1 olika
avseenden for att kvantitativa analyser ska vara mojliga att genom-
fora. Kollektivtrafikutredningens marknadsmodell sammanfattas
och de modellantaganden som gjorts 1 syfte att belysa den nya
marknadsmodellen sammanfattas.

Mojligheterna att driva all lokal trafik i 59 titorter med
lénsamhet testas och analyseras i kapitel 6. Kapitlet utmynnar i
slutsatser om hur stor del av trafiken i de studerade titorterna som
forefaller att kunna drivas kommersiellt och vilka konsekvenserna
skulle bli av en sddan omliggning for taxenivder, resande, trafik-
utbud och kostnader totalt och 1 olika titortstyper.

I kapitel 7 redovisas resultaten av en linje och nitverksanalys fér
den lokala och regionala kollektivtrafiken med Orebro som
modellin. Férutsittningarna att driva olika linjer med foretagseko-
nomisk lénsamhet analyseras 1 ett antal scenarier med olika
antaganden om priser och trafikutbud. De olika scenariernas kon-
sekvenser for trafikforsorjningen, ekonomin och olika transport-
politiska mélsittningar diskuteras.

Hur resultaten frdn de olika analyserna pd lokal och regional
nivd (redovisade i kapitel 6 och 7) kan &versittas till nationell nivd
behandlas 1 kapitel 8. Tonvikten ligger hir pd att diskutera och
bedéma resultatens precision och giltighet for den lokala och
regionala kollektivtrafiken som helhet och att ange skattningar av
nationella effekter for olika typer av trafik, orter och landsdelar.

I kapitel 9 redovisas vissa kompletterande analyser som framfér
allt avser sddana effekter av en ny marknadsmodell som kan ha stor
betydelse for trafikforsérjningen m.m. men som vi inte bedomer
kan analyseras kvantitativt, dtminstone inte med de metoder och
data som vi har utnyttjat. Avsnittet kan ses som ett forsok att sitta
in den kvantitativa analysen i ett stérre sammanhang och erbjuda
nigra kompletterande perspektiv p vilka konsekvenser som kan bli
aktuella vid en 6verging frin nuvarande organisation av den lokala
och regionala kollektivtrafiken.
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Slutligen sammanfattas véra slutsatser av konsekvensanalysen 1
kapitel 10. Slutsatserna innefattar en uppskattning av potentialen
fér 1onsam trafik och bedémningar av konsekvenserna for resor,
transportarbete och trafikutbud, fér resenirerna, trafikféretagen
och de trafikansvariga myndigheterna. Vidare behandlas mojliga
ekonomiska konsekvenser for kommunerna och staten samt for
samhillsekonomin i stort.

2 Kollektivtrafikens struktur och utveckling
2.1 Inledning

I detta avsnitt beskrivs den lokala och regionala kollektivtrafikens
struktur och utveckling under perioden 1985-2007. Avsnittet base-
rar sig pd VINNOVA-rapporten Kollektivtrafikens marknadsut-
veckling — tendenser och samband.” Beskrivningar har dock uppda-
terats si att den 1 de flesta fall ticker tiden fram till 2007, vilket
betyder att redovisningen i1 huvudsak omspinner en period om
22 ar.

2.2 Marknadsstorlek och marknadsandelar 1985-2007
Marknadsandelen stabil pa 20 procent for all kollektivtrafik

Ett sitt att sammanfatta marknadsutvecklingen f6r en viss tjinst ir
att ange marknadsandelen. Figuren nedan visar utvecklingen hur
kollektivtrafikens marknadsandel har utvecklats frin mitten av
1900-talet fram till &r 2005. Uppgifterna avser all kollektivtrafik 1
Sverige, dvs. inte bara den lokala och regionala utan dven den
langviga (jirnvig, inrikestlyg och firja).

> Transek-rapport 2006:43 pd uppdrag av VINNOVA.
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Figur 2.1 Kollektivtrafikens marknadsandel i Sverige 1950-2005
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Kélla: SIKA.

Frén att kollektivtrafiken under 1950-talet stod fér cirka hilften av
alla resor har marknadsandelen sedan borjan av 1970-talet legat
kring 20 procent med smirre variationer. Detta dterspeglar natur-
ligtvis bilismens inmarsch 1 samhillet samt den ©kade levnads-
standarden. Okad tillging till bil har mojliggjort en stérre tillging-
lighet som kollektivtrafiken har haft svirt att kunna konkurrera
med. Energikriserna under 70-talet samt andra finansiella
forindringar ledde synbart till en kortare avtrappning i andelen
bilresor. Andelen resor med bil ligger dock sedan linge stadigt
kring nirmare 80 procent fér landet som helhet. Kollektivtrafik-
andelen ir av naturliga skil hogre i de befolkningstita regionerna
in 1 6vriga landet.

Kollektivtrafikens marknadsandel vixer langsamt

Den traditionella redovisningen av kollektivtrafikens marknads-
andelar baseras p resvaneundersdkningar, och i regel visas di dess
andelar i form av antalet resor. Detta ir dock inte alltid ndgot bra
métt, eftersom resor med ging/cykel, bil och kollektiva firdmedel
ir olika l8nga. Ett bittre mitt ir di personkilometer. I figur 2.2
nedan redovisas marknadsandelar fér den lokala och regionala
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kollektivtrafiken 1 procent av summa kollektiv- och biltrafik.
Observera dock att all biltrafik ingdr hir, dvs. dven den lingviga
biltrafiken. Men enligt den senaste Resvaneundersokningen RES
2005-2006 var det mindre in 2 procent av bilresorna som var
l&ngviga (d.v.s. 6ver 10 mil)

Figur 2.2 Den lokala och regionala kollektivtrafikens andel av det lokala
och regionala transportarbetet med kollektivtrafik och bil

Andel kollektivtrafik av persontrafikarbetet i Sverige 1950-2005|

All kollektivtrafik (buss, tbana, sparvagn, tag, farja & flyg) i % av altt inroikes persontrafikarbete; Kalla: SIKA
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Den lokala och regionala kollektivtrafikens marknadsandel var sile-
des ligre in 10 procent &r 1999. Den har sedan dess 6kat till
10,6 procent, vilket motsvarar en 6kning med 1,4 procentenheter
(15 procent) pa atta dr.

Laga kollektivtrafikandelar i svenska stader

De svenska stider som ingdr i Stadstrafikdatabasen® ir glest be-
byggda. Den genomsnittliga bebyggelsetitheten dr 1 766 invinare
per kvadratkilometer.

Om man bortser frin Stockholm ir kollektivtrafikens mark-
nadsandel lig 1 svenska stider. I stadstrafikdatabasen ingdr 59 sti-
der, vilka tillsammans representerar 3,18 miljoner invdnare. Riknat

®En databas 6ver Svensk stadstrafik som Stadsbuss & Qompany byggt upp inom
Benchmarkingkonceptet Stadstrafikkompassen. Materialet har stillts till férfogande genom
Géran Lundblad Stadsbuss & Qompany.
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1 resor dr marknadsandelen 5 procent och riknat pd persontrafik-
arbetet ir kollektivandelen 9 procent (oviktad). Observera dock att
Stockholm, som ir en betydelsefull del av kollektivtrafiksverige,
inte ingdr i Stadstrafikdatabasen.

Figur 2.3 Kollektivtrafikens marknadsandelar i 59 svenska stider ar
2006/2007

Marknadsandelar i svenska stader for bil,
kollektivt samt gang/cykel 2006-2007

| Gang/cykel
H Kollektivt
O Bil

Persontrafikarbete Resor

(Kélla: RES).

Kollektivtrafiken kommer dirmed lingt efter ging och cykel bland
medborgarnas val av firdsitt. Nirmare fyra av tio viljer att firdas
till fots eller per cykel vid det dagliga resandet. Aven nir hinsyn tas
till reseavstdndet (personkilometer) har ging och cykel o6ver
50 procent hdgre marknadsandel idn kollektivtrafiken.

Att bilen dominerar med 56 procent av antalet resor i stiderna
och med hela 77 procent av persontrafikarbetet behdver knappast
poangteras.
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Laga marknadsandelar beror pa stora resuppoffringar

Den genomsnittliga resuppoffringen” fér buss- och sparvigsresor i
dessa svenska stider uppgar till 44 minuter (tre kvarts timme) per
resa. Den frimsta orsaken till dessa héga resuppoffringar ir de
linga vintetiderna, vilka i sin tur beror pd glesa turintervall i trafi-
ken &ver storre delen av trafikdygnet.

Svenska stider, med undantag for Stockholm, uppvisar generellt
sett 18ga kollektivtrafikandelar, huvudsakligen beroende p3 att de ir
vildigt glest bebyggda i ett internationellt perspektiv.

Kollektivtrafikens marknadsandel i ett internationellt perspektiv

Hur stir sig de svenska stidernas kollektivandelar i en internatio-
nell jimforelse? Har vi 1 Sverige hogre eller ligre kollektivandelar
in 1 andra linder? De uppgifter som redovisas hir avser storre
stider/huvudstider, varfor Sverige representeras av Stockholm.

Figur 2.4 Kollektivtrafikens marknadsandelar ar 2001 i 52 st6rre stader

Kollektivtrafikens marknadsandelar &r 2001 i 52 stader -
samband med bebyggelsetathet
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50 * Warzaw N | —
45 - Singapore Hong ong‘
40 _Budapest & Prague .
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/
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med 7 undantag

Kollektaivandel

Kollektivandelen =
1,1478*Bebyggelsetathet®®?®
R?=0,29

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
Bebyggelsetathet (inv+ arb.platser perkvkm)

Kélla: UITP:s Mobility in Cities databas dver 52 stader.

7 Resuppoffring ir ett mitt pd resenirernas upplevda oligenheter (virderad i tid eller
kostnad) 1 samband med en viss resa.
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Kollektivandelen samvarierar med stidernas tithet pd ett relativt
tydligt sitt. Flertalet stider uppvisar en kollektivtrafikandel (av
samtliga resor) pd mellan 5 och 30 procent. Stockholms stads
kollektivtrafikandel uppgick &r 2001 wll 21,6 procent, vilket ir
internationellt sett ritt normalt, men indd hogt 1 forhillande will
den l3ga bebyggelsetitheten. Andelen kollektivtrafikresor 1 Stock-
holms innerstad var dock 25 procent dr 2007. Andelen av person-
transportarbetet i hela Stockholms lin var 28 procent samma &r.*

2.3  Resor och vagnkilometer 1985-2007

Mellan 1985 och 2007, dvs. under den senaste 22-3rseprioden, har
det lokala och regionala kollektivresandet 6kad med cirka 9 procent
eller fran 1,11 ull 1,21 miljarder resor (pastigande) per 3r.

Figur 2.5 Kollektivtrafikens utbud och efterfragan 1985-2007

Kollektivtrafikens efterfrdgan och utbud
(pastigande resp. vagnkm) 1985-2007
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Perioden 1985-2007 inrymmer tvd faser: en niodrsperiod med
kraftigt minskat antal resor 1985-1993 (-9 procent) och en 14-
rsperiod med ©kat antal resor (+20 procent). Under denna 22-
drsperiod har utbudet i form av antalet vagnkilometer 6kat med 24
procent, samtidigt som resandet (pdstigande) alltsd har okat

8 RTK, SL (2008): Trafiken i Stockholms lin 2007.
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betydligt l8ngsammare (+9 procent). Detta betyder att
kollektivtrafiken sett &ver hela perioden inte har lyckats attrahera
tillkommande resenirer i den takt som systemet har byggts ut.

For hela perioden 1985-2007 giller siledes att man har behovt
oka utbudet med 24 procent fér att attrahera 9 procent fler
resenirer. Detta kan formuleras som att utbudselasticiteten fér
resandet uppgir tll 0,375, dvs. att 10 procents 6kat utbud ger
3.75 procents fler resor. Eller omvint fér att dstadkomma 10 pro-
cent fler resenirer har man varit tvungen att 6ka utbudet med
26,8 procent.

For den senaste 14-irsperioden 1993-2007 har dock resandet
okat ndgot snabbare dn utbudet, med 20 procent i 6kat resande,
men med 16 procents ¢kat utbud. Denna tendens sammanfaller
tidsmissigt med en 6kad upphandling av den lokala och regionala
kollektivtrafiken i Sverige. Att trafiken i 6kad grad upphandlats
och utférts av privata entreprendrer kan siledes ha inneburit en
hogre grad av efterfrigeanpassning dn vad som var fallet tidigare.

Det finns flera tinkbara orsaker till denna modesta resande-
utveckling hos den lokala och regionala kollektivtrafiken. Bland
orsakerna mirks framférallt f6ljande faktorer:

e Inkomsterna 6kar, vilket medfér att resenirer har rid att képa
och 3ka bil.

o Biljettpriserna dkar dubbelt s& snabbt som bensinpriset.

o Kollektivtrafikens medelhastighet dorr-till-dorr dr 1 regel cykel-
hastighet, beroende pd alla mellanliggande stopp, med retarda-
tioner och accelerationer i samband med varje hillplatsstopp.

e Markanvindningen blir mer utspridd éver tiden, vilket miss-
gynnar den traditionellt radiella kollektivtrafiken.

e Arbetsresornas andel av alla resor minskar, medan kollektiv-
trafikutbudet har fokuserats p arbets- och skolresor.

o Kollektivtrafiken brottas i1 de storre stiderna med nirmast
kroniska driftproblem.

¢ Den traditionella kollektivtrafiken brottas med ett dilemma:

0 Antingen erbjuds en attraktiv och hég turtithet, vilket leder
till stora finansiella driftsunderskott.

0 Eller erbjuds glesa turintervall av ekonomiska skil, vilket
leder till att kollektivtrafiken tappar i attraktivitet.

I kapitel 3 dterkommer vi till dessa orsakssamband genom en analys
av bl.a. efterfrigans bestimningsfaktorer.
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2.4 Utbud och efterfragan per invanare — olika tendenser

Ett enkelt sitt att normera utvecklingstendenserna ir att relatera
resor och utbud till antalet invinare 1 Sverige respektive ar.

Figur 2.6 Kollektivresor och kollektivtrafikutbud per invanare 1985-2007

Resandet per invanare minskade och
utbudet per invanare tkade 1985-2007

Resor resp. vagnkm
160

DKollektivresor/invanare
140 | EKollektivutbud/invdnare |
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40 4 TRENDER:
Resor/inv 1985-2007: -1 %
20 H Utbud/inv 1985-2007: +13 %

Som framgir av figur 2.6 minskade kollektivtrafikresandet per
invinare med 1 procent under 22-8rsperioden 1985-2007. Utbudet
i form av antalet vagnkilometer per invinare kade samtidigt med
13 procent.
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Figur 2.7 Kollektivresor och kollektivtrafikutbud per invanare 1994-2007
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Riknat per invinare visar det sig att fér perioden med okad
upphandling 1994-2007 har bide resandet och utbudet vuxit
kongruent med 16 procent, vilket ir ett tecken pd en betydligt
bittre efterfrigeanpassning av utbudet in under de féregdende tio
dren.

2.5 Intakter, priser och kostnader 1985-2007

I detta avsnitt redovisas de totala driftintikterna och driftkostna-
derna i fasta priser (uttryckta i 2002 4rs prisnivi).
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Figur 2.8 Kollektivtrafikens ekonomi 1985-2007 i fasta priser
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De totala driftintikterna har okat i1 fasta priser frdn cirka 6,2
miljarder kronor dr 1985 tll knappt 15 miljarder kronor ar 2004.
Detta innebir en 6kning med nirmare 9 miljarder kronor, eller med
nirmare 140 procent. Under samma period 6kade driftkostnaderna
frin 15,8 miljarder kronor till cirka 27,5 miljarder kronor i fasta
priser, dvs. med nirmare 12 miljarder kronor eller cirka 75 procent.
De totala offentliga skattebidragen under samma tidsperiod tkade
med cirka 3 miljarder kronor frdn omkring 10 miljarder kronor
1985 till cirka 13 miljarder kronor 2007. Okningen sett Gver hela
perioden ligger alltsd pd cirka 3 miljarder kronor, vilket motsvarar
att skattebidragen 6kat med 30 procent. Det kan dock noteras att
fastin bidragen 6kat pd sista tiden, framfér allt mellan dren 2005
och 2006, ligger de realt sett inte s& ldngt Gver nivan i slutet av
1990-talet.
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Figur 2.9 Kollektivtrafikens trafikkostnader per vagnkilometer 1985-2007
i fasta priser

Trafikkostnad per vagnkilomter i fast prisniva 1985-2007
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Den reala kostnaden per vagnkilometer 6kade fram till &r 1992 (jfr
figur 2.9). Mellan 1992 och 1999 minskade enhetskostnaden med
12 procent. Mellan 1999 och 2007 har enhetskostnaden diremot
okat med cirka 20 procent. Kostnadsokningen fr.o.m. &r 1999,
berodde troligtvis pd att de nya avtalen di borjade bli visentligt
dyrare. Orsakssambanden klargérs niarmare 1 kapitel 3.

Pris per kollektivresa har 6kat snabbare dn bensinpriset

En intressant jimforelse ur konkurrenssynpunkt ir att stilla priset
for kollektivresor i relation till priset for bilresor.
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Figur 2.10  Férandring av kollektivtrafiktaxan (medelintdkt per pastigande)
och bensinpriset, i fasta priser 1985-2007
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Under hela perioden 1985-2007 har biljettaxan for kollektiv-
trafiken 6kat med nirmare 100 procent eller med 3,2 procent per
dr. Forindringen av bensinpriset under motsvarande period har
varit 33 procent eller 1,3 procent per ir. Mellan dren 1985 och 1994
okade det reala bensinpriset inte alls, medan kollektivtrafikens
biljettpriser steg realt med 45 procent. Fér perioden 1994—-2007 har
en okning av biljettpriset skett med 37 procent medan bensinpriset
dkade med 32 procent.

Den irliga reala prisutvecklingen framgér av figur 2.11. Under
dren fram till 1991 13g de bida priserna — biljettpriset per pastigande
respektive bensinpriset per person och mil” — pi samma nivi i fast
penningvirde. Frin och med &r 1992 skenade kollektivtrafikens
biljettpriser i héjden och dessa priser har férdubblats sedan &r 1991
frén 4.60 kronor till 9:40 kronor per pdstigande.

Under hela perioden 1985-2007 har alltsd kollektivtrafikens pri-
ser 6kat 3 ginger snabbare in bensinpriset. Foér perioden 1994-
2007 har kollektivtrafiktaxan 6kat 20 procent snabbare in bensin-
priset i fast prisniva.

En faktor som kan ha pdverkat de kraftiga sammanvigda pris-
héjningarna skulle kunna vara att reslingden har dkat 6ver tiden.

’ Bensinpriset justerat foér genomsnittlig brinsleférbrukning och beliggningsgrad vid
bilresor.
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Kortare och billigare titortsresor har minskat 1 antal samtidigt som
de lingre och dyrare landsbygdsresorna har 6kat sin andel. En
kalkyl for tretton lin foér dren 1994-2004, for vilka det funnits
uppgifter om persontrafikarbetet och reslingderna, visar att res-
lingden 1 dessa tretton lin inte har ékat alls. Tvirtom minskade de
med 1 procent. I dessa uppgifter ingdr dock inte Skdne och Vistra
Gotalands lin. En kortare femarig tidsserie f6r dren 1999-2004, dir
dven Skine och Vistra Gotalands lin ingr, visar att reslingden for
de 16 linen har 6kat med 1,4 procent per r. Hilften av denna
Okning intriffade mellan dren 1999 och 2000. troligtvis av de
orsaker som angetts ovan.

Kvar 1 en mer renodlad prisstegring per kilometer blir d3 inda
2,3 procent per dr for kollektivresor foér perioden 1994-2004.
Denna pristkning kan jimféras med 1,8 procent per r for bensin-
priset under samma tidsperiod. Detta betyder att priset pi kol-
lektivresor per kilometer har stigit cirka 28 procent mer in priset
tor bensinférbrukningen vid bilresor.

Figur 2.11 Arlig real prisutveckling for biljettpriset per pastigande resp. for
bensinpriset per person och mil (m.h.t. bransleférbrukning och
belaggningsgrad) 1985-2007
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Anm. Egentligen "Trafikintakt per pastigande, exkl. moms”, se vidare nedan.
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Figur 2.12 visar biljettintikternas variation 6ver linen och dren.
Som synes har spridningen per lin 6kat realt f6r de senaste &ren.
De tvi storstadslinen (Stockholm och Géteborg) hamnar underst
for respektive ar.

Figur 2.12  Kollektivtrafikens biljettpriser ldnsvis i fast prisniva 1985-2007
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Ovanstiende giller siledes priset exklusive mervirdesskatt
(moms). Den 1 januari 1991 inférdes 25 procents moms pd alla
trafikslag. Den 1 juli 1993 sinktes kollektivtrafikmomsen till
12 procent, och den 1 januari 1996 sinktes den till 6 procent. Detta
gor att det slutliga biljettpriset till resenirerna har indrats i for-
hillande till medelintikten per pistigande exkl. moms, se figur
2.13.
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Figur 2.13  Medelintikt per pastigande exkl. resp. inkl. moms

Real Taxa exkl. resp inkl. moms 1985-2007
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I fast prisnivd har siledes priset till resenir dkat frin 4:82 kronor ir
1985 till 10:13 kronor dr 2007 inklusive moms, eller med 110 pro-
cent (+4,7 procent per ar).

2.6  Skattefinansieringsgraden 1985-2007

Skattebidragen till den lokala och regionala kollektivtrafiken frin
kommunerna, landstingen och staten har minskat frin 1985. D3 lig
de pd 60 procent av de totala trafikkostnaderna medan de utgjorde
42 procent r 2000. Direfter har skattefinansieringsgraden ater
dkat ndgot och den uppgick till cirka 47 procent dr 2007.

43



Bilaga 6

SOU 2009:39

Figur 2.14  Skattefinansieringsgradens utveckling 1985-2007
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Den stdrsta minskningen av skattefinansieringsgraden skedde &ren
1992-1994 frin drygt 60 procent till cirka 48 procent. Denna
minskning sammanfaller med att momsen sinktes frdn 25 tll 12
procent frén 1 juli 1993. Momssinkningen verkar alltsd ha vixlats
ut 1 minskade kommunala bidrag snarare in 1 ligre
kollektivtrafiktaxor. Den mindre momssinkningen 1996 verkar
diremot inte haft nigon sidan direkt avlisbar effekt.
Skattefinansieringsgraden har i stora drag foljt
konjunktursvingningarna med toppar dren 1988-1990, 1998 och
2007 samt med bottnar dren 1994, 2001-2002 och 2004.

2.7 Regionala variationer i kollektivtrafikférsérjningen ar
2007

Kollektivtrafikresor totalt och per invanare

Under r 2007 utférdes ungefir 1,2 miljarder resor i lokal och
regional kollektivtrafik. Som framgdr av figur 2.15 svarade Stock-
holms lin f6r ungefir 55 procent av dessa resor. De tre storstads-
linen svarade tillsammans for hela 86 procent av alla resor i Sverige.
Kollektivtrafikresandet dr allts3 mycket ojimnt férdelat mellan
olika lin och landsdelar.
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Om man slar ut kollektivresorna per invinare utjimnas bilden
visserligen nigot (figur 2.16). Skillnaderna mellan olika lin 4r dock
betydande dven i detta avseende.

I Stockholms lin gjordes &r 2007 cirka 350 kollektivtrafikresor
per invdnare och &r. Det motsvarar nistan en resa per dag och
invdnare. I Vistra Gétalands lin dr resefrekvensen cirka 135 resor
per invdnare och &r och 1 Skdne lin 13g den strax &ver 100 resor per
invinare och 4r. Uppsala och Ostergétland ir andra lin med en
forhdllandevis hog resefrekvens medan Visterbotten, Kalmar och
Gotland ligger l3gt pd denna skala.

Kollektivtrafikutbudet totalt och per invanare

Totalt producerades det cirka 722 miljoner vagnkilometer dr 2007
for den lokala och regionala kollektivtrafiken (figur 2.17).
Stockholms lin svarade ensamt foér en tredjedel och de tre
storstadslinen tillsammans fér knappt tvd tredjedelar av hela
trafikutbudet. Detta ir betydligt ligre andelar in storstiderna
andelar av resandet (som var 55 procent resp. 86 procent ar 2007).
Detta visar att fordonsutnyttjandet ir visentligt hogre 1
storstadsregionerna in 1 dvriga lin.

Kollektivtrafikutbudet per invinare uppgdr, som framgir av
figur 2.18, 1 medeltal till 62 vagnkilometer per invinare och &r. I
Stockholms lin ir utbudet ungefir dubbelt s& stort med 122 vagn-
kilometer per invdnare. Vistmanland har det ligsta utbudet per
invdnare med 30 vagnkilometer.

Det kan vara virt att notera att Uppsala lin har ett storre utbud
in Vistra Gotaland per invénare, och att Skine lin har ett utbud
som ir 5 procent ligre in medianvirdet (Jonképings lin). Medan
skillnaden mellan maximi- och minimilinet ir sexton ginger betrif-
fande resandet (Stockholm resp. Gotland) ir motsvarande skillnad
1 utbudet endast fyra gdnger (Stockholm resp. Vistmanland). Detta
illustrerar bl.a. att det finns stora skillnader mellan lin och lands-
delar nir det giller forutsittningarna att utforma en effektiv lokal
och regional kollektivtrafik som ger ett hogt resande 1 férhdllande
till de insatta resurserna.
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Figur 2.15  Antalet kollektivtrafikresor i 1000-tal ar 2007 linsvis
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Figur 2.16  Antalet kollektivtrafikresor per invanare och ar, ar 2007 linsvis
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Figur 2.17  Utbudet | form av antalet vagnkilometer i 1000-tal &r 2007
lansvis

‘Utbud: Vagnkilometer ar 2007 lansvis
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Figur 2.18  Utbudet per invanare och ar (vagnkm/inv) ar 2007 lansvis

Vagnkilometer per invénare och ar,
ar 2007 lansvis
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Skattebidrag och skattefinansieringsgrad

De totala skattebidragen till den lokala och regionala kollektiv-
trafiken uppgick ar 2007 till 12,5 miljarder kronor. Av dessa bidrag
svarade landstingen fér 9,2 miljarder kronor, kommunerna fér
3,1 miljarder kronor och staten f6r mindre in 300 miljoner kronor.
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Figur 2.19

Skattebidrag i Tkr till lokal & regional
kollektivtrafik &r 2007 lansvis
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Skattebidrag i tkr till lokal och regional kollektivtrafik ar 2007
lansvis
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Stockholms lin svarade ensamt f6r 43 procent och de tre storstads-
linen tillsammans f6r 69 procent av de totala bidragen. For sdvil
Stockholms lin som de tre storstadsregionerna sammantaget ir
detta en stérre andel 4n vad som motsvarar trafikutbudet. Diremot
ir andelen av bidragen ligre dn andelen av resandet.
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Figur 2.20

och regional kollektivtrafik ar 2007 lansvis

Skattefinansieringsgrad i % av totala
kostnader ar 2007 lansvis
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Skattefinansieringsgraden ir 2007 uppgér till i genomsnitt 55 pro-
cent om man tar hinsyn till att linen ir olika stora (vigt medeltal).
I figuren ovan visas linsvisa skattefinansieringsgrader (dvs. ovik-
tade virden utan hinsyn till linsstorleken). D3 blir medianvirdet
51 procent (Jonkopings lin). Skattefinansieringsgraden varierar
mellan 38 procent (Blekinge lin) och 78 procent (Gotlands lin),
dvs. ungefir med en faktor tva.
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Figur 2.21  Skattebidrag i kronor per resa (pastigande), ar 2007 lansvis
Skattebdidrag per resa (pastigande)
ar 2007 lansvis
Kalmar 140 kr
Gotland | ]34 kr
Sédermanland 129 kr
Vasterbotten 127 kr
Varmland 126 kr
Jamtland 124 kr
Norrbotten | 122 kr
Kronoberg 7:| 20 kr
Ostergoétland 7:| 19 kr

Vasternorrland [ 19 kr
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— ;
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till 18:23 kr

Dalarna [ 17 kr (I6nkopings lan).
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(Kalmar lan: 40 kr).
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Skattebidragen per resa (pdstigande) uppgér i genomsnitt till drygt
18 kronor (medianvirde fér linen dr 2007). Variationen mellan
linen med de hogsta respektive ligsta bidragen per resa ir fem
ginger. Kalmar lin dr i topp med 40 kronor per resa och med
Stockholms lin i botten med 8 kronor per resa. Aven de bida
ovriga storstadslinen, Skdne och Vistra Goétaland, uppvisar 18ga
skattebidrag per resa med 9 respektive 10 kronor.
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2.8 Kostnad, intdkt och tackningsbidrag per resa lansvis ar
2007

P4 basis av SIKA:s regionala (linsvisa) statistik fér &r 2007, kan
trafikeringskostnader, trafikintikter och skillnaden i form av tick-
ningsbidrag redovisas linsvis.

Figur 2.22  Tackningsgrad uppdelat efter ldn

Trafikeringskostnad, trafikintakt och tackningsbidrag per resa
lansvis ar 2007
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Linen har i figur 2.22 rangordnats efter det negativa ticknings-
bidragets storlek &r 2007. Samtliga lin uppvisar negativa ticknings-
bidrag, vilka varierar mellan 6 och nirmare 40 kronor per resa. Svil
trafikeringskostnader, som trafikintikter och tickningsbidrag ir
riknat per resa ligst 1 de befolkningsmissigt storsta linen.

3 Samband mellan resor, utbud, pris och kostnader
3.1 Inledning

Detta kapitel ir, liksom det féregiende, baserat pd VIINNOVA-
rapporten Kollektivtrafikens marknadsutveckling — tendenser och
samband.”® Syftet ir att med utgingspunkt frén de data om den
lokala och regionala kollektivtrafiken som redovisats i kapitel 2,

!° Transek-rapport 2006:43 p3 uppdrag av Vinnova.
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férsoka analysera och renodla de samband som finns mellan resor,
utbud, pris och kostnader i kollektivtrafiksystemet.

I sin principiella form torde dessa samband vara giltiga oavsett
hur den lokala och regionala trafikf6érsérjningen tillhandahlls. De
kvantitativa samband mellan olika variabler som skattats utgér dir-
emot frdn hur kollektivtrafikmarknaden hittills varit organiserad.
Det betyder att resultaten i dessa delar inte utan vidare kan &ver-
féras pa en ny marknadsmodell. A andra sidan saknas méjlighet att
skatta samband pd en marknad som dnnu inte existerar. Vi bedémer
dirfor att de elasticitetstal m.m. som redovisas i det féljande indd
utgor den bista tillgingliga grunden for att bedéma effekterna av
de utbuds-, pris- och kostnadseffekter som kan uppkomma pi en
reformerad marknad.

3.2  Sambandsmodeller fér lokal och regional kollektivtrafik

I figuren 3.1 visas enkla samband som brukar anvindas vid mark-
nadsanalyser av kollektivtrafiken.

Utbud och pris ir jimte skattefinansieringen de styrmedel som
dagens trafikhuvudmin och dess dgare (linstrafikansvariga) har for
att paverka resandet. I bista fall beaktas dven inverkan pd resandet
av omvirldsfaktorer, men detta ir inte alltid regel. I figur 3.2 visas
sambanden mellan de huvudfaktorer som trafikhuvudminnen och
dess dgare forfogar over (pris, utbud och skattefinansiering) och
som tillsammans med omvirldsfaktorer piverkar resefterfrigan,
men nu dven inklusive de ekonomiska sambanden (kostnader och
intikter, se de lila pilarna). Vi har dven markerat sambandet att
driftkostnaderna pdverkar taxan.
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Figur 3.1 Enkla samband mellan a ena sedan utbud, pris och bidrag och a
andra sedan resandet

THM:s styrmedel Marknaden
Utbud l Efterfragan
Pastigande
(resor)
A
Taxa (pris) :
L) 1
1 |
1 |
Skatte- 1
finansiering 1
Omvarlds-
faktorer

Hir beaktas dven inverkan av skattefinansieringen (de gréna
pilarna) och upphandlingen (de bli pilarna), vilka kan spiras genom
den pdverkan dessa faktorer har pd driftskostnaderna for kollektiv-
trafiken.

Figur 3.2 Samband mellan utbud och finansiering samt resandet och
ekonomin
| Drift-
et 1] | kostnader | |
Taxa (pris) | P2l
ELEETE Budgei-
| Mnanslering I balans
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Skattefinansieringen och skattefinansieringsgraden antas paverka
sdvil prisnivin som driftkostnaderna, och styrkan i dessa samband
provas empiriskt 1 det foljande. Vi analyserar dven effekterna av
sdvil ligre som hogre kostnader och av skattefinansieringen pi
utbudet av kollektivtrafik samt upphandlingens effekter pi taxe-
nivier och pd kollektivtrafikens servicenivd samt pd driftkostna-
derna, se figur 3.3.

Figur 3.3 Mer komplexa effekter pa resandet och ekonomin av savél
direkta som indirekta samband, som analyseras i denna studie

THM:s styrmedel Staten & Marknaden Ekonomiska konsekvenser
Efterfragan l
Drift- [
R /' kostnader
Resor
[ ¥
. Biljett-
[ intékter
Skatte- Budget-
finansiering balans
Omvarlds-
faktorer
Upphandling
koll.trafiken

Nir skattefinansiering och avreglering av kollektivtrafiken har
paverkat kostnader och prisnivder, piverkas iven indirekt resandet
med bil och kollektiva firdsitt. Kollektivtrafikens prisnivier kan
ocks? indirekt pdverka utbudet genom att ett forindrat resande ger
annorlunda biljettintikter.

Den indirekta effekten att kollektivtrafikresandet ett visst &r
bildar utgdngspunkt for nista drs trafikutbud har ocksd provats.
Verkligheten kan 1 och foér sig vara mera komplicerad in si.
Efterslipningen kan vara lingre dn ett ir. For det forsta sker i regel
planeringen inte for kalenderdr utan f6r trafikdr, och fér det andra
s& kinner trafikhuvudmannan endast till resandet under trafikdret
ett ar fore aktuell planeringsperiod eftersom det mesta vad giller
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utbudet faststills under hosten for att bérja gilla 1 juni paféljande
ir. Modellanalysen innebir siledes en viss férenkling.

Av figuren framgir det hur dessa relativt komplexa samband och
effekter ir tinkta att spdras genom den analys som goérs i det
foljande och vilken baseras pd databasen &éver 21 lin och 20 irs
observationer. Resultatet bedéms bli en god 6versikt éver hur hela
den lokala och regionala kollektivtrafikmarknaden har utvecklats
och hur dessa olika samband ser ut; allt 1 syfte att 6ka forstielsen
for spelregler och markandsmekanismer inom omradet.

Analysen kompletteras med en deskriptiv beskrivning av hur
mycket av den faktiska utvecklingen som beror pd dessa olika
faktorer och samband.

3.3 Reseefterfragans bestamningsfaktorer

Foljande faktorer ingdr i den ekonometriska slutmodellen:

Antalet pdstigande ir en funktion av:

Sysselsatta 1 linet

Studerande per sysselsatt i linet

Inkopsaktivitet'! per invinare

Bilinnehavet i linet (antal bilar i trafik per 1000 invinare)
Kollektivtrafiktaxan (real medelintikt per pastigande)
Trafikutbudet per bebyggd yta

Andel av utbudet i landsbygdstrafik
Arsmedeltemperatur

Resultatet visas 1 form av elasticiteter:

"' Med inkdpsaktivitet avses hir inkdpssumma i Mkr inom detaljhanden i fast prisniva.
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Figur 3.4 Effekter pa antalet resor av olika bestimningsfaktorer

Elasticiteter for antalet resor (Pastigande) 1985-2004 for 21 lan

Bilinnehav-1 7:| 0,44
Sysselsatta 7:| 0,42
Trafikutbud/tatortsyta 7:| 0,24
Studerande/sysselsatt 7:| 0,23
Inkép/inv 7:| 0,14
Temperatur -0,0ZIj
% landsbygstrafik -0,0SIj
Real taxa -0,14:
Bilinnehav-2 -0,59] 1
68 (;6 64 6,2 0 0‘2 0‘4 0‘6

Resultaten visar att om:
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Sysselsittningen dkar med 10 procent, sd dkar antalet kollektiv-
resor med 4,2 procent, dvs. med mindre dn hilften (nira signi-
fikans).

Om utbudet av kollektivtrafik (i antal vagnkilometer) per be-
byggd yta okar med 10 procent, si dkar efterfrigan med cirka
2,4 procent (starkt signifikant). I en snarlik modellspecifikation
uppgdr utbudselasticiteten till 0,43.

Om befolkningstitheten 6kar med 10 procent, si 6kar antalet
kollektivresor med 2,5 procent.

Om inkopsaktiviteterna 6kar med 10 procent, si 6kar kollek-
tivresandet med 1,4 procent. I en snarlik modellspecifikation
uppgir denna elasticitet till 0,23

Om andelen av utbudet som ir landsbygdstrafik 6kas med
10 procent, s8 minskar resandet marginellt (med cirka 0,3
procent).

Om den reala taxan (medelintikten per pastigande) okar med
10 procent, si minskar resandet med cirka 1,4 procent 1
genomsnitt (starkt signifikant). En viss begrinsning ligger 1 att
modellen inte tar hinsyn tll hur prisstrukturen ser ut och
indras — t.ex. om det ir kortare eller lingre resor som blir
dyrare.
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Bilinnehavets inverkan pd kollektivresandet dr mera komplierat dn
vad de bida elasticiteterna utvisar, eftersom det dven foreligger tvd
s.k. ”lamdba”-variabler, vilka bida ir negativa. Tolkningen blir dir-
for foljande: Bilinnehavets inverkan pd kollektivresandet har ett
minimum, s& att det vid ett ursprungligen lgt bilinnehav, innebir
ett 6kat bilinnehav att kollektivresandet minskar kraftigt. Man kan
uttrycka det s3 att den forsta bilen 1 hushillet dr ett substitut fér
kollektivresor. Man 6vergdr fran kollektiva firdsitt till bil.

Figur 3.5 Samband mellan bilinnehav och kollektivtrafikresor

Effekt pa antalet kollektivresor

Lagt bilinnehav Hogt bilinnehav

Nir bilinnehavet senare ¢kar ytterligare 6ver tiden, di okar dven
kollektivresandet. Bil och kollektiva firdsict blir dd mera komple-
mentira. Man 3ker bil ibland, och kollektivt ibland, allteftersom det
passar. Andra och tredje bilen i hushillen anvinds mindre regel-
bundet. Denna grupp av s.k. ”sillanresenirer” ir troligtvis en dver
tiden vixande grupp, som behoéver uppmirksammas mera som en
viktig potential f6r kollektivtrafiken. Vad som nu beskrivits ir en
slags inkomsteffekt, vid hogre inkomster 3ker man mera bide bil
och kollektivt.

For att ytterligare ”forklara” reseefterfrigans storlek i1 de olika
linen har en faktor fér varje lin utom Stockholms lin tagits med i
modellen.
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Figur 3.6 Reseefterfragans storlek i respektive lin i forhallande till
Stockholms ldn som inte beror pa de ovriga atta
bestamningsfaktorerna

Resefterfrdgan i forhallande till Stockholms
lan, utdver vad som forklaras av atta
bestdmningsfaktorer

Vastra Gotaland ] |67%
Skéne | 143%

Ostergétland ] 133%

Uppsala ] 133%
Dalarna | 132%
Jénkoping ] 131%
Varmland | 130%
Jamtland | 130%
Vasternorrland | 130%
Gavleborg ] 130%
Orebro | 130%
Gotland | 129%
Norrbotten | 129%
Kalmar | 129%
Blekinge | 129%
Sédermanland | 129%
Halland 7:| 29%
Vastmanland 7:| 28%
Kronoberg 7:I 28%
Vésterbotten 7:! 28%

0% 1(;% 2(;% 30‘% 40‘% 50‘% 60‘% 7(;%

Vista Gotaland ligger — med detta médtt — pd tvd tredjedelar av res-
efterfrigan f6r Stockholms lin, och resandet 1 Skdne lin (och som
inte forklaras av sysselsittning, utbud, bilinnehav o.d.) ligger pa
43 procent av Stockholms lins nivd. De évriga linen ligger pi en
nivd pd mellan 28 och 33 procent av Stockholms reseefterfrigan,
utdver vad som forklaras av ovan angivna dtta forklaringsfakto-

rerna.
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3.4

Bilaga 6

Modellen forklarar hela variationen (100 procent) i antalet
pastigande mellan de 20 dren och fér de 21 linen med ett 30-tal
forklaringsfaktorer.

Utbudets bestamningsfaktorer

Utbudet i form av antalet vagnkilometer dr en funktion av:

Skattebidragets storlek
Sjilvfinansieringsgraden foregdende &r (biljettintikter/skatte-

bidrag)

Ovriga intikter i forhillande till skattebidragen foregdende &r
Driftkostnader per skattebidragskrona foregiende &r
Avregleringen (dummy-variabel)
Andelen upphandlad trafik

Netto-kostnadskontrakt (dummy-variabel)
”Storleksfaktor” fér samtliga lin 1 férhdllande till Stockholms

lin

Resultatet visas 1 form av elasticiteter enligt figur 3.7.

F

igur 3.7

‘Elasticiteter for Verksamhetsvolymen 1985-2004 for 21 Ié‘ml

Effekter pa verksamhetsvolymen av olika bestidmningsfaktorer

Trafikkostnad/vagnkm-(

27|

Netto-kost kontrakt

Avreglering

-0,02[]

0,00

Ovr. intakt/skattebidrag
foreg. ar

0,00

Biljettintakt/skattebidrag
foreg. ar

% upphandlad trafik

[T]o,02
0,09

Realt skattebidrag

]0,23

-0,3

0 0,1

0,2

0,3
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Resultaten visar att om:

Det reala skattebidraget okar med 10 procent, si okar
trafikutbudet med 2,3 procent.

Andelen upphandlad trafik 6kar med 10 procent, si o6kar
trafikutbudet med knappt 1 procent.

Biljettintikternas andel av skattebidraget foregiende &r okar
med 10 procent, si 6kar utbudet med 0,2 procent.
Trafikkostnaden per vagnkilometer 6kar med 10 procent, s&
minskar trafikutbudet med 2,7 procent.

Modellen férklarar 99,7 procent av hela variationen mellan de 20
dren och for de 21 linen.

3.5 Prissattningens bestamningsfaktorer

Prissittningen 1 form av medelintikten (trafikintikten) per pa-
stigande ir en funktion av:

62

Det reala skattebidragets storlek

Sjilvfinansieringsgraden féregdende &r (biljettintikter/skatte-
bidrag)

Ovriga intikter i forhillande till skattebidragen féregiende ar
Driftkostnader per skattebidragskrona féregiende &r
Avregleringen (dummy-variabel)

Andelen upphandlad trafik

Netto-kostnadskontrakt (dummy-variabel)

”Storleksfaktor” for samtliga lin i forhillande till Stockholms
lin
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Resultatet visas 1 form av elasticiteter enligt figur 3.8.

Figur 3.8 Effekter pa prissattningen av olika bestamningsfaktorer

Biljettintakt/skattebidrag

Ovr. intakt/skattebidrag

‘Elasticiteter for Prisséattningen 1985-2004 for 21 I'anl

Realt skattebidrag -0,09

Netto-kost kontrakt -0,03 D

foreg. &r -0.01

foreg. ar D 0.03

Real

kostnad/skattebidrag 0,55

% upphandlad trafik 0,72

Modellen som férklarar prissittningsbeteendet (trafikintikten per
pastigande) ger f6ljande resultat:

Nir andelen upphandlad trafik ¢kar med 10 procent, s okar
medelpriset med 7,2 procent (starkt signifikant). Orsakssam-
bandet kan tinkas vara f6ljande: I samband med upphandlingar
passar trafikhuvudmannen ofta pd att gora standardhéjningar 1
fordonsparken, vilket ju endast ir en indirekt effekt av
upphandlingen. Om man hade gjort analysen avseende &ren
1989-1995 si hade kanske resultatet blivit det helt motsatta
eftersom kostnaderna minskade vid upphandling under den
perioden.

Nir relationen mellan driftkostnaden och skattebidraget okar
med 10 procent, s& okar sannolikheten att priset (taxan) vixer
med 5,5 procent. Kostnadsékningen miste ju di tickas med
annat in via skattebidraget. (starkt signifikant).
Taxehdjningarna forefaller att samvariera med att dven &vriga
intikter per skattebidragskrona okar. Det kan t.ex. handla om
att man ser till att 6ka intikterna frin annan trafik in
linjetrafiken, exempelvis frin bestilld trafik som skolskjutsar
m.m., nir skattebidragsdkningen tryter.
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e Nettokostnadskontrakt verkar minska taxan med cirka 3 pro-
cent (ej signifikant).

e Nir det reala skattebidraget ckar med 10 procent, si sinks taxan
med cirka 1 procent. Utrymmet {or en viss taxesinkning uppen-
barar sig da.

For att ytterligare ”forklara” prissittningens storlek har en faktor
for varje lin utom Stockholms lin tagits med i modellen. Denna
faktor visar sledes hur stor prisnivin hos respektive trafikhuvud-
man ir 1 férhillande till Stockholms lin, #téver den inverkan som
de sex variablerna i figuren ovan har visat sig ha.

Vistra Gotaland ligger endast 4 procent ver Stockholms pris-
nivd, nir man dven har beaktat de ¢vriga sex faktorerna enligt figur
3.8 ovan. Visterbotten ligger pd ungefir den dubbla prisnivin mitt
pd detta sitt. De 6vriga arton linen uppvisar en stor spridning
mellan Blekinges 9 procent och Norrbottens 68 procents hogre
”standardiserade” prisnivé jimfért med Stockholms.

Modellen forklarar 82,8 procent av hela variationen mellan de
20 ren och f6r de 21 linen.
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Figur 3.9 Kollektivtrafikens prisniva | férhallande till Stockholms lin,
utover vad som forklaras av dvriga sex bestamningsfaktorer

Kollektivtrafikens prisniva i forhallande till
Stockholms lan, utéver vad som forklaras av sex
bestamningsfaktorer

Véasterbotten 199%

Norrbotten ] 68%
Jamtland 7:| 52%
Uppsala [ 529
Kalmar [ 52%
Gévleborg [T 51%
Kronoberg [ 49%

Sédermanland [T 49%
Gotland 7:| 43%
Varmland [ 34%
Véasternorrland 7:I 30%
Véastmanland 7:| 30%
Ostergétland 7:| 25%
Skéane 7:| 23%
Halland ] 2296
Orebro 7:| 19%
Jénkoéping 7:| 17%
Dalarna 7:| 14%

Blekinge [ 9%
Vastra Gotaland [ 4%

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

3.6 Kostnadernas bestamningsfaktorer

Enbetskostnaden (kostnaden per vagnkilometer) ir en funktion av:

Totala trafikvolymen (antalet vagnkilometer)

Andelen vagnkilometer i landsbygdstrafik

Det reala skattebidragets storlek

Beliggningsgrad (Pistigande per vagnkilometer)
Studerande (befolkning i studerande ldrar per pastigande)
Sysselsatta (antalet sysselsatta per pastigande)
Inkopsaktivitet (detaljhandelsinkop per pastigande)
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Avregleringen (dummy-variabel)

Andelen upphandlad trafik
Netto-kostnadskontrakt (dummy-variabel)
Kronobergs lin (dummy-variabel)

Resultatet visas 1 form av elasticiteter 1 figur 3.10

Figur 3.10  Samband mellan enhetskostnad (trafikkostnad per vagnkm) och

% upphandlad trafik 1:a 5 aren RO
Trafikvolym -0,34 :
Kronobergs lan -0,16 i
(antalet sysselsatta per pastigande) -0,13 d
Inkdpsaktivitet -0,11 d
Fran 24 till 21 1an -0,08 Ij
% landsbygstrafik -0,06 Ij
Nettokontrakt 0,007
Avregleringen (dummy-variabel) 7I:| 0,08
Studerande 7:I 0,22
Trangsel (pastig/vkm) 7:| 0,24
Realt skattebidrag 7:I 0,40
% upphandlad trafik senaste 5 aren | 10,81

bestamningsfaktorer

Elasticiteter for Kostnad (trafikkostnad/vagnkm) 1985—2004|

-1 -08 -06 -04 -02 0 02 04 06 08 1

Resultaten visar att om:
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Trafikvolymen 6kar med 10 procent, si minskar enhetskost-
naden i form av trafikkostnaden per vagnkilometer med 3,4 pro-
cent. Detta antyder en mycket stark tendens till stordrifts-
fordelar inom kollektivtrafiken.

Antalet sysselsatta respektive antalet inkopsaktiviteter per
pistigande ©kar enhetskostnaden nigot (dock ej signifikant
skild frdn noll). En orsak ir sannolikt att arbetsresor frimst sker
under hogtrafiktid, dd marginalkostnaden ir hog.
Sammanslagningen av de tv3 linen i Skine respektive de fyra
linen till Vista Gétalands lin verkar ha minskat enhetskost-
naden med 8 procent.

Med 10 procents 6kad andel landsbygdstrafik minskar enhets-
kostnaden med 0,6 procent. En orsak ir troligtvis att
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medelhastigheten 1 regel dr betydligt hogre 1 landsbygdstrafiken
jamfort med titortstrafiken.

e Nir andelen studerande per pistigande 6kar med 10 procent, s&
okar enhetskostnaden med drygt 2 procent (dock ej signifikant
skild frdn noll).

e Nir tringseln (antalet pistigande per vagnkilometer) 6kar med
10 procent, si okar enhetskostnaden med 2,4 procent. Pistig-
ningstiden ¢kar ju dd markant.

e Nir det reala skattebidraget 6kar med 10 procent, si okar
enhetskostnaden med 4 procent. Detta betyder att en stor del av
kollektivtrafikens subventioner ”férsvinner” 1 form av okade
kostnader per producerad enhet, och siledes inte kommer
konsumenterna/resenirerna till godo. Faktorn ir mycket starkt
signifikant (t-virde pd 13,95). Under de senaste 20 dren, kan
mycket vil det omvinda orsakssambandet ha varit ridande:
Agarna till trafikhuvudminnen kan ha fattat beslut om att 4ndra
skattefinansieringen som en passiv anpassning av forindrade
kostnader 1 féregiende period. Denna typ av samband har dock
tyvirr inte kunnat modelleras 1 denna analys.

e Upphandlingens effekter pd kostnaderna visar sig vara U-
formad: Den forsta perioden (sig cirka 5 dr) minskade enhets-
kostnaden med 7,5 procent for varje 10-tals procent som upp-
handlingen ¢kade (mitt som andel upphandlad trafik); For den
senaste perioden (sdg de senaste 5 dren) dkade enhetskostnaden
med cirka 8 procent, fér varje 10-tals procent som
upphandlingen 6kade. Detta stimmer vil 6verens med de
empiriska iakttagelserna att kontrakten har blivit dyrare pd
senare 3r, beroende pi att den férsta upphandlingsperioden
kinnetecknades av en priskonkurrens, som resulterade 1 stora
ekonomiska forluster for operatérerna.

Modellen férklarar 83 procent av hela variationen 1 kostnaden per
vagnkilometer mellan de 20 &ren och for de 21 linen.

3.7 Ett oversiktligt systemsamband

I detta avsnitt analyseras utéver de direkta effekterna av varje
faktor for sig, dven de indirekta effekterna av olika dtgirder.
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Direkta och indirekta effekter pa sambanden mellan kostnad,
utbud, pris och efterfragan

I den forsta figuren over de direkta effekterna, visas inverkan pd
respektive faktor av 10 procents forindring, dels av trafikhuvud-
mannens styrmedel, som:

e utbud (vagnkilometer), och
e taxa (prissittning),

dels av tre omvirldsfaktorer.
Effekterna visas pa:

Utbud
Taxa
Kostnad
Efterfrigan

Utbudets effekter visas med bruna pilar och med effekter 1 procent
av 10 procents férindring, taxans effekter visas 1 blitt; kostna-
dernas effekter visas 1 rott och omvirldseffekterna i svart.

Figur 3.11  Direkta och indirekta effekter av sambanden mellan kostnad,
utbud, pris och efterfragan

Effekt av 10 % forandring

THM:s styrmedel Marknaden
Kostnad
+10 % Utbud 2 4% Efterfragan
! (resor)
AA

5,6%

+ 10 %Taxa

+10 % OmvarldsFaktorer:

sysselséttning 4 4,2%:l_

* Stud/syss. 2,3%

* Ink6p
|

68



SOU 2009:39

Figuren visar f6ljande:

e Nir sysselsittningen 6kar med 10 procent, sd okar efterfrigan
med 4,2 procent.

e Nir kvoten studerande per sysselsatt 6kar med 10 procent, sd
okar efterfrigan med 2,3 procent.

e Nir inkopsaktiviteten kar med 10 procent, si 6kar efterfrigan
med 1,4 procent.

e Nir taxan (priset pd kollektivtrafik) ékas med 10 procent, s&
minskar efterfrdgan i genomsnitt med 1,4 procent.

e Nir utbudet 6kas med 10 procent, sd okar efterfrigan med
2,4 procent.

e Nir utbudet 6kas med 10 procent, s8 minskar kostnaderna med
3,4 procent.

e Nir kostnaderna 6kar med 10 procent, si héjs taxan med
5,6 procent, som en slags kompensation f6r kostnadsékningen.

e Nir kostnaderna ¢kar med 10 procent, si minskar utbudet med
2,6 procent.

e Nir kostnaderna 6kar med 10 procent, s minskar efterfrigan pd
kollektivresor med 1,4 procent. Detta ir en indirekt effekt dels
via en okad taxa (45,6 procent), dels via ett minskat utbud
(2,6 procent).

En viktig slutsats dr sdledes att inte enbart pris och utbud, utan
dven utbud och kostnader har en indirekt paverkan pa varandra och
pd efterfrigan pd resor. Kostnadseffektivitet dr dirfér inte bara en
friga om foretagsekonomi, utan dven en viktig aspekt p& hur kol-
lektivtrafiken utvecklas pd marknaden (resefterfrigan), eftersom
kostnaderna paverkar prissittningen relativt kraftigt.

Effekter av 6kade skattebidrag

Under de senaste 20 &ren, kan det mycket vil ha intriffat att beslut
om att indra skattefinansieringen har skett som en passiv anpass-
ning till férindrade kostnader. Denna typ av samband har inte
kunnat modelleras i denna analys. Diremot kan man med hjilp av
denna analys uppskatta hur en aktiv &tgird att indra skattefinan-
sieringen kan piverka kostnader, utbud, pris och efterfrigan. Aven
hir intriffar det sdvil direkta som indirekta effekter. P4 basis av
den kombinerade tidsserie- och tvirsnittsbaserade databasen over
de 21 linen och de 20 ren 1985-2005, har samband mellan de olika
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faktorerna estimerats med hjilp av icke-linjir multipel regressions-
analys. De resultat som har erhillits sammanfattas i figur 3.12.

Figur 3.12

Direkta och indirekta effekter av 10 procent d6kade skattebidrag

Effekt av 10 % Okade skattebidrag

THM:s styrmedel

+10 %
Skattebidrag

L

2,3%

-0,8%
1,4%

Direkta effekter

Inkl indirekta effekter

Utbud

Taxa (pris)

A

1
|

3,2%

Drift-
kostnad

Y

Efterfragan
(resor)

A

B

N

%)

De direkta effekterna visas 1 svart, de indirekta effekterna med
streckade pilar och 1 svart, samt nettot av bdde de direkta och de
indirekta effekterna visas i rétt.
Skattebidragen har kunnat visas piverka sivil utbud som
kostnader och taxan (priset). Dessa fyra faktorer pdverkar ocksd
indirekt antalet resor (reseefterfrigan). Foljande resultat erhdlls:

B) Direkta effekter av skattebidragen

e Om skattebidragen 6kas med 10 procent, si 6kar drift-
kostnaderna med 4 procent. Effekten kan bero pd en med-
veten satsning pi t.ex. hogre fordonsstandard (liggolv,
klimatanliggning, miljédmotorer, alternativa drivmedel, tig-
satsningar m.m.) som gjorts medvetet med okade skatte-

bidrag som insats.

e Om skattebidragen ¢kas med 10 procent, si 6kas utbudet
med 2,3 procent, eftersom det di uppstir ett 6kat expan-
slonsutrymme.
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e Om skattebidragen 6kas med 10 procent, s minskas taxan
(priset) med 0,8 procent, eftersom det di uppstdr ett visst
utrymme for att sinka priset.

B) Indirekta effekter av skattebidragen

e Nir utbudet 6kas med 2,3 procent, s& minskar driftkostna-
derna med 0,8 procent, pid grund av de tidigare pdvisade
stordriftsfordelarna i linjenitssystemet.

e Nir driftkostnaderna 6kar med 4 procent, si 6kar taxan med
2,2 procent.

e Nir driftkostnaderna ¢kar med 4 procent, di@ minskar
utbudet med 1 procent.

E) Nettoeffekten av bdde direkta och indirekta effekter av 10 procents
okad skattrefinansiering

o Nir skattebidragen 6kas med 10 procent, si dkar driftkost-
naderna med 3,2 procent netto.

e Nir skattebidragen 6kas med 10 procent, si 6kar taxan netto
med 1,4 procent, beroende pd att den indirekta effekten via
kostnaderna dominerar &ver de dvriga positiva effekterna pd
priset.

e Nir skattebidragen 6kas med 10 procent, si dkar utbudet
med 1,3 procent (den direkta effekten reduceras av det indi-
rekta sambandet via 6kade kostnader).

e Nir skattebidragen dkas med 10 procent, sd 6kar efterfrigan
pa kollektivresor med 0,7 procent.

Viktiga slutsatser av denna sambandsanalys vad avser inverkan av
Okade skattebidrag ir att de ir ett ytterligt trubbigt instrument for
att 6ka kollektivresandet. Effekten pd antalet resor ir bara 1,7 pro-
cent vid en 10-procentig 6kning av skattebidragen. Aven utbudet
av kollektivtrafik 6kas enbart med 1,3 procent vid en 10-procentig
hojning av skattebidragen. Orsaken till detta dr att driftkostna-
derna 6kar med 6ver 3 procent for varje 10-tal procent som skatte-
bidragen 6kas, samt nédvindiga taxehdjningar pd 1,4 procent som
ett resultat av de indirekta effekterna via 6kade driftkostnader.
Okad skattefinansiering kan 4nd vara motiverad av nédvindig-
het, nir andra intiktsalternativ anses uteslutna. Men eftersom den
genomsnittliga priskinsligheten fortfarande ligger relativt l8gt, och
lingt under -1,0, finns det fortfarande ett betydande utrymme fér
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att anvinda prismekanismen for att kompensera for kostnadsok-
ningar. Det blir d3 ett visst efterfrigebortfall, men utan de negativa
effekterna 1 form av kostnadsékningar, som ©kade skattebidrag
forefaller att ge upphov till.

Effekt av 10 procents 6kad upphandling

Upphandlingen av den lokala och regionala kollektivtrafiken
bérjade omkring &r 1989. D3 fanns det tre statliga och ett 40-tal
kommunala trafikféretag. Omkring dr 1993 bedrevs ungefir hiften
av verksamheten som upphandlad trafik, och nu ir 6ver 95 procent
av trafiken upphandlad.

P4 basis av den kombinerade tidsserie- och tvirsnittsbaserade
databasen 6ver de 21 linen och de 20 dren 1985-2005, har samband
mellan de olika faktorerna estimerats med hjilp av icke-linjir mul-
tipel regressionsanalys. De resultat som har erhillits sammanfattas 1
figur 3.13.

Figur 3.13  Direkta och indirekta effekter av 10 procent mer upphandlad
trafik

Effekt av 10 % dkad upphandling

THM:s styrmedel Direkta effekter Inkl indirekta effekter

oo @3 ™~ [00%)- -
09%] |

| 1 Y
10% mer upp- : I Efterfragan
handlad trafik| 6,0% _ Taxa (pris) = = -0,05% [ (resorg)
] 6,3%] 1 A A
1
0 1
1 1
I [-0,2%
Drift- I
0 -
0,3% kostnad
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De direkta effekterna visas 1 svart, de indirekta effekterna med
streckade pilar och 1 svart, samt nettot av bide de direkta och de
indirekta effekterna visas 1 rott.

Andelen av kollektivtrafiken som sker under konkurrensupp-
handling har kunnat visas paverka sivil utbud, som kostnader och
taxan (priset). Dessa fyra faktorer paverkar ocksd indirekt antalet
resor (resefterfrigan). Foljande resultat erhdlls:

E) Direkta effekter av upphandlingen

Om andelen upphandlad trafik 6kas med 10 procent, s 6kar
driftkostnaderna med 0,6 procent netto. Detta dr 1 modellen
beriknat som ett netto av tvd faktorer: Upphandling 1
respektive Upphandling 2.

Upphandling 1: Den forsta hilften av perioden minskade
enhetskostnaderna med cirka 7,5 procent genom den tkade
konkurrensupphandlingen.

Upphandling 2: Den senaste hilften av perioden har enhets-
kostnaderna dkat med cirka 8 procent.

Om andelen upphandlad trafik 6kas med 10 procent, si dkas
utbudet med 0,9 procent, troligtvis genom en 6kad effektivi-
sering 1 planeringen av trafiken jimfért med drift i egen regi;
effekten ir dock liten.

Om andelen upphandlad trafik 6kas med 10 procent, sd hojs
taxan (priset) med 6 procent. Orsaken hirtill beskrivs nedan
(efter punkten F).

E) Indirekta effekter av andelen upphandlad trafik

Nir utbudet 6kas med 0,9 procent, s§ minskar driftkostna-
derna med 0,3 procent, pd grund av stordriftsférdelarna i
linjenitssystemet

Nir driftkostnaderna ékar med 0,6 procent, si okar taxan
med 0,3 procent.

Nir driftkostnaderna 6kar med 0,6 procent, sd minskar utbu-
det med 0,21 procent.

F) Nettoeffekten av bide direkta och indirekta effekter av 10 procents
okad andel upphandlad trafik

Nir andelen upphandlad trafik 6kas med 10 procent, si okar
driftkostnaderna med 0,3 procent netto.
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e Nir andelen upphandlad trafik 6kas med 10 procent, si okar

taxan netto med 6,3 procent, mest beroende pd den

stora

direkta effekten, och till en mindre del (0,3 procent-enheter)

via kostnaderna.

e Nir andelen upphandlad trafik 6kas med 10 procent, si okar
utbudet med 0,8 procent (den direkta effekten reduceras
marginellt av det indirekta sambandet via 6kade kostnader).

e Nir andelen upphandlad trafik ¢kas med 10 procent, sd
piverkas efterfrigan pd kollektivresor inte alls (en ytterst

marginell minskning pd 0,1 procent).

Den nya upphandlingsprocess som inférdes 1 borjan av 1990-talet

siktade frimst pd att sinka kostnaderna, snarare in att

sinka

taxorna. De skattebidrag, som erbjods de nya entreprendrerna blev

med nddvindighet ligre in tidigare. Det intressanta hir ir att

sink-

ningen av skattebidragen tidsmissigt sammanf6ll med upphand-

lingen.

Figur 3.14  Samband mellan real trafikkostnad per vagnkilometer och
skattefinansieringsgrad i procent av kostnaderna

Trafikkostnad per vagnkilometer i fast prisniva samt
skattefinansieringsgrad i % 1985-2007

Real kostnad/Vagnkm Skattefinansieringsgrad i %
25 kr — rr 70%
= M L 60%
20 kr 1
r 50%
15 kr A r 40%
@ Real trafikkostnad/vagnkm L 30%
10kr + 4 Attt A
- Skattefinansieringsgrad i % L 20%
5kr A
r 10%
0 kr T T T T T 0%
D 0 A D DO N D N PR XD LD DOD>H O
D R PP DD DRSPS
NSNS I IR RS M IS S IR SRS S S S S S

Efter 6vergdngen till upphandlingsmodellen minskade trafikhuvud-
minnen den del av subventionen som héll taxan l3g och 6kade
egenfinansieringen via hoégre biljettpriser. Eftersom efterfrige-
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elasticiteten ir vildigt 183g, kan detta 3stadkommas med maéttliga
taxehdjningar.

Den effekt som 6vergidngen till upphandlad trafik har haft pd
kostnader, utbud och resefterfrigan 1 6vrigt forefaller vara liten, for
att inte siga férsumbar. Avregleringens elasticiteter blir — inklusive
de indirekta effekterna — pa:

e Kostnader: -0,03
e Utbud: -0,08
e Taxa: 0,63
o Resefterfrigan: -0,01

3.8  Nagra slutsatser

De oversiktliga systemsamband som redovisats 1 detta kapitel
bygger som tidigare pipekats pd8 hur den lokala och regionala
kollektivtrafiken har utvecklats med nuvarande marknadsmodell
dir trafikhuvudminnen i linen har det avgérande inflytandet éver
de styrmedel som finns tillgingliga. Detta hindrar emellertid inte
att analysen indi kan ge viktiga bidrag for att bedéma hur
overgdngen till en ny organisation av marknaden skulle kunna
gestalta sig. Vi viljer dirfor hir att lyfta fram nigra slutsatser som
kan antas ha sirskild biring pd en marknadsmodell dir inslaget av
en foretagsekonomiskt styrd kollektivtrafik kar

En viktig slutsats frin dessa utgdngspunkter ir att inte enbart
pris och utbud, utan dven utbud och kostnader har en indirekt
paverkan pd varandra och pd efterfrigan pd resor. Att uppritthélla
en hog kostnadseffektivitet forefaller dirfor inte bara vara en friga
om god foretagsekonomi. Det kan dven vara en viktig faktor for
hur efterfrigan pd kollektivtrafikresor utvecklas. Detta eftersom
kostnaderna av allt att déma paverkar prissittningen relativt
kraftigt, vilket innebir att en ogynnsam kostnadsutveckling fir en
forhllandevis stark dimpande effekt pd utvecklingen av resandet.
En marknadsmodell som ger hog kostnadseffektivitet kan alltsd
vara till férdel for kollektivtrafikresandet.

Ytterligare en viktig slutsats dr att okade skattebidrag verkar
vara ett mycket trubbigt instrument for att 6ka kollektivresandet.
Effekten pd antalet resor ir mindre in tvd procent vid en tio-
procentig 6kning av skattebidragen. Detta beror pd att effekterna
pa trafikutbudet blir sm& och att en hel del av bidragstillskottet
yttrar sig som 6kade driftskostnader i trafiken. Om dessa samband
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skulle std sig vid 6vergingen till en ny marknadsmodell kan de
medféra att minskade subventionsgrader i trafiken inte nod-
viandigtvis behover yttra sig 1 stora nedgdngar i resandet. For det
talar ocksd att priselasticiteten visat sig vara mycket lag.

Slutligen forefaller den partiella avreglering som évergéngen till
upphandlad lokal och regional kollektivtrafik representerar ha haft
mycket begrinsade effekter pd trafiken. Effekterna 1 form av
minskade kostnader, utbud och resande ir ytterst marginella, vilket
dven giller de hojda biljettpriser som kan férknippas med en 6kad
upphandling. Mojligen innebidr dessa resultat att man inte ska
overdriva effekterna av ett 6kat inslag av privata drivkrafter 1 den
lokala och regionala kollektivtrafiken.

4 Erfarenheter av marknadsoppningar
4.1 Inledning

I detta kapitel ger vi en kort sammanfattning av olika erfarenheter
frdn tidigare marknadséppningar pd kollektivtrafikomrddet och
inom olika andra samhillssektorer. Redovisningen avser sdvil
svenska erfarenheter som erfarenheter frin marknadsreformer som
genomforts utomlands.

Eftersom Kollektivtrafikutredningen bestillt en sirskild rapport
frdn det hollindska konsultbolaget 7nn0-V som sammanfattar och
systematiserar erfarenheterna av marknadséppningar pd kollektiv-
trafikomridet hinvisar vi till denna rapport' och refererar endast
dess slutsatser ytterst summarisk. Aven i 6vrigt bygger redovis-
ningen 1 detta kapitel pd andra utredningar och sammanstillningar
som gjorts nyligen inom omradet.

4.2 Erfarenheter fran kollektivtrafikomradet
Svenska erfarenheter

Frinsett den s.k. huvudmannaskapsreform fér lokal och regional
kollektivtrafik som genomférdes 1978 och den successiva éverging
till upphandlad kollektivtrafik som foljde 1 sparen pd denna reform,
far erfarenheter av marknadsoppningar for lokal och regional

2 Didier van de Velde, Maartje Wessel, David Eerdmans: Towards a successful deregulation
(v3a), 25 February 2009.
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kollektivtrafik i huvudsak sokas utomlands. Overgingen till upp-
handlad trafik inom ramen for trafikhuvudminnens verksamhet har
redan belysts relativt utforligt 1 kapitel 3. Vi bortser dirfor frin
dessa erfarenheter i detta kapitel.

Effekter av avregleringen i Storbritannien

Nash har sammanfattat utvecklingen av kollektivtrafiken i Stor-
britannien efter avregleringen pa féljande sitt."”

Fore avregleringen kinnetecknades den brittiska kollektiv-
trafiken av en ensam vertikalt integrerad tdgoperatdr (utom for
vissa stadsjirnvigar), ett ensamt statsigt bussbolag fér nationell
trafik, bussbolag 1 stider och titorter igda av de lokala myndig-
heterna, nigra privata operatorer som dock var starkt reglerade
(linjer, tidtabeller och taxor), stora subventioner till buss- (sirskilt
1 stiderna) och tdgtrafiken.

En ny lag som antogs 1985 och tridde i kraft 1986 avreglerade
helt busstrafiken utanfér London. Det nationella bussbolaget
delades upp 1 sm8 bolag och séldes (privatiserades). De kommunal-
dgda bussbolagen antingen sildes eller organiserades avskilda frin
foérvaltningen. Subventioner tillits f6r att sikra socialt motiverad
trafik men de férutsatte konkurrensupphandling av trafiken. I
London delades nitet in i linjer eller mindre grupper av linjer och
bjéds ut till anbudskonkurrens pd basis av fastlagda tidtabeller och
taxor.

De som foresprikade reformen hivdade att (1) bussmarknaden
har en inneboende konkurrenstérmiga och forutsittningar for [6n-
samhet, (2) betydande vinster i teknisk och dynamisk effektivitet
skulle uppkomma, (3) slopandet av korssubventioner skulle leda
till hogre servicenivd och ligre priser pd kommersiella linjer samt
(4) att nettoeffekten skulle bli fler passagerare 1 kombination med
mycket ligre bidragsbehov.

De som argumenterade emot reformen hivdade (1) att den
konkurrens som kunde uppstd skulle f& formen av duopol eller
oligopol och varnade for bristande tidtabellsamordning, priskrig
och kaos i trafikférsorjningen, (2) att konkurrensen inte skulle leda
till en samhillsekonomiskt effektiv resursallokering (bidrag krivs
for att nd forsta-bista-losningen, nist-bista-16sningar kan kriva

" Chris Nash: Privatisation of Public Passenger Transport — Insight from the British
experience, Institute for transport Studies, University of Leeds, 2007.
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korssubsidiering, brist pd integrerad linjenitsplanering) samt (3)
anbudskonkurrens skulle ge samma kostnadspress utan odnskade
bieffekter.

Statistiken fér den férsta tiodrsperioden (1985/96-19996/97)
efter avregleringen visar att kostnaden per fordonskilometer foll
med 45 procent 1 London och med 46 procent i resten av
Storbritannien. Utbudet i fordonskilometer 6kade med 25 procent
i London och 26 procent i resten av landet. Taxorna 6kade med
38 procent 1 London och med 27 procent utanfér London. Antalet
passagerare dkade med 8 procent 1 London och minskade med
31 procent utanfér London. Bidragen till trafiken minskade med
275 miljoner pund 1 London och med 484 miljoner pund utanfér
London (2004/05 &rs priser).

Enligt Nash kan utvecklingen av efterfrdgan i London férklaras
av olika omvirldsfaktorer medan utvecklingen i resten av landet
varit ligre in forvintat beroende pd bristande samordning och
integrerad planering.

Statistiken fér den andra tiodrsperioden (1996/97-2005/06)
visar att kostnaden per fordonskilometer 6kade med 18 procent 1
London och med 2 procent i resten av Storbritannien. Utbudet i
fordonskilometer kade med 36 procent i London och minskade
med 8 procent i resten av landet. Taxorna 6kade med 5 procent i
London och med 21 procent utanfér London. Antalet passagerare
dkade med 47 procent 1 London och minskade med 10 procent
utanfér London. Bidragen till trafiken ¢kade med 557 miljoner
pund i London och med 156 miljoner pund utanfér London
(2004/05 Ars priser).

Som tinkbara orsaker till utvecklingen anges att bruket av s.k.
Quality Bus Partnerships (ett slags éverenskommelser mellan buss-
bolagen och planeringsmyndigheterna) ¢kat utanfér London och
att savil privata som offentliga investeringar dkat i dessa omrdden.
Det finns ocksd enligt Nash ndgra succéexempel pd avreglerade
marknader (Oxford, Brighton, etc). I London har snabb ekono-
misk tillvixt, tringselskatt, bussprioritering och 6kade bidrag for
att forbittra servicen och hilla tillbaka taxorna medverkat till
utvecklingen. Forfattaren frigar sig varfor kostnaderna nu 4terigen
okar 1 London och framkastar expansionen av kollektivtrafik-
systemet och bristande konkurrens som méjliga férklaringar.

Det finns nu tre stora privata bussbolag i Storbritannien som
tillsammans har cirka 52 procent av marknaden. Mindre bolag har
cirka 6 procent av marknaden och de offentligt idgda eller
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personaligda bolagen har tillsammans cirka 10 procent av
marknaden.

Marknaden har reformerats dr 2000 genom att tilldta offentlig-
privat samverkan for att hoja kvaliteten i busstjinsterna, kvalitets-
kontrakt och gemensamma biljettsystem. Ar 2007 féreslogs att
denna samverkan dven skulle kunna omfatta taxor och tjinster och
att det skulle bli littare att ingd kvalitetskontrakt.

Forfattaren drar f6ljande slutsatser:

e Konkurrens om marknaden fér kollektivtrafik fungerade bittre
in konkurrens pd marknaden.

e Konkurrensupphandling fungerade f6ér att minska busskostna-
derna men inte jirnvigskostnaderna.

o Att uppldta trafik genom upphandling gav okad trafikefter-
frigan medan konkurrens pid marknaden (avreglering) inte gav
det.

e Det ir befogat att oroa sig f6r koncentration pd marknaden 1
bida formerna av konkurrens.

Jamforelse av olika regelverk i Europa

Preston har jimfért en avreglerad marknad (Storbritannien) med
marknader med begrinsad konkurrens (upphandlingsmodell, bl.a.
Sverige) och trafik 1 helt offentlig regi (bl.a. Tyskland)."*

En slutsats ir att en avreglerad marknad medfér mycket hogre
sjilviinansieringsgrad 1 trafiken (85 procent) in 6vriga marknads-
modeller. Genomsnittet fér upphandlingsmodellen ligger pa
47 procent och for offentlig regi dr det 54 procent. I friga om
personalproduktivitet anges den avreglerade marknaden ligga
35 procent hogre in den offentligt producerade och 5 procent
hégre in 1 upphandlingsmodellen. Enhetskostnaden ligger 36 pro-
cent ligre 1 en avreglerad marknad jimfért med en marknad med
konkurrensupphandling. Denna ligger i sin tur 25 procent ligre dn
om trafiken bedrivs helt 1 offentlig regi. Nir det giller beliggnings-
graden ir forhdllandet omvint. Den ligger ungefir dubbelt s§ hogt i
totalreglerade modeller som 1 helt eller delvis avreglerade. Detta
tolkas som att avreglerade marknader kan vara effektiva frén pro-
duktionssynpunkt medan reglerade marknader ir mera effektiva ur
ett konsumtionsperspektiv.

"] Preston: An Economic Analysis of regulation of Urban Public Transport in Europé,
1997.
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Resultaten tyder ocksd pd att spartrafiksystem utnyttjas 1 hogre
grad in vad som ir motiverat frin kostnads- och intiktssynpunkt.
Detta kan tolkas som en ineffektivitet i reglerade system i form av
en 6verdriven anvindning av spirbundna system pd bekostnad av
busstrafik.

Man bedémer ocksd de olika systemen med avseende pd olika
kvalitetsaspekter enligt uppstillningen nedan:

Indikator Reglerad Halvreglerad Oreglerad
Utbud - 0 +
Linjenat 0/+ 0/+ -
Effektivitet 0 0/+ -
Komfort 0 0 -
Miljokonsekvenser 0 0 -
Reshastighet 0 0 0
Sékerhet/Trygghet 0/+ 0/+ -
Biljettpris + 0 -
Leveranssakerhet 0 +

Kundndjdhet 0 +

Preston refererar ocksd studier som visar att kostnadsminsk-
ningarna pd drygt 40 procent (per fordonskilometer) i den privati-
serade trafiken 1 Storbritannien till ungefir 1/3 kan hinféras till
minskningar av personalen. Om denna &verflddiga arbetskraft inte
kan 3teranstillas f6r andra meningsfulla uppgifter férsvinner cirka
13 procent av denna vinst om man ser det samhillsekonomiskt.
Ytterligare 1/3 av kostnadsminskningen beror pa sinkta loner och
drivmedelspriser. Om dessa vinster endast kan ses som en omfor-
delning férsvinner dven hir 13 procent av vinsten sett 1 ett
samhillsperspektiv.

Om man hérdrar detta menar Preston att man kan hivda att de
reella kostnadsminskningarna i den privatiserade trafiken i Stor-
britannien endast uppgir till cirka 13 procent (och alltsd inte till
drygt 40 procent som annars rapporteras). Preston nimner ocksd
att detta ir en kostnadsminskning som ir av samma
storleksordning som den som uppniddes i Skandinavien vid
introduktionen av anbudskonkurrens. Det boér dock observeras att
resonemanget ovan giller den inledande tiodrsperioden efter
avregleringen och att kostnadsutvecklingen direfter har wvarit
annorlunda bide i Storbritannien och Sverige.
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Kollektivtrafikutredningens erfarenhetssammanstallning

Kollektivtrafikutredningen har ocksd som nimnts l3tit gora en egen
erfarenhetssammanstillning av marknadséppningar pd kollektivtra-
fikomradet."” Eftersom detta underlag ir tillgingligt for utred-
ningen redovisar vi hir endast en kort sammanfattning av de vikti-
gaste slutsatserna.

De linder som valt att &vergd till en 1 hég grad avreglerad
marknad, frimst Storbritannien och Nya Zealand, anges ha gjort
det pd ett timligen dogmatiskt sitt. Bilden av avregleringen ir
ocksd 6vervigande negativ 1 s§ métto att den inte hejdat nedgdngen
1 kollektivtrafikresandet och att man ocksd inledningsvis upplevde
en betydande instabilitet i trafikférsoérjningen.

Det framhills dock att en avreglering borde kunna ske pd ett
annat sitt in 1 Storbritannien med ett stérre inslag av samord-
ningsmekanismer. Den utveckling av regelverket som sedermera
skett sdvil 1 Storbritannien som pd Nya Zealand framhills som
exempel pd detta.

Vidare pdpekas att iven om de uppféljningar av reformerna som
gjorts inte ger nigon sirskilt positiv bild pi nationell nivd s3 kan
bilden vara en helt annan p& lokal nivi. Bland annat York och
Oxford framhills som foregdngsexempel. I dessa stider har
avregleringen gdtt hand i hand med en lokal transportpolitik som
frimjat kollektivtrafiken och varit restriktiv mot bilanvindning.

4.3 Erfarenheter fran andra marknader

Det har gjorts ett relativt stort antal uppféljningar av avregleringar
i Sverige och utomlands som dven innehiller {6rsok att generalisera
erfarenheterna 1 olika avseenden. En omfattande genomging har
t.ex. redovisats inom ramen for utredningen Liberalisering, regler
och marknader (SOU 2005:4). Vidare har Almega och NUTEK
nyligen 1 en rapport presenterad en erfarenhetssammanstillning av
detta slag och vi refererar hir iakttagelser for ett antal olika
omriden som redovisas i rapporten. '

D van der Velde, M Wessel, D. Eerdmans: Tormards a successful deregulation (v3a),
25 february 2009.

' Almega och NUTEK: Effekter av avreglering och konkurrensutsittning - Med fokus p3
vard- och omsorgssektorn, R 2007:23.
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Inrikesflyg

Inrikesflyget 1 Sverige avreglerades 1992. Avregleringen innebar att
1 princip alla inrikeslinjer 6ppnades upp for konkurrens. Inled-
ningsvis gillde avregleringen enbart svenska flygbolag som upp-
fyllde sikerhetsbestimmelserna och andra krav, men har sedan
1997 breddats till att dven omfatta utlindska bolag.

Inledningsvis ledde avregleringen till att SAS méttes av hérd
priskonkurrens. Efter ndgra 8r stirktes ter SAS grepp om inrikes-
flygmarknaden nir den frimste konkurrenten fick ekonomiska
problem. Detta ledde tll att SAS som dominerande féretag fick en
roll som prisledare, med hojda flygpriser som féljd.

Efter hand dék ett antal mer renodlade l3gprisbolag upp, vilket
gjorde att priskonkurrensen ater dkade.

I NUTEKS rapport dras slutsatsen att den svenska flygmark-
naden verkar vara 1 minsta laget for att rymma flera konkurrerande
foretag som gdr med rimlig vinst. Savil SAS som dess konkurrenter
har haft stora ekonomiska problem. Resultatet blir att perioder
med hird konkurrens vixlar med perioder med dilig konkurrens.
Ligpristlyget ir ett resultat av den avreglering av flyget som skett
internationellt. Det har ett nytt koncept med en avskalad tjinst fér
kunder som har en stark fokusering pd priset. De l8ga priserna ir
ocksd ett resultat av att ligprisbolagen har valt att flyga pd nya
mindre flygplatser som har ligre avgifter for start- och landning
samt Ovrig service.

Telemarknaden

Televerket hade aldrig hade nigot formellt monopol pd teletjinster
1 Sverige. I och med att man dgde infrastrukturen for fast telefoni
rddde dock i praktiken ett monopol. Trots Televerkets monopol-
stillning 18g Sverige i topp internationellt nir det gillde telefon-
tithet bide for fasta telefoner och f6r mobiltelefoner.

Frinvaron av ett formellt monopol pi telefoni i Sverige gjorde
att konkurrenter bérjade ge sig in pd vissa delmarknader. Det
uppstod dirfér ett behov av att reglera konkurrensen via lag-
stiftningen. Detta gjordes via den nya telelagen som tridde 1 kraft
1993, och som éppnade upp for konkurrens. Detta brukar sittas
som startdatum for avregleringen av telemarknaden 1 Sverige. Infor
avregleringen inrittades dven en statlig tillsynsmyndighet, Tele-
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styrelsen, som senare ombildades till Post- och telestyrelsen (PTS).
I samband med att den nya telelagen tridde i kraft bolagiserades
Televerket och blev Telia AB.

Oppnandet av telemarknaden i Sverige for konkurrens beteck-
nas av NUTEK som en av avregleringarnas verkliga succéer. Trots
vissa problem med konkurrenternas tilltride till Telias accessnit,
samt ritten att behdlla sitt gamla telefonnummer vid byte av
operatdr (nummerportabilitet), har utvecklingen pa telemarknaden
gdtt &t ritt hill nistan oavsett hur man in miter. Telias dubbla roll
som dgare till det lokala accessnitet (ledningsnitet ut till de
enskilda hushillen) och som dominerande operatér har dock skapat
problem. Dessa problem har dock avtagit i takt med att reglerna
skiirpts och PTS befogenheter dkat. Aven alternativa teknologier
som till exempel bredbandstelefoni har bidragit till att skirpa kon-
kurrensen.

Trots vissa problem i1 samband med avregleringen har priserna
sjunkit. Samtidigt har effektiviteten, kvaliteten och produktutbudet
okat. Det dr dock svért att avgora vad som beror pd avregleringen
och vad som beror pd den snabba tekniska utvecklingen. NUTEK:s
slutsats dr att dessa bida faktorer har samverkat och skapat en
snabb marknadsutveckling med en rad nya tjinster och sjunkande
priser. Utan avregleringen hade denna utveckling knappast gitt lika
fort. I samband med och efter avregleringen har det blivit en snabb
utveckling inom mobiltelefoni och IT-16sningar som kérs via tele-
nitet (tillexempel ADSL), 3G-telefoni etc.

Elmarknaden

Elmarknaden i Sverige avreglerades 1996. Den storsta férindringen
vid avregleringen var att den tidigare vertikalt integrerade elmark-
naden delades upp 1 de olika foridlingsleden elproduktion,
eltransport och elhandel till slutkund. Elnitsféretagen idr reglerade
monopol — det giller bide de féretag som skoter det nationella
stamnitet, regionniten och lokalniten (det vill siga de foretag som
distribuerar el till slutkunderna). Den stora férindringen var att
slutkunderna, det vill siga foretag och hushdll, nu kunde képa el
frin olika konkurrerande producenter. Diremot var de fortsatt
hinvisade tll att f3 sin strom levererad via lokala distributions-
monopol.
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Priserna pd el har okat efter avregleringen. Detta beror enligt
NUTEK &tminstone delvis pd hojda energiskatter och avgifter. En
annan viktig faktor for nivin pd elpriset ir hur mycket nederbord
som kommer varje &r och nir pd &ret den kommer. Ytterligare en
faktor idr att elpriserna i Sverige tidigare 1 internationell jimforelse
var mycket 18ga pd grund av liga produktionskostnader. Avregle-
ringen Oppnade upp foér en okad elexport och dirmed for en
anpassning till den hogre prisnivin i omvirlden. An s§ linge ir
dock &verforingskapaciteten till den europeiska kontinenten be-
grinsad.

Diremot forefaller sysselsittningen ha minskat medan elpro-
duktionen 1 stort ir relativt oférindrad, vilket har gett en 6kad
effektivitet inom elsektorn. Att detta inte slagit igenom i prisbilden
beror enligt NUTEK troligtvis pa en diligt fungerande konkurrens
i produktionsledet dir statliga Vattenfall, Eon och Fortum har en
dominerande stillning. Konkurrensen har ocksi himmats av att
bytet av elleverantdr fo6r hushillen férsvirades av att dessa var
tvungen att sjilva bekosta en relativt dyr mitutrustning. Detta
system har sedan ersatts med ett enklare system {6r mitning.

I och med att kunderna sjilva kan vilja elproducent har vissa
elbolag forsékt att silja sin produkt med argumentet att de till
exempel producerar fornyelsebar el, eller till och med enbart el
producerad av vindkraftverk. Andra nya produktidéer ir att till
exempel forsoka silja bocker och el i ett paket. En innovation som
kommit fram efter avregleringen ir att erbjuda bredband och
telefoni via elnitet. Detta férekommer {6r nirvarande dock bara 1
viss omfattning.

Taximarknaden

Taximarknaden 1 Sverige avreglerades 1990. Innan dess var
marknaden uppdelad i lokala monopol. Det fanns heller ingen fri
etableringsritt och priserna var reglerade. Efter avregleringen far
alla som uppftyller de uppstillda kraven utéva taxiverksamhet och
prissittningen ir i princip fri. Konkurrensen pd de lokala taximark-
naderna sker 1 praktiken frimst mellan olika bestillningscentraler.
Taxi Stockholm, Taxi Kurir och Taxi 020 ir exempel pd konkur-
rerande bestillningscentraler 1 Storstockholmsomridet. Till varje
bestillningscentral ir ett antal taxidkerier anslutna.
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Ser man till effekterna av avregleringen kan man konstatera att
priserna okat, samtidigt som kvaliteten pd tjinsten generellt har
okat 1 form av kortare vintetid. Detta ir ett resultat av ett kraftigt
dkat antal taxibilar, vilket har lett till en ligre effektivitet beriknat
som beliggningsgrad. Det 6kade antalet taxibilar beror 1 sin tur pd
den 1 princip fria etableringsritten pa taximarknaden.

Stora brister 1 regelverken nir det giller kraven pd taxiférarnas
vandel och bristande krav p4 hur prissystemet skulle vara utformat
skapade stora problem pd taximarknaden efter avregleringen. Kun-
derna hade helt enkelt svirt att utifrin prisinformationen avgéra
vilket bolag som var billigast. Eftersom minga av kunderna 3ker
taxi 1 tjinsten dr dessutom deras incitament svaga att hitta det
billigaste bolaget. Ytterligare ett problem ir att ekonomisk brotts-
lighet 1 form av fusk med redovisningssystemen av betalningar har
varit relativt vanlig. Det har ocksd férekommit att taxikunder har
rdnats, valdtagits och misshandlats.

Dessa problem har gradvis rittats till under dren efter avregle-
ringen. Till exempel har krav pd jimférelsepriser inférts. Men det
finns fortfarande problem. Kundernas kunskap om hur konkur-
rensen fungerar och om att man bor kontrollera att priset dr rimligt
innan man pibdrjar en taxiresa ir i minga fall fortfarande brist-
filliga. Om man ser tll att vintetiden pd en taxi har minskat
kraftigt sirskilt 1 storstiderna méste dock avregleringen 1 stort ses
som en framgdng. Detta intryck stirks ocksd genom att en rad nya
yjinstekoncept uppkommit som ir bra fér konsumenterna.

Fasta priser pd populira strickor som till och frin flygplatser,
inom stidernas centrala delar etc. har blivit vanliga efter avregle-
ringen. Dessutom har det férekommit speciella rabatter for vissa
typer av kunder som till exempel ensamma kvinnor. En rad nya
kombinationstjinster har vixt fram pd taximarknaden som till
exempel flygtaxi, flygbusstaxi (flygbuss till en viss knytpunkt och
direfter taxi till slutdestinationen), tigtaxi etcetera. Det som
utmirker dessa tjinster dr att de képs 1 kombination med en annan
gdnst. En annan innovation ir si kallade Minicab — det vill siga
mindre och enklare bilar med ligre taxa. Dessa férekommer frimst
1 storstiderna.
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4.4  Nagra slutsatser

Erfarenheterna frin de mest lingtgiende avregleringar som skett
utomlands inom kollektivtrafikomridet forefaller sett i sin helhet
vara timligen nedsliende. Slutsatserna frn de flesta uppfoljningar
som gjorts verkar vara att de negativa effekterna 6verviger dver de
positiva. Men det finns dven uppfdljningar som har gett ett mera
positivt utfall. En svirighet i sammanhanget ir att skilja mellan
effekterna av férindringarna i regelverken och olika omvirldstorut-
sittningar som intriffar samtidigt.

Erfarenheterna frin andra marknader kan vil betecknas som
blandade nir det giller hur bla. priserna och utbudet har for-
indrats. Genomgdende verkar det dock som att det skett en
pitaglig utveckling av tjinsteutbudet efter avregleringarna dven om
det 1 vissa fall kan vara svrt att pdvisa att det dr avregleringens
fortjinst.

5 Operationalisering av dndrade tilltradesregler
5.1 De nya tilltradesreglerna
Inledning

Utredningen om en ny kollektivtrafiklag har bl.a. 1 uppgift att dver-
viga hur ett 6ppnare marknadstilltride kan dstadkommas. Model-
len dr i dagsliget principiell och ska kompletteras med &tgirder och
villkor som goér det méjligt att f en successiv 6verging till ett
dppnare marknadstilltride.

En utgdngspunkt for arbetet med modellen ir att reseniren sjilv
ges ett storre inflytande att genom sitt aktiva val pdverka kollek-
tivtrafiksystemet. Reseniren ska ges mojlighet att 1 storre utstrick-
ning vilja sin resa utifrdn olika kvalitetsaspekter, service- och
prisnivier. Mojligheten att gora individuella val ska 6ka. Samtidigt
maste lingsiktighet, stabilitet och enkelhet for resenirerna tryggas.

Nedan redovisas hur utredningen sjilv sammanfattat den till-
tridesmodell som évervigs.
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Lokal kollektivtrafikansvarig myndighet

I varje lin ska det finnas en lokal kollektivtrafikansvarig myndig-
het. Med utgingspunkt i de transportpolitiska milen ska de lokala
kollektivtrafikansvariga myndigheterna definiera och precisera det
offentliga &tagandet for kollektivtrafiken 1 linet. Myndigheten ska
direfter sikerstilla att de mil for kollektivtrafikférsdrjningen som
faststillts av myndigheten uppnds. Det innebir ett ansvar for att
tillricklig trafik kommer till stdnd och att det finns en fungerande
infrastruktur f6r kollektivtrafiken. Myndigheten ska bland annat
ansvara for processen att avtal om trafik dir den inte kan upp-
ritthdllas pd kommersiella grunder.

De lokala kollektivtrafikansvariga myndigheternas ansvar om-
fattar invdnarna 1 linet och verksamheten i linet men dtagandet kan
stricka sig over linsgrinser. Myndigheten kan limna ekonomisk
ersittning for trafik under férutsittning att inget kollektivtrafik-
foretag dr beredd att driva trafiken pd kommersiella villkor samt att
samhillsnyttan ir tydligt motiverad 1 férhillande till den skada som
kan drabba kommersiella foretag.

Till skillnad frin i1 dag ges det offentliga en mer strategisk roll
och kommer att arbeta mindre direkt operativt med kollektiv-
trafiken. Trafikforetagen fir ett storre ansvar for det operativa
arbetet. En viktig uppgift for det offentliga handlar om att siker-
stilla ett sammanhingande kollektivtrafiksystem, stabilitet och
lingsiktighet. Vidare ska det vara méjligt f6r kommuner och lands-
ting att direkt subventionera individers resande.

Process for att soka marknaden

Kollektivtrafikansvarig myndighet ska 1 en drlig trafikforklaring
uttrycka sambhillets behov av trafik. Behoven ska exempelvis ut-
tryckas i form av tillginglighet till olika milpunkter. Efter offent-
liggérandet av trafikforklaringen kan kollektivtrafikféretag anmila
vilken trafik de avser bedriva pd kommersiella villkor. Féretagen
ska 1 anmilan ange vilka linjer de avser trafikera samt tidtabell.
Anmilan ir bindande for foretaget.

Myndigheten tar direfter stillning till om den anmilda trafiken
ar tillricklig 1 férhéllande till de samhilleliga mél och behov som
uttryckts 1 trafikforklaringen. I de fall den anmilda trafiken inte
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bedéms vara tillricklig kan myndigheten inleda en anbudsprocess
for att komplettera med trafik.

Anbudsprocess for att komplettera med trafik

Kollektivtrafikansvarig myndighet kan besluta om att inféra allmin
trafikplikt pd linjer dir det kommersiella inte klarar av att upp-
ritthdlla de samhilleliga behoven av trafik. Myndigheten ska tydlig-
gora vilka krav pd frekvens och eventuella pristak som ska gilla pd
linjer med allmin trafikplikt. Uppgift om frekvens och pristak samt
vilka dessa linjer ir ska redovisas i en trafikplan. Av trafikplanen
ska dven de helt kommersiella linjerna framgd samt linjer med all-
min trafikplikt.

Efter beslut om allmin trafikplikt inleds ett anbudsforfarande. I
detta forfarande kan kollektivtrafikansvarig myndighet besluta om
ekonomisk ersittning. Vidare har myndigheten dven en mgjlighet
att bevilja ensamritter, vilket bor anvindas restriktivt. Efter avslu-
tat anbudsférfarandet ingdr myndigheten ett tjinstekoncessions-
avtal (ett si kallat nettoavtal) om allmin trafik med kollektiv-
trafikforetag 1 enlighet med bestimmelserna 1 Europaparlamentets
och rddets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007
om kollektivtrafik p& jirnvig och vig och om upphivandet av
ridets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

Vid inrittande av allmin trafikplikt mdste en proportionalitets-
bedémning goras mellan den samhillsnytta som kan uppnds med
linjen 1 férhéllande till den skada pd kommersiell trafik som kan
uppkomma. Kollektivtrafikforetagen ska kunna oéverklaga beslut
om att lta en ny linje omfattas av allmin trafikplikt.

Krav pa trafikforetag for att bedriva kollektivtrafik

e Grundliggande krav for trafiktillstdnd.

e Delta i ett samordnat informations- och betalsystem fér att det
ska vara enkelt att hitta resmojligheter och att resa i systemet.

e Ansluta sig till en 6ppen bokningsfunktion fér att reseniren
enkelt ska kunna boka en hel resa.

e Stanna f6r pd- och avstigning pd bytespunkter (terminaler/rese-
centra) med full tillginglighet fér funktionshindrade.
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e Begrinsningar gillande hur ofta tidtabellstérindringar kan goras
(vad giller minskning av trafik) for att skapa forutsebarhet for
resendren.

e Ny kommersiell linje miste anmilas till kollektivtrafikansvarig
myndighet senast en ménad innan trafikstart.

e Vid upphérande av kommersiell trafik miste féretaget anmila
det tll kollektivtrafikansvarig myndighet senast tre mainader
innan trafiken avslutas. Detta for att garantera ett visst métt av
stabilitet f6r reseniren och mojlighet f6r myndigheten att agera.

e Ligsta miljokrav och krav pd fordonens tillginglighetsanpass-
ning.

Tillforsakra viss infrastruktur for kollektivtrafiken

Kollektivtrafikansvarig myndighet ska 1 trafikférklaringen peka ut
vilka bytespunkter t.ex. terminaler som ska erbjuda full ll-
ginglighet. Vidare ska myndigheten 1 trafikférklaringen kunna
stilla krav pd samordnade anslutningar vid vissa bytespunkter. Den
kollektivtrafikansvariga myndigheten har ett ansvar fér att
tillforsikra att det finns en infrastruktur for kollektivtrafiken.
Infrastrukturen kan dock drivas av andra féretag eller myndigheter
(t.ex. kommun, Vigverk eller Banverket) och finansieras genom att
avgifter tas ut av kollektivtrafikforetagen.

Oavsett om infrastruktur idgs av det offentliga eller privata ska
den upplitas pid icke-diskriminerande och konkurrensneutrala
villkor. Vid begrinsad kapacitet kan det finnas skil for det offent-
liga att genom en tydlig och transparent process férdela kapaciteten
utifrin principer om storst samhillsnytta.

Uppgifter for en nationell myndighet

En nationell myndighet fir 1 uppdrag att f6lja och utvirdera effek-
terna av ett Oppnare marknadstilltride, i synnerhet effekter for
resenirerna. Den nationella myndigheten ska ocksd ge stéd och
rddgivning till lokala kollektivtrafikansvariga myndigheter i deras
arbete med trafikférklaringar och trafikplaner. Vidare ska
myndigheten féreskriva standarder f6r driftskompatibla informa-
tions-, boknings- och betalsystem.
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Schematisk bild dver process med trafikforklaring och trafikplan

Trafikforklaring — utifran de transportpolitiska malen uttrycker
lokala/regionala kollektivtrafikansvariga myndigheter de samhalleliga
malen for trafikforsorjningen i regionen. Malen uttrycks i termer av
tillgédnglighet.

Trafikforetagen anméler till myndigheten vilken trafik de avser
bedriva. Anmélan &r bindande.

l

Myndigheten varderar anmalningarna i forhallande till uppsatta mal.

Myndigheten inrattar allman trafikplikt
pé linjer dar tillracklig trafik inte kan
uppratthallas helt kommersiellt.

v
A 4

Trafikplan — av trafikplanen ska Den kommersiella trafiken kan starta efter
framga linjer med allmén trafikplikt att myndigheten faststéllt Trafikplanen.
samt helt kommersiella linjer. En Nya kommersiella linjer maste anmalas
anbudsprocess inleds. en manad innan trafikstart.

A 4

Anbudsprocessen resulterar i avtal
om tjanstekoncessioner.

Tidplan for genomfoérande

En 6verging till ett 6ppnare marknadstilltride ska goras successivt.
Befintliga avtal mellan trafikhuvudminnen och kollektivtrafik-
foretag fors over till den lokala kollektivtrafikansvariga myndig-
heten. Efterhand som dagens avtal 16per ut ska modellen for ett
oppnare marknadstilltride tillimpas. Samtidigt kommer det under
dvergdngsperioden att vara mojligt for kollektivtrafikforetag att
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identifiera nya marknader som inte ingdr i den redan upphandlade
trafiken.

En ansékan om att f§ bedriva kommersiell trafik, under
overgdngsperioden, fir endast avslds om myndigheten anser att
ans6kan 1 allt visentlighet kommer att konkurrera med befintlig
upphandlad trafik. Om kollektivtrafikforetaget anser att myndig-
heten har fattat ett felaktigt beslut fir denne 6verklaga beslutet.

5.2 Modellforutsattningar

Forslaget till ny marknadstilltridesmodell innebir en omfattande
férindring 1 forhdllande till nuliget som kan vintas ge upphov till
minga och komplicerade effekter. Vir utgdngspunkt ir att de
kvantitativa analyserna bor ta sikte pd att belysa eller ge stod for
bedémningar av hur en ny marknadstilltridesmodell péverkar den
lokala och regionala kollektivtrafiken med avseende pd hur stor del
av trafiken som kan drivas pd kommersiell basis under olika
forutsittningar samt vilka konsekvenserna skulle bli for kollektiv-
trafikutbudet, resandet, det offentliga tagandet och samhillseko-
nomin. Ett mojligt sdtt att strukturera dessa frigestillningar kan
vara i potentialberikningar, berikningar av trafikala konsekvenser
samt berikning av ekonomiska effekter enligt f6ljande:

Potentialen for marknadsmdssig lokal och regional kollektivtrafik:
Med detta avses hur stor del av den lokala och regionala kollektiv-
trafiken som kan drivas pid marknadsmissiga villkor. Denna
frigestillning kan 1 sin tur brytas ner pd féljande delfrdgor: Hur
stor del av trafiken bestdr av linjer (eller turer) som kan antas vara
l6nsamma idag? Hur stor del av trafiken kan antas bli 16nsam vid
fri prissittning? Hur stor andel av trafiken kan antas bli 1énsam om
utbudet dndras (minskas)? Hur stor del av trafiken kan antas bli
16nsam vid vinstmaximerande kombinationer av pris- och utbuds-
forindringar? Hur stor del av trafiken kan antas bli 16nsam vid
vissa givna politiska restriktioner f6r trafikutbud och taxenivier?

Trafikala konsekvenser av en ny marknadstilltridesmodell: Fokus
ligger pd hur efterfrigan pd lokal och regional kollektivtrafik
pdverkas av olika scenarier fér avgrinsningar mellan kommersiell
och upphandlad lokal och regional kollektivtrafik med &tféljande
antaganden om prisdkningar, utbudsférindringar och subventions-
grader. De trafikala konsekvenserna kan beskrivas i olika dimen-
sioner som effekter i olika typer av trafik/omriden, exempelvis
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lokal, regional, interregional trafik eller titortstrafik, férortstrafik
och landsbygdstrafik. Vi utgdr ocksd frin att det ir intressant att
om mojligt belysa férindringar 1 efterfrigan pd andra firdmedel (i
forsta hand bil) och férindringar i den totala efterfrigan pa frimst
lokala och regionala resor. Det kan ocks8 vara naturligt att f6rséka
koppla de trafikala konsekvenserna till effekter pd miljo, tillging-
lighet, trafiksikerhet m.m.

Ekonomiska konsekvenser av en ny marknadstilltridesmodell: 1
fokus stdr effekter pd kostnaderna fér kommuner och landsting
(som kollektiv) av olika scenarier fé6r marknadstilltridesmodellen.
Aven kostnader for staten som hinger samman med en férindrad
trafikfoérsorjning bér bedomas. Forsok bor dven goras att skatta de
samhillsekonomiska effekterna av att en ny marknadstilltrides-
modell inférs enligt ndgra utvalda scenarier.

For att kvantitativt belysa dessa aspekter pd en ny marknads-
tilltridesmodell har vi utnyttjat en kombination av modeller och
data 1 olika analyssteg. Sirskilt f6r potentialberikningen, men dven
for effektberikningarna, miste dock marknadstilltridesmodellen
specificeras och operationaliseras 1 olika avseenden. I de kvantita-
tiva analysmodellerna méste nimligen férindringarna i regelverket
for marknadstilltridet representeras genom att ett begrinsat antal
parametervirden indras. Nedan ges nigra exempel pd begrins-
ningar nir det giller att avspegla en ny marknadstilltridesmodell i
de kvantitativa analyserna.

De kvantitativa, modellbaserade analyser som genomférs base-
ras sig (dtminstone 1 utgingsliget) pd ett fast utbud av linjer och
turer. Modellerna ir inte dynamiska i den meningen att de
genererar nya linjenit eller turutbud nir marknadstillerides-
modellen dndras (med de variabler som den kan representeras med 1
modellerna).

Skillnader 1 tekniska och ekonomiska forutsittningar medfér att
de praktiska villkoren fér marknadstilltridet kan antas komma att
skilja sig mellan buss, tig pd det statliga bannitet och 6vrig spir-
trafik. I de kvantitativa analyserna kommer detta att beaktas endast
1 den utstrickning som dessa skillnader kommer till uttryck 1 hur
trafikslag specificeras 1 modellerna 1 form av trafikeringskostnader,
transportkapacitet mm. I évrigt behandlas trafikslagen som om de
vore likvirdiga frdn marknadssynpunkt.

Dynamiska effekter av 6kad konkurrens mellan kommersiella
operatdrer kan inte avspeglas i modellerna. Detta leder till flera
svirigheter. En dr att vi fir gora antaganden om hur kommersiella
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aktorer typiskt kan agera 1 en konkurrenssituation genom anpass-
ning av kostnader, priser och utbud. En annan svérighet ir att vi
med hjilp av modellanalyserna kan rikna ut vad som ir optimalt for
en operatdr i friga om utbud och priser, men diremot inte kan 3
nigon hjilp av modellerna att rikna ut vad som ir en optimal
strategi for flera konkurrerande kommersiella operatérer pa en och
samma linje.

Underlag fér bedémningar hur en sddan konkurrenssituation
bist representeras i modellen har vi f6rs6kt himta frdn den syste-
matisering av internationella erfarenheter av olika tilltrides-
modeller bl.a. frin den rapport som utredningen har upphandlat
som en separat konsultinsats."

5.3 Modellantaganden

I de huvudsakligen modellbaserade analyser som redovisas i kapitel
6 och framdt har vi gjort olika antaganden som syftar till att spegla
Kollektivtrafikutredningens &verviganden om en ny reglering av
kollektivtrafikmarknaden s8 gott det liter sig goras med de
modellverktyg och resursramar som vi férfogat 6ver. Dessa
antaganden beskrivs i anslutning till respektive analys.

Det bor dock dterigen kraftigt understrykas att modellerna inte
pd ldnga vigar f6rmir avspegla en s& omfattande och komplicerad
férindring av regelverken som ett inférande av utredningens till-
tridesregler skulle innebira. Vad modellanalyserna och beriknings-
exemplen 1 forsta hand kan visa dr siledes ndgra av de samband och
forhillanden som ir viktiga att beakta i ssmmanhanget och vad som
kan hinda om man varierar ett antal parametrar som fir antas vara
av stor betydelse. For att utifrdn ett antal lokala och regionala
exempel komma fram till vilka konsekvenser en marknadsreform
kan tinkas f8 pd nationell nivd, tvingas vi ocksd gora mycket
overslagsmissiga skattningar som maéste betraktas som 1 hog grad
osikra.

7 Didier van de Velde, Maartje Wessel, David Eerdmans: Towards a successful deregulation
(v3a), 25 February 2009.
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6 Forutsattningar fér Ionsam kollektivtrafik i tatort
6.1  Nagra utgangspunkter

I detta kapitel analyseras férutsittningarna for driva hela den
kollektivtrafik som utférs 1 svenska stider och storre titorter pd
kommersiella villkor. Till grund foér analysen ligger en databas, kal-
lad Stadstrafikkompassen, med uppgifter om resandet och kol-
lektivtrafikutbudet 1 varje stad eller titort samt om de kostnader,
intikter och skattebidrag som giller f6r denna trafik."

Som tidigare redovisats i avsnitt 1.5 syftar denna analys till att
ge en utgdngspunkt for att kunna bedéma vilken omfattning och
utbredning en kommersiellt bedriven lokal och regional kollektiv-
trafik skulle kunna f3 vid en 6verging till den marknadstilltrides-
modell som Kollektivtrafikutredningen &verviger. Analysen ger
ocksd underlag f6r att bedéma vilka konsekvenserna av en dndrad
marknadsorganisation skulle kunna bli 1 olika avseenden.

Det ir dock viktigt att understryka att analysen 1 detta kapitel
avser aggregerade data for hela stider och titorter utan ndgon
finare upplosning pd linjer eller turer. Kollektivtrafikutredningens
marknadstilltridesmodell innebir diremot att den kommersiella
trafiken ska etableras pa linje- eller relationsnivd, vilket innebir att
kommersiell trafik som etableras fritt och under konkurrens
kommer att kunna blandas med upphandlad trafik sdvil lokalt som
regionalt. Med nuvarande trafikutbud torde det i alla titorter
komma att finnas linjer och turer som inte kan drivas med
lénsamhet dven om villkoren foér trafiken indras pd olika sitt.
Utfallet vid en reformerad marknad kan alltsg inte vintas bli att en
hel stads eller titorts trafik overgir till kommersiell drift . Det
kommer 1 stillet att bli fallet endast f6r de linjer som kommersiella
operatérer bedémer kan drivas med ett féretagsekonomiske
overskott. I dvriga fall férutsitts kommuner och landsting fortsitta
att ticka underskott i trafiken genom upphandling.

Att vi ind& genomf6r denna analys med hjilp av Stadstrafikdata-
basen har flera orsaker. Ett skil dr att det for denna databas finns
anvindbar statistik och effektsamband pd titortsnivd, vilket ir en
forutsittning for att det dver huvud taget ska kunna goras nigra
kvantitativa analyser. Genom analysen pd titortsniva fir vi ocksd en

"SEn databas over svensk stadstrafik som Stadsbuss & Company byggt upp inom
Benchmarkingkonceptet Stadstrafikkompassen. Materialet har stillts till f6rfogande genom
Goran Lundberg, Stadsbuss & Company.
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geografisk spridning &ver landet och nir det giller trafikfor-
utsittningar 1 ovrigt som kan komplettera bilden frin den mer
forfinade analys p& regionnivd som vi redovisar fér ett modellin i
nista kapitel.

Ytterligare ett skil till varfér det kan vara intressant att studera
stadstrafiken ir att en betydande del av den kommersiellt l6n-
samma kollektivtrafiken sannolikt &terfinns 1 titorter med stort
trafikunderlag. Samtidigt bér man vara medveten om att databasen
dven omfattar minga mindre titorter dir kollektivtrafiken nog i
ménga fall kan vara svir att driva med overskott. Vidare ir det
naturligtvis en nackdel att Stockholm, som svarar {6r en stor del av
kollektivtrafikmarknaden 1 Sverige, inte ingdr 1 databasen.

Som  prognosmodell  har elasticitetsmodellen ~ ELMA
utnyttjats.”” ELMA-modellen ir utformad fér 6versiktliga analyser
men innehdller ind3 variabla elasticiteter fér pris och resstandard
som ir separat skattade for varje titort.” Dessutom utnyttjar
modellen resultat frin den ekonometrisk studie 6ver hela den
lokala och regionala kollektivtrafikmarkanden uppdelad pd lin for
dren 1985—2004 som redovisats 1 kapitel 3.

Syftet med detta kapitel ir att visa pd ndgra centrala nyckeltal
som 4rskostnad per vagnskilometer, skattefinansieringsgrad, tur-
tithet, biljettintikter och titortsstorlek. Med utgdngspunkt i dessa
variabler och samband och vissa kompletterande data konstrueras
sedan en kostnads-intiktsmodell som kan anvindas fér en &ver-
siktlig bedémning av effekterna av att — nirmast som ett tanke-
experiment — bedriva stadstrafiken p4 helt kommersiella villkor.

Kapitlet utmynnar 1 slutsatser om foérutsittningarna att driva
helt kommersiell trafik i de titorter som ingdr i analysen och vilka
konsekvenser 1 olika avseenden som en sidan forindring skulle fa.
Vidare diskuteras hur dessa slutsatser kan tolkas och anvindas foér
att bedéoma konsekvenserna av Kollektivtrafikutredningens mark-
nadstilltridesmodell.

' Fér en nirmare beskrivning av ELMA-modellen, se PM: Nya tilltridesregler f6r lokal och
regional kollektivtrafik — Forstudie med f6rslag till uppliggning av konsekvensanalys.
2 Dessa samband ir s3ledes inte "konstant-elastiska”.
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6.2 Databasens innehall
Atta variabler fran Stadstrafikkompassen har analyserats

For att kunna bedéma vilken marknad som dagens kollektivtrafik
har 1 svenska stider och vilka allminna ekonomiska férutsittningar
som trafiken bedrivs under har WSP utnyttjat den databas over
svensk stadstrafik som Stadsbuss & Qompany byggt upp inom
benchmarkingkonceptet = Stadstrafikkompassen. Stadstrafikkom-
passen bygger pd insamling och 4terrapportering av vildefinierade
nyckeltal frin foregiende ars resultat inom svensk stadstrafik och
skapar dirmed forutsittningar fér egen benchmarking. Sammanlagt
har 69 olika stider medverkat sedan starten 1998. I vira analyser
har data frdn 59 stider och andra titorter kunnat utnyttjas.

Syftet med datauttaget frin den s.k. Stadstrafikkompassen ir
som redan nimnts att kartligga olika typer av kollektivtrafik-
systemkostnader och intikter for buss och spirvig for att kunna
analysera hur férutsittningarna f6r kommersiellt 16nsam kollektiv-
trafik varierar mellan stiderna. De uppgifter som vi anvint for att
gora egna sambandsanalyser ir:

Linjelingd

Vagnkilometer eller liknande utbudsmaitt
Resor (pastigande)

Kostnader

Biljettintikter

Skattebidrag

Folkmingd

Befolkningstithet

ONoA®ODNE

Samtliga uppgifter som anvinds i denna analys beskriver liget ar
2006.

De olika variablerna ovan definieras pa foljande sitt:

Med linjelingd avses av summan av samtliga linjers bruttolingd.
e Vagnkilometer avser hela drets korstricka i trafik som stdtt till

resenidrernas forfogande.

Antal resor avser pastigande.

Kostnaden avser stadstrafikens samtliga kostnader.

Biljettintikt avser samtliga biljettintikter frin resor (pasti-

gande).
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o Skattebidrag avser alla typer av bidrag som kommer frin kom-
mun, landsting eller stat.

e Folkmingd avser antal invinare (nattbefolkning) som ir bosatta
inom titortsomradets yta dir stadstrafik utfors.

e Befolkningstithet redovisas som invinare/km2 och avser de
invdnare (nattbefolkning) som ir bosatta per km2 titortsyta
inom den titort 1 vilken stadstrafik utfors.

Stadstrafikkompassen har dessutom kompletterats av. WSP med
uppgifter frin SCB om stidernas gatulingd &r 2006 i kilometer.

Nyckeltal som uttrycker analysresultaten

Med hjilp av ovan beskrivna variabler blir det mojligt att berikna
foljande nyckeltal:

o Kollektivtrafikens linjetithet som uttrycks som antalet linjekilo-
meter per titortsyta i kvadratkilometer.

o Kollektivtrafikens efterfrigan som uttrycks som antalet pisti-
gande resenirer per invinare.

e Kollektivtrafikens vigutnyttjande som uttrycks som antalet
linjekilometer per vigkilometer.

o Kollektivtrafikens turtithet som kan beskrivas genom att rela-
tera antalet vagnkilometer till linjelingden.

o Kollektivtrafikens (teoretiska) medelgdngavstind.

Nir vil dessa relationsmitt tagits fram, gir det att analysera en rad
intressanta samband. De samband som redovisas 1 det f6ljande gor
emellertid inte ansprik pd att utgora en fullstindig marknadsanalys.
Sambanden ir snarats av analytiskt-deskriptiv karaktir, genom att
endast en faktor i sinder studeras. I kapitel 3 ovan redovisas kost-
nadsdata frin en mer omfattande ekonometrisk studie dver svensk
kollektivtrafik, dir flera faktorer analyseras samtidigt.

6.3  Analyser av variationer i stadstrafiken

I det foljande redovisas hur olika nyckeltal for kollektivtrafiken
varierar f6r de 59 stider och titorter som ingdr i1 Stadstrafikdata-
basen. De nyckeltal som behandlas ir drskostnad per vagnkilometer
inklusive samvariationen mellan styckkostnaden och titorts-
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storleken (befolkning), skattefinansieringsgraden inklusive samva-
riationen mellan styckkostnaden och titortsstorleken, antalet resor
per invinare inklusive samvariationen med turintervallet och
biljettpriset i stadstrafiken

Hoégre enhetskostnad i stérre stader

I stora stider ir medelhastigheten f6r bussar och sparvagnar ligre
in 1 mindre stider och pd landsbygden. Detta beror frimst p3 att
forekomsten av bilkder och tringsel under hégtrafiktid normalt
Okar med titortsstorleken. Detta medfor att det produceras firre
vagnkilometer per forartimme i de storre stiderna, med hogre
enhetskostnader som {6ljd. For busstrafik utgdr personalkostnader
cirka tvd tredjedelar av de totala driftkostnaderna.

Av dessa skil blir enhetskostnaden, dvs. kostnaden per
vagnkilometer hégre i de storre stiderna. Detta framgdr ocksd
tydligt om man rangordnar Stadstrafikdatabasens stider efter &rs-
kostnaden per vagnskilometer, se figur 6.1 och 6.2 nedan.
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Figur 6.1 Svenska stider rangordnade efter arskostnad per vagnkilometer
ar 2006
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Kélla: Stadstrafikkompassen.
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Kostnaden per vagnkilometer varierar som synes mycket kraftigt
frdn 19 kronor i Hudiksvall till cirka 45 kronor i Malmé och drygt
50 kronor 1 Géteborg. Forutom titortsstorleken pdverkas kostna-
derna 1 Goteborg ocksi av att det finns ett stort inslag av
sparvagnstrafik 1 stadstrafiken. Variationsvidden ir siledes cirka
31 kronor. Medelvirdet f6r de titorter som redovisas 1 figur 6.1 ir
29:24 kronor per vagnkilometer. Det dr ocksd nistan enbart stora
och medelstora titorter som har en vagnkilometerkostnad som
ligger 6ver medelvirdet.

I figur 6.2 har de ingdende stiderna plottats in med avseende pd
sdvil vagnkilometerkostnad och befolkningsstorlek. I Géteborg —
med omfattande spdrvigstrafik — uppgir vagnkilometerkostnaden
till 50 kronor. I stider med mellan 100 000 och 200 000 invinare
varierar vagnkilometerkostnaden mellan 30 och 40 kronor med
medelvirdet 35 kronor per vagnkilometer. I de medelstora stiderna
(50-100 000 inv.) uppgir detta virde till 26 kronor/vagnkilometer,
och i de mindre stiderna till 28 kronor/vagnkilometer, men med en
stor spridning (20-36 kr/vagnkilometer). Tvd mindre stider —
Mariestad och Hudiksvall — uppvisar en kostnad pd strax under
20 kronor per vagnkilometer.

Figur 6.2 Deskriptivt samband mellan stadsstorlek och kostnad per
vagnkilometer ar 2006

Samband mellan stadsstorlek och
kostnad per vagnkilometer ar 2006

60 kr T I I T
Kostnad/vagnkm = 4,5448*Ln(Stadsstorlek) - 18,902
2 _
50 kr R7=027 .
*
40 k
r * o
3 ‘/.—-;— R
30 kr .
.0
20 kr ¢
10 kr
0 kr T
0 100 000 200 000 300 000 400 000 500 000 600 000

Kalla: Stadstrafikkompassen for &r 2006.
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Det kan alltsd noteras att spridningen 1 drskostnaderna per vagns-
kilometer ir stor sirskilt i gruppen mindre titorter. Aven om
kostnaden som genomsnitt stiger ritt brant uppemot titortsstor-
leken 100 000 invdnare kan det uppenbarligen finnas andra forkla-
ringar till variationerna 1 vagnskilometerkostnad in titortsstor-
leken. Lokala och regionala skillnader i trafikstandard som ger mer
eller mindre utvecklade linjenit och turtitheter kan exempelvis vara
en sddan forklaring. Forutom trafikférhillandena inverkar troligen
ocksd att mojligheter att utnyttja stordriftsfordelar for att sinka
enhetskostnaden gor sig gillande upp till en viss nivd pd fordons-
flottan®' och att dessa mojligheter kan skifta mellan olika orter.

Hogre skattefinansieringsgrad i de mindre staderna

Med skattefinansieringsgrad avses den del av de totala driftkostna-
derna som finansieras via skattebidrag frin trafikf6retagens dgare, 1
regel kommunerna och ibland dven av landstingen. Skattebidraget
motsvarar i princip det underskott som uppstdr i trafikdriften vid
de biljettpriser som tas ut. Man skulle kanske kunna tro att
skattefinansieringsgraden skulle vara hogst 1 de allra storsta sti-
derna, eftersom trafikproblemen och de samhillsekonomiska moti-
ven for en vil utbyggd kollektivtrafik brukar anses vara mest
framtridande dir. Uppgifterna frin Stadstrafikkompassen pekar
dock ganska starkt pd att férhdllandet ir det motsatta. I allminhet
ir skattefinansieringsgraden stoérst i de mindre stiderna, vilket
framgar av figurerna 6.3 och 6.4.

I de tre storsta stiderna 1 Stadstrafikkompassen — Géteborg,
Malmé och Uppsala — ligger skattefinansieringsgraden pd omkring
41 procent. I hela gruppen storre stider uppgar den till 46 procent,
medan den dr 61 procent i gruppen medelstora stider och hela
67 procent 1 gruppen mindre stider. P4 dessa sistnimnda orter star
resenirerna alltsd 1 snitt bara for ungefir 1/3 av vad trafiken kostar.

Formodligen dr det si att resandeunderlaget 1 de mindre
stiderna 1 ménga fall inte medger en sirskilt hog sjilviinansierings-
grad. Detta trots att biljettintikterna per resenir i allminhet ir
storre 1 de mindre stiderna, vilket framgar av figur 6.8 nedan. Det
finns dock anledning att understryka att spridningen mellan mindre
stider dr stor ocksd nir det giller kollektivtrafikens skattefinan-

2 Jimfor kapitel 4.
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sieringsgrad. Orterna hamnar 1 ett brett intervall frin cirka 40 till
uppemot 95 procents skattefinansieringsgrad.

Kollektivtrafiken i smi stider pdverkas naturligtvis av att minga
av invinarna gir och cyklar for att utritta sina lokala irenden
medan andra anvinder den bil som dnd3 finns i nistan varje hushall.
Den kollektivtrafik som erbjuds blir di ett slags reservsystem som
uppritthills f6r att mojliggéra en grundliggande trafikférsérjning
f6r barn, ildre, besokare etc. som inte alltid har eller kan anvinda
bil. Utnyttjandet av trafiken blir d& ocksi i allminhet ligt och
mojligheterna att finansiera utbudet med biljettintikter begrinsat.
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Figur 6.3
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Figur 6.4 Deskriptivt samband mellan stadsstorlek och
skattefinansieringsgraden

Samband mellan Stadsstorlek och Skattefinansieringsgrad ar 2006
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Killa: Stadstrafikkompassen for ar 2006.

Turtathet och resor samvarierar

Det ir naturligtvis ingen nyhet att turtitheten” — hir definierad
som turintervallet 1 minuter — har en stark inverkan pd antalet
kollektivresor® per invdnare och &r. Detta framgir dven tydligt av
Stadstrafikkompassens databas f6r &r 2006:

Goteborg stdr 1 en viss sirklass bland de orter som ingdr i
databasen med 275 kollektivresor per invdnare och dr. Medeltur-
intervallet 1 Goteborg ir cirka 15 minuter. De stider 1 Sverige
(Stockholm ingdr inte) som har den hogsta turtitheten av de 59
studerade stiderna, ir Malmé och Uppsala, bida med mindre dn 7
minuters medelturintervall samt med 98 respektive 82 resor per
invdnare och &r. Stora stider har i genomsnitt 23 minuters
turintervall. Motsvarande virde fér medelstora stider ir 51
minuter, medan mindre stider som genomsnitt har hela 1 timma
och 12 minuter mellan avgingarna.

22 Turtitheten har hir framriknats genom att berikna antalet vagnkilometer per linjekilo-
meter, samt att anta 300 trafikdagar per &r och 18 timmars trafikdygn lika f6r alla kom-
muner. Detta dr givetvis en viss forenkling.

2 Egentligen antalet pastigande, dvs. delresor.
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Att Goteborg ligger extra hogt med avseende pd antalet resor
per invinare beror inte enbart pd turtitheten eller pd att Goteborg
har sparvigstrafik. Aven minga andra faktorer bidrar som exem-
pelvis att tringseln pd vig- och gatunitet ir storre 1 Goteborg och
att de lingre reseavstinden 1 storstider medfér att ging- och
cykeltrafik inte utgodr ett lika attraktivt alternativ till kollektiv-
trafiken.

Figur 6.5 Deskriptivt samband mellan turintervall i kommuner i minuter
och antalet resor per invanare och ar (2006)

Samband mellan antalet resor per invanare och turintervall i
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Kalla: Stadstrafikkompassen for &r 2006.

Samtidigt kan man naturligtvis konstatera att det inte ir konstigt
att kollektivtrafiken har svirt att konkurrera med cykel och bil, nir
det ir sd pass glest mellan turerna som 1 minga av de smi
titorterna. Av de totalt 50 stider for vilka det finns uppgifter om
resandet, dr det 35 stider (70 procent) som har firre in 30 resor per
invinare och r. Detta motsvarar att invinarna i genomsnitt gor en
kollektivtrafikresa ungefir var tolfte dag. Detta dterspeglar att de
flesta som bor 1 smé stider faktiskt inte har ndgot dagligt behov av
kollektivtrafik. Det ir inte troligt att detta skulle kunna paverkas
sirskilt mycket 4ven om turtitheten i trafiken 6kades kraftigt.
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Svagt negativt samband mellan pris och resor

Vid en enkel partiell deskriptiv analys som denna framstir
sambandet mellan priset (hir mitt som medelintikt per pdstigande)
och antalet resor per invinare och ir som relativt svagt, iven om
efterfrigekurvan 1 figur 6.6 har en ganska brant lutning sirskilt 1 de
ligre prisintervallen.

Figur 6.6 Deskriptivt samband mellan medelpriset och antalet resor per
invanare ar 2006

Svagt men negativt samband mellan
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Kalla: Stadstrafikkompassen for &r 2006.

Sambandet bér dirfér tolkas med stor forsiktighet. Att sambandet
ir svagt kan betyda att det ir andra forhdllanden i trafiken eller
titorten som i manga fall ir mera avgdrande f6r resandet dn priset.
En mojlig slutsats kan vara att allt annat lika ir priset viktigt, men
om trafikférutsittningarna indras — t.ex. genom den dynamik som
okad konkurrens kan ge — behéver priset inte vara av avgorande
betydelse. Trafik som svarar bittre mot den efterfrigan som finns
in den nuvarande skulle allts kunna tila vissa prishojningar utan
att tappa manga resenirer.

Ett resultat av analysen ir under alla férhillanden att det finns
en relativt stor spridning i sdvil prisnivd som antalet resor per
invdnare och &r mellan svenska titorter av jimfoérbar storlek. Ligst
genomsnittligt  biljettpris forefaller Uddevalla att ha med
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4:79 kronor per pastigande. Hogst pris har Alingsds (i samma lin)
med 18:81 kronor per pdstigande. Medelpriset uppgick ar 2006 for
de stora stiderna till cirka 8:97 kronor per resa, fér de medelstora
stiderna till 9:13 kronor per resa, samt f6r de mindre stiderna till
10:69 kronor per resa.

Att det dr mycket stora skillnader — uppemot en faktor fyra — 1
genomsnltthg bll]ettprlsnlva redan nu och mellan orter i samma
omride, ir ju en intressant iakttagelse som kan ha betydelse nir
man ska virdera de prisékningar som kan komma att krivas fér att
fa Idnsamhet i en rent kommersiell trafik. Men detta ir en friga
som vi dterkommer till.

6.4 Nuvarande underskott i den lokala stadstrafiken

Ar 2006 kostade den lokala kollektivtrafiken i de 59 svenska stider
som ingdr 1 vir analys totalt 4,28 miljarder kronor. Biljettintikterna
uppgick till 2,28 miljarder kronor, varigenom underskottet (skatte-
bidragen) bel6pte sig till cirka 2 miljarder kronor. Per resa (pasti-
gande) var kostnaden 1 genomsnitt 14:60 kronor, biljettintikten
7:80 kronor samt skattebidraget 6:70 kronor.

Samtliga undersokta titorter uppvisar underskott om man ser
till kollektivtrafiken inom titorten 1 dess helhet. Diremot kan det
naturligtvis finnas enskilda linjer eller turer som gir med 6verskott,
dvs. dir biljettintikterna ticker kostnaderna med storre eller
mindre marginal. Om enskilda linjers och turers [6nsamhet fir vi
emellertid inga besked genom stadstrafikdatabasen, eftersom den
endast innehiller uppgifter om stadstrafiken som helhet.

Variationen 1 underskotten pd titortsnivd ir dock mycket stor
redan i utgingsliget s som framgr av figur 6.7. I de bida storsta
stiderna, Goteborg och Malmé, utgér underskottet cirka 5 kronor
per resa. I 26 av de 59 stiderna (44 procent) uppgir det
genomsnittliga underskottet till mindre dn 10 kronor per
pastigande. Atta titorter — Sala, Koping, Gillivare, Fagersta, Pited,
Kiruna, Katrineholm och Falkenberg — uppvisar genomsnittliga
underskott pd 6ver 30 kronor.

Underskotten per resa kan alltsd vara stora i mindre stider.
Eftersom resandet normalt ocks3 ir litet i dessa orter blir dock inte
de totala underskotten si omfattande. De absolut sett storsta
underskotten uppkommer 1 stillet 1 stider och omrdden med vil
utbyggd kollektivtrafikférsorjning och stora resvolymer, fastin
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underskottet per resa kan vara ganska litet 1 dessa fall. Det betyder
samtidigt att ganska smd nominella prishéjningar per resa kan
eliminera mycket av de samlade underskotten 1 lokal och regional

kollektivtrafik.

Figur 6.7 Underskott (biljettintikt — driftkostnad) per resa ar 2006 for
kollektivtrafiken i svenska stader
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6.5 Hur stor del av stadstrafiken kan bedrivas vara
kommersiellt Ionsamt?

I detta avsnitt analyseras frigan om hela kollektivtrafiken 1 olika
titorter skulle kunna bedrivas som en kommersiellt l6nsam trafik.
Vi har hir definierat [6nsam trafik si att biljettintikterna ska
dverstiga kostnaderna med minst 7 procent. Nivdn ir vald med
utgdngspunkt 1 att ASEK 4** anger 6,5 procent som en limplig
foretagsekonomisk kalkylrinta.

Den frigestillning som illustreras i detta avsnitt ir siledes vid
vilka prisnivier som en sidan kommersiellt [6nsam kollektivtrafik
kan bedrivas, samt vilka konsekvenser for bl.a. efterfrigan, utbudet
och trafikekonomin som en sddan prissittning kan férvintas leda

tall.

En kostnads-intdktsmodell

Den metod som vi har tillimpat 1 detta rikneexempel for de
59 stiderna ir foljande:

1) Utgdngspunkt dr 2006 drs situation enligt den ovan i avsnitt
6.2—6.4 redovisade Stadstrafikkompassen.

2) En annan utgingspunkt ir som nimnts en 6nskvird vinst-
marginal pd 7 procent.

3) Antalet kollektivresor antas variera med forindrade priser per
pastigande 1 enlighet med priselasticiteter som ir skattade for
varje stad for sig och alltsd ortsspecifika. Kinsligheten for storre
prisférindringar beriknas med en sd kallad ”b3gelasticitet” och
antas dessutom 6ka med 6kade priser.

4) Nir priserna 6kas och resandet minskas antar vi att de kom-
mersiella operatérerna anpassar sitt utbud till detta minskade
resande. Detta ir den si kallade Mohring-effekten” och den har
uppskattas ha en elasticitet pd 40,6, vilket innebir att om
resandet minskar med 10 procent, s kan man férvinta sig att
utbudet reduceras med 0,6 *10 procent, dvs. med 6 procent.

5) Nir utbudet minskar 6kar enhetskostnaden, dvs. kostnaden per
vagnkilometer. Vi har antagit att cirka 20 procent av

** ”Sambhillsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn”. ASEK 4. SIKA-
PM 2008:3.

> Se rapporten: “Nir bér kollektivtrafik subventioneras?” WSP rapport nr 2008: 26. (Avrap-
portering av ett forskningsprojekt finansierat av VINNOVA.)
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kostnaderna ir fasta (central administration, 10 procent av
personalkostnaderna, en tredjedel av verkstadskostnaderna),
medan 80 procent av kostnaderna ir rorliga (kapital, brinsle
samt 90 procent av personalkostnaderna och 2/3 av
verkstadskostnaderna).” Elasticiteten f6r enhetskostnader med
avseende pd verksamhetsvolymen (utbudet) har ansatts till
—0,34, vilket baseras pd den ekonometriska modellen, som
redovisats 1 avsnitt 3.7.

En rekursiv effekt har dven beaktats: Nir utbudet minskas,
paverkas reseefterfrigan negativt. Frin den ekonometriska
modellen har vi hirlett en utbudselasticitet med avseende pi
resandet pd 0,24. Den innebir att vid 10 procents utbudsminsk-
ning minskar resandet med 2,4 procent.

Det pa detta sitt framriknade nya ligre resandet multipliceras
med det pris som tillsammans med de beriknade kostnadskon-
sekvenserna ger den mélsatta vinstmarginalen pd 7 procent.

r mycket maste priset hojas?

snivierna vid nuvarande trafikhuvudmannasystem ir relativt l13ga

som genomsnitt. Medelpriset uppgir till 7.80 kronor per pisti-
gande. En resa med ett byte medfér alltsd en genomsnittskostnad

pa

15:60 kronor.

26D

essa utgdngspunkter stimmer vil verens med Svensk Kollektivtrafiks databas for &r

2007, dir 82 procent av totalkostnaderna utgdrs av “trafikkostnader”.
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Figur 6.8 Nuvarande (2006 ars) priser samt kommersiella priser i olika
tatorter. Orterna rangordnade efter procentuellt prisékningsbehov

vid helt kommersiell trafik
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For att vinda underskottet 1 nuvarande trafik, som fér de orter som
hir analyseras ligger pd 1 genomsnitt -47 procent, till ett positivt
netto pd 7 procent, behdver priserna i genomsnitt héjas till strax
under 20 kronor per péstigande. Det bor 8terigen understrykas att
detta giller ett scenario dir all trafik 1 orterna drivs med
lonsamhetskrav.

Vid nuvarande marknadsorganisation fér den lokala och
regionala kollektivtrafiken, varierar priserna per pastigande mellan
4:80 kronor (i Karlskoga) och 18.80 kronor (i Falkenberg). Om
man gor tankeexperimentet att all trafik i stiderna ska drivas
kommersiellt si visar vdr analys alltsd foga oOverraskande att
priserna behover héjas drastiskt. Kravet pd prishdjningar blir som
vintat sirskilt stora foér resor 1 de mindre stiderna. Priset per
pistigande kommer siledes att variera mellan 14 kronor (i
Goteborg) och 113 kronor (i Alingsis).

I medeltal f6r de studerade titorterna (ovigt genomsnitt)
behéver biljettpriset per pistigande 6kas frdn 9:60 kronor till 41
kronor. Detta svarar mot en prisékning pi 1 snitt inte mindre in
327 procent. Ligst prisdkning erfordras 1 Malmé med 105 procent,
och hogst prisdkning 1 Karlskoga med 1 510 procent. Som framgar
av figur 6.9 ir dock Karlskoga ett extremfall och det kan inte
uteslutas att utfallet i detta fall kan bero pd felaktigheter i data-
underlaget. Prishdjningar pd uppemot 750 procent verkar dock
kunna férvintas 1 vissa mindre titorter om man ser till de samband
som erhillits 1 hela materialet.

Som tidigare nimnts dr produktionen och konsumtionen av
lokala kollektivtrafikresor inte jimt foérdelade 6ver titorterna. I
vissa titorter gérs minga resor och i andra férhillandevis f3. Vid en
sammanvigning av alla de resor som gors 1 de 59 stiderna viger de
storre och medelstora stiderna tyngre och de mindre titorterna
littare. Detta framgdr ocksd av att priserna som genomsnitt f6r
samtliga resor i de undersokta titorterna sammantagna behover
hojas med i sammanhanget mera méttliga 11:40 kronor, vilket
svarar mot en procentuell 6kning pd 146 procent. For samtliga
resor 1 de 59 stiderna behover priset alltsd hojas knappt en och en
halv ging i genomsnitt f6r att nuvarande kollektivtrafikutbud ska
kunna drivas med lénsamhet.

Det kan hir finnas anledning att notera att priser pd i storleks-
ordningen 15 och 20 kronor per pastigande tycks férekomma redan
vid nuvarande verksamhetsférutsittningar (Falkenberg, Nissjo). I
det ljuset framstdr inte det vigda medelpriset vid helt kommersiell
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trafik i samtliga titorter — som 1 sig dr en mycket mera ldngtgiende
forindring in den som ligger 1 Kollektivtrafikutredningens nya
marknadstilltridesmodell — pd 19:20 kronor som helt verklighets-
frimmande. Till bilden hor ocksd att denna medelprisnivd antag-
ligen skulle bli ligre om samtliga titorter, inklusive Stockholm,
ingick 1 analysunderlaget.
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Figur 6.9

kommersiellt I6nsam trafik i hela staden

SOU 2009:39

Stader rangordnade efter procentuell prisékning for att uppna
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Av figur 6.8 framgdr ocksd att en i resor riknat ganska stor del av
den nuvarande kollektivtrafiken i stider verkar kunna drivas med



SOU 2009:39

lénsamhet pd en prisnivin motsvarande 20 kronor per pistigande
eller strax diréver. Det tycks kunna giller fér hela trafiken i
Malmé, Goéteborg, Vixjo, Sundsvall, Helsingborg, Hirndsand,
Uddevalla, Orebro och Lund. Om Stockholm ingick i materialet
skulle huvudstaden ocksg troligen kunna riknas till denna grupp av
tatorter.

Hur paverkas resandet?

Med de ovan redovisade prisokningarna kan man uppskatta ett
betydande efterfrigebortfall av kollektivresor. Ett vigt medelvirde
ger ett efterfrigebortfall pd 28 procent riknat i pistigande passage-
rare. Det motsvarar ett bortfall pd cirka 83 miljoner resor per ir
eller knappt 250 000 resor per dag i de 59 stiderna sammantagna.

De minsta resandebortfallen kan noteras fé6r Hirnésand och
Goteborg med 15 till 16 procent. Andra stider med mdttliga
resandeminskningar ir Alingsds (-19 procent), Malmo (-20
procent), samt Bollnis och Hudiksvall med -23 procent. Av de
studerade 59 stiderna ir det 24 stider — dvs. 41 procent av samtliga
studerade stider — dir resandet minskar mindre 4n 50 procent. Ett
15-tal mindre titorter fir ett resandebortfall pd ver 60 procent,
och storst minskning 1 kollektivresandet noteras for stiderna Karl-
skoga, Givle och Kalmar — alla tre med &ver 65 procents resande-
minskning. Det ovidgda genomsnittliga resandebortfallet uppgar till
48 procent, medan det med antalet resor vigda medelvirdet uppgar
till -28 procent.

En generell iakttagelse med utgdngspunkt frin de redovisade
resultaten ir att stiderna 1 huvudsak sorterar sig pd ett férvintat
sitt 1 storleksordning, sd att storre stider generellt sett utmirks av
bl.a. behov av mindre prishéjningar och ett mindre bortfall av
resande in mindre stider vid ett allmint l6nsamhetskrav. Samtidigt
skulle det ju kunna vara intressant att veta orsaken till att vissa
stider avviker fr&n monstret, exempelvis varfor Hudiksvall, Alings-
3s, Bollnis, Hudiksvall och Uddevalla verkar kunna ha littare att
anpassa sig till kommersiellt 16nsam trafik och Eskilstuna, Lules,
Link6ping, Kalmar och Givle verkar kunna 3 stérre svirigheter
med detta dn andra stider i samma storleksordning.

Det har emellertid inte varit méjligt att inom ramen fér detta
uppdrag detaljstudera de olika titorterna, utdver vad som ingdr 1
den specialanalys av Orebro lin som redovisas i kapitel 7. Om det
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finns sirskilda férutsittningar som férklarar de hir nimnda av-
vikelserna i det generella monstret skulle dock nirmare kinnedom
om dem bl.a. kunna ge sikrare information om vad som kinne-
tecknar linjer och turer som kan drivas med I6nsamhet. Kanske
sddan information dirigenom dven ge bittre underlag for bedom-
ningar av effekterna av en marknadsreform pd nationell nivd. I
avsnitt 6.6 soker vi dock vissa gemensamma nimnare for orter som
verkar sakna forutsittningar for 1onsam trafik pd titortsnivd res-
pektive orter dir I6nsamhetskraven tycks g att mota.
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Figur 6.10  Beraknat efterfragebortfall vid kommersiell trafik (med hansyn
till pris- och utbudsfdorandringar) for 59 stader
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Hur paverkas biljettintakterna?

I utgdngsliget &r 2006 uppgick biljettintikterna till 2,28 miljarder
kronor fér de 59 stiderna sammantaget. Med en kommersiellt
anpassad prisnivd, beriknas biljettintikterna ¢ka till cirka 4 mil-
jarder kronor. Biljettintikterna dkar siledes med cirka 1,7 miljarder
kronor, eller med 76 procent. Prisnivdn har i genomsnitt hojts med
146 procent, samtidigt som resandet pa grund av denna prishéjning
beriknas minska med 28 procent.

Hur kan utbudet komma att andras?

Med de ovan redovisade prisékningarna och de hirav féranledda
efterfrigebortfallen i de olika stiderna kommer dven utbudet av
kollektivtrafik — hir definierat som antalet vagnkilometer — att
minskas. Den vigda, genomsnittliga minskningen av utbudet
beriknas uppgir till 21 procent, med en variation pd mellan 8 pro-
cent (Hirnoésand) och 50 procent (Karlskoga).

Sjutton stider beriknas fi en utbudsminskning pd mindre in
20 procent. Tjugofyra stider fir en utbudsminskning som ir
mindre in 30 procent. Ett 30-tal stider noteras fér en utbuds-
minskning pd mellan 30 och 40 procent. Sex stider fir en utbuds-
minskning som ligger mellan 40 och 50 procent. Dessa ir: Karl-
skoga, Givle, Kalmar, Kiruna, Sala och Boden.

Vilka blir kostnadskonsekvenserna?

Vid berikning av kostnadskonsekvenserna beaktar vi inte enbart att
en viss utbudsminskning ger upphov till en proportionell kostnads-
besparing. Vi beaktar dven att kostnaderna per producerad enhet
(vagnkilometer) 6kar vid ligre verksamhetsvolym.” De totala
drskostnaderna beriknas dirfér minska frén 4,3 miljarder kronor
till 3,8 miljarder kronor, dvs. med 0,5 miljarder kronor eller 11 pro-
cent.

Det bor betonas att dessa kostnadsminskningar enbart ir en
funktion av minskat resande med &tféljande neddragningar av

¥ Detta ir bl.a. en funktion av att de fasta kostnadernas andel 8kar. Det kan dock finnas skil
att framhdlla att detta samband 4r skattat p& nuvarande sitt att organisera trafiken. Vid en
Svergdng till en betydande andel kommersiellt styrd trafik kan produktionsférutsittningarna
indras s att dessa tidigare samband inte giller i samma grad. Exempelvis kan man tinka sig
att det uppstér stordriftsférdelar inom kommersiella féretag som opererar i flera lin.
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trafikutbudet. Kostnadsférindringar genom indrade produktions-
metoder etc. som kan sammanhinga med att drivkrafterna ir
annorlunda vid rent privat drift dn i upphandlad trafik har alltsd
inte beaktats i denna analys. Vi beaktar inte heller att en 6verging
till kommersiellt driven kollektivtrafik skulle ge upphov till en
nedliggning av vissa linjer som inte gir att driva med 6verskott och
kanske en utbudsékning p8 andra linjer som bedoms vara
l6nsamma. Sddana omstruktureringar av trafiken skulle ge en annan
kostnads- och intiktsbild in den vi kan redovisa med ledning av
stadstrafikdatabasen.

Vi kommer dock att beréra betydelsen av sidana effekter 1
avsnitt 6.8. Vi dterkommer ocksa till denna typ av konsekvenser 1
kapitlen 7, 7 och 8, bl.a. baserat pd de nationella och internationella
erfarenheter av marknadsdéppningar som vi tidigare redovisat i
kapitel 4.
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Figur 6.11  Beraknad utbudsminskning vid kommersiell trafik (med hansyn
till efterfrageférandringar) fér 59 stader
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Hur forandras det ekonomiska resultatet?

Med de férutsittningar som vi lagt till grund {6r analysen dndras
naturligtvis ocksd trafikens ekonomiska resultat pd ett genom-
gripande sitt. Eftersom en vinstmarginal pd 7 procent, utdver de
kostnader som ingdr i de fasta och rorliga drskostnader for trafiken
som stadstrafikdatabasen innehdller, var ett villkor i vir analys,
skulle man kunna tro att dagens underskott pd knappt 47 procent
skulle férbytas i ett 6verskott pd just 7 procent. Det visade sig
emellertid att det samlade &verskottet stannade pd drygt fem
procent eftersom det inte gick att uppnd vinstmarginalen i samtliga
ingdende titorter.

Som framgdr av tabell 6.1 visar modellberikningarna siledes att
det gir att nd den efterstrivade lonsamhetsmarginalen endast i
knappt hilften av orterna. I ytterligare cirka 1/10 av orterna gir det
att nd balans mellan kostnaderna for kollektivtrafiken och biljett-
intikterna medan detta inte ir mojligt 1 6vriga titorter. Att en
totalt sett I6nsam trafik alternativt tillrickligt 16nsam trafik inte
kan etableras i dessa stider beror pd att skattefinansieringsgraderna
och priselasticiteterna i dessa fall ir si hoga att man nir en
brytpunkt dir prisékningarna och utbudsminskningarna leder till
vixande underskott 1 trafiken 1 stillet f6r minskade. Detta
utvecklas nidrmare 1 avsnitt 6.6 nedan.

I absoluta tal innebir vir analys att den lokala trafiken i de 59
titorterna gdr frin ett samlat underskott pd 1 583 miljoner kronor
per &r till ett 6verskott pd 230 miljoner kronor 1 2006 ars prisniva.
Aven detta resultat miste tolkas mot bakgrund av att ingen hinsyn
tagits till att en rent kommersiell trafik sannolikt kommer att ha en
helt annan linje- och turstruktur in dagens delvis skattefinansierade
trafik. En sidan annorlunda trafikuppliggning skulle antagligen
leda till att bide intikterna (intiktsbehovet) och kostnaderna
minskar en del genom att utbudet blir mer kostnadseffektivt nir
det koncentreras till linjer med goda lonsamhetsférutsittningar.

Hur paverkas det totala resandet i tatorterna?

Den analysmetod som hir utnyttjats ger inget underlag for att
forutsiga hur det totala resandet pdverkas av férindringarna 1 den
lokala kollektivtrafiken. Om man — mycket férenklat — antar att det
totala antalet resor forblir oférindrat kan man emellertid grovt
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uppskatta Overstromningseffekterna av ett minskat kollektiv-
resande till gdng och cykel samt till bil. Berikningarna visar di att
sdvil bilresandet som ging- och cykelresandet totalt sett 6kar med
cirka 5 procent. I absoluta tal betyder det att bilresorna 6kar med
drygt 167 000 per dag och ging- och cykelresorna med knappt
82 000 per dag.

Man vet dock att utbudsférindringar 1 kollektivtrafiken, liksom
inom andra firdmedel, leder till att nya resor tillkommer (vid
minskat pris eller 6kat utbud) eller helt faller bort (vid prisok-
ningar eller utbudsminskningar). Alla resor som faller bort genom
de okade priser och det minskade utbud i kollektivtrafiken som
vdra analyser innehdller kommer alltsi 1 verkligheten inte att
overtoras till andra firdsitt. Manga resor ersitts inte, utan reseni-
rerna avstdr frin vissa resirenden eller indrar sina resménster sd att
flera drenden utférs genom samma resa. I praktiken kommer alltsd
overstromningen till bilresor samt gdng och cykel att bli mindre dn
vad som indikeras ovan.

Frén bla. transportpolitisk utgdngspunkt ir det givetvis intres-
sant att fd en sikrare uppskattning vad som hinder med resande-
bortfallet. Det ir ju intressant bl.a. for att bedéma samhillseffekter
av en ny tilltridesmodell 1 form av exempelvis miljo-, trafiksiker-
hets- eller tillginglighetseffekter. Vi dterkommer dirfér till sddana
frigor 1 bla. kapitel 10. I detta sammanhang finns det emellertid
dterigen anledning att pdpeka att forindringar i trafikstrukturen vid
overgdng till kommersiell trafik kan medféra att utbudet okar i
relationer och vid tider nir det ir stor reseefterfrigan. Det betyder
bl.a. att kollektivtrafiken kan locka till sig nya resenirer frin bla.
bil och ging- och cykeltrafiken dir den ir som mest attraktiv och
effektiv. Vad nettoetfekten blir av en sddan dynamisk anpassning av
trafikutbudet dr svirt att avgdra utan mer ingdende analyser.

6.6  Resultaten i sammandrag

I den kalkyl som redovisats 1 detta kapitel, har vi gjort tanke-
experimentet att prisnivderna i den lokala stadstrafiken 1 samtliga
59 stider som ingdr i stadstrafikdatabasen anpassas till en rent
kommersiell trafik med vissa 16nsamhetskrav. Vi har sdledes antagit
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att priserna justeras dven 1 sidana stider, dir det i praktiken inte gir
att erhdlla nigon kommersiellt [6nsam kollektivtrafik.?

Konsekvenserna av de berikningar som gjorts med dessa forut-

sittningar sammanfattas i tabellen nedan:

Tabell 6.1 Konsekvenser av kommersiell kollektivtrafik i samtliga 59 stader

(dvs. dven i stader dar foretagsekonomisk Ionsamhet inte kan

uppnas)
Dagens Kommersiell

Nyckeltal for 59 stader kollektivtrafik taxa Skillnad Skillnad i %
Bilresor/Dag 3 108 885 3276124 167 239 5%
Gang- och cykelresor/Dag 1612 061 1693 833 81772 5%
Kollektivresor/dag 976 828 727 817 -249 011 -25%
Summa resor/Dag 5697 775 5697 775 0 0%
Kollektivandel 17% 13% -4% -25%
Biljettintakt, Mkr/ar 2284 4021 1737 76%
Kollresor, Milj/ar 293 210 -83 -28%
Pris (medleintakt/pastigande) i kr 7,8 kr 19,1 kr 11,4 kr 146%
Vagnkm, milj/ar 117 93 -24 -21%
Enhetskostnad, Kr/vagnkm 36,60 kr 41,35 kr 5 13%
Kostnad, Mkr per ar 4277 3825 -451 -11%
Tackningsbidrag, Mkr/ar -1993 196 2189
Téckningsbidrag i % av kostnad -46,6% 5,1% 52%
Antal stdder med vinst av 59 st 0 36 36
Andel stader med vinst 0% 61% 61%
Antal stader med 7 % vinst av 59 st 0 29 29
Andel stader med minst 7 % vinst 0% 49% 49%

Tabellen visar att:

Prisnivan 1 genomsnitt behéver hojas cirka 1,5 ginger frin cirka
8 till cirka 19 kronor per pdstigande

Kollektivresandet beriknas minska med 28 procent.
Trafikutbudet beriknas som en 6ljd av det minskade resandet
att minska med 21 procent.

Biljettintikterna beriknas 6ka frin 2,3 till 4 miljarder kronor
(+76 procent)

Kostnaderna beriknas minska frin 4,3 till 3,8 miljarder kronor,
eller med 0,5 miljarder kronor (-11 procent)

Underskottet pd cirka 2 miljarder kronor foérbyts till ett dver-
skott pd cirka 200 miljoner kronor. I termer av tickningsbidrag
betyder det en férindring frin -47 procent till +5,1 procent. En

2 Att en totalt sett lénsam trafik inte kan etableras i dessa stider beror pd att skatte-
finansieringsgraden och priselasticiteten i dessa fall dr s§ hog att man nir brytpunkten dir
prisékningarna och utbudsminskningarna leder till vixande underskott i trafiken i stillet f6r
16nsamhet.
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forklaring till att 6verskottet inte uppgér till den mélsatta vinst-
marginalen pd 47 procent ir att det for 23 av de 59 stiderna inte
gdr att dstadkomma féretagsekonomisk lénsamhet samt att
enbart ett 30-tal stider av de 59 (51 procent) kan nd inda upp
till vinstmarginalen pd 7 procent.

Orter dar kollektivtrafik inte kan bli Il6nsam

Av den genomférda analysen framgir att det inte verkar gd att
dstadkomma kommersiellt I16nsam trafik for hela stadstrafiken 1 alla
studerade orter. Ndgra nyckeltal for de sammanlagt 22 orter dir
detta visat sig omdjligt med de data vi anvint redovisas 1 tabell 6.2
nedan.

Tabell 6.2 Nyckeltal for 22 stader dér kommersiellt Ionsam kollektivtrafik
inte gar att uppna

Stader med

negativatacknings Skattefinan-| Priselasticitet Med
bidrag vid seringsgrad | utg.lage<=> - Utgangslage |komemrsiellt pris
optimala priser Befolkning i% opt.pris Tackningsbidrag | Tackningsbidrag
Eskilstuna 74 000 55% -04<=>-2,1 -56% -1%
Kalmar 43 000 70% -0,5<=>-35 -70% -22%
Nykoping 32 000 66% -1,1<=>-4,0 -66% -34%
Angelholm 28 000 72% -1,1<=>-31 -73% -35%
Pited 26 000 84% -0,6 <=>-4,2 -84% -48%
Lidkoping 26 000 64% -1,0<=>-5,6 -68% -14%
Varberg 25 000 64% -1,0<=>-55 -64% -1%
Katrineholm 21 000 71% -1,3<=>-55 -71% -38%
Boden 21 000 82% -0,6 <=>-4,6 -82% -33%
Vastervik 21 000 60% -1,1<=>-4,9 -60% -10%
Kiruna 18 000 82% -0,8 <=>-6.7 -82% -26%
Oskarshamn 18 000 67% -1,1<=>-6,4 -67% -5%
Falkenberg 18 000 62% -21<=>-7,1 -62% -30%
Hasslehom 18 000 69% -0,9<=>-4,8 -70% -22%
Koping 17 000 90% -1,3<=>-10,0 -90% -64%
Ystad 17 000 74% -0,8 <=>-5,6 -74% -13%
Falkdping 16 000 62% -1,4<=>-59 -62% -18%
Géllivare 16 000 66% -15<=>-58 -84% -67%
Mariestad 15 000 69% -1,5<=>-7,2 -69% -26%
Stréangnas 14 000 68% -1,6 <=>-8,9 -68% -13%
Stenungssund 12 000 68% -1,5<=>-55 -68% -39%
Fagersta 11 000 7% -1,9<=>-135 -77% -20%
Medelvérde 20 619 71% -1,1<=>-6,1 -72% -28%
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Orsakerna till att trafiken inte blir 1énsam 1 dessa orter ir frimst
tva:

1. Skattefinansieringsgraden ir hog 1 utgdngsliget, med ett
medelvirde pd 71 procent. Detta betyder att en dominerande del
av kostnaderna ticks av skattemedel. Det krivs di mycket stora
prishdjningar for att finansiera stora biljettintiktsokningar,
nigot som driver upp priskinsligheten éver vad som ir fore-
tagsekonomiskt optimalt.

2. Priselasticiteten ir hég 1 utgdngsliget, med ett medelvirde pa —
1,1. Om priselasticiteten dr strre in minus ett, innebir detta att
ytterligare prisékningar inte bara minskar resandet, utan dven
minskar biljettintikterna. Det blir dd omgjligt att dstadkomma
ett positivt tickningsbidrag.

Det dr med ett fital undantag (Eskilstuna, Kalmar och Nykéoping)
sm3 stider med mindre in 30 000 invdnare dir dessa problem upp-
stdr. Medelfolkmingden 1 de “olénsamma” stiderna uppgir till
cirka 20 600 invénare.

Tatorter med forutsattningar for helt kommersiell kollektivtrafik

Om man begrinsar kalkylen over att inféra uteslutande kommer-
siellt [6nsam kollektivtrafik till enbart de stider dir detta ir mojligt
enligt vira kalkylférutsittningar, handlar det om 36 av de 59 sti-
derna.”

Det ror sig alltsd om drygt 60 procent av de titorter som ingdr i
databasen. Men de svarar for en betydligt storre del av den samlade
kollektivtrafiken 1 titort. Exempelvis kan nistan 90 procent av
samtliga kollektivtrafikresor 1 stadstrafikdatabasen hinforas till
dessa orter och de svarar tillsammans f6r cirka 80 procent av de
samlade &rskostnaderna.

# 1 kalkylférutsittningarna ingdr dd bl.a. krav pa en lénsamhetsmarginal pa 7 procent.
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Tabell 6.3 Medelvarden over 36 stader dar kommersiellt Ionsam
kollektivtrafik ar genomforbart

Nyckeltal for 29 foretags- Dagens Kommersiell

ekonoimiskt I6nsamma stader kollektivtrafik taxa Skillnad Skillnad i %
Bilresor/Dag 2 385 310 2516 155 130 845 5%
Géang- och cykelresor/Dag 1165 445 1226 385 60 940 5%
Kollektivresor/dag 871 720 679 935 -191 785 -22%
Summa resor/Dag 5697 775 5697 775 0 0%
Kollektivandel 15% 12% -3% -22%
Biljettint&kt, Mkr/ar 2007 3516 1509 75%
Kollresor, Milj/ar 262 197 -64 -25%
Pris (medleintakt/pastigande) i kr 7,7 kr 17,8 kr 10,2 kr 132%
|Vagnkm, milj/&r 93 78 -15 -17%
Enhetskostnad, Kr/vagnkm 38,53 kr 42,25 kr 4 10%
Kostnad, Mkr per &r 3590 3286 -304 -8%
Téckningsbidrag, Mkr/ar -1583 230 1813

Tackningsbidrag i % av kostnad -44,1% 7,0% 51%

Resultaten vid en antagen 6verging till helt l6nsam stadstrafik for
enbart dessa stider sammanfattas i tabellen ovan.’® Tabellen visar
att:

Kollektivresorna minskar med 25 procent.

e Biljettintikterna ckar med 75 procent frdn 2 miljarder kronor
till 3,5 miljarder kronor, eller med 1,5 miljarder kronor.

e Det genomsnittliga priset (vigt med antalet resenirer) 6kar frin
7:70 kronor till 17:80 kr, eller med cirka 10 kronor per
pastigande (4132 procent).

e Kostnaderna minskar frin 3,6 miljarder kronor till 3,3 miljarder
kronor eller med cirka 300 miljoner kronor (-8 procent).
Trafikutbudet (vagnkilometer) minskar med 17 procent.
Tickningsbidraget 6kar med cirka 1,8 miljarder kronor frén -1,6
miljarder kronor till +0,2 miljarder kronor.

e Tickningsbidraget 1 procent av kostnaderna (vinstmarginalen)
forbittras frin -44 procent till +7 procent.

6.7 Stockholms lan

Som tidigare framgitt ingdr inte Stockholm i stadstrafikdatabasen.
Stockholms lin svarar emellertid for 33 procent av trafikutbudet,
40 procent av antalet personkilometer samt 56 procent av resorna
inom den lokala och regionala kollektivtrafiken 1 Sverige.

O For att se hur dessa 36 orter skiljer sig frin de totalt 59 kan det vara limpligt att jimféra
med tabell 6.1 ovan.
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Trafiken 1 Stockholm lin utgor siledes en mycket ansenlig del
av hela landets kollektivtrafik med mer dn hilften av landets lokala
och regionala kollektivtrafik mitt 1 resor. Vi har dirfér valt att
komplettera stadstrafikanalyserna med en motsvarande analys for
hela Stockholms lin. Det bér dock betonas att analyserna inte idr
helt jimfoérbara eftersom det i Stockholms fall handlar om trafiken
1 hela linet medan 6vriga analyser endast avser titortstrafiken.

Frigan ir alltsi hur en omvandling av hela Stor-Stockhoms
lokaltrafik (SL) till en rent kommersiell trafik skulle gestalta sig.

Tabell 6.4 Nyckeltal for SL

Nyckeltal for SL Ar 2007
Biljettintakt, Mkr 4476
Arskostnad, Mkr 9822
Skattesubvention, Mkr 5346
Skattefinansieringsgrad i % 54 %

Ar 2007 omfattade SL:s kostnader 9,82 miljarder kronor och
biljettintikterna uppgick till 4,47 miljarder kronor. Skattesubven-
tionen (dgarbidraget) frin landstinget uppgick till 5,35 miljarder
kronor, vilket motsvarar en skattefinansieringsgrad p& 54 procent.
En 6verslagskalkyl har gjorts med ELMA-modellen pd genom-
snittsvirden for hog- och ligtrafiktid, med féljande resultat:

Tabell 6.5  Effekter for SL-trafiken av en overgang fran delvis
skattefinansierad till helt kommersiell trafik
(baserad pa 2007 ars nyckeltal)

Dito, men med
Nyckeltal for SL Ar 2007 kommersiell Skillnad Skillnad i %
trafik

Biljettintakt, Mkr 4 476 9741 5 265 118%
Medelintakt per resa, kr 10,73 kr 29,70 kr 18,97 kr 177%
Medelintakt per pastigande, kr 6,66 kr 18,43 kr 11,77 kr 177%
Arskostnad, Mkr 9822 9109 -713 -7%
Tackningsbidrag, Mkr -5 346 632 5978

Tackningsbidrag i % av kostnad -54% 7% 61% +61 %-enhet
Sittplatskm, milj 15 168 13132 -2 036 -13%
Kostnad/sittplatskm 0,65 kr 0,69 kr 0,05 kr 7%
Resor, milj 417 328 -89 -21%
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Tabell 6.5 visar att det vid en 6verging till en rent kommersiell

trafik 1 hela Stockholms lin skulle uppstd foljande huvudsakliga
effekter:

¢ Biljettintikterna skulle mer in foérdubblas frén cirka 4,4 mil-
jarder kronor till 9,7 miljarder kronor (4118 procent).

e Kostnaderna skulle minska frin 9,8 miljarder kronor till 9,1 mil-
jarder kronor eller med 7 procent.

e Tickningsbidraget skulle 6ka frdn -5,4 miljarder kronor till
40,6 miljarder kronor.

e Trafikutbudet skulle minska med cirka -13 procent.
Medelpriset per resa skulle 6ka frin cirka 10:70 kronor till cirka
29:70 kronor, eller med 177 procent.
Antalet kollektivresor skulle minska med 21 procent.
Kostnaden per sittplatskilometer skulle 6ka med 7 procent.

Resultatet for hela Stockholms lin, som alltsi innefattar idven
landsortstrafik dven om titortstrafiken dominerar volymmissigt,
ligger som synes ndgorlunda i linje med resultatet fér de titorter
dir analysen visat att det dr tekniskt mojligt att nd 16nsamhet 1 hela
trafiken. Resandebortfallet dr av samma storleksordning som
genomsnittet for dessa orter medan prishdjningsbehovet dr hogre
in genomsnittligt fér Stockholms lin.

6.8  Stadstrafikanalyserna och den nya
marknadstilltradesmodellen

Skillnader mellan stadstrafikanalyserna och utredningens modell

Vi har 1 avsnitt 5.1 beskrivit Kollektivtrafikutredningens forslag till
ny marknadstilltridesmodell s som vi uppfattat den genom det
underhandsmaterial som vi haft tillgdng till. Eftersom utredningen
arbetat vidare med sina férslag parallellt med att vi genomfért var
konsekvensanalys kanske man bor betona att vir utgdngspunkt
delvis har varit den beskrivning av marknadstilltridesmodellen som
fanns tillginglig vid slutet av januari/bérjan av februari.

I starkt sammandrag innebir utredningens marknadstilltrides-
modell att den lokala och regionala trafiken ska bedrivas kommers-
iellt 1 den utstrickning som privata entreprendrer ir intresserade av
det. Den 6vriga kollektivtrafik som man lokalt och regionalt énskar
uppritthdlla for att nd uppstillda trafikférsérjningsmal ska kunna
upphandlas eller uppldtas med ensamritt. Det blir redan av denna
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summeriska beskrivning uppenbart att Kollektivtrafikutredningens
marknadstilltridesmodell innebir en betydligt mera sofistikerad
och finjusterad uppdelning mellan [6nsam och olénsam trafik in
den vi kan avspegla genom vira stadstrafikanalyser. Dessa gir ju ut
pd att belysa vad som hinder om man férséker driva en hel stads
eller titorts kollektivtrafiknit kommersiellt.

Mot denna bakgrund kan det vara motiverat att diskutera 1
vilken utstrickning som resultaten frin stadstrafikanalyserna (och
den sirskilda analysen fér Stockholms lin) kan ge ndgon vig-
ledning f6r att bedéma konsekvenserna av en mer sofistikerad
marknadsuppdelning enligt Kollektivtrafikutredningens modell.
Detta sker 1 det foljande genom att vi lyfter fram olika delresultat
frdn stadstrafikanalyserna och diskuterar om de ir relevanta fér en
marknadstilltridesmodell som mera liknar Kollektivtrafikutred-
ningens samt hur resultaten skulle kunna tinkas komma att for-
indras vid inférandet av en sidan modell.

Stoérre sannolikhet for Ionsamma linjer med dkad tatortsstorlek
och befolkningstithet

I dagens titortstrafik finns en tendens att skattefinansieringsgraden
eller underskottet 1 trafiken sjunker svagt med titortsstorleken.
Frin de minsta titorterna med sirskild stadstrafik, som har 1
storleksordningen 20—50 000 invénare, till titorter i storleksklassen
50-150 000 invinare sjunker de genomsnittliga underskotten
ganska brant. Spridningen 1 skattefinansieringsgrad ir dock mycket
stor, sirskilt 1 de mindre orterna, och sambandet mellan titorts-
storlek och skattefinansieringsgrad blir dirmed ganska svagt.

En slutsats av ovanstiende iakttagelser kan vara att sannolik-
heten for att en storre andel l6nsamma linjer ska kunna avskiljas
inom ramen f6ér Kollektivtrafikutredningens marknadstilltrides-
modell 6kar med 6kad titortsstorlek och befolkningstithet. Refor-
men skulle med denna utgdngspunkt kunna vintas {4 storst genom-
slag 1 lin med en hog andel kollektivtrafik 1 medelstora och stérre
titorter. Denna tendens motverkas i nigon médn av att kostnaderna
for trafiken tenderar att 6ka med titortsstorleken, men inte 1 si
stark grad att slutsatsen ovan dndras.

Samtidigt uppvisar smd stider och titorter mycket stor sprid-
ning 1 sddana trafikférutsittningar som vagnkilometerkostnader,
skattefinansieringsgrad samt utbud och efterfrigan pi kollektiv-
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trafikresor. Ytterligare en slutsats kan dirfor vara att det inte gir
att utesluta att vissa lénsamma kollektivtrafiklinjer kan avskiljas
dven 1 mindre orter och 1 lin dir befolkningstitheten ir ligre.

Utrymme finns fér prisvariationer och prisférandringar

Analyserna av kollektivtrafiken i stider visar att sambandet mellan
biljettpris och resande inte ir sirskilt starkt. Detta kan tolkas som
att det ofta ir andra egenskaper hos trafiken eller foérhillandena i
titorten som ir mera betydelsefulla for resandet dn priset. En
mojlig slutsats kan vara att priset dr viktigt om allt annat ir lika,
men om forutsittningarna indras — t.ex. genom mer differentierad
prissittning och service — behover priset inte vara av avgdrande
betydelse. Trafik som indras for att svara bittre mot den
efterfrigan som finns skulle allts§ kunna tdla vissa prishdjningar
utan att tappa mainga resenirer samtidigt som det kan finnas
mojligheter att attrahera flera resenirer genom prissinkningar pd
linjer med stor efterfrdgan och god I6nsamhet.

Ytterligare en iakttagelse ir att det finns mycket stora skillnader
— uppemot en faktor fyra — 1 genomsnittlig biljettprisnivd redan nu
mellan orter 1 samma storleksklass och omride. Detta skulle kunna
innebira att det finns ett betydande utrymme att i vissa fall héja
biljettpriserna betydligt om det krivs for att {3 lonsamhet i en rent
kommersiell trafik. Vidare har redan befintliga prisvariationer
naturligtvis betydelse f6r bedomningen av vilka prishéjningar som
kan antas vara politiskt acceptabla (iven om det naturligtvis kan
och ska variera frin ort till ort och frén region till region).

Det dr dock inte sikert att hoga biljettpriser ger 16nsamhet i
trafiken. Underskotten per resa kan vara stora i mindre stider trots
att taxan ir hog. Eftersom resandet normalt ocksd ir litet 1 sddana
orter blir dock inte de totala underskotten s§ omfattande. De
absolut sett storsta underskotten uppkommer 1 stillet 1 stider och
omrdden med vil utbyggd kollektivtrafikférsérjning och stora
resvolymer, fastin underskottet per resa kan vara ganska litet i
dessa fall. Det betyder samtidigt att ganska sm& nominella pris-
héjningar per resa kan eliminera mycket av de samlade under-
skotten i lokal och regional kollektivtrafik.
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Vilka forutsattningar finns fér lonsamhet?

Ett resultat frin stadstrafikanalyserna ir att den genomsnittliga
prisnivin i de studerade orterna miste hdjas cirka 1,5 ginger frin
cirka 8 kronor till cirka 19 kronor per pastigande for att trafiken
som helhet ska bli 16nsam. I ett antal orter forblir dock trafiken
olénsam under alla férutsittningar. Begrinsar man sig till de orter
dir det faktiskt visat sig mojligt att nd en viss vinstmarginal i
trafiken minskar prisékningsbehovet ndgot men det ir fortfarande
avsevirt. Aven i en kollektivtrafiktit region som Stockholms lin
forefaller de prisokningar som foljer av detta tankeexperiment att
bli mycket stora.

Analysen av stadstrafikdatabasen visar samtidigt att det finns
stora skillnader mellan olika stider nir det giller vilka prisokningar
som fordras for att trafiken ska bli [6nsam. I ett tjugotal orter — de
flesta inom gruppen stora och medelstora stider — behover biljett-
priserna 6ka med mindre dn 200 procent for att trafiken ska nd
tillricklig vinstmarginal. T ndgra av de storsta stiderna, som
Goteborg, Malmo, Halmstad, Vixjs, Sundsvall och Umes, ricker
det med en fordubbling av den genomsnittliga prisnivdn. Samtidigt
finns det ett antal titorter — mest smd men dven nigra medelstora —
dir det krivs prishéjningar pd 500 procent och diréver.

Kollektivtrafikutredningens — marknadstilltridesmodell — utgdr
dock inte frdn att samtliga linjer i ett lin eller en stad ska drivas
kommersiellt. Den utgdr i stillet frin att vissa linjer tas om hand
genom konkurrerande privata féretag medan andra upphandlas av
en trafikansvarig myndighet. Det idr inte mojligt att direkt utifrin
stadstrafikanalyserna dra slutsatser om hur linjerna inom olika
stider och lin kan tinkas fordela sig pd dessa kategorier. Diremot
ger analyserna ganska siker grund for att pdstd att det inom
nuvarande trafikutbud borde finnas 4tskilliga linjer — sirskilt inom
de storre och medelstora titorterna — som kan drivas pd kommer-
siella villkor utan att detta ska behova {3 drastiska konsekvenser 1
form av kraftiga prishojningar eller stort bortfall av kollektivtrafik-
resor. Beroende pd vad man antar om effektiviseringar och en 6kad
pris- och tjinstedifferentiering inom en tinkt kommersiell titorts-
trafik ir det inte heller otinkbart att en privatisering av vissa linjer
skulle kunna leda till ligre genomsnittspriser och ett 6kat kollek-
tivtrafikresande 1 vissa titorter.

Samtidigt visar analyserna att trafiken 1 mdnga stider och
titorter drivs med sddana forutsittningar att kommersiell trafik
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knappast kan bli nigon omfattande foreteelse om kollektiv-
trafikférsorjningen och kollektivtrafikresandet ska kunna uppritt-
hillas nigorlunda pd nuvarande nivi. Flertalet av de stider som
ingdr i stadstrafikdatabasen skulle enligt vira berikningar {3 ett
resandebortfall pd dver 50 procent och utbudsminskningar pd mer
in 30 procent om all trafik drevs med lonsamhetskrav. Vi bedémer
att det dr en indikation pd att inslaget av kommersiell trafik inte
kommer att kunna bli sirskilt stort pa dessa orter.

Fordelningen pd titortsniva dr att trafiken 1 fyra av tio stider har
sddana underskott och en sidan konkurrenssituation att den inte
gar att 4 lonsam hur stora prishéjningar man in genomfér, i fem av
tio stider kan trafiken som helhet goras [6nsam med viss marginal
och 1 en stad av tio gir det att {8 intikterna att dverstiga kostna-
derna men inte i den utstrickningen att man nir kraven pd
vinstmarginal. Rent resonemangsmissigt skulle kunna koppla dessa
tre grupper av titorter till den féreslagna tilltridesmodellens upp-
delning i1 tre grupper av trafik; 16nsam trafik 1 konkurrens, l6nsam
trafik med ensamritt men utan ersittning samt olénsam trafik som
drivs med ensamritt och ersittning. I sak finns det dock natur-
ligtvis ingen koppling och inga skil att forvinta sig tex. att
orternas relativa fordelning pd grupper skulle dterspeglas i en mot-
svarande férdelning mellan trafikformerna p4 linjeniva.

7 Lonsam och olonsam trafik i Orebro ldn
7.1 Orebro relativt representativt for landet

I detta kapitel undersdker vi effekterna av Kollektivtrafikutred-
ningens férslag pd Orebro lin. Anledningen till att vi valt just
Orebro, férutom att vi hade data for Orebro, ir att det ir ett hyfsat
representativt lin. Detta gor det mojligt att dra relativt generella
slutsatser utifran Orebro-studien. I Orebro finns stadstrafik, trafik
mellan stad och landsbygd, ren landsbygdstrafik och trafik mellan
mindre orter. Vi foérsoker att dra generella slutsatser om dessa
trafiksituationer.

Vi gor ingen fullstindig samhillsekonomisk analys 1 betydelsen
att vi riknar ut ndgon nyttokostnadskvot. For att kunna gora detta
skulle vi ha behovt ta fram det system vi faktiskt tror kommer att
rida givet kollektivtrafikutredningens forslag. Att gora detta skulle
kriva alltfér djirva antaganden for att vara meningsfulle. Istillet
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soker vi rikna ut hur stor del av trafiken som kan goras foretags-
ekonomiskt lénsam. Vi diskuterar dven effekter pd trafikutbud,
externa effekter med mera.

Orebros kollektivtrafiksystem ir i den aktuella datamodellen
(baseras pd forhillandena &r 1999) uppbyggt som ett s.k. stjirnnit
med bytespunkter centralt i stadskdrnan. Hir angor bide stads-
bussar, linsbussar och tdg. Figurerna nedan visar strukturen pd
trafikeringslinjerna samt iven resandevolymerna fér dels Orebro
stad och dels Orebro lin.

Vir trafikmodell omfattar hela Orebro lin. Totalt ingr 9 stads-
busslinjer, 29 linsbusslinjer samt 6 tdglinjer. Dessutom finns en
servicelinje i Orebro stad avsedd for exempelvis pensionirer.

Taxesystemet ir indelat 1 tre olika kostnadszoner for linet.
Uttryckt 1 1999 &rs prisnivd ir priserna féljande:

e Ma3nadskort: 350 kronor zon 1 Orebro stad, 450 kronor zon 2
Orebro lin, 1000 kronor zon 3 utanfér linet

e Kontantpriset varierar och ir mera finférdelat: 9,40 kronor ”zon
1” (Orebro stad), 13-36 kronor ”zon 2” (Orebro lin),
41-48 kronor *zon 3” (utanfér linet).

Figur 7.1 Flodesbild dygnstrafik kollektivtrafik Orebro stad, stadsbuss
(r6tt), lansbuss (grént), tag (blatt)
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Figur 7.2 Trafikfloden for lanet (visar modellens linjeutbredning)

7.2 Var metod

Vi har analyserat Orebros kollektivtrafik med prognosmodellen
Lutrans. Lutrans liknar Sampers, det nationella prognossystemet
for persontrafik, men har anpassats for att ha snabbare kértider och
mindre detaljerad inkodning. Anpassningen gjordes frén borjan f6r
att ha en modell som kan anvindas vid markanvindningsanalyser.
Anpassningen jimfért med Sampers bestdr av en grovre behandling
av socioekonomiska variabler (kon, utbildning, inkomst etc.). For
att Lutrans ska ge mer korrekta resultat for kollektivtrafikanalyser
har vi endogeniserat kortandelen (sd att pris och turtithet pdverkar
hur ménga som har ménadskort).

Lutrans dr allts3 en nitverksmodell. Hela vig- och kollektiv-
trafiknitet finns inkodat 1 kartform. Befolkningen och dess attribut
(inkomst, sysselsittning mm.) finns ocksd inkodade p4 kartan. Hur
befolkningen reser (givet infrastrukturnit, turtithet och priser)
bestims genom statistiskt skattade modeller (s.k. logitmodeller).
Foérindringarna 1 priser och turtithet som vi studerar 1 detta kapitel
piverkar resandet pd flera sitt i modellerna: folk kan resa
oftare/mer sillan, med andra firdmedel eller med en annan linje.
Den enda begrinsning som finns ir att utbudet inte antas pdverka
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var folk bor (pd lingre sikt kan man tinka sig att storre for-
indringar pdverkar dven lokaliseringen).

Till Lutrans har vi byggt en ekonomimodell f6r att kunna analy-
sera foretagsekonomi och samhillsekonomi. Foéretagsekonomi
(driftskostnader och biljettintikter) analyserar vi med Samkalks
”Linjeanalys”. Samkalk ir kalkylmodellen till Sampers. Linjeanaly-
sen ger mycket detaljerade data, bdde pd linjenivd och fér hela
omridet. For att berikna konsumentéverskott (tillginglighets-
vinster) och externa effekter frin biltrafiken anvinder vi en nygjord
berikningsmodell.”’ Vi anvinder ASEK:s (SIKA:s och trafikver-
kens gemensamma arbetsgrupp) rekommendationer for kalkyl-
virden f6r fordonskostnad, tidsvirdering, m.m.

7.3 Lonsamheten idag

Intakter

Vira intiktsberikningar bestir av taxorna dr 2000 multiplicerat
med resandet 4r 2000, relation for relation. Taxorna ir de faktiska
taxor som gillde i Orebro. Resandet ir prognostiserat, men
stimmer timligen vil med statistiken (vir prognos ger 40 000 kol-
lektivtrafikresor per dag &r 2000, linstrafikdatabasen anger att det
var 43 000 resor per dag ar 2007). Enligt vira berikningar blir
intikterna frin Orebros kollektivtrafik 296 miljoner kronor per Ar.

Detta stimmer rimligt vil med Orebros linstrafikbolags 4rs-
redovisning som har 315 miljoner kronor i trafikintikter ir 2002.*
D3 vare sig ingdende linjer, turtithet eller berikningsmetod ir lika
kan vi inte férvinta oss en precis dverensstimmelse, men siffrorna
bér ligga 1 samma hirad.

31 ”Modellen” bestar av ett antal Emme/2-makron. Konsumentéverskott beriknas pi OD-
nivd med hjilp av ASEK:s tidsvirden och sedvanliga berikningsregler. Biltrafikens externa
effekter och skatteeffekter beriknas timligen grovt utifrin férindringen i antalet fordons-
kilometer. )

32 Linstrafiken Orebro AB, rsredovisning och koncernredovisning for rikenskapsdret 2003.
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Kostnader

Vira berikningar ger att kollektivtrafiken i Orebro kostar 330 mil-
joner kronor per ar. Av dessa 330 miljoner dr 287 miljoner trafike-
ringskostnad och 43 miljoner omkostnader.”

Enligt linstrafikdatabasen kostar trafiken 537 miljoner kronor
per ar. Av dessa 537 miljoner ir 236 overheadkostnad och
301 miljoner trafikeringskostnad. Trafikeringskostnaden ir alltsd
timligen lika mellan vira berikningar och linstrafikdatabasens
(287 Mkr respektive 301 Mkr). Skillnaden ligger 1 uppskattningen
av omkostnaderna. Vdra berikningar ger att omkostnaderna ir
13 procent av totalkostnaderna medan linstrafikdatabasen ger att
de ir 45 procent.

ASEK:s funktioner fér trafikeringskostnad ir uppdaterade i
bérjan av 2008 pd ett genomarbetat sitt. ASEK:s funktioner fér
omkostnader dr diremot bide missvisande (de avser SJ:s trafik) och
gamla. Det idr rimligt att tro att SJ har ligre omkostnader in
trafikhuvudminnen. Dels s riknas omkostnaderna per kilometer
och SJ:s tdg kor lingre strickor, dels s& torde SJ vara effektivare in
trafikhuvudminnen som foéretag betraktat. Att de ligger lingt
under linstrafikdatabasens omkostnader och att det finns anled-
ning att tro att det allmint ir underskattade ir argument for att
rikna upp omkostnaderna 1 vira berikningar. Man kan dock dven
argumentera fér motsatsen:

e Linstrafikdatabasens virde verkar vara vil hogt. Att varje krona
lagd pd trafikering skulle kosta 82 &re i planering verkar orim-
ligt. Sannolikt ingdr dven exempelvis vissa kostnader for sjilva
infrastrukturen i linstrafikdatabasen.

e Vira berikningar ska vara foretagsekonomiska och féretagen
kommer inte att ta 6ver alla planeringskostnader i Kollektiv-
trafikutredningens marknadsmodell.

e En av de stora poingerna med Kollektivtrafikutredningens for-
slag dr att effektiviteten foérvintas 6ka. En skattning av effek-
terna 1 Storbritannien av inférandet av ett liknande system gav
att kostnaderna per fordonskilometer f5ll med 45-46 procent.
Applicerar man detta pi linstrafikdatabasens kostnader si
hamnar de en bit under vdra berikningar. Att Storbritannien
fore avregleringen hade ett mer dlderdomligt system in det

31 trafikeringskostnaden ingdr kapitalkostnad fér fordonet, drift- och underhill av for-
donet, brinslekostnad fér fordonet samt l6nekostnad for foraren. I omkostnader ingdr
biljettering, planering och dylikt.
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nuvarande svenska innebir att man troligen inte kan férvinta sig
riktigt lika stora effektivitetsvinster 1 Sverige.

Det finns alltsd inget entydigt svar pd huruvida man bor rikna om
kostnaderna. Vi har valt att inte rikna om ASEK-kostnaderna. Det
bér dock podngteras att detta innebir att vi antar en effektivisering
om in inte lika stor som i Storbritannien.’ I vira berikningar har
vi tillimpat ett avkastningskrav pd 7 procent. Med ”l6nsam” nedan
menar vi alltsd trafik som det ir attraktivt for ett privat foretag att
ge sig in pa.

Lénsamhet

Vira berikningar ger alltsd att intdkterna frin kollektivtrafiken ir
296 miljoner kronor per ir och utgifterna ir 330 miljoner kronor
per ar.” I berikningarna har vi hidanefter tagit bort tdglinjerna di
dessa frimst ir interregionala. Aven servicelinjer ir borttagna (dvs.
anropsstyrd trafik fér exempelvis dldre). Kartorna nedan visar vilka
linjer som ir foretagsekonomiskt lénsamma (svarta) respektive
olénsamma (réda) med dagens utbud och priser.

Av kartorna ser man att de flesta stadstrafiklinjer ir 16nsamma,
men att flertalet linjer utanfér staden ir olonsamma. Ser man till
transportarbetet (personkilometer) si sker ungefir en femtedel pd
l6nsamma strickor.

** Vi antar en effektivisering pa runt 17 procent, om man utgdr frin att de “sanna” omkost-
naderna idag ligger mitt emellan ASEK:s och linstrafikdatabasens samt att operatérerna tar
dver 2/3 av planeringen. ASEK ger 43 mkr i omkostnader, linstrafikdatabasen 236 mkr.
Mitten av detta dr 140 mkr. 140 mkr stimmer for dvrigt timligen vil med de omkostnader
som anges 1 drsredovisningen (132 mkr {6r dr 2002). For att 380 mkr (287 + 140%2/3) ska
sjunka till 316 mkr (287 + 43%2/3) krivs en effektivisering pd 17 procent. Detta ir
38 procent procent av den effektivisering som skedde i Storbritannien (vilket torde vara ett
konservativt antagande for Sverige).

%> Givet utbud och efterfrigan ar 2000, att operatdrerna stir for 2/3 av administrationen och
en effektivisering pd 17 procent.
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Figur 7.3 Lénsamma (svart) och olonsamma linjer (r6tt). Punktade linjerna
ar gatunatet, heldragna ar busslinjer. Hela lanet
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Figur 7.4 Lénsamma (svart) och olénsamma linjer (rétt). Zoom dver Orebro
stad

7.4 Kan Iénsamheten dkas genom dndrade priser och andrat
utbud?

I det foregdende kapitlet beskrev vi lonsamheten med dagens priser
och utbud. D3 operatérerna 1 Kollektivtrafikutrednings forslag i
princip har frihet att indra priserna kan det vara mer intressant att
se vilken trafik som kan bli 16nsam om man indrar priser och
utbud. Huvudfrigan ir alltsd vilken trafik som gir att driva
foretagsekonomiskt lonsamt. Vi bérjar med att identifiera denna
trafik genom att 6ka priserna. Om det pd detta sitt ir mojlige att
driva en linje 16nsamt si torde nigon privat aktdr gora det. I slutet
av kapitlet resonerar vi om hur operatdrerna kan komma att agera
gentemot varandra, framférallt om de kommer att konkurrera med
pris eller kvantitet.

Vi har gjort berikningar for olika prishojningar. I figuren nedan
visas effekten pd biljettintikter, kostnader och 16nsamhet for nitet
som helhet vid en stegvis héjning av taxorna frin nuvarande nivd
upp till en hjning pd 300 procent.
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Figur 7.5 Effekt pa biljettintakt, kostnad och lénsamhet per alternativ

+100%

+125%

+150%

+200%

+250%

+300%

-300 -200 -100 0 Mkr/ar 100 200 300

Den prisnivd som maximerar biljettintikterna erhdlls vid en hojning
med 125 procent (fast skillnaden ir inte stor gentemot de hogre
biljettprisnivierna). P4 grund av att h('jgre priser innebir firre rese-
nirer och dirmed ligre kostnader si ligger dock det vinstmaxi-
merande priset hogre. Den prisnivd som maximerar vinsten ir plus
300 procent. Over en taxehojning pa 200 procent ir dock skillna-
derna sma.

Vir frigestillning hir var hur stor del av linjerna som kan goras
lénsamma genom prishojningar. D3 de olénsamma linjerna har en
hogre priskinslighet in de andra studerar vi en prishéjning pd
200 procent (istillet fér 300 procent som maximerar vinsten for
hela utbudet inklusive olénsamma linjer). I figurerna 7.6 och 7.7
nedan visas vilka linjer som ir [dnsamma med det nya prisliget.
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Figur 7.6 Lénsamma (svart) och olonsamma linjer (r6tt). Taxan héjd med
200 procent. Hela lanet

Som synes dr merparten av linjerna 16nsamma vid detta pris. Ser
man till transportarbetet sker 97,5 procent pd lénsamma linjer.
Detta innebir att det offentliga endast skulle behéva upphandla
2,5 procent av resandet mitt i personkilometer. Mitt i kostnader ir
motsvarande siffra 8,3 procent. Att den ligger hogre dn andelen av
transportarbetet beror pd att de linjer som ir olénsamma har
jimforelsevis f3 resenirer.

Det bor sigas att detta dr en grov optimering, en operatdr kan
justera bdde pris och utbud pd ett mer sofistikerat sitt. Att en
okning av priserna pd i storleksordningen 200-300 procent opti-
merar |6nsamheten med ett givet utbud innebir inte att priset
kommer att 6ka med lika mycket om marknadskrafterna slipps
fria. Operatérerna kommer att konkurrera till dess att marknads-
massiga vinstnivier uppnas.
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Figur 7.7 Lénsamma (svart) och olénsamma linjer (r6tt). Taxan héjd med
200 procent. Zoom over Orebro stad

I figuren 7.8 visas linjernas férdelning vad avser procentuell avkast-
ning. Som synes ger vissa linjer en mycket stor avkastning, runt
300 procent. Att en operatdr kan driva detta med samma prissitt-
ning och utbud, utan att konkurrenter bryter sig in pd linjen, ir
inte sannolikt. Det r svdrt att siga a priori om man kommer att
konkurrera med pris eller med kvantitet, men pd nigot sitt
kommer man att pressa vinsterna till en mer marknadsmaissig niva.
Det kan dven bli si att en ensam aktor skoter trafiken, men att
flera aktdrer hotar att komma in om avkastningen ir tillrickligt
hog. Litteraturen visar att potentiell konkurrens har en liknande
effekt som faktisk konkurrens. Konkurrens behéver alltsd inte
innebira att flera aktdrer opererar samtidigt p samma linje.
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Figur 7.8 Procentuell avkastning per linje vid 200 procents héjning av
taxan
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For att se hur mycket trafiken kan komma att 6ka prévade vi att

oka turtitheten

med 50 procent pd de lénsamma linjerna (endast

stadslinjerna). Figuren nedan visar vilka linjer som fortfarande ir
lénsamma med den 6kade turtitheten.
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Figur 7.9 Forandring av vinstniva vid 6kad turtithet (50 procent) for
stadbusslinjer
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I figuren ser man att minga linjer ir kraftigt 16nsamma dven med
det hogre utbudet. En slutsats frn detta dr att en ny marknads-
modell med 6kat inslag av kommersiell trafik torde kunna leda till
ett kraftigt 6kat utbud i de centrala delarna av Orebro. En annan
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mojlighet ir att priserna sinks i forhillande till dagens taxor pd de
mest l6nsamma linjerna.

For att se om ndgra av de olénsamma linjerna kan goras lon-
samma med dndrad turtithet testade vi att halvera turtitheten pd
dessa linjer. Resultatet blev att de linjer som ir pd grinsen till att bli
lénsamma kan géras lonsamma pd detta sitt, men att de som var
kraftigt olénsamma inte blev sirskilt mycket mer 16nsamma. Totalt
blev 3 av de 15 olénsamma linjerna lénsamma pd grund av turtit-
hetsminskningen. Slutsatsen ir allts att de olénsamma linjerna ir
”stabilt” olénsamma, det vill siga de gir inte att gora 16nsamma
genom att sinka turtithetskravet.

7.5 Slutsatser

Kollektivtrafikutbudet torde till storsta delen bli foretagsekono-
miskt l6nsamt. Enligt vira berikningar skulle foretagsekonomiskt
lénsam trafik kunna ombesérja nistan 98 procent av resandet
(personkilometer) pa de linjer som vi studerat i Orebro lin. Detta
bygger dock pd att operatdrerna ir fria att sitta priser och att en
effektivisering sker som sinker kostnaderna i trafiken.

Vi bedémer det ocksd vara sannolikt att kollektivtrafikutbudet
skulle komma att 6ka i de centrala delarna av Orebro om
marknaden 6ppnas f6r privata entreprendrer. Vra analyser visar att
det ir mojligt att nd hog I6nsamhet pd dessa linjer och det ir rimligt
att tro att marknaden till stor del kommer att mota detta med ett
okat utbud.

Om inte den ansvariga myndigheten gir in och upphandlar
trafik kommer en del linjer utanfoér de centrala delarna av Orebro
att f8 minskad trafik eller férsvinna helt.

Inférandet av en ny marknadsmodell skulle ett antal effekter for
det offentligas budget. Det offentliga kommer att slippa ticka
underskotten for en del linjer som genom dndrade priser och bittre
effektivitet kan drivas foretagsekonomiskt lénsamt. Samtidigt
kommer man dock att tappa intikterna frin de linjer som redan
tidigare var l1énsamma genom att den korssubventionering som nu
sker inom den samlade lokala och regionala trafiken inte lingre blir
mojlig.

Den samlade effekten av att man inte lingre ticker kostnader
eller far intikter frin de linjer som kan géras lénsamma ger enligt
vara berikningar en nettovinst pd 1 storleksordningen 6 miljoner
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kronor per 8r. Dessa linjer dr alltsd sammantaget olénsamma idag;
deras 16nsamhet vid tillimpningen av en ny marknadstilltrides-
modell bygger dels pd att priserna kan dndras, dels pd att en effekti-
visering sker.

Budgeteffekterna fér de linjer som inte gir att géra lénsamma
beror mycket pid huruvida man kommer att kriva samma utbud
som tidigare. Minskar man utbudskraven s fir man naturligtvis
ligre kostnader. Det kan ske en effektivisering dven pa dessa linjer,
t.ex. genom att operatdrerna iven pd dessa linjer fir storre incita-
ment att effektivisera trafiken eller att operatdrerna kan erbjuda en
mer homogen produkt. Man kan dock ocksd tinka sig att kostna-
derna ¢kar pd grund av bland annat minskade stordriftsfordelar i
den upphandlade trafiken och upphandlingsprocessen.

Effektiviseringen for de linjer som borjar drivas kommersiellt dr
en ren samhillsekonomisk vinst som kan vara betydande. Denna ir
svar att skatta, men en knapp femtedel av kostnaderna kan vara en
rimlig uppskattning. Vi bér dock poingtera att vi inte gjort nigon
djupare studie av detta utan bara jimfort de engelska erfaren-
heterna med de svenska férutsittningarna.

Den totala nyttan fér konsumenterna dr svir att skatta d3 det
inte varit mojligt att utforma nigot sannolikt och heltickande
scenario f6r den nya modellen f6r marknadstilltride. D3 trafiken
torde komma att 6ka pd hogtrafikerade linjer, bl.a. som en f6ljd av
det inte lingre stills krav pd att overskottet ska overforas till
olénsamma linjer, ir det dock sannolikt att nyttan for resenirerna
skulle 6ka markant. Férutom att nistan all trafik med vira anta-
ganden ser ut att kunna drivas kommersiellt torde detta vara den
viktigaste slutsatsen.

Det ir svért att precisera precis vilken utbudsékning eller pris-
sinkning som kommer att ske fér de lénsamma linjerna — en
gissning kan vara att priserna 6kar men att utbudet ékar dnnu mer.
Foér att rama in storleksordningen pd samhillseffekterna har vi
beriknat effekterna av att héja turtitheten for stadstrafiken med
50 procent. Enligt vdra berikningar ger detta en konsumentnytta pd
44 miljoner kronor och en o6kning av antalet resande i linets
kollektivtrafik med 14 procent.

De sambhillsekonomiska vinsterna av att locka éver bilister till
kollektivtrafiken dr ocksd storst 1 de centrala delarna av titorterna.
Det ir frimst 1 de titbefolkade omridena som tringselkostnaderna
kan vara betydande. I dessa omrdden ir ocksd utslippens hilso-
effekter storst, liksom skadan av buller, vilket beror pd att fler
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minniskor drabbas vid hég befolkningstithet. Dock fir man dven
rikna med att en del av de nytillkomna resenirerna ir tidigare
cyklister eller fotgingare.

Slutligen bér det pipekas att alla vira berikningar 1 detta kapitel
bygger pd att kollektivtrafiksystem ”héller ithop”, det vill siga att
avregleringen inte innebir att matchningen mellan linjer och/eller
inom biljettsystemet forsimras markant.

8 Fran lokal och regional niva till nationell

Foregdende avsnitt gav en detaljerad bild 6ver méjligheterna att
bedriva kommersiell kollektivtrafik i Orebro lin. Hir anvinds de
resultaten tillsammans med uppgifter frin Stadstrafikdatabasen, se
avsnitt 6.2, och underlagen frén den linsuppdelade beskrivningen
av kollektivtrafiken 1 avsnitt 2.7 och 2.8 fér att ge en bild av
potentialen f6r kommersiell kollektivtrafik i hela landet. Huvud-
uppgiften ir att berikna potentialen i form av andelen kollektiv-
trafikresor som kan utféras 1 kommersiell trafik
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8.1 Lonsamhet och tackningsgrad for orter i
stadstrafikdatabasen
Figur 8.1 Tétorter i stadstrafikdatabasen i relation till Orebro avseende

totalkostnad och biljettintakt per vagnkilometer (2006)
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Diagrammet ovan visar den grund som anvints for att gruppera
titorterna 1 stadstrafikdatabasen avseende deras potential for
kommersiell kollektivtrafik. Mojligheten att uppnd lénsamhet ir
sjilvfallet det viktigaste kriteriet f6r att kunna bedriva kommersiell
trafik, dirfor stills totalkostnaden for att bedriva kollektivtrafik
mot biljettintikterna 1 diagrammet. For att standardisera orterna
har bdde kostnader och intikter delats med utbudet i form av
antalet vagnkilometer. Uppgifterna avser nuliget 2006. Varje punkt
1 diagrammet motsvarar en titort i1 databasen. For att visa hur
befolkningens storlek pdverkar intikter och kostnader har punk-
ternas yta gjorts proportionell mot orternas folkmingd. Frin
diagrammet idr det tydligt att storre orter har hogre kostnader per
vagnkilometer. Det ir samma samband som uttrycks i figur 6.2
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ovan och har sin grund 1 att storre orter 1 regel har mer tringsel 1
sin trafik och dirmed ligre medelhastighet fér kollektivtrafiken
vilket 1 sin tur ger 6kad kostnad per vagnkilometer.

Orebros kostnader och intikter har markerats i forma av ett
kors i diagrammet dir Orebro allts3 ligger i dess mittpunkt. Korset
delar in diagrammet 1 fyra kvadranter som hjilper tll att tolka
forutsittningarna for kommersiell kollektivtrafik 1 titorterna
relativt forhillandena i Orebro. Den férsta kvadranten innehéller
orter med hogre kostnader och hégre intikter per vagnkilometer,
det idr alltsd inte entydigt hur l6nsamheten 1 nuliget ser ut jimfort
med lénsamheten i Orebro. Aven i den tredje kvadranten dir bide
kostnader och intikter ir ligre 4n i Orebro gir det att entydigt siga
att lénsamheten ir bittre eller simre in i Orebro. Diremot gir det
direkt att konstatera att lénsamheten, fér hela titortstrafiken, 1
dagsliget ir bittre 4n lénsamheten i Orebro for de tta orter som
ligger 1 den fjirde kvadranten, eftersom kostnaderna ir ligre och
intikterna hogre per vagnkilometer 4n for Orebro. Slutligen gir det
att konstatera att det inte finns ndgra orter i stadstrafikdatabasen
som 1 dagsliget har entydigt simre lonsamhet dn titortstrafiken i
Orebro, eftersom inga orter ligger i diagrammets andra kvadrant

Vi har genom att utnyttja korset i diagrammet kunnat skilja ut
Stta orter dir kollektivtrafikens l6nsamhet ir bittre dn i Orebro.
Genom att studera tickningsgraden 1 orternas kollektivtrafik, det
vill siga andelen av kostnaderna som ticks av intikterna, gir det
ytterliga forfina indelningen av orterna 1 stadstrafikdatabasen. Den
diagonala heldragna linjen i diagram 8.1 som gir genom Orebros
punkt har en lutning som ir densamma som tickningsgraden for
Orebros titortstrafik. Orter som ligger ovanfér denna linje har
hégre tickningsgrad in Orebro och orter som ligger under linjen
har ligre tickningsgrad in kollektivtrafiken i Orebro. Det finns en
tendens 1 diagrammet att orter med stor folkmingd ocksi har en
hég tickningsgrad. Det motsvarar det deskriptiva sambandet mel-
lan stadsstorlek och skattefinansieringsgrad som redovisas i figur
6.4 ovan.

Tickningsgraden ir ett mitt pd hur lingt fr@n lonsamhet
kollektivtrafiken 1 en ort ligger. Det ir dock inte givet att en hog
tickningsgrad for en ort innebir att det ir littare att dir uppnd
l6nsamhet dn 1 en ort med lag tickningsgrad. Som stéd f6r beddm-
ningen av tickningsgradens relevans for mojligheten att uppnd
l6nsamhet kan resultaten fr&n lonsamhetskalkylerna 1 kapitel 6
anvindas. Figur 8.2 visar samma diagram som figur 8.1 men tvd

149

Bilaga 6



Bilaga 6

SOU 2009:39

resultat frin l6nsamhetskalkylerna ocksi lagts in 1 diagrammet. De
tva resultaten ir:

e De 22 orter dir titortstrafiken som helhet inte kan nd lon-
samhet, under kalkylernas férutsittningar, oavsett antagen pris-
nivd har korsmarkerats i diagrammet

e De nio orter som behovde ligst prisdkningar for att nd lon-
samhet har getts grd fyllning i1 diagrammet.

Av de 22 orter dir kollektivtrafiken enligt kalkylférutsittningarna
saknade mojlighet att som helhet uppnd 16nsamhet s3 har alla utom
en (Eskilstuna) ocksi en tickningsgrad som ir ligre in Orebro.
Och av de orter som har ligre tickningsgrad in Orebro s3 tillhor
alla orter utom fyra gruppen som inte kan férvintas nd lénsamhet.
Tv4 av dessa orter, Sandviken och Motala, har dock en ticknings-
grad som endast ir marginellt ligre in Orebro. For de tvi 6vriga
orterna, Sala och Karlskoga, med tickningsgrad under Orebros
tickningsgrad men som ind3 inte tillhér 22-gruppen av orter som
inte kan férvintas nd lonsambhet, giller att det krivs ytterligt stora
prisdkningar pd cirka 700 procent respektive cirka 1500 procent f6ér
att kollektivtrafiken ska nd 16nsamhet. S3 1 praktiken kan dessa tvd
orter foras till gruppen som inte under kalkylférutsittningarna kan
forvintas nd lonsamhet. Nir det giller Eskilstuna som hamnade 1
denna grupp trots en relativt hég tickningsgrad s gav lonsamhets-
kalkylerna 1 kapitel 6 indd att orten lig nira att nd 16nsamhet (se
tabell 6.2). Senare i texten di orterna grupperas efter bland annat
denna grund kommer ett undantag att goras for Eskilstuna

De nio orter, som har grd markerats i figur 8.2, och som under
férutsittningarna 1 kapitel 6 ovan foérvintades behova ligst pris-
dkningar for att nd 16nsamhet for sin kollektivtrafik, har alla ocksd
en hog tickningsgrad. Faktum ir att av de nio orterna s8 tillhor dtta
av dem de som har allra hogst tickningsgrad 1 Stadstrafikdatabasen.
For den nionde orten, Hudiksvall, giller att den har den elfte
hogsta tickningsgraden

Den streckade linjen som ir inlagd i figur 8.1 och 8.2 markerar
var en ort behover ligga f6r att nd 100 procents tickningsgrad. Det
ir tydligt att alla orter ligger lingt bort frdn denna linje. Detta
avspeglas ocksd 1 resultaten f6r lonsamhetskalkylerna som presen-
terades 1 kapitel 6, som for samtliga orter krivde stora prisékningar
for att uppnd I6nsamhet pd totalnivd fér en ort. Med de kostnads-

150



SOU 2009:39 Bilaga 6
antaganden som anvindes i analysen av Orebro i kapitel 7 s3
minskar dock avstdndet for att uppnd 16nsamhet betydligt.

Figur 8.2 Tackningsgradens betydelse for méjligheten att uppna
lonsamhet
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8.2  Gruppering av tatorter efter potential for kommersiell
kollektivtrafik

Med utgdngspunkt i Figur 8.2 foreslds en gruppering av orterna i
stadstrafikdatabasen i tre grupper efter deras potential fér
kommersiell kollektivtrafik

1. Hog potential
2. Osiker potential
3. Lig potential

Nedan kommenteras var och en av de tre grupperna separat.
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Hoég potential for kommersiell kollektivtrafik

De orter som har tickningsgrad som ir minst lika stor som Orebro
som samtidigt har en tillrickligt stor folkmingd har lagts in 1 denna
grupp. I upprikningen till nationell nivd s antas att orterna i denna
grupp ha dtminstone lika goda férutsittningar fér kommersiell
kollektivtrafik som Orebro. Storleksgrinsen som valts for att
inkludera en ort i denna grupp ir att den ska ha mer in halva
Orebros befolkning, riknat for befolkningen som bor inom stads-
trafikens omrédde, det vill siga mer dn 53 000 invdnare inom detta
omréde.
Orter som har inkluderats i denna grupp ir:

Boris Givle Goteborg
Halmstad Helsingborg Jonkoping
Karlstad Linkoéping Luled

Lund Malméo Norrképing
Sundsvall Trollhittan+Vinersborg Umed
Uppsala Visteris Vixjo
Orebro

Osaker potential for kommersiell kollektivtrafik

De orter som antingen har en tickningsgrad som idr hogre in
Orebro men som har mindre 4n halva Orebros folkmingd, samt
Motala och Sandviken som har en tickningsgrad som ligger mycket
nira Orebros tickningsgrad, har lagts in i denna grupp. Bak-
grunden till storlekskriteriet ir att iven om orterna sett till tick-
ningsgraden har goda mojligheter fér kommersiell kollektivtrafik
s& ir det ind3 osikert om befolkningsunderlaget ir tillrickligt stort
for att medge en effektiv kollektivtrafik som kan ge lika goda
mojligheter for kommersiell verksamhet som ir fallet i Orebro. For
dessa grupper antar vi att andelen kommersiellt driven kollektiv-
trafik ir halverad jimfoért med Orebro.
Orter som har inkluderats 1 denna grupp ir:

Alingsis Boden Bollnis

Eslov Eskilstuna Hudiksvall
Hirnésand Kristianstad Landskrona
Motala Maoélndal Nissjo
Sandviken Skellefted Skovde
Trelleborg Uddevalla Ornskoldsvik
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Lag potential for kommersiell kollektivtrafik

Orterna 1 denna grupp dr de som 1 kapitel 6 identifierades som ej
mojliga att uppnd lonsam kollektivtrafik f6r, och som idr utmirkta
med korssymboler 1 figur 8.2. Till denna grupp har dven Sala och
Karlskoga grupperats, dessutom har Eskilstuna uteslutits och
inkluderats i gruppen av orter med osiker potential. Det ir
sjilvklart s att det finns linjer 1 dessa orter dir det ir mojligt att
bedriva kommersiell kollektivtrafik, men dess omfattning sett till
transportarbete och antal resor kommer att var betydligt mindre in
1 de andra tvd grupperna av titorter. De har ocks det gemensamt
att de dr smd orter, deras bidrag till det nationella kollektiv-
trafikarbetet dr i det nirmaste forsumbart. Dirfér kommer deras
andel kommersiell kollektivtrafik att sittas till noll vid upprikning
till nationell niva.
Orter som har inkluderats 1 denna grupp ir:

Fagersta Falkenberg Falkoping
Gillivare Hissleholm Kalmar
Karlskoga Katrineholm Kiruna
Képing Lidképing Mariestad
Nykoping Oskarshamn Pited

Sala Stenungsund Stringnis
Varberg Vistervik Ystad
Angelholm

8.3 Upprikning till nationell niva

Upprikningen till nationell nivd av andelen kommersiell kollektiv-
trafik sker i tvd steg. Forst beriknas andelen for respektive lin,
sedan vigs resandet for linen ihop till en andel f6r hela landet. I
exemplet frin Orebro framkom att potentialen fér kommersiell
kollektivtrafik skiljer sig &t mellan titortstrafik och 6vrig linstrafik.
Vid den linsindelade berikning sirskiljs dirfér titorterna i stads-
trafikdatabasen frdn 6vrig linstrafik s3 att hinsyn kan tas till denna
skillnad i potential. Som underlag till berikningen p& linsnivd har
anvints de data som tillhandahillits av trafikhuvudminnen och som
anvindes for redovisningen 1 kapitel tvd ovan.

Ett antal antaganden behdver géras for att gi frin exemplet
Orebro i foregiende kapitel till en skattning pi nationell nivi.
Nedan listas dessa antaganden:
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Den kommersiella andelen kollektivtrafikresor for orter med
hég potential 1 grupperingen ovan skattas med motsvarande
andel for Orebro i scenariet med +200 procent prisékningar.
Den andelen var 94 procent for stadstrafiken i Orebro.

Fér motsvarande trafik i gruppen av orter med osiker potential
for kommersiell kollektivtrafik ansitts hilften av andelen
kommersiell trafik i stadstrafiken fér Orebro, alltsi 47 procent
av kollektivtrafikresorna antas ske i kommersiell trafik. Minga
av orterna 1 denna grupp har en relativt hdg tickningsgrad i
kollektivtrafiken och bér ha en potential som ligger 1 nirheten
av Orebro. Motivet bakom att halvera andelen kommersiell
trafik 1 denna grupp jimfoért med den ovanstiende ir att undvika
att dverskatta potentialen.

Orter i gruppen ovan med l8g potential fér kommersiell trafik
har ansatts O procent som andel av kollektivtrafikresorna om
utférs med kommersiell trafik. Detta ir sikerligen en
underskattning, vissa linjer bér ha en kommersiell potential dven
1 dessa orter.

For linen i Svea- och Gotaland med undantag av Blekinge,
Gotland och Dalarna skattas den évriga linstrafikens kommer-
siella potential till samma andel som fér Orebro i scenariet med
+200 procent prisokningar. Den andelen var 76 procent .

For Norrlandslinen, som generellt har lingre avstind mellan
befolkningscentra in linen 1 sddra Sverige ansitts halva
potentialen i Orebro lin for ovrig linstrafik, det vill siga
38 procent. P4 samma sitt som 1 punkt tvd ovan s ir motivet till
denna andel att frimst undvika att 6verskatta den kommersiella
potentialen for 6vrig linstrafik.

For linen Blekinge, Gotland, Dalarna och Jimtland ingir inga
titorter 1 stadstrafikdatabasen. For att inte éverskatta poten-
tialen har all deras kollektivtrafik antagits ha samma kommer-
siella potential som 6vrig linstrafik i punkt 4 ovan, alltsd att den
kommersiella kollektivtrafiken antas utgéra 38 procent av
resorna med kollektivtrafik.

Titortstrafiken 1 Stockholm ingdr inte i stadstrafikdatabasen.
Det finns endast uppgifter om Stockholm foér hela linets
kollektivtrafik i linsdatabasen. Nistintill hela kollektivtrafiken i
Stockholms lin bér dock anses vara titorts- eller stadstrafik. S3
antagandena som har gjorts for orterna 1 stadstrafikdatabasen
skulle likvil kunna anvindas f6r Stockholms lin. Vi har dock
valt att inte placera Stockholm pé en potential enligt ndgon av de



SOU 2009:39

tvd grupperna "hég potential’ eller "osiker potential” istillet har
80 procent ansatts som potential f6r kommersiell kollektivtrafik
1 Stockholms lin. Se nedan f6r en motivering till detta.

Om Stockholms lin placeras in i diagram 8.2 (biljettintikt 14 kro-
nor och totalkostnad 52 kronor per vagnkilometer) s hamnar linet
nigot under Orebro i tickningsgrad. Stockholms lin skulle i s3 fall
inte med automatik uppfylla kriterierna fér att hamna i1 gruppen av
orter med hog potential. Stockholm uppfyller inte heller kriterierna
for de andra tvd ortsgrupperingarna. Utan modellkérningar speci-
fikt for Stockholm ir det vansklige att direkt applicera Orebro-
potentialen 1 detta fall. Nir det finns indikationer fér att Stock-
holm ligger nigot lingre frin l6nsamhet 4n orterna i gruppen med
hég potential ir det limpligt att justera ned potentialen for
Stockholm. Vi har valt att sitta den till 80 procent. Detta ir ocks3,
som visas nedan, den genomsnittliga potentialen fér resten av
landet under antaganden 1-7 ovan.

Nir det giller ssmmanvigningen nedan s3 har Stockholms lin
stor tyngd bland linen, 56 procent av kollektivtrafikresorna sker i
Stockholm lin. Om resorna 1 Skdne och Vistra Gétaland liggs till
s& visar det sig att 82 procent av kollektivtrafikresorna utférs i de
tre folkrikaste linen. Om enbart resandet 1 stadstrafikdatabasen
beaktas sd stdr gruppen av orter med hog potential f6r 91 procent
av kollektivtrafikresorna, gruppen med osiker potential stir for
7 procent av resorna och gruppen med l3g potential stdr for
2 procent av kollektivtrafikresorna.
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Figur 8.3 Lansuppdelad potential for kommersiell andel av
kollektivtrafikresor

Kommersiell andel av kollektivtrafikresorna

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joénkoping 88%

Vastra Gotaland 88%
Vastmanland 87%
Uppsala 87%
Ostergétiand 85%
Véarmland 84%
Orebro 84%
Kronoberg 83%
Skéne 81%
Stockholm 80%
Halland 78%

Vasterbotten 67%
Gavleborg 64%
Vasternorrland 63%
Norrbotten 61%
Sddermanland 59%

Kalmar 520
Blekinge 38%

Dalarna 38%

Gotland 38%

Jamtland 38%

Med ovanstiende antaganden s fis linsvisa potentialer for kom-
mersiell kollektivtrafik enligt figur 8.3 ovan. Sammanvigd kom-
mersiell andel f6r hela landet blir 80 procent.
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9 Nagra kompletterande perspektiv
9.1 Inledning

De resultat och slutsatser som redovisats 1 foregdende kapitel
baseras 1 huvudsak p& de kvantitativa analyser som genomforts
inom ramen fér uppdraget. Huvudinriktningen f6r projektet har
ocksd varit att foérsoka dstadkomma en sidan kvantitativ kon-
sekvensbelysning.

Vi har redan i inledningen till rapporten diskuterat de styrkor
och svagheter som ligger inbyggda i modellbaserade kvantitativa
analyser. Till begransmngarna hor att det endast ir sddana faktorer
som kan operationaliseras pd ett meningsfullt sitt som kan belysas
kvantitativt. En genomgripande férindring av hela ramverket for
kollektivtrafikmarknaden ir emellertid en komplicerad process som
far terverkningar i méinga dimensioner. Atskilliga av dessa iter-
verkningar ir av en sddan art att de &ver huvud taget inte kan
belysas kvantitativt, medan det f6r andra dnnu saknas tillrickligt
underlag for att gora sddana analyser.

I detta kapitel férsoker vi dirfor 1 en mera kvalitativt inriktad
analys redovisa nigra kompletterande perspektiv pd méjliga kon-
sekvenser av en ny organisation av marknaden for lokal och regio-
nal kollektivtrafik. Vi ir medvetna om att det knappast ir nigon
fullstindig beskrivning av tinkbara konsekvenser. Redovisningen i
detta kapitel ska dirfér mera ses som exempel pd vilka ytterligare
faktorer och férhillanden som méste vigas in om man vill bilda sig
en ndgorlunda allsidig uppfattning om konsekvenserna av en ny
marknadsorganisation.

Ett skil till att det dr svart att 1 detalj redovisa alla konsekvenser
av Kollektivtrafikutredningens nya marknadstilltridesmodell ir
ocksd att den vuxit fram och preciserats parallellt med att vi
genomfort virt uppdrag. Det betyder att vir bild av en tinkbar
reform ir ganska skissartad och inte 1 alla delar nédvindigtvis
dverensstimmer med vad utredningen slutligen kommer fram till.
Det har dirfér inte tett sig meningsfullt att géra en mycket in-
gdende analys av alla tinkbara effekter, sirskilt som Kollektiv-
trafikutredningen 1 hog grad tillgodoser dessa behov genom det
egna utredningsarbetet och olika uppdrag at andra konsulter.
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9.2 Trafikslagens marknadsférutsattningar

Stordriftsférdelar och konkurrensforutsattningar skiljer sig
mellan olika trafikslag

Kollektivtrafikutredningens forslag till ny marknadstillerides-
modell omfattar i princip alla trafikslag som utnyttjas i den lokala
och regionala kollektivtrafiken. Vdra kvantitativa analyser avser 1
forsta hand buss- och jirnvigstrafik samt 6vrig spirtrafik, t.ex.
sparvig och tunnelbana. I analyserna har vi dock inte gjort nigon
skillnad pd hur trafikslagen p&verkas av en marknadsreform.

Det kan dirfor finnas skil att hir framhélla att marknaderna for
busstrafik och spirbunden trafik skiljer sig frin varandra i flera
avseenden. Intridesbarriirerna ir betydligt ligre for busstrafik in
jarnvigstrafik. I busstrafiken ir exempelvis andelen fasta kostnader
mycket ligre och investeringsbehoven férhdllandevis méittliga.
Vigtrafiken har inte heller de begrinsningar i konkurrensméjlig-
heterna som ges av den begrinsade spdrkapaciteten (tdgligen).
Marknaderna blir dirfér tillgingliga pd olika sitt. Annan spdrtrafik
in jirnvig (spirvig, tunnelbana) skiljer sig innu mer fr&n buss-
trafiken eftersom det hir 1 regel ror sig om avgrinsade spdrsystem
som inte kan integreras med annan trafik. Stordriftsfordelarna blir
mycket pdtagliga 1 sddana system.

De grundliggande krav som méste vara uppfyllda for att bedriva
trafiken skiljer sig ocksd mellan vigtrafik och spirbunden trafik,
dven om utredningens forslag delvis kan komma att ta sikte pd att
minska dessa skillnader. Dessa krav — som formuleras bl.a. 1 yrkes-
trafiklagstiftningen och den sirskilda jirnvigslagstiftningen — kom-
mer dock knappast att kunna utjimnas helt eftersom spirbunden
trafik dr betydligt mera komplicerad 1 bl.a. tekniskt avseende.

I vira analyser har vi alltsd inte gjort nigon skillnad pa olika
trafikslag nir det giller formerna fér marknadstilltridet och hur
olika aktorer kan tinkas komma att agera under olika marknads-
forutsittningar. Vi har inte bedémt att detta ir nigot stort problem
med den 6versiktliga karaktir som vdra analyser med nédvindighet
méste f3. Men det kan naturligtvis vara viktigt att hilla i minnet att
véra resultat 1 forsta hand kan antas vara giltiga for busstrafiken
eller 1 bista fall f6r ett slags genomsnitt av trafikslagen.
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Konkurrens mellan vdg- och spartrafik tar inte hansyn till
"sparfaktorn”

Ibland brukar man anvinda begreppet ”sparfaktor” som ett slags
madtt pd skillnader 1 preferenser mellan spértrafik och annan kollek-
tivtrafik som inte kan hirledas till objektiva métt pd kostnader,
restider, etc. Frigan dr emellertid om dessa preferensskillnader
kommer att vara ofdrindrade nir man gir 6ver frin en poli-
tiskt/administrativt reglerad marknad till en marknad som i hogre
grad utformas genom resenirernas egna val.

Jarnvigstrafik och annan spirbunden trafik férekommer 1 f6rsta
hand i reserelationer med stor reseefterfrigan. I dagens organisa-
tion for planering av lokal och regional trafik finns en samordning
pd 7systemnivd” som innebir att de olika trafikslagen ges delvis
olika roller i trafikférsérjningen. Om det 1 en ny modell inte finns
ndgra starka restriktioner fér marknadstilltridet kan denna roll-
fordelning inte uppritthillas pd samma sitt som nu. Det betyder
bla. att reserelationer som idag betjinas med spartrafik kan bli
attraktiva att trafikera &ven med buss. Atminstone teoretiskt kan
dirfér en marknadséppning leda till att trafikslagen konkurrerar
om samma trafikunderlag och att billigare busstrafik 1 vissa fall kan
konkurrerar ut dyrare spartrafik om kostnadsstrukturen ir sidan.

Om man ser till motiven fér den marknadsreform som évervigs
behéver detta 1 och for sig inte vara nigot problem eftersom ett
sddant foérlopp kan antas vara ett uttryck f6r hur resenirernas egna
val pédverkar utformningen av trafiken. Om det finns stora
imperfektioner i prissittningen av olika trafikslag kan det dock vara
viktigare att foérsoka ritta till dem 1 ett framtida marknadsstyrt
system dn vid dagens mera politiskt styrda férdelningsmekanismer.
Sannolikt kan det ocksd komma att uppfattas som ett betydande
transportpolitiskt problem om stora investeringar som gjorts i
jirnvigstrafik och annan spirtrafik visar sig bli obsoleta eller i vart
fall kraftigt underutnyttjade genom konkurrens frin busstrafik.

En omfattande busstrafik i sddana tunga reserelationer som idag
betjinas med spirtrafik kan ocksd tinkas leda till betydande
trafikproblem som féljd av kapacitetsbegrinsningar i1 vig- och
gatuniten. Detta ir dock ett problem som uppmirksammats av
utredningen och som enligt vad vi forstitt kan komma att for-
anleda forslag om sirskilda kapacitetsfordelningsmekanismer ocksd
for kollektivtrafiken pd vig.
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Samtidigt som man inte ska underskatta de problem som kan
uppkomma i grinsytorna mellan olika trafikslag och trafiksystem,
ir det naturligtvis angeliget att regelverket foér bl.a. marknads-
tilltridet dr transportslagsévergripande. Om si inte blir fallet
kommer ju resenirernas mojligheter att genom egna val paverka
den lokala och regionala kollektivtrafikens utformning att bli starkt
beskurna.

Sarskilda tilltradesforutsattningar for jarnvag och ovrig spartrafik

En friga som vi redan snuddad vid ir i vilken utstrickning indel-
ningen av trafikutbudet i kommersiell och upphandlad trafik kom-
mer att vara fullt genomférbar nir det giller spirbunden trafik. Att
etablera spdrbunden trafik, sirskilt p& ett avgrinsat tunnelbane-
eller spdrvigsnit, ir forenat med stora fasta kostnader. Nir en
operator vil har etablerat sig 1 ett sddant system idr det svirt att
forestilla sig att det finns utrymme f6r andra operatdrer att
konkurrera (pd spiret) sivida de inte fir tillgdng till gemensamma
resurser (verkstider, uppstillningsplatser, etc.) pa lika villkor.

Dessutom kan det uppstd betydande samordningsproblem om
man tinker sig att det ska kunna finnas olika operatdrer for
exempelvis tunnelbanenitet 1 Stockholm, dven om var och en skulle
fi ensamritt pd sin linje. Detta innebir att en rad olika entrepre-
norer skulle dela spdr genom de centrala delarna av Stockholm
samtidigt som turtitheten ir ett tig var tredje minut. Denna tita
tidtabell och det begrinsade spirutrymmet gor att eventuella
forseningar och samordningsproblem snabbt skulle fortplanta sig i
hela tunnelbanesystemet. I spirbundna system med flera opera-
térer kan man ocksi hamna i knepiga ersittningstvister nir olika
operatorer stor varandras trafik.

Nir det giller spirbunden trafik kan ocksg avgifterna for infra-
strukturen behéva uppmirksammas. Idag dr dessa kraftigt subven-
tionerade (marginalkostnadsprissittning och knappt det) av
transportpolitiska skil. Detta kan vara ett problem foér konkur-
rensen inom den spidrbundna trafiken om inte marginalkostnaden
far olika tdgtyper tas ut pd ett transparant sitt, men iven for
konkurrensen mellan buss- och spirtrafik. Om avgiftssittningen
for spar- och vigutnyttjandet inte ir tydlig eller forutsebar innebir
detta sdledes en risk for kommersiella operatérer.
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P3 en marknad dir olika kommersiella aktorer och trafikslag ska
konkurrera med varandra blir det siledes troligen viktigare med
tydliga och genomskadliga principer foér prissittningen av infra-
strukturen och foér andra typer av skatter och avgifter som sam-
hillet pafor trafiken. Om en stor del av kollektivtrafiktaxorna
bestims pd foretagsekonomiska grunder kan man ocksd anta att
infrastrukturavgifterna blir 4nnu mer betydelsefulla in idag om
samhillet vill piverka utbudet av kollektivtrafik av transport-
politiska skal.

9.3 Konkurrens och samverkan pa den nya
kollektivtrafikmarknaden

Samspel mellan olika delmarknader

Utredningens forslag till marknadstilltidesregler innebir att om
ingen operatdér anmiler sitt intresse av att trafikera en viss stricka
pa helt kommersiella villkor, ska den trafikansvariga myndigheten
kunna tilldela ett trafikforetag ensamritt till en viss linje med eller
utan ersittning. Hur marknaderna fér helt kommersiell trafik,
kommersiell trafik med koncession respektive subventions-
beroende trafik kommer att se ut och samspela beror naturligtvis
mycket pd vilka villkor som ska gilla f6r trafiken.

Jimfoért med nu innebir den nya marknadsorganisationen att
mojligheterna att korssubventionera trafik inom ramen fér en
offentlig upphandling av hela linjenit férsvinner. A andra sidan
uppkommer méjligheter att korssubventionera inom kommersiell
trafik och dven mellan 16nsamma linjer, linjer som upphandlas och
linjer som bedrivs med ensamritt. Mojligheterna att samordna
trafik 1 olika lin 6kar ocksd och medfér att de stordriftstérdelar
som gir forlorade inom ett lin helt eller delvis kan kompenseras
genom stordriftsférdelar pd nationell eller storregional niva.

Om marknaden kinnetecknas av att méinga olika foretag
konkurrerar bide pd 16nsamma linjer och om upphandlade linjer
bér utrymmet att korssubventionera trots allt bli ganska begrinsat 1
dessa fall. P4 linjer som uppldts med ensamritt utan ersittning ir
det didremot inte uteslutet att trafikunderlaget kan ge utrymme fér
vissa marginaler. Sdana ensamritter kan medfora att marginalkost-
naden for att trafikera [6nsamma eller upphandlade linjer i samma
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omridde blir ligre foér foretag som innehar ensamritter dn for
konkurrerande féretag.

De stordriftsfordelar och nitverkseffekter som finns inom
kollektivtrafiken kommer sannolikt att gynna stora foretag. I en
studie av bussbranschen 1 Europa har man t.ex. funnit att en
bussflotta om cirka 100 utgér den optimala driftsenheten.”® Denna
slutsats giller dock pd depanivd och utesluter alltsd inte att det kan
vara effektivt att organisera verksamheten 1 stdrre enheter dn sd nir
det giller de ekonomiska och administrativa funktionerna. Erfaren-
heterna frin bl.a. Storbritannien visar ocks3 att det efterhand skett
en betydande koncentration pi marknaden efter det att buss-
marknaden privatiserades. Inledningsvis etablerades visserligen
manga smd foretag pd den nydppnade marknaden men direfter har
en stor del av verksamheten samlats inom ett fital foretag. Det
finns nu tre stora privata bussbolag 1 Storbritannien som ir 2005
tillsammans hade cirka 52 procent av marknaden. Mindre bolag
svarade for cirka 6 procent av marknaden och de offentligt dgda
eller personaligda bolagen hade en marknadsandel pd tillsammans
cirka 10 procent.” Uppgifterna ovan giller busstrafik men det

finns knappast nigon anledning att tro att
koncentrationstendenserna skulle vara mindre uttalade vid
spartrafik.

Overgingen till ny tilltridesmodell i Sverige kan dock inte
jimforas direkt med avregleringen i Storbritannien, bl.a. dirfér att
man dir gick direkt frin en mycket reglerad marknad med stora
inslag av offentligt produktion. I Sverige har vi trots allt mark-
nadsorienterat trafiken stegvis. Det har ocksd medfért att de
svenska kollektivtrafikforetagen redan i betydande grad kan antas
vara konsoliderade som pd en mogen marknad. Det kan sikert inte
uteslutas att ett friare tilltride till marknaden initialt kan locka
manga mindre och kanske iven nyetablerade foretag att konkurrera
om kollektivtrafikresenirerna. Att det redan finns ett antal stora
etablerade kommersiella aktrer inom kollektivtrafikomrddet bor
dock medféra att processen mot en stabilare marknadssituation
med ett begrinsat antal konsoliderade féretag kan antas komma att
bli mycket snabbare i Sverige in den var exempelvis 1 Stor-
britannien.

% Perez-Perez, J.A: The Urban Bus Industry in Europé: An Emperical Study, MA Disser-
tation, University Carlos II1, 1997.

7 Chris Nash: Privatisation of Public Passenger Transport — Insight from the British
experience, Institute for Transport Studies, University of Leeds, 2007.
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Fordelar och nackdelar med 6kad konkurrens

Enligt Kollektivtrafikutredningen ir den principiella utgdngs-
punkten att samhillet inte ska ingripa dir en tillricklig trafik kan
uppritthdllas pd kommersiella villkor. S8 stora delar som mojligt av
kollektivtrafiken bér dirfér hanteras pd fungerande marknader dir
de positiva effekterna av fungerande konkurrens kan utnyttjas fullt
ut. Enligt utredningen ger effektiv konkurrens pd lika villkor
normalt bist samhillsnytta.

Fungerande konkurrens brukar anses ge upphov till positiva
effekter 1 form av bl.a. minskade kostnader, ligre priser och bittre
service. De foérstnimnda effekterna ir ganska litta att finga upp i
efterhand och vi har redovisat vissa svenska och utlindska
erfarenheter pd omridet i kapitel 4. Effekter 1 form av bittre service
och mer utvecklade tjinster kan delvis 3terspeglas i vissa utbuds-
métt som dock knappast f&ngar alla intressanta dimensioner 1 detta
avseende. I vira kvantitativa analyser har vi gjort vissa kinslighets-
kalkyler som syftar till att finga effektivitetsforbittringar i olika
avseenden men det ir svirt att siga hur bra de 3terspeglar de
férindringar som kommer att ske i praktiken vid évergingen till en
ny marknadsmodell. Sannolikt underskattar vi kreativiteten och
dynamiken hos privata operatérer nir det giller anpassning till
skiftande marknadsférutsittningar genom differentiering av pris
och tjinster.

Okad konkurrens mellan olika privata aktoérer har dock inte
enbart positiva effekter. Osund konkurrens i form av missbruk av
marknadsdominerande stillning eller verksamhet som bygger pd
systematiska regelovertridelser kan vara avigsidor vid en avregle-
ring. Denna typ av missbruk bér samhillet dock 1 princip ha goda
mojligheter att stivja.

Till nackdelarna med 6kad konkurrens kan emellertid dven hora
att brister uppstdr i samordningen av kollektivtrafikniten och att
de positiva stordrifts- och nitverkseffekter som finns 1 minga fall
gir forlorade helt eller delvis. Kommersiella féretag som opererar
pd likartade villkor 6ver hela landet kan visserligen som nimnts ge
upphov till nya stordriftsférdelar. Men vi bedémer ind3 att nit-
verkseffekterna ir viktigare p& inomregional nivd in mellan-
regionalt si som resandet med kollektivtrafiken ser ut idag. I vissa
av vdra kvantitativa analyser har vi férsokt beakta dessa effekter,
bl.a. 1 form av den s.k. Mohringeffekten. Men bedémningen ir inda

163

Bilaga 6



Bilaga 6

SOU 2009:39

att verkningarna av foérlorade samordnings- och nitverkseffekter
kan vara storre dn vad de kvantitativa analyserna visar.

Det kan ocks2 finnas skil att uppmirksamma att effektivitet pd
linjeniva och i operativ drift inte behover vara liktydigt med effek-
tivitet pd systemnivd eller 1 ett utvecklingsperspektiv. Uppdel-
ningen av marknaden fér lokal och regional trafik pd en kommer-
siell och en subventionerad del kan exempelvis leda till vissa
inldsningseffekter som begrinsar méjligheterna att utveckla kollek-
tivtrafiken pd ling sikt. Utredningens forslag tar siledes sikte pd att
den del av marknaden som avskiljs f6r kommersiell trafik ska ges
rimliga garantier om att spelreglerna pd marknaden ska ligga fast.
Detta ska bl.a. ske genom att konkurrerande samhillsstédd trafik
inte ska kunna etableras utan att det forst gors en skadlighets-
provning dir de samhillsekonomiska effekterna ska tillmitas stor
betydelse. En s&dan prévning kan nog fungera vil om det handlar
om mindre férindringar som att etablera en enstaka ny linje. Men
om det handlar om stérre strukturférindringar 1 trafiken som
féranleds av mer omfattande infrastrukturutbyggnader eller teknik-
skiften dr det svirare att se detta som en framkomlig utvig.

Det finns t.ex. bedémare som ser spirtaxi som en lngsiktig
16sning pd kollektivtrafikens nuvarande problem att attrahera
resenirer och intresset f6r denna trafikform har okat pdtagligt
under senare dr. Marknaden for sidana tekniskt avancerade system
torde 1 forsta hand finnas 1 medelstora och stérre stider med
forhillandevis stort trafikunderlag.® Denna marknad sammanfaller
1 hég grad med de omriden dir en kommersiellt [6nsam kollektiv-
trafik framstdr som mest sannolik och som alltsd kan komma att
reserveras for sddan trafik om Kollektivtrafikutredningens mark-
nadstilltridesmodell genomférs. Om en kommun eller region
skulle vilja satsa pd ett nigorlunda omfattande spartaxisystem for
att utveckla sin kollektivtrafikférsérjning skulle det alltsd kunna
komma 1 konflikt med en redan etablerad kommersiell trafik.

Aven om det vid en skadlighetsprévning skulle visa sig att det
fanns starka samhillsekonomiska skil att etablera ett spdrtaxi-
system skulle det antagligen inte vara helt oproblematiskt att gora
det om det medforde ett pitagligt ingrepp i en stor och redan
etablerad kommersiell marknad. Om s8dana omfattande marknads-
intring skulle bli vanligt férekommande skulle de ocksd innebira
en risk for att marknadsmodellens 18ngsiktiga trovirdighet under-

* Denna bedémning grundas bl.a. pd WSP Rapport 2008:21, Hur kan spirtaxi finansieras —
en jimforelse mellan buss, spdrvig och spirtaxi (opublicerad).
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grivdes. Férekomsten av en etablerad kommersiell marknad som
inte kan avvecklas hur som helst, skulle ocksi kunna bromsa
intresset for omfattande och ldngsiktiga utvecklingsinsatser i kol-
lektivtrafiksystemet genom att risknivin okar och avkastnings-
kraven hoys.

De konsekvenser som nu berérts giller sjilvfallet inte enbart vid
utvecklingen av potentiella spdrtaxisystem. De kan nog 1 storre
eller mindre grad vara férknippade med méinga stérre utvecklings-
insatser, 1 synnerhet dir trafik och infrastruktur gir hand i hand,
som exempelvis utbyggnader av pendeltigslinjer, tunnelbanelinjer,
sparvigssystem och separata snabbussbanor (BRT). Mgjligen kan
dven mindre utvecklingsitgirder, som utbyggnad av busskorfilt,
signalprioriteringar, terminaler och héllplatser, bli svrare att
genomfora systematiskt om det kan anses gynnar vissa enskilda
kommersiella operatdrer mer in andra eller om det rdder osikerhet
om 1 vilken utstrickning de kommer att utnyttjas av kommersiella
aktorer.

9.4  Samordningsansvar och samordningsmekanismer

Kollektivtrafikutredningen anger att en behorig regional myndig-
het ska samordna kollektivtrafiken for att uppni nodvindigt
forutsigbarhet och stadga i kollektivtrafiksektorn. Idag har trafik-
huvudminnen en ganska stark samordningsroll inom linen och
gott om verktyg och styrmedel for att sikerstilla en sddan
samordning. Enligt vissa bedémare har denna samordning till och
med blivit for stark i vissa avseenden och medfért regionala
sirlosningar nir det giller fordon, informations- och biljettsystem,
etc. som varit till nackdel for kollektivtrafiken totalt sett. Det ir
naturligtvis nu svirt att nu veta hur den behoriga trafikansvariga
myndigheten som skisseras av utredningen kommer att arbeta.
Men det forefaller indd klart att de samordningsinstrument den
kommer att férfoga 6ver blir svagare i4n de som nuvarande trafik-
huvudmin har.

Inte minst inom kollektivtrafikomrddet har det varit vanligt
under senare &r att framhilla betydelsen av s.k. sémlsa system.
Med det menas att reseniren ir oberdérd av — och inte mirker
overgdngar mellan — olika institutionella, administrativa och tek-
niska system och dir det inte har nigon betydelse vem som ir
huvudman fér verksamheten. Det torde vara ofrinkomligt att den
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nya marknadstilltridesmodellen medfor att sidana skillnader 1 vissa
avseenden forstirks, t.ex. mellan olika konkurrerande bussbolag
inom ett lin, en titort och till och med pd en enskild linje. Det
betyder alltsi att man snarast fjirmar sig frin ambitionen att
uppritthdlla ett sémlost system, dtminstone inom linsgrinserna
dir ju trots allt huvuddelen av trafiken dger rum.

Vad det betyder for trafikférsérjningen och resenirerna ir svért
att virdera. Det ir t.ex. knappast pdvisat att det har stor betydelse
for resandet att bussar med olika firgsittning och modell blandas.
Om fordonsstandarden varierar kraftigt och pa ett oférutsebart sitt
har det sikert storre betydelse. Om det blir svart att {8 6verblick
over linjesystemet eller omojligt att forutse kostnaden for en resa
som innefattar flera operatdrer skulle det troligen spela ganska stor
roll. Att det finns gemensamma bytespunkter och informations-
system och betalningssystem som fungerar oberoende av operator
ir troligen viktigt for att man ska uppfatta kollektivtrafiken som ett
sammanhingande nitverk. Enligt vad vi forstdr tar Kollektivtrafik-
utredningens forslag ocksd sikte pd att sikerstilla sidana gemen-
samma funktioner.

Hur som helst bedémer vi att forsimrad samverkan inom linen
kan leda till att den lokala och regionala kollektivtrafiken forlorar i
attraktivitet. De samordningsvinster som kan uppnds inom trafik-
foretag som verkar 1 olika lin torde inte vara sd betydelsefulla nir
det giller att tillhandahilla en attraktiv tjinst (eftersom det mesta
resandet sker lokalt och inomregionalt). Diremot kan de vara
betydelsefulla for att hilla nere produktionskostnaderna.

Bortfall av kommersiell trafik och hantering av trafikstérningar

Ytterligare en infallsvinkel p8 samordningen av trafiken ir hur
beredskapen ska ordnas fér det fall en kommersiell operatér eller
en entreprendr med ensamritt gdr i konkurs. Undantaget i for-
budet mot direktupphandling 1 Kollektivtrafikutredningens forslag
till reglering av marknadstilltridet ger mojligen ett formellt ut-
rymme f6r en sddan beredskap. Men beredskapen har ocksi en
praktisk dimension i form av att det miste finnas resurser att sitta
in. En eventuell uppsplittring av trafikansvaret kan forsvéra detta. I
upphandlad trafik kan man kanske tinka sig att detta ordnas genom
(krav pd) avtal mellan operatérerna. Men 1 den helt kommersiella
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trafiken forefaller det vara svirt f6r den behoériga myndigheten att
sikerstilla detta.

En liknande friga giller hur tillfilliga 6kningar av efterfrigan
ska kunna métas, t.ex. 1 samband med idrottsevenemang, stor-
ningar 1 tunnelbanetrafiken osv. Om det endast idr ett foretags
trafik som berdrs s& fir man anta att entreprendren — dtminstone
inom vissa grinser — kan sitta in fler bussar eller spirfordon. Men
om trafiken ir uppdelad pd flera entreprendrer kanske det inte
finns tillrickliga incitament att underlitta omliggningar av trafiken
och begrinsa effekterna av trafikstdrningen.

Handlingsfrihet och forutsebar trafikforsorjning

For att uppnd stora foérdelar av konkurrensen mellan olika trafik-
foretag ir det sannolikt viktigt att foretagen har sd stor handlings-
frihet som mojligt att ligga upp trafiken. Ju storre kostnadsmassa
som foretagen kontrollerar desto storre blir ocksd effektiviserings-
potentialen. Detta stdr dock delvis i konflikt med den behériga
myndighetens behov av att garantera en godtagbar trafikforsorj-
ning genom trafikférklaringen.

Om inte operatdrerna fir ndgot si nir vida handlingsramar
skulle man kanske kunna tinka sig att systemutvecklingen delvis
sker genom dialog mellan operatérerna och den behériga myndig-
heten. (Information om systemutvecklingsbehoven, t.ex. behov av
bussfiler, utbyggnad av kapacitet i terminaler, problem med byten
och omstigningar, etc. kommer ju ofta frin resenirerena via
trafikoperatdrerna till systemutformarna (den behériga myndig-
heten). Frigan dr dock hur man skapar incitament f6r detta och om
de ir forenliga med en striktare upphandlingsordning.

En sirskild friga i detta sammanhang ir vem som har ansvaret
fér att finansiera exempelvis gemensamma informations- och
biljettsystem. Om finansieringsansvaret liggs pd de enskilda opera-
térerna kan kostnaderna kanske bli s& stora att de fungerar som en
pataglig intridesbarriir pd marknaden. Kanske gir det emellertid
att utforma kostnadsansvaret for sddana funktioner s att de inte
blir alltfér betungande fo6r sma aktdrer pd marknaden.

Enligt Kollektivtrafikutredningen ska den behoriga myndig-
heten, om den vill ta in en ny linje 1 trafikférklaringen, géra en
proportionalitetsbeddmning mellan den samhillsnytta som kan
uppnds med linjen och den eventuellt konkurrensbegrinsande
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effekt denna linje kan ha mot en kommersiell linje. Dessa bestim-
melser kan om de tillimpas allt for stelbent komma att begrinsa
flexibiliteten 1 kollektivtrafikplaneringen 1 stort. Hur gér man t.ex.
nir nya bostads- och verksamhetsomrdden miste kollektivtrafik-
forsérjas? Antagligen leder proportionalitetsbedémningen till att
man Oppnar for ny trafik i de flesta fall. Att ta in en ny linje 1
trafikforklaringen som foérutsitts kunna drivas kommersiellt ska
sannolikt inte heller ha en konkurrensbegrinsande effekt.

Sirskilt 1 titortstrafik med ett titt linjenit kan emellertid minga
olika linjer paverka varandra. Det ir t.ex. inte ovanligt att linjer gir
parallellt med varandra pd olika delstrickor. Om vissa av dessa
linjer bedéms vara kommersiella och andra inte kan det mojligen
skapa en viss osikerhet om trafikférutsittningarna om trafiken ska
tillitas/upphandlas samtidigt.

9.5  Samhallsekonomi och fordelningspolitik
Inledning

Vira kvantitativa analyser ir 1 forsta hand inriktade pd att belysa
potentialen for kommersiell lokal och regional kollektivtrafik och
foljderna av att sidan trafik etableras i storre eller mindre grad. T
detta sammanhang har vi visserligen ocksd forsoke skatta de
samhillsekonomiska effekterna av olika utvecklingsscenarier. Dir-
emot har vi inte férsékt bedéma vad som ir en sambhillsekono-
miskt eller fordelningspolitiskt effektiv omfattning av kollektiv-
trafiken.

Vir utgdngspunkt dr att detta ir ndgot som avgors politiskt och
inom ramen foér den trafikansvariga myndighetens verksamhet.
Samtidigt finns det olika teoretiska argument for att det kan vara
motiverat att ge subventioner f6r att uppnd en samhillsekonomiskt
effektiv kollektivtrafik. I en konsekvensbelysning av den nya mark-
nadsmodellen kan det dirfér vara rimligt att kort terge dessa
argument och diskutera hur évergdngen till en ny modell paverkar
mojligheterna att bedriva en effektiv politik i detta avseende.

168



SOU 2009:39

Teoretiska utgangspunkter

Fungerande konkurrens brukar anses ge upphov till positiva
effekter 1 form av bla. minskade kostnader och bittre service.
Detta dr nigot som behandlas av Kollektivtrafikutredningen och
som vi ocksi forsokt belysa 1 samband med att vi beskrivit
erfarenheterna av olika typer av marknadséppningar 1 kapitel 4.
Under vissa forutsittningar kan man emellertid tinka sig att det
finns sidana stordriftsférdelar och nitverkseffekter 1 en verk-
samhet att vinsterna av en Intensivare konkurrens uppvigs av
forlorade skalférdelar och bristande samordning. Kollektivtrafiken
ir just ett exempel pd en sddan verksamhet som ofta férknippas
med betydande stordriftsférdelar och nitverkseffekter. Denna
friga har inte varit i fokus f6r vira analyser men har behandlats 1
andra sammanhang.”

Det ir fyra olika huvudargument som brukar anféras som
samhillsekonomiska motiv for att kollektivtrafik boér subven-
tioneras: skalférdelar, positiva externa effekter av 6kad efterfrigan
(Mohringeffekten), minskade negativa externa effekter samt som
kompensation {6r snedvridningar p3 arbetsmarknaden.

Skalfordelar innebir att den marginella kostnaden fér utokad
kollektivtrafik ir mindre dn den genomsnittliga kostnaden. Dessa
skalférdelar uppstdr delvis pd grund av relativt stora fasta kostnader
(depder, administration och fordon). Detta giller sirskilt 1 1dgtrafik
di det finns oanvinda fordon. Sirskilt om bussarna/tdgen inte gir
fulla, kostar det ingenting f6r samhillet att ta en extra passagerare,
vilket 1 princip innebdr att den optimala taxan ir noll. Nir
kollektivtrafikmedlen gir fulla ir produktionskostnaden proportio-
nell med efterfrigan medan konsumentkostnaden ir konstant.
Aven i detta fall blir slutsatsen att den marginella samhillsekono-
miska kostnaden per passagerare ir ligre in den genomsnittliga
kostnaden. Skalférdelar gor det alltsd under vissa férutsittningar
ekonomiskt lonsamt f6r samhillet att utéka kollektivtrafikens
omfattning i form av 6kad turtithet och/eller utbud av linjer.

Kostnader f6r resenirer 1 form av vintetid och gingtid minskar
med 6kad frekvens och titare linjer. Detta ir en nytta for rese-
nirerna och pdverkar alltsd efterfrigan. Denna s.k. Mohring-effekt
kan ocksd sigas vara en slags skalfordel, men den ir specifik for

¥ Se t.ex. WSP Analys&Strategi: Nir bor kollektivtrafik subventioneras?, 2008-12-09. och
Anders Ljungberg: Lokal kollektivtrafik pd samhillsekonomisk grundval, Linképing Studies
in Arts and Science No. 411, Linkdpings universitet, Linképing 2007.

169

Bilaga 6



Bilaga 6

SOU 2009:39

kollektivtrafik. Inneborden ir att en okning 1 exempelvis turtit-
heten, leder till en 6kad efterfrigan. Denna 6kade efterfrigan kan i
sin tur leda till en utbudsékning i form av 6kad turtithet, lingre tig
etc. I vilken grad en 6kad efterfrigan méts av en utbudsfoérindring
brukar mitas 1 en elasticitet som brukar benimnas Mohring-
elasticiteten.

En bussresenir upptar vanligen en mindre vigyta in en bil-
resenir, vilket leder till minskad tringsel f6r bilisterna. P4 samma
sitt brukar det anses vara en positiv extern effekt nir en resenir
viljer tdget framfor bilen, eftersom tringseln pd vigarna minskar
(detta forutsitter dock att det inte dr tringsel pd spdren vilket
knappast alltid ir fallet idag). Externa effekter i form av tringsel pd
vigarna ir en betydande sambhillsekonomisk post i minga stor-
stider, men har mindre betydelse 1 6vriga delar av landet.

Det finns ocksd andra externa effekter i form av utslipp,
klimatpaverkan, olyckor, buller mm. De negativa externa effekterna
ir (normalt) mindre fér kollektivtrafikresenirer, jimfort med
bilresenirer, och en kollektivresenir bidrar dirfér med en positiv
extern effekt 1 vigsystemet jimfért med om den hade 8kt bil.

Som ett second-best-argument leder denna iakttagelse till slut-
satsen att kollektivtrafik bor subventioneras (second-best-interna-
lisering). Notera dock att det ocksd kan finnas en méjlighet att
istillet prissitta biltrafiken direkt, vilket d& inte behover betyda att
kollektivtrafik ska subventioneras.

Stéd till kollektivtrafik kan slutligen dven motiveras av att
snedvridningar pd arbetsmarknaden (skattekilar etc.) och bostads-
marknaden (t.ex. olika typer av trogheter och tréskeleffekter)
behéver kompenseras. Ibland anvinds begreppet regionalekono-
miska effekter som samlingsnamn for detta argument. De tre forsta
argumenten gir att mita genom att studera hur transportsektorn
paverkas, medan den sista med dagens metoder méste studeras pd
andra marknader och alltsd med andra modellverktyg.

De ovan redovisade foérhdllandena behandlas 1 en ganska omfat-
tande vetenskaplig litteratur om optimal subvention av kollektiv-
trafik. Denna litteratur har nyligen sammanfattats 1 en WSP-
rapport om subventionering av ldngviga kollektivtrafik.” P34
grundval av denna litteraturgenomging och nigra fallstudier i
Sverige dras fojande slutsatser i den ovan nimnda rapporten.

“OWSP Analys&Strategi: Nir bor kollektivtrafik subventioneras?, 2008-12-09.
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e Idag ir fordelningsargument mer uttalade in samhillsekono-
miska argument f6r att motivera subventioner av kollektivtrafik.
For mer lingviga kollektivtrafik ger de flesta offentliga utred-
ningar och publikationer intryck av att foérdelningspolitiska
motiv ir huvudargumentet for att subventionera. For den mer
kortviga trafiken dr bredden i argumentationen storre. Hir lyfts
det siledes fram sidant som att minska externa effekter frin
biltrafiken och att bidra till regionférstoring.

e Behovet av underlag om den samhillsekonomiska nyttan av
kollektivtrafik 6kar. Det motiveras bl.a. av att stora férindringar
troligen kommer att ske av villkoren fér trafiken. Dessutom
tyder det mesta pd att konkurrensen om offentliga medel kom-
mer att 6ka framéver (exempelvis pd grund av &ldrande befolk-
ning, svirigheter att 6ka produktiviteten 1 omsorgssektorn och
mer spridda resmonster). Behovet av underlag som visar vilken
kollektivtrafik som dr mest angeligen att stddja och med hur
stora belopp lir dirfor ka.

e Nigra modellparametrar dr viktiga att studera nirmare. Det
finns ndgra kalkylvirden och parametrar som ir viktiga att
noggrant bedéma i framtida kalkyler. Det giller exempelvis de
variabla operatdrskostnaderna, korselasticiteter mellan kollek-
tivtrafik och bil, turtithetselasticiteten samt Mohring-elasti-
citeten.

e Internationella studier tyder pd att en subventionsgrad pa
50 procent eller hogre tycks vara vilgrundad i stora stider ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv. Denna slutsats tycks gilla for
olika firdmedel (tdg eller buss etc.), fér olika studerade tids-
perioder liksom f6r minga olika stider av varierande karaktir.
Huvudskilet ir dock den héga vigtringseln 1 minga storstider
och argumentet ir dirfor gingbart endast som nist-bista-
16sning.

e Aven i svensk storstad verkar hog subvention vara lénsamt. En
fallstudie tyder pd att det i Stockholms lin kan vara motiverat
med hégre subventionsgrad dn i dag 1 hogtrafik — i vart fall om
det inte fanns ndgra tringselavgifter. Om tringselavgifterna fullt
ut skulle prissitta tringsel 1 vignitet 1 Stockholm, skulle de
transportekonomiska argumenten ricka fér att motivera ungefir
dagens subventionsgrad. Eftersom tringselavgifterna dock inte
fullt ut internaliserar tringselkostnaderna kvarstr den kvalita-
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tiva slutsatsen att subventionsgraden ir vil motiverad (eller till
och med for 13g) under hégtrafik. T Stockholm ir det dock
sannolikt att argument som ror regionalekonomi ocksd utgor en
stor del av den samhillsekonomiskt optimala subventions-
graden.

e Utanfor storstad kan Mohringeffekten vara ett viktigt argu-
ment. Den andra fallstudien — Stdngddalsbanan — tyder pd att det
gdr att motivera dagens subventionsgrad med transportekono-
miska argument. Mohringeffekten — att den 6kade efterfrigan
ger ett bittre utbud som kommer alla trafikanter till del — ir
sannolikt ett viktigt argument. De regionalekonomiska argu-
menten for en subvention bedoms vara sma.

e For lingviga kollektivtrafik kan det skalekonomiska argumentet
ocks3 vara viktigt. For ldngviga kollektivtrafik, sirskilt for andra
resirenden in arbetspendling, kan gapet mellan pris och margi-
nalkostnad vara forhillandevis stort, vilket kan motivera en
subvention av sidana resor.

Nigot (helst flera) av foljande kriterier bor enligt WSP-rapporten
vara uppfyllda for att (6kade) subventioner ska vara samhillseko-
nomiskt motiverade:

e L3¢ marginalkostnad fér att tillhandahilla ett 6kat utbud i
forhallande till biljettpriset (argumentet skalekonomi).

e Ligt pris for att l3ta en efterfrigedkning leda ull dkat utbud 1
form av exempelvis 6kad turtithet, nya busslinjer eller lingre tig
(argumentet Mohringeffekter).

e Hog vigtringsel och en kollektivtrafik som kan bli ett attraktivt
alternativ samtidigt som kollektivtrafiken ir miljovinlig och
siker (argumentet externa effekter).

e Ett stort totalt resande pd de subventionerade linjerna dir de
samtidigt utgor ett attraktive alternativ till bil (regionalekono-
miska argumentet genom regionforstoring).

e En hog andel arbets- eller tjinsteresor (regionalekonomiska
argumentet genom mdjlighet reducera imperfektioner pd arbets-
marknaden).

e Mojlighet for resandet att bidra till f6rbittrade férutsittningar
for sysselsittnings- och produktivitetstillvixt 1 regionen (regio-
nalekonomiska argumentet). Det ir sannolikt om en mindre
region kan kopplas thop med en storre, sirskilt om det dr tvd
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regioner som redan dr nira att kopplas ithop eller om skillnaden 1
arbetsloshet mellan regionerna ir stor.

De teoretiska utgangspunkterna och den nya marknadsmodellen

En stor del av dagens kollektivtrafikutbud tillhandahdlls av for-
delningsskil. I den nya marknadsmodellen boér det vara den
trafikansvariga myndighetens uppgift att sikerstilla sddan trafik
som man bedémer vara motiverad av férdelningsskil. Medlen for
att utdva detta ansvar kommer att férindras med den nya till-
tridesmodellen men det ir svirt att nu avgdéra om den nya
modellen kommer att underlitta eller forsvira sidana hinsyn. Hur
som helst gor vi beddmningen att det dven fortsittningsvis
kommer att finnas goda forutsittningar att ta férdelningspolitiska
hinsyn genom upphandling av trafik eller st6d direkt till rese-
nirerna. Vi ser dirfér ingen grund fér att i vdr konsekvens-
belysning anta att detta tagande kommer att férindras. Vi har
dock inte gjort nigon analys av vilka konsekvenser en eventuellt
dkad anvindning av subventioner direkt till resenirerna fir for
samhillets kostnader.

Det finns emellertid dven rena effektivitetsskil for att subven-
tionerad trafik i omriden med stort trafikunderlag dir forut-
sittningarna for att bedriva rent kommersiell trafik ir goda. Ett
sddant skal ir att ett 6kat kollektivtrafikutbud under vissa forut-
sittningar ger upphov till positiva externa effekter 1 form av
minskade resuppoffringar f6r befintliga och tillkommande
resenirer. Ett annat skil ir att kollektivtrafiken kan betraktas som
en s.k. secondbest-16sning for att motverka de tringsel-, trafik-
sikerhets- och miljéproblem som biltrafiken ger upphov till och
som inte har internaliserats i biltrafikens kostnader. Det effekti-
vaste sittet att dtgirda det senare problemet ir visserligen att hoja
biltrafikens kostnader, men detta forefaller ofta vara politiskt mer
svirgenomforbart dn att gd omvigen o6ver stod till kollektiv-
trafiken.

Frin rent samhillsekonomiska utgdngspunkter kan det alltsd
visa sig vara som mest effektivt att subventionera kollektivtrafiken 1
storstider och andra trafikstarka relationer dir den har stor
betydelse for trafikfoérsérjningen. Detta férhillande kan mojligen
vara svart att férena med Kollektivtrafikutredningens nya mark-
nadstilltridesmodell och maélsittningen att avskilja en betydande
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marknad for kommersiell lokal och regional kollektivtrafik. Aven
om den nya marknadsmodellen skulle leda till pdtagliga effekti-
viseringar och utbudsékningar av kollektivtrafiken i berérda om-
riden och relationer jimfért med idag ir de samhillsekonomiska
argumenten for att stodja trafiken fortfarande giltiga.

Rent principiellt borde trafik som bedrivs pd foretags-
ekonomiska villkor och i konkurrens ge goda incitament att
utnyttja de stordriftsférdelar som finns 1 trafiken. Féretagsekono-
miskt bor det sdledes vara lonsamt att bedriva trafik i den omfatt-
ningen som den ger ett positivt tickningsbidrag till de fasta
kostnader som ir férknippade med verksamheten, dvs. dir de fore-
tagsekonomiska marginalkostnaderna understiger de rorliga biljett-
intikterna. Skillnaderna mellan ett trafikutbud som bestims som
ett offentligt dtagande och ett som bestims pd marknaden ir att
positiva och negativa externa effekter av trafiken i princip kan
tinkas bli internaliserade i det forra fallet men inte i det senare.

Om det ir si 1 praktiken dr dock en Sppen friga. Resultat frén
Storbritannien visar att det subventionerade kollektivtrafikutbudet
dir inte tycks vara sirskilt vdl optimerat fér att maximera de
samhillsekonomiska vinsterna.* Detta kan kanske tolkas som att
de foérdelningspolitiska &vervigandena dominerar 1 bidragsgiv-
ningen, vilket dven férefaller vara fallet i Sverige.* Vira kvantitativa
analyser tyder inte heller pi att sambhillets nuvarande bidrag
(underskottstickning) till trafiken i férsta hand kanaliseras till de
linjer som kan bedémas vara mest motiverade samhillsekonomiskt,
snarare forefaller det tvirtom vara si att dessa linjer ofta ger ett
overskott som anvinds for att ticka underskott pd l3gtrafiklinjer.
Vidare finns det ju andra sitt att stddja trafiken in underskotts-
tickning som 1 princip ir oberoende av vem som driver trafiken.
Den sinkta momssatsen for kollektivtrafik dr ett exempel pd en
sddan subvention och iven infrastrukturavgifterna ska 1 princip
utformas med utgingspunkt i de samhillsekonomiska marginal-
kostnaderna.

#1J. Preston: An Economic Analysis of Regulation of Urban Public Transport in Europé.
“2WSP Analys&Strategi: Nir bor kollektivtrafik subventioneras?, 2008-12-09.
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9.6 Den nya marknadsmodellen som exempel pa offentlig-
privat samverkan

Den lokala och regionala kollektivtrafiken kan, bdde som den nu ir
organiserad och med Kollektivtrafikutredningens marknadstill-
tridesmodell, ses som exempel pd offentlig-privat samverkan
(OPS). Det kan dirfér vara intressant att ndgot berdra hur de bdda
modellerna férhiller sig till teorierna om de férdelar och nackdelar
som ir forenade med en sddan samverkan och till de kriterier som
brukar stillas upp f6r nir en sddan samverkan kan vintas ge upphov
uill storst vinster.

Offentliga ingrepp pd marknaden motiveras frimst av mark-
nadsmisslyckanden. De syftar siledes till att minimera snedvrid-
ningar 1 resursanvindningen eller — annorlunda uttryckt — att
maximera den allokativa effektiviteten. Ingreppen syftar alltsd till
att samhillets resurser ska anvindas bittre 4n vad som blir resul-
tatet av rena marknadslésningar och det yttersta mélet ir forstds att
resurserna ska anvindas pd bista sitt i allas intresse. Vi har ocksd
nyss beskrivit att det finns principiella samhillsekonomiska skil
sddana ingrepp nir det giller produktionen av kollektivtrafik.

De offentliga ingreppen bor givetvis utformas sd att mélet nds
till minsta mojliga totalkostnad. Huruvida medverkan frin den
privata sektorn kan bidra till att sinka kostnaderna genom férbitt-
rad effektivitet 1 produktionen av allminna tjinster utéver vad som
kan uppnis i traditionell offentlig regi — utan att det i fér hég grad
gdr ut over tjdnsternas tillginglighet och kvalitet (den allokativa
effektiviteten) — dr det grundliggande testet pd om OPS-Isningar
ir ekonomiskt férsvarbara eller inte.

I grund och botten utgér OPS en subvention till den privata
sektorn. Genom att ta pd sig en del av riskerna som ir férenade
med den produktion och leverans av en tjinst som den privata
partnern svarar for, ger den offentliga sektorn ett bidrag till den
privata partnern pd villkor att denne levererar den 6nskade graden
av samhillsservice. Utan denna subvention skulle den privata
partnern 6ver huvud taget inte gi in p8 marknaden eller ocksi
skulle tjinsten produceras till en kvantitet eller kvalitet som inte
motsvarar vad som ir samhillsekonomiskt eller férdelningspoli-
tiskt 6nskvirt. Detta innebir samtidigt, att om man inte triffar
ndgorlunda ritt 1 friga om riskoverforingen eller avtalskonstruk-
tionen 1 &vrigt, si undermineras ocksd de effektivitetsvinster som
potentiellt kan uppnds genom OPS-l6sningar.
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Frigan om nir en l&ngsiktig och djupgdende samverkan mellan
en trafikansvarig myndighet och privata entreprenérer pé kollektiv-
trafikomradet har potential att ge stora effektivitets- och kvalitets-
vinster kan sammanfattas pd foljande sitt: Privat igande av
produktionsmedlen och drift 1 privat regi har befunnits frimja
effektivitet nir servicekvaliteten liter sig bestimmas genom avtal,
nir anstringningar att forbittra effektiviteten 1 produktionen
genom kostnadsminskningar inte pitagligt sinker servicekvaliteten,
nir utnyttjandet av tekniska och andra innovationer ir viktigt fér
effektiviteten 1 produktionen, nir det finns starka inbordes
beroenden mellan olika utvecklingsfaser 1 en verksamhet samt nir
det ir relativt sett enklare att avtala om sjilva tjinsten in om de
anliggningar och funktioner med vars hjilp tjinsten ska produ-
ceras.®

De faktorer som talar f6r att det kan vara effektivt att organisera
verksamheter som offentlig-privat verksamhet kan sammanfattas 1
foljande punkter:

e att det dr forhdllandevis litt att bestimma vilken servicekvalitet
som ir onskvird frin samhillelig synpunk,

e att riskerna for att servicekvaliteten piverkas negativt av effek-
tiviseringar 1 produktionen dr férhllandevis sma,

e att betydelsen av innovationer for att effektivisera tjinsterna ir
torhillandevis stor,

e att det finns starka inbérdes beroenden mellan olika faser i
utvecklingen och driften av en tjinst,

e att det ir relativt sett enklare att avtala om sjilva tjinsten in om
de anliggningar, tillgdngar och funktioner med vars hjilp
yjdnsten ska produceras.

De effektivitets- och kvalitetsvinster som kan uppnds genom
offentlig-privat samverkan ska vigas mot de samordnings- eller
transaktionskostnader som en sddan samverkan alltid ger upphov
till. Med transaktionskostnader menas hir de kostnader som upp-
kommer 1 samband med att en samverkan ska etableras och
vidmakthéllas. Mer specifikt ror det sig om juridiska, finansiella
och tekniska utrednings- och konsultkostnader f6r bdde de offent-
liga och privata aktdrerna 1 upphandlings- och driftsfaserna av ett
projekt. Det kan vara kostnader fér att organisera anbuds-

“®T. Vilila: How expensive are cost savings? On the economics of public-private
partnerships, EIB Papers, Volume 10, Number 1, pp-99-119.
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processen, for att delta i den, foér avtalsférhandlingar mellan en
offentlig bestillare och den vinnande anbudsgivaren, fér att 6ver-
vaka att den privata partnern féljer ingdngna &verenskommelser
och dven f6r sddana omforhandlingar som kan bli nédvindiga
under ett samverkansprojekts livstid.

Vir bedémning idr att Kollektivtrafikutredningens forslag till
marknadstilltridesmodell utgér ett intressant exempel pd en
utvecklad principmodell for offentlig-privat samverkan. I férhal-
lande till nuvarande organisationsmodell borde den bl.a. ge betyd-
ligt stérre mojligheter att frimja effektiviteten genom utnyttjande
av privata operatdrers drivkrafter och alltsd innebira ett visentligt
steg mot en mera teoretiskt “renlirig” OPS-modell. Det ligger
utanfér ramarna for detta projekt att gora en mer ingdende
utvirdering av hur vil férslaget till marknadstilltridesmodell
uppfyller de olika kriterier som angivits ovan. En sidan utvirdering
ir ocksd svdr att gora innan forslaget ir slutligt utformat och testat
1 verkligheten. Hir kan endast konstateras att det kommer att bli
en viktig punkt 1 en sidan utvirdering att forséka bestimma hur
utfallet slutligen blir 1 avvigningen mellan produktiv effektivitet
(hur kollektivtrafiktjinsterna produceras) och allokativ effektivitet
(vilka tjinster som produceras).

Ytterligare ett viktigt kriterium fér att bedéma samverkans-
modellens effektivitet ir vidare som nimnts hur transaktions-
kostnaderna forhiller sig till de effektivitetsvinster som kan uppnis
genom nya samverkansformer mellan den offentliga sektorn och
den privata. Sddana transaktionskostnader uppstir bide for de
privata entreprendrerna och den offentliga bestillaren. En hypotes
kan vara att den nya marknadsmodell som 6évervigs av Kollektiv-
trafikutredningen kommer att férskjuta dessa kostnader frin de
privata aktorerna till den trafikansvariga myndigheten. Denna
bedémning grundas pi att den trafikansvariga myndigheten kan
antas 4 en mera komplex och i vissa avseenden formaliserad plane-
ringsuppgift samtidigt som de privata aktdrerna for kad rorelse-
frihet pd vissa marknadssegment.
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9.7  Andrade politiska prioriteringar

Olika aktorers frihetsgrader paverkar utfallet av
omorganisationen

Marknadens intresse av att bedriva kollektivtrafik kommersiellt
bestims delvis av trafikunderlaget men ocksé av vilka frihetsgrader
att pressa kostnader och 6ka intikter som trafikeringsvillkoren ger.
Vira modellanalyser utgdr frin olika scenarier som bl.a. bestims av
antaganden om miniminivder fér vad som kan antas vara till-
fredsstillande trafikforsorjning och om begrinsningar fér den
behoériga myndighetens mojligheter att stilla sddana krav pd
trafiken att det innebir stora marknadsbarriirer.

I praktiken kommer detta dven fortsittningsvis att 1 hég grad
vara féremdl for en politisk bedémning — sirskilt kanske 1 friga om
vad som ska anses vara en tillfredsstillande trafikférsorjning. Det
gdr naturligtvis inte att gora prognoser for vilka politiska avvig-
ningar som kommer att goras i framtiden och vi har dirfoér valt att 1
vdra modellanalyser utgd frin att de politiska preferenserna 1
princip idr oférindrade nir det giller omfattningen av och kvalite-
ten pd den trafikférsorjning man énskar.

Samtidigt kan man inte bortse frin att de politiska avvig-
ningarna inte bara ir ett resultat av skiftande virderingar som kan
variera med tiden, vilken del av landet det ir friga om eller parti-
tillhorighet. Aven de ekonomiska och institutionella férutsite-
ningarna for att bedriva lokal och regional kollektivtrafik har sikert
betydelse for utfallet i detta avseende. Vira modellanalyser visar att
dessa forutsittningar kommer att dndras i olika grad i skilda delar
av landet. I vissa lin kan t.ex. kommunernas och landstingens kost-
nader for att uppritthdlla en 1 stort sett oférindrad trafikforsory-
ning minska medan de 6kar pdtagligt i andra lin.

En delvis ny roll fér politiken och det offentligas ansvar kan
dven piverka synen pd kollektivtrafiken och dess roll frin t.ex.
milj6-, utvecklings- eller vilfirdssynpunkt. Det blir en storre
distans mellan politik och férvaltning & ena sidan och sjilva
trafikproduktionen 4 den andra, vilket kanske delvis ocksd ir
avsikten med den reform som &vervigs. Detta kan tinkas péverka
engagemanget och medféra att kollektivtrafiken prioriteras annor-
lunda. Aven intresset for att delfinansiera investeringar i jirnvigs-
infrastruktur och pdverka infrastrukturhillaren att vidta framkom-
lighetsdtgirder for busstrafiken kan mojligen forindras. Samtidigt
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renodlas politikens och foérvaltningens uppgifter ull att konkre-
tisera och uttrycka politiska ambitioner och samhillsintressen i en
trafikférklaring. Att ambitionerna och intressena blir explicita och
offentliga kan tinkas medverka till att de dverviganden som ligger
bakom riktlinjerna ocksa blir mera genomtinkta.

Inflytande pa lokal och regional niva

En friga som innu inte forefaller helt avgjord ir hur den
trafikansvariga myndigheten ska konstitueras. Vi har tolkat
direktiven och utredningens hittillsvarande éverviganden si att det
i forsta hand ir en regional myndighet som avses och att den ska
underordnas det politiskt sammansatta organ som har det &ver-
gripande ansvaret for bla. regionala trafikfrigor. I dag dr ansvaret
fér och finansieringen av kollektivtrafiken ofta delat mellan
kommuner och landsting, fastin principerna kan skifta frén lin ull
lin. Hur denna ansvarsférdelning kommer att se ut i framtiden och
hur inflytande &6ver den regionala myndigheten kommer att
fordelas mellan den lokala (primirkommunala) och regionala nivin
kommer sannolikt att pdverka bla. landstingens/regionernas res-
pektive kommunernas beredskap att delta 1 planeringen och finan-
sieringen av kollektivtrafiken.

Denna friga behandlas i ett annat underlag som Kollektiv-
trafikutredningen bestillt frin Statens vig- och trafikinstitut och vi
behéver dirfor inte férdjupa oss 1 den. Det bor dock framhallas att
kollektivtrafikens roll i trafikférsorjningen skiftar éver landet och
att detta bl.a. leder till att avvigningen mellan lokala och regionala
behov kan se olika ut 1 olika lin. Detta medfor att olika l6sningar
pd ansvarsfordelningen kan behova 6vervigas beroende pd forut-
sittningarna. Frin vir utgdngspunkt kan det ocksd vara viktigt att
framhélla att det inte bara dr en limplighetsfriga vilka l6sningar
som viljs utan att valet ocks3 troligen fir konsekvenser f6r den nya
marknadsmodellens effekter, t.ex. nir det giller vilka politiska
ambitioner som kommer till uttryck 1 trafikforklaringen och hur
vil planeringen av trafiken kan samordnas med annan sambhills-
planering.
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Vilken trafikforsorjning ar tillfredsstallande?

Utgdngspunkten f6r Kollektivtrafikutredningens modell fér mark-
nadstilltridet 4r att det offentliga inte ska ingripa om en tillfreds-
stillande trafikforsorjning kan uppritthéllas pd kommersiella
villkor. Samtidigt gor utredningen bedémningen att kollektivtrafik
till 6vervigande del inte kan 3stadkommas pd kommersiell vig i
dag. Tillfredsstillande trafikforsorjning dr emellertid ett svirfingat
begrepp och vilken innebord det ges ir 1 hég grad en virderings-
friga. Det framgir ocksd av att de nuvarande trafikhuvudminnen
har gjort olika bedémningar av vilka kostnader, priser och trafike-
ringsnivier som ir limpliga i den lokala och regionala kollektiv-
trafiken och att uppfattningen om vad som ir tillfredsstillande
trafikforsorjning foljaktligen skiljer sig mellan olika lin.

Vi har redan varit inne pd att den nya marknadsmodellen och
den dndrade rollen f6r politik och férvaltning kan pdverka synen pd
och prioriteringen av lokal och regional kollektivtrafik. Som utred-
ningen konstaterar kan trafiken med nuvarande ambitionsnivier i
frdga om pris, utbud m.m. tll stor delen inte dstadkommas pd
kommersiell vig. Detta ir ocksd nigot som framgir tydligt av vira
stadstrafikanalyser. De visar att det 1 minga fall skulle f dramatiska
konsekvenser 1 form av minskat resande och férindrat trafikutbud
om man férsokte 3 all lokal och regional kollektivtrafik féretags-
ekonomisk 16nsam (jfr. kapitel 0).

Vira analyser tyder emellertid samtidigt pd att en betydande del
av dagens trafikutbud ir l6nsamt och skulle kunna avskiljas for
kommersiell trafik. I dessa fall skulle trafikférsérjningen sannolikt
ocksd kunna forbittras avsevirt vid fri konkurrens och medfora ett
okat utbud, ligre priser eller en mer attraktiv service i dvrigt,
dtminstone under tider nir efterfrigan ir stor och i ett lige nir
marknaden har konsoliderat sig (omfattande parallell trafik pd
lénsamma linjer kan leda till minskade stordriftsférdelar genom
fragmentarisering av marknaden och hégre styckkostnader som
minskar effektiviseringsmojligheterna). Att uppnd sddana vinster
far vil anses vara huvudmotivet fér den reform som overvigs.
Samtidigt kanske trafikforsorjningen skulle forsimras 1 13gtrafik.

Detta vicker bla. frigor om hur en trafikansvarig myndighet
kommer att definiera linjer och hur trafikstandarden avvigs vid
olika tidpunkter pd samma linjer. Eftersom t.ex. ett bussbolag som
uppfyller villkoren kan g& in och trafikera endast under rusnings-
trafik eller mellan vissa héllplatser med stor resandetillstromning
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innebir det ett stort risktagande for ett féretag som anmiler att
man tinker utféra en mera heltickande trafik i omrddet. Samtidigt
ir det denna typ av differentiering av produkter och tjinster som
efterstrivas med ett friare marknadstilltride.

Dagens trafik fir vil anses vara ett uttryck fér en politisk
avvigning av vad som ir en tillfredsstillande trafikférsérjning med
nuvarande forutsittningar. Vi har for vdr del inte kommit fram till
att det finns ndgra uppenbara grunder for att definiera en annan
nivd. Dirfér har vi i vira modellanalyser valt att illustrera
betydelsen av den politiska avvigningen genom kinslighetsanalyser
for inférandet av vissa politiska restriktioner. Dessa dr dock ganska
godtyckligt valda.

Sjilva ambitionen att fi resenirernas egna val att sl igenom 1
utformningen av kollektivtrafiken innebir dock att det i betydligt
hégre grad in nu idr resenirerna som avgér vad som idr en
tillfredsstillande trafikférsérjning. Det ligger ocksd i sakens natur
att vi inte riktigt vet hur resenirerna samlade val kommer att se ut.
Meningen ir ju, for att tala med utredningens texter, att rese-
nirerna ska “résta med fotterna”. Det betyder samtidigt att det
finns férvintningar om att det fria valet ska sl3 igenom i en annor-
lunda utformning av den lokala och regionala kollektivtrafiken. For
att detta ska kunna bli fallet forutsitts ocksi att den framtida
politiska avvigningen av vad som ir en tillfredsstillande trafik-
férsérjning limnar ett betydande utrymme f6r marknadskrafterna
att verka.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det rdder stor osiker-
het om vilken nivd som trafikférsérjningen slutligen kan komma
att hamna pd efter en marknadsreform. Denna osikerhet giller
bade vilka politiska ambitioner som kommer att komma till uttryck
1 ett nytt system och hur resenirernas egna val kommer att gestalta
sig pi en friare marknad. Hur utfallet blir 1 dessa avseenden
terverkar naturligtvis ocksd pd de olika faktorer och nyckeltal som
vi forsékt belysa i vdra kvantitativa berikningar, dvs. resande,
trafikproduktion, kostnader, budgeteffekter, samhillsekonomi etc.

Stoérre variationer i trafikforsorjningen troliga

Vi har ovan berért frigan om man kan utgd frin att det 1 huvudsak
ir dagens ambitioner for trafikférsorjningen som ska uppritthéllas
eller om man kan tinka sig att standarden i trafiken kommer att
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oka 1 vissa fall och minska 1 andra. V&r hypotes ir att den nya
tilltridesmodellen kan antas medféra en inte obetydlig omfordel-
ning av resurser frin trafiksvaga till trafikstarka relationer. Det ir
siledes troligt att de privata operatdrernas resurser i form av
fordon, personal, marknadsféring, etc. kommer att koncentreras
till de mest lénsamma delarna av marknaden och att mindre resur-
ser “blir kvar” f6r mindre l6nsamma segment. Den trafikansvariga
myndighetens mojligheter att omférdela resurser frin 16nsamma
till olénsamma segment férsvinner ocksd. Detta kan tinkas pressa
ner budgetutrymmet for att satsa pa trafiksvaga relationer.

Om overgdngen till helt kommersiellt styrd trafik pd betydande
delar av kollektivtratikmarknaden, frigér ny utvecklingskraft och
dynamik nir det giller att utveckla produkterna och tjinsterna kan
detta emellertid ocksd tinkas komma att ”smitta av sig” pd den
trafik som inte kan drivas pd marknadsmissiga villkor. Resultatet
kan di bli att de politiska och medborgerliga kraven héjs dven pd
den forlustbringande trafiken.

En f6r den allminna opinionen svirtorklarad effekt av den nya
marknadstilltridesmodellen ir om trafiken férsimras 1 vissa av-
seenden dven 1 de mest trafikstarka delarna av kollektivtrafik-
systemet samtidigt som standarden uppritthdlls p& ungefir nuva-
rande nivd 1 mer trafiksvaga omriden. En sidan utveckling fére-
faller inte vara osannolik om en betydande kommersiell marknad
avskiljs samtidigt som 6vrig trafik subventioneras med offentliga
medel.

Vid en fri etableringsritt i t.ex. storstiderna kan man nimligen
rikna med att minga foretag anmiler intresse for att trafikera de
relationer som har storst resandeunderlag och dven stiller ett stort
och varierat utbud till férfogande 1 dessa relationer, dtminstone i
rusningstid. Temporirt kan man t.o.m. tinka sig att det blir en
sddan Overetablering att det dr mera till nackdel in férdel for
resenirerna. Sannolikheten att utbudet férbittras 1 forhillande till
idag kan dock vara stor i sddana fall.

P3 relationer dir resandeunderlaget ir mindre och under
l8gtrafiktid 4r det diremot inte osannolikt att de kommersiella
operatorerna visserligen finner att trafiken ir l6nsam, men att det
ur deras synpunkt optimala utbudet ligger 1ingt under nuvarande
trafikfoérsorjning. I ett sddant scenario kan man alltsd forestilla sig
att det blir en pétaglig trafikforstirkning och standardhéjning lings
de huvudsakliga pendlingsstriken och stomlinjerna medan trafik-
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férsérjningen p8 mdinga anslutningslinjer och tvirférbindelser
didremot férsimras mirkbart.

Kinslan av att staden betjinas av ett sammanhingande och
samverkande trafiknit kan samtidigt forsvagas bide av detta och
andra skil. Det kan, som nimnts ovan, ocksd komma att uppfattas
som paradoxalt av resenirerna om ménga titortslinjer med hyggligt
resandeunderlag f&r en kraftigt forsimrad trafik samtidigt som det
offentliga genom subventioner sikerstiller en oférindrad trafik-
férsorjning 1 omriden med mycket svagt resandeunderlag (och dir
det inte finns ndgot intresse att bedriva trafik pi kommersiell
grund). En sidan effekt kan dock motverkas om den nya mark-
nadsmodellen medger att den trafikansvariga myndigheten kan
upphandla trafik under ligtrafikperioder fastin linjerna 1 ovrigt
drivs kommersiellt (sddana blandmodeller fé6rekommer uppenbar-
ligen bl.a. i Storbritannien).

Som vi tolkar utredningens forslag kommer den trafikansvariga
myndigheten, genom de trafikférsérjningsambitioner som uttrycks
1 trafikforklaringen, delvis att kunna bestimma hur omfattande
utrymmet blir fér kommersiell trafik. Aven om huvudinriktningen
ir att marknaden ska avdelas for kommersiella operatérer dir det
finns mojligheter att driva Iénsam trafik, blir storleken av denna
marknad naturligtvis beroende av bestimmelser om turutbud,
hogsta taxa, etc. som kan finnas i1 trafikforklaringen. Utgings-
punkten f6r den trafikansvariga myndighetens bedémning 1 denna
del blir de politiska riktlinjer som liggs fast i varje lin.

Det ir troligt att beddmningarna av marknadsmekanismernas
respektive samhillsplaneringens fértjinster och brister varierar bl.a.
mellan foretridare for olika politiska riktningar. Det betyder att
den nya lagstiftningen kan {3 olika uttolkning i skilda lin beroende
pd t.ex. de politiska majoritetsforhillandena. Att politiska over-
viganden av detta slag ska fi genomslag ir vil delvis avsikten och
ett av huvudskilen for att ligga ansvaret for kollektivtrafiken lokalt
och regionalt. Samtidigt kan det leda till att kollektivtrafikfor-
sorjningen, sirskilt inledningsvis innan man hunnit samla pd sig
mycket erfarenheter av det nya systemet, kan komma att skifta
mera mellan olika delar av landet dn den gér idag. Det kan ocks3
leda till att stabiliteten 1 trafikférsérjningen minskar om en for-
indrad politisk majoritet ocksd innebir en férindrad syn pd vad
som ska vara kommersiell respektive upphandlad trafik. Skadlig-
hetsbestimmelser och linga kontraktstider kan delvis motverka
denna effekt. Men det betyder samtidigt att de politiska riktlinjerna
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for trafiken riskerar att hamna ur fas med den politiska opinionen 1
linet.

Vira analyser visar ocksd att man kan rikna med att
forutsittningarna att driva 16nsam trafik skiftar mellan olika orter
och landsdelar. Som vi redan varit inne pd kan detta leda till
skillnader 1 trafikforsérjningens omfattning och kvalitet. Det kan
ocksd medféra att de offentliga budgetarna avlastas mer pd vissa
hill in andra. Det ir inte okomplicerat att avgora exakt hur detta
slir eftersom det férekommer omfattande korssubventionering
inom ramen fér dagens organisation. I lin och kommuner dir en
stor del av trafiken bir sig redan med dagens taxor och utbud
kommer en avskiljning av kommersiell trafik att medféra ett
relativt stort bortfall av trafikintikter som idag anvinds for att
ticka underskott i annan trafik, medan denna effekt naturligtvis
blir mindre i lin och kommuner dir inslaget av birkraftiga linjer ir
litet.

9.8  Overgangsbestimmelser och marknadsanpassningar

Att ersitta nuvarande organisation av lokal och regional kollek-
tivtrafik med en helt ny marknadstilltridesmodell 4r inte gjort éver
en natt. Enligt vad vi har f6rstdtt finns det avtalstorhillanden m.m.
i nuvarande trafik som kan nédvindiggéra en stegvis 6verging till
nya tilltridesregler. Men dven om reformen skulle ske i ett enda
slag finns det anledning att rikna med att det intriffar en kortare
eller lingre 6vergdngsfas som inrymmer olika former av anpass-
ningar innan marknaden har uppnétt ett nytt jimvikeslige.

Det ir naturligtvis inte méjligt att nu forutsiga exakt hur detta
anpassningsférlopp skulle kunna komma att gestalta sig. Utvirde-
ringar av den brittiska avregleringen av bussmarknaden liksom
erfarenhet frdn Nya Zealand visar att anpassningstorloppet kan vara
relativt utdraget och ocksd inrymma betydande inslag av turbulens
pa marknaden.*

Den brittiska avregleringen av busstrafiken rapporteras sdledes
ha varit férenad med atskilliga problem nir det giller trafikens
tillforlitlighet och stabilitet, informationstillgdngen, fordonsstan-
darden samt tidtabell- och taxesamordningen. Diremot tycks
farhdgorna for sikerheten, tringsel och ogynnsamma miljs-

# Didier van de Velde, Maartje Wessel, David Eerdmans: Towards a successful deregulation
(v3a), 25 February 2009.
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konsekvenser i stort sett ha varit ogrundade. Bristerna i1 buss-
trafikférsorjningens kvalitet anges dock som en av huvudorsakerna
till att resandet med lokal och regional kollektivtrafik utvecklades
mycket simre in vad som kunde férvintas med hinsyn till de
utbuds- och prisférindringar som avregleringen resulterade i.*

De problem som refererats ovan kan dtminstone delvis hinféras
till att en mingd nya smd bussoperatorer etablerades pd marknaden
eftersom marknadsbarriirerna var 13ga. Samtidigt drojde det inte
sirskilt linge forrin marknaden bérjade konsolideras. Mellan 1988
och 1997 registrerades 185 stdrre sammanslagningar av féretag i
den brittiska bussbranschen. De tre storsta foretagen svarade for
53 procent av omsittningen 1997 jimfért med 11 procent knappt
tio &r tidigare.*

Som vi beskrivit i kapitel 4 ir inte férekomsten av mer eller
mindre turbulenta 6vergingsfaser nigot som ir begrinsat till
kollektivtrafikbranschen. Liknande exempel kan exempelvis himtas
frin avregleringen av taximarknaden, flygmarknaden och tele-
kommunikationsmarknaden. Samtidigt bér det pdpekas att situa-
tionen 1 Sverige inte ir helt jimforbar med den i Storbritannien dir
man i ett slag gick frin en mycket hirt reglerad marknad med
omfattande produktion direkt 1 offentlig regi till en helt
privatiserad marknad. P4 den svenska kollektivtrafikmarknaden ir
det trots allt 1 stor utstrickning privata féretag som driver trafik
efter ett anbudsforfarande. Det betyder att de svenska kollektiv-
trafikoperatdrerna sannolikt redan har genomgatt en betydande del
av den konsolideringsprocess som dr en del av 6vergdngsfasen till
en ny marknadsorganisation. Att omstillningen av andra skil
behover ske stegvis kan ocksd medfora 6kade mojligheter att
efterhand korrigera sddana effekter som upplevs som oonskade.

En mojlig slutsats dr att anpassningsproblemen inte behéver bli
s& stora som 1 Storbritannien. De utdragna problemen inom taxi-
niringen visar dock att man kanske inte ska ©verskatta stats-
makternas och myndigheternas férmaga att snabbt ritta till miss-
bruk och oligenheter som uppkommer pd marknaden. Sivil 1
Storbritannien som p& Nya Zealand har ocksi den ursprungliga
avregleringen f6ljts av ett antal “terstillare” som syftar till att

# John Preston: An Overview of Public Transport in the United Kingdom and Forecasts for
the New Millennium, Transport Studies Unit, University of Oxford, 1999.
* John Preston: An Overview of Public Transport in the United Kingdom and Forecasts for
the New Millennium, Transport Studies Unit, University of Oxford, 1999.
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komma till ritta med inslag 1 marknadens funktionssitt som upp-
levts som mindre lyckade.*

9.9  Persontransportmarknadens utveckling

Vira kvantitativa analyser innehdller inga prognoser fér person-
transportmarknadens utveckling eller bedémningar av hur olika
omvirldsfaktorer av betydelse foér kollektivtrafikresandet kan kom-
ma att forindras 1 framtiden. Att inte ta med sidana faktorer ir
nddvindigt f6r att kunna renodla effekterna av de férindringar i
marknadsorganisationen som vi i forsta hand ska belysa.

Samtidigt ir det viktigt att pd3peka att persontransportmark-
naden naturligtvis inte ir konstant utan tvirtom paverkas av minga
olika férindringar i omvirlden. Befolkningsutvecklingen, den eko-
nomiska tillvixten, férindringar 1 bebyggelsestrukturen och den
tekniska utvecklingen av transportmedlen ir exempel pd sidana
omvirldsfaktorer som normalt har stor betydelse. Som mer speci-
fika faktorer som kan antas fi stor betydelse for efterfrigan och
utbudet av kollektivtrafik under den nu &verblickbara framtiden
kan nimnas férindringar 1 regionindelningen och dndrade relativ-
priser och konkurrensférutsittningar 1 évrigt for olika transport-
medel som {6ljd av klimatpolitiken.

Det ligger naturligtvis utom ramarna fér detta uppdrag att gora
nigra egna prognoser i dessa avseenden. Som underlag fér Ban-
verkets och Vigverkets arbete med 3tgirdsplaner fér 2010-2021
har dock prognoser gjorts dver persontrafikutvecklingen till 2020
och 2040. Tva prognoser har redovisats, dels en basprognos som
bygger pd hojda klimatpolitiska ambitioner, dels en prognos for ett
referensscenario som bygger pd en mer oférindrad politik.*

Kollektivtrafiken utvecklas snabbast 1 det prognosalternativ som
bygger pd héjda klimatpolitiska ambitioner. Detta alternativ inne-
bir att det regionala persontransportarbetet (dvs. lokala och regio-
nala resor) 6kar med 14 procent frin &r 2006 till &r 2020. Snabbast
vixer resandet med regionaltdg (+48 procent) foljt av Svrig
regional spdrtrafik (+23 procent). Den regionala busstrafiken
vintas emellertid enligt denna prognos vara oférindrad mellan 2006
och 2020. I o&vrigt sker en wviss tillvixt av regionala

¥ Didier van de Velde, Maartje Wessel, David Eerdmans: Towards a successful deregulation
(v3a), 25 February 2009.
* Banverket och Vigverket: PM 1(44) 2009-02-06.
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persontransporter med bil (+13) och ging- och cykeltrafiken
(+14 procent). For perioden 2020-2040 vintas det regionala
persontransportarbetet 6ka med 22 procent och pi denna tidssikt
redovisas dven en 6kning for den lokala och regionala busstrafiken
(+22 procent).

Om man ska tro dessa prognoser kommer alltsd marknaden for
lokal och regional kollektivtrafik att vixa successivt. Att kollek-
tivtrafikmarknaden vixer, och delvis goér det genom att ta mark-
nadsandelar frin bilen, har naturligtvis betydelse fér méjligheterna
att driva trafiken kommersiellt. Ett vixande persontransportarbete
med framfor allt spdrbunden trafik enligt trafikverkens prognoser
bér allmint sett underlitta méojligheterna att nd noédvindiga
l6nsamhetsmarginaler i trafiken och kan kanske ocksd medfora att
andelen trafik som kan drivas foretagsekonomiskt okar. Detta
skulle 1 s& fall medféra att det finns anledning att se dnnu mera
optimistiskt pd mé’)jligheterna att driva den lokala och regionala
trafiken genom privata foretag som verkar i konkurrens 4n vad vira
kvantitativa analyser visar. A andra sidan bygger de prognoser som
refererats ovan pd dagens férutsittningar for den lokala och regio-
nala kollektivtrafiken och de kan alltsd inte utan vidare dversittas
till de forhdllanden som kan komma att gilla vid en helt annan
marknadsorganisation.

10  Slutsatser av konsekvensanalysen
10.1 Inledning

I detta kapitel forsoker vi sammanfatta de overgrlpande slutsatser
som vi drar av de analyser som genomférts inom projektet.
Slutsatserna handlar bl.a. om vilken potential som finns for att
bedriva lokal och regional kollektivtrafik med féretagsekonomisk
lénsamhet pd en marknad med privat konkurrens. Vidare behandlas
vilka konsekvenser en sddan marknadséppning skulle kunna tinkas
fa for kollektivtrafikresorna och transportarbetet med kollektiva
firdmedel och hur utbudet av lokal och regional kollektivtrafik kan
tinkas paverkas.

Mojliga konsekvenser for resenirerna, trafikforetagen och de
trafikansvariga myndigheterna berérs ocksi. Vissa slutsatser dras
ocksd betriffande de ekonomiska konsekvenserna fé6r kommuner
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och stat av en ny marknadsmodell och vilket samhillsekonomiskt
utfall en sddan omorganisation skulle kunna f3.

Slutsatserna bygger pd minga osikra férutsittningar. Delvis kan
dessa osikerheter hinforas till bristande data och insikter om hur
dagens kollektivtrafikmarknad fungerar. Men de storsta osiker-
heterna giller ind& hur olika kommersiella féretag kan komma att
agera pd en nyoppnad marknad som dnnu endast dr vagt definierad
och hur de tilltinkta nya trafikansvariga myndigheterna kommer
att utfora sina uppgifter och styras politiskt.

Givet dessa och andra osikerheter miste vdra analyser och slut-
satser byggas pd ett antal indikatorer och relativt schablonmissigt
utformade scenarier. De méste tas for vad de dr och betraktas med
en stor nypa salt. Sjilva bedémer vi att slutsatserna om potentialen
for 1onsam lokal och regional kollektivtrafik ir férhdllandevis sikra.
Diremot rdder det en genuin osikerhet om hur denna potential
faktiskt kommer att utnyttjas av frimst de trafikansvariga myndig-
heterna och de politiska foérsamlingar som ska styra dem. Det
betyder att slutsatserna om konsekvenserna for trafiken, resandet
och ekonomin med nédvindighet méste bli mycket hypotetiska.

10.2 Potentialen for kommersiell kollektivtrafik

Vira analyser tyder pd att en mycket stor del av den lokala och
regionala kollektivtrafikférsorjningen skulle kunna 6verféras till
rent kommersiell trafik. Om inga restriktioner finns for for-
indringar 1 priser och utbud bedémer vi att uppemot &tta av tio
resor skulle kunna ske med privata operatérer som verkar 1
konkurrens.

Det finns dock anledning att rikna med att férutsittningarna
skiftar starkt mellan olika orter och delar av landet. Vir slutsats ir
att potentialen for kommersiell trafik i forsta hand finns 1 stdrre
och medelstora titorter och pd de linjer som férbinder titorterna
med varandra. I minga mindre titorter och pa landsbygden gir det
troligen inte att uppritthdlla nuvarande kollektivtrafik pd rent
foretagsekonomiska grunder.

Vi bedémer att det finns ett visst utrymme for att bedriva
kommersiell kollektivtrafik i konkurrens dven vid dagens utbud
och taxor. Mitt som andel av det totala persontransportarbetet
med lokal och regional kollektivtrafik skulle potentialen fér
kommersiell trafik med nuvarande trafikutbud (linjer, turer och
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taxor) kunna uppskattas tll 1 storleksordningen 25-30 procent.
Med dessa forutsittningar kan dock marknaden 1 férsta hand antas
vara koncentrerade till trafiken i stérre titorter och i pendlings-
strdk med foérhéllandevis stort trafikunderlag.

Om taxorna tilldts 6ka med 50 procent — vilket kanske kan vara
en politiskt acceptabel nivd — vixer den potentiella marknaden for
kommersiell trafik ytterligare. Troligen skulle minst hilften av
persontransportarbetet i lokal och regional kollektivtrafik d4 kunna
utféras pd foretagsekonomisk grund. Den kommersiella trafiken
kommer dock fortfarande att vara relativt koncentrerad geografiskt
och frimst omfatta omrdden och regioner med stort trafikunderlag.

10.3 Konsekvenser for resor och transportarbete

Vilka effekter en okad andel rent kommersiell trafik fir pa resorna
och transportarbetet inom kollektivtrafiken ir svirbedomt. Det
beror pd att en privatisering av trafiken bide kan leda till 6kat
resande nir férutsittningarna for kommersiell drift ir gynnsamma
och minskat resande nir trafikunderlaget ger smd loénsamhets-
marginaler.

Om all trafik som 6ver huvud taget kan drivas foretagsekono-
miskt — dvs. bide lénsamma och olénsamma linjer inom omriden
som sammantaget kan ge ett overskott — skulle verforas till
kommersiell drift bedémer vi att de negativa konsekvenserna for
resorna och transportarbetet med kollektivtrafiken skulle bli
mycket pitagliga. En minskning av det totala antalet resor med
20-25 procent framstir inte som otidnkbart i ett sddant scenario.

Det betyder naturligtvis ocksi att kollektivtrafikens totala
betydelse for den lokala och regionala trafikférsorjningen skulle
minska och att antalet resor som sker med bil, cykel och till fots
oka. Effekterna pd 6vriga fardsitt blir dock inte s& dramatiska
eftersom kollektivtrafikens nuvarande marknadsandel ir forhil-
landevis lag. P& nationell nivd kan det komma att réra sig om nigra
procents 6kning av bilresorna respektive ging- och cykelresorna.

Det ovan beskrivna alternativet bedémer vi dock knappast ligga
inom ramen fér Kollektivtrafikutredningens marknadsmodell eller
ens vara mojligt att genomféra 1 praktiken. Det skulle nimligen
innebira att privata aktorer skulle f6rmis att trafikera dven olon-
samma linjer 1 stor utstrickning eller att dessa linjer helt avvecklas.
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Om de trafikforklaringar som den trafikansvariga myndigheten
ska utfirda medfér en snivare kommersiell marknad — definierad
t.ex. som att dagens utbud och priser ska uppritthdllas eller
dtminstone att vissa restriktioner ska gilla for vilka pris- och
utbudsférindringar som accepteras — dr det inte lika givet vilka
effekterna blir f6r resandet. Dir trafikférhéllande 4r gynnsamma
kan 6vergingen mycket vil leda till sinkta priser och/eller okat
utbud som medfér att kollektivtrafiken kan attrahera flera rese-
nirer, medan man 1 andra fall kan rikna med att en vinst-
maximerande kommersiell trafik leder till férsimrat utbud och
minskat resande.

Vira analyser tyder pd att en del av marknaden fér lokal och
regional kollektivtrafik har sidana férutsittningar att en kommer-
siell trafik skulle kunna medféra bide hogre standard och ligre
priser. Det dr dock vanskligt att avgéra hur omfattande denna del
av marknaden ir i absoluta tal och i relation till hela den marknad
som ger forutsittningar f6r kommersiell trafik. Med hinsyn till att
de gynnsammaste forutsittningarna f6r kommersiell trafik troligen
finns dir resandet och transportarbetet ir som storst kan det dock
inte uteslutas att nettoeffekten pd resandet kan bli positiv om
avgrinsningen av den kommersiella marknaden sker pd ett sitt som
ligger stor vikt vid att frimja kollektivtrafikens utveckling.

10.4 Konsekvenser for trafikutbud

Konsekvenserna for trafikutbudet av en ny marknadstilltrides-
modell kan i stora drag antas éverensstimma med konsekvenserna
for resandet och transportarbetet s3 som de har beskrivits 1 fore-
gdende avsnitt. Vart experiment med att gora hela den nuvarande
trafiken 1 36 titorter foretagsekonomiskt birkraftig resulterade
t.ex. i en minskning av resandet med 22 procent och en minskning
av trafikutbudet mitt som vagnskilometer med 17 procent.

Trafikutbudet dr dock mera utspritt geografiskt och tidsmissigt
in resandet, eftersom vissa linjer och turer har en mycket hogre
beliggningsgrad in andra. I storre delen av landet ir trafikunder-
laget litet och beliggningsgraderna liga och i ett dygns- och
veckoperspektiv finns det stora variationer 1 efterfrigan dven 1 mera
trafiktita omrdden. Idag anpassas trafikutbudet i viss mén till dessa
variationer men ldngt ifrdn fullt ut.
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P3 en marknad som styrs enbart av foretagsekonomiska 6ver-
viganden kan man anta att utbudet kommer att f6lja efterfrigan 1
hégre grad in idag. Det betyder att utbudet skulle koncentreras till
— och méjligen ocksd utdkas pd — platser och tider dir efterfrigan
pd kollektivtrafikresor dr stor men uttunnas eller férsvinna pd
platser och tider dir efterfrdgan ir liten. Sannolikt skulle dirmed de
geografiska och tidsmissiga variationerna 1 trafikutbudet bli betyd-
ligt storre dn idag, sdvida detta inte motverkas av de riktlinjer for
trafikférsorjningen som ska ges av den trafikansvariga myndig-
heten.

Vi har tidigare 1 kapitel 9 pekat pd att en for den allminna
opinionen svarforklarad effekt av den nya marknadstilltrides-
modellen kan bli att trafikutbudet 1 vissa fall forsimras dven 1 de
mest trafikstarka delarna av kollektivtrafiksystemet samtidigt som
standarden genom upphandling kanske uppritthills pd ungefir
nuvarande nivd i mer trafiksvaga omriden. Vid en fri etableringsritt
1 t.ex. storstiderna kan man nimligen rikna med att minga foretag
anmiler intresse for att trafikera de relationer som har storst
resandeunderlag och idven stiller ett stort och varierat utbud till
forfogande i dessa relationer, dtminstone 1 rusningstid. Sannolik-
heten att utbudet férbittras 1 férhdllande till idag kan vara stor i
sddana fall. P§ relationer dir resandeunderlaget ir mindre och
under ligtrafiktid ir det diremot inte osannolikt att de kommer-
siella operatdrerna visserligen finner att trafiken ir 16nsam, men att
det ur deras synpunkt optimala utbudet ligger 18ngt under nuva-
rande trafikf6érsorjning.

Kollektivtrafikutredningens modell f6r marknadstilltridet inne-
bir att det dr de privata entreprendrerna som avgdr hur trafik-
utbudet ska se ut inom de allminna ramar som liggs fast av en
trafikansvarig myndighet. En sddan férindring kommer naturligtvis
att f4 minga konsekvenser for trafikutbudet 1 vidare mening och
andra dimensioner in de som mits i vagnkilometer. Man kan t.ex.
rikna med att fordonsutformningen, fordonsstandarden, informa-
tionssystemen, etc. kommer att variera mellan olika utférare. Dessa
effekter dr emellertid avsedda och syftar till att utbudet ska anpas-
sas bittre till resenirernas efterfrigan. Om utbudet skulle bli s3
uppsplittrat att resenirerna inte har mojlighet att skaffa sig en
helhetsbild av exempelvis priser, bytesmdjligheter och trafikstor-
ningar skulle detta dock troligen leda till minskat resande och
dirmed dven pdverka utbudet mitt i vagnkilometer.
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10.5 Konsekvenser for resendrerna

Som framgitt av foregiende avsnitt kan konsekvenserna for
resenirerna 1 hog grad antas vara avhingiga av hur vil det gir att
inom ramen fér den nya marknadstilltridesmodellen férena en
okad differentiering av utbudet med regler och funktioner som
sikerstiller att den lokala och regionala kollektivtrafiken indd kan
bibehillas som ett samverkande system. Om detta lyckas borde ett
mera marknadsstyrt system medféra att resenirernas individuella
preferenser fir kat genomslag pd hur trafiken utformas.

Samtidigt bér man kanske inte ha 6verdrivna férvintningar i
detta avseende eftersom kollektivtrafiken existensberittigande
trots allt ligger 1 att hdlla nere reskostnaderna genom att erbjuda en
kompromiss eller gemensam nimnare av mingas individuella res-
behov. Om gemensamma funktioner som betalsystem, informa-
tionssystem, bytespunkter, storningshantering, etc. inte kan ordnas
pd ett tillfredsstillande sitt finns det diremot stor risk att majo-
riteten av resenirerna kommer att uppleva férsimringar. Det giller
sirskilt 1 de storre titorterna dir systemaspekterna ir viktigast och
huvuddelen av resandet ocks2 sker.

Generellt sett bor nettoeffekten av en 6kad andel kommersiell
trafik bli att det sker en viss 6verflyttning betalningsansvaret for
kollektivtrafiken frén skattebetalarna till kollektivtrafikresenirerna.
Detta forutsatt att en vinstmaximering inom den privata kollektiv-
trafiken leder till vissa prishéjningar och att en del trafik som nu
drivs med underskott kommer att bli [6nsam. Det kommer ocksa
att bli en viss motriktad effekt genom att méjligheterna att kors-
subventionera inom den offentligt upphandlade trafiken férsvinner,
men vi bedémer att den effekten dr mindre.

Som vid alla omorganisationer och férindringar av villkor fér
verksamheter kommer vinnare och forlorare att kunna identifieras
vid 6vergdngen till en ny marknadsmodell. Virt underlag ger
knappast nigon siker grund fér att avgéra vilka inom resenirs-
kollektivet som kommer att tillhéra den ena eller andra gruppen.
En hypotes kan dock vara att de resenirer som framfér allt
utnyttjar kollektivtrafiken i trafikstarka omriden har stérts chanser
att dra nytta av en reform. Kanske kommer ocksd de resenirer som
virderar korta restider och hog standard 1 6vrigt att gynnas mer dn
de som foredrar l8ga reskostnader. Dir trafikunderlaget ir stort
kan det dock finnas méojligheter att tillgodose olika preferenser hos
resendrerna.
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10.6 Konsekvenser for trafikforetag

Om privata foretag 1 princip fir frite ulltride till en del av
marknaden for lokal och regional kollektivtrafik bér det medféra
att foretagen fir 6kad handlingsfrihet 1 olika avseenden. Mojlig-
heterna att specialisera sig och rikta in sig pd vissa marknadsnischer
bér exempelvis bli storre, liksom méjligheterna att finga upp
resenirernas dnskemal och lita dem pdverka utformningen av olika
produkter och tjinster. Den 6kade handlingsfriheten kan ocksd
tinkas ge storre utrymme for att satsa pd innovationer som
utvecklar produkterna och tjinsterna. Erfarenheterna frin andra
marknadséppningar tyder pd att detta kan vara en betydelsefull
effekt och det finns ingen anledning att tro att kollektivtrafik-
omrédet skulle vara annorlunda i detta avseende.

Att utveckling och nytinkande nir det giller produkter och
ginster skulle stimuleras giller dtminstone inom vissa ramar som
framfor allt bestims av vad som dr méjligt for det enskilda fore-
taget att pdverka. Samtidigt bér man inte bortse frin att avskilj-
ningen av en kommersiell marknad, vars verksamhetsférut-
sittningar inte bor dndras patagligt utan starka skil, dven kan leda
till vissa inldsningseffekter som begrinsar utvecklingsméjligheterna
pa systemnivd. Sidana effekter kan 1 forsta hand tinkas uppkomma
om det dr aktuellt att inféra helt nya kollektivtrafiksystem eller att
genomfora storre utvecklingsprojekt som berdr infrastrukturen
och trafiksystemet i stort.

For kollektivtrafikforetagen bor ett friare marknadstilltride
vidare medfora 6kade vinstméjligheter, men ocksd 6kad risk jim-
fért med idag. Nir konkurrensen mera handlar om att locka
resenirer in att f3 trafikkontrakt kan nimligen marknads-
férutsittningarna antas bli mera svirbestimda och mindre stabila
in de dr nu. Stordriftsférdelarna i kollektivtrafiken verkar dock leda
till starka koncentrationstendenser dir typiskt sett ett fital stora
foretag dominerar verksamheten pd den nationella marknaden. P3
omridesnivd (titort/regiondel) tycks detta ofta leda till monopol
eller 1 bista fall duopol — detta idr 1 vart fall erfarenheten frdn Stor-
britannien. S3 linge marknaden ir 6ppen f6r nya aktdrer kommer
dock mojligheterna att missbruka en sddan dominerande stillning
att vara begrinsade. Troligen kommer det ocksd — dtminstone inom
busstrafiken dir marknadstrésklarna inte dr s hoga — att finnas
nischer f6r sma foéretag dven lingsiktigt.
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Hur sjilva 6vergingsfasen till en ny marknadsorganisation
kommer att gestalta sig dr osikert och 1 hég grad beroende pd hur
overgdngen regleras. Erfarenheten visar att det kan komma in
ménga nya aktdrer pd marknaden i ett inledningsskede som sedan
slds ut eller kops upp efterhand som marknaden mognar. Sanno-
likheten f6r ett sidant férlopp beror delvis pd hur hégra intrides-
barriirer som regelverket stiller upp. Den svenska kollektivtrafik-
branschen kan ocksd antas vara relativt konsoliderad redan 1i
nuliget, vilket kan tala for att marknaden kommer att stabiliseras
ritt snabbt.

Vira analyser ger ingen grund for att bedéma hur syssel-
sittningen och 16nerna inom kollektivtrafikbranschen skulle paver-
kas av en ny marknadsmodell. T Storbritannien kunde tydligen en
betydande del av kostnadsminskningarna i samband med avregle-
ringen hinféras till indrade anstillningsavtal och sinkta l6ner. Dir
gick man dock direkt frin en hirt reglerad marknad med huvud-
sakligen offentlig trafikproduktion till privatisering. I Sverige sker
driften av kollektivtrafiken redan till storsta delen i privat regi och
omstillningen kan dirfér antas bli mindre hir dn 1 Storbritannien.

10.7 Konsekvenser for trafikansvariga myndigheter

Utredningens forslag till ny marknadstilltridesmodell medfor
enligt vir beddmning en tydligare uppdelning mellan trafikproduk-
tionen och planeringen och bestillningen av trafiken. De trafik-
ansvariga myndigheternas medel att pdverka trafikforsorjningen
blir mer indirekta in de som dagens trafikhuvudmin har.

Vir bedémning ir att den skarpare skiljelinjen mellan de privata
operatdrernas uppgifter och den trafikansvariga myndighetens
uppgifter kan medféra att transaktionskostnaderna (kontaktkost-
naderna mellan myndigheterna och féretagen i form av kostnader
for planering, avtal, uppfoljning, etc.) 6kar och delvis flyttas 6ver
frén trafikoperatorerna till myndigheten. Vir bedémning i denna
del bygger pd att vi tror att den trafikansvariga myndighetens
uppgifter att formulera mél for trafikférsorjningen blir svirare och
medlen att sikerstilla myndighetens mal mer formaliserade. A
andra sidan kommer en stor del av det operativa planeringsansvaret
att flyttas over till kollektivtrafikféretagen.

Marknadens intresse av att bedriva kollektivtrafik kommersiellt
bestims delvis av trafikunderlaget men ocksd av vilka frihetsgrader
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att pressa kostnader och 6ka intikter som trafikeringsvillkoren ger.
I praktiken kommer trafikvillkoren dven fortsittningsvis att 1 hog
grad vara foremdl for en politisk bedémning — sirskilt kanske 1
friga om vad som ska anses vara en tillfredsstillande trafik-
torsérjning. En delvis ny roll for politiken och det offentligas
ansvar kan dock paverka synen pd kollektivtrafiken och dess roll
frin tex. miljo-, utvecklings- eller vilfirdssynpunkt. Det blir en
storre distans mellan politik och férvaltning & ena sidan och sjilva
trafikproduktionen & den andra. Detta kan tinkas piverka engage-
manget och medféra att kollektivtrafiken prioriteras annorlunda.
Samtidigt renodlas politikens och férvaltningens uppgifter till att
konkretisera och uttrycka politiska ambitioner och samhills-
intressen 1 en trafikforklaring. Att ambitionerna och intressena blir
explicita och offentliga kan tinkas medverka till att de 6ver-
viganden som ligger bakom riktlinjerna ocksi blir mera genom-
tinkta.

I dag ir ansvaret f6r och finansieringen av kollektivtrafiken ofta
delat mellan kommuner och landsting, fastin principerna kan skifta
frdn lin tll lin. Hur denna ansvarsférdelning kommer att se ut i
framtiden och hur inflytande 6ver den regionala myndigheten
kommer att foérdelas mellan den lokala (primirkommunala) och
regionala niv8n kommer sannolikt att piverka bla. lands-
tingens/regionernas respektive kommunernas beredskap att delta 1
planeringen och finansieringen av kollektivtrafiken.

Som vi tolkar utredningens férslag kommer den trafikansvariga
myndigheten, genom de trafikférsérjningsambitioner som uttrycks
i trafikférklaringen, delvis att kunna bestimma hur omfattande
utrymmet blir f6r kommersiell trafik. Det ir troligt att bedém-
ningarna av marknadsmekanismernas respektive sambhillsplane-
ringens fortjinster och brister varierar bl.a. mellan foretridare for
olika politiska riktningar. Det betyder att den nya lagstiftningen
kan f olika uttolkning i skilda lin beroende pi t.ex. de politiska
majoritetsférhillandena.

Att politiska 6verviganden av detta slag ska fi genomslag ir vil
delvis avsikten och ett av huvudskilen for att ligga ansvaret for
kollektivtrafiken lokalt och regionalt. Samtidigt kan det leda ull att
kollektivtrafikférsorjningen kan komma att skifta mera mellan
olika delar av landet in den gor idag. Det kan ocksd leda till att
stabiliteten i trafikférsorjningen minskar om en férindrad politisk
majoritet ocksd innebir en férindrad syn pd vad som ska vara

kommersiell respektive upphandlad trafik. Skadlighetsbestim-
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melser och linga kontraktstider kan delvis motverka denna effekt.
Men det betyder samtidigt att de politiska riktlinjerna for trafiken
riskerar att hamna ur fas med den politiska opinionen i linet.

10.8 Ekonomiska konsekvenser for kommuner och stat

Vilka ekonomiska konsekvenser f6r kommuner och stat som en ny
marknadsmodell fir beror naturligtvis till stdrsta delen pd vilka
politiska ambitioner som kommer att finnas nir det giller kollek-
tivtrafikférsérjningen. Om en mycket stor del av kollektivtrafiken
skulle uppldtas till privata operatérer skulle budgetavlastningen
kunna bli avsevird och uppgd till miljardbelopp. Vira stads-
trafikanalyser ger en fingervisningen om vilka nivier som skulle
kunna vara aktuella i ett sidant fall. Vid den mera realistiska
forutsittningen att samhillet ska sikerstilla en viss nivd pd
trafikférsorjningen blir budgeteffekten betydligt mindre och
kanske t.o.m. nirmast férsumbar. I vir Orebrostudie har vi gjort
antagandet att det offentliga upphandlar all trafik som inte ir
lénsam enligt nuvarande utbud och kostnader. D3 uppgir bespa-
ringen endast till 6 miljoner kronor per ir.

Vira analyser visar ocksd att man kan rikna med att forutsitt-
ningarna att driva 16nsam trafik skiftar mellan olika orter och
landsdelar. Det kan ocksi medféra att de offentliga budgetarna
avlastas mer pd vissa hill in pd andra. Hur stora avlastningar det
kan bli friga om beror ocksd pd vilka prishéjningar och utbuds-
férindringar som accepteras pd den kommersiella marknaden.

Det ir inte okomplicerat att avgdra exakt hur detta sldr eftersom
det forekommer omfattande korssubventionering inom ramen fér
dagens organisation. I lin och kommuner dir en stor del av trafiken
bir sig redan med dagens taxor och utbud kommer en avskiljning
av kommersiell trafik att medféra ett relativt stort bortfall av
trafikintikter som idag anvinds for att ticka underskott i1 annan
trafik, medan denna effekt naturligtvis blir mindre 1 lin och
kommuner dir inslaget av birkraftiga linjer ir litet.

Vi har i vdra analyser riknat med att overheadkostnaderna for
kommersiella operatorer ir ligre i4n de som redovisas av linshuvud-
minnen. Aven om vi inte utesluter att det gir att effektivisera
verksamheten ir det rimligt att utgd fr@n att en stor del av de
overheadkostnader som vi inte 6verfort till kommersiella opera-
torer blir kvar hos den tlltinkta trafikansvariga myndigheten, vars
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kostnader vi férutsitter ska tickas av kommunerna och landstings-
kommunerna eller motsvarande. Som tidigare framgatt bedémer vi
ocks3 att de s.k. transaktionskostnaderna kan bli stérre med en ny
planeringsmodell.

Om fordelningspolitiskt motiverade subventioner 1 storre
utstrickning fir formen av direkt stéd till resenirerna kan detta
pdverka de offentliga utgifterna pd olika sitt. Dels kan man rikna
med att ett sddant system kommer att leda till vissa administra-
tionskostnader, dels kan ett sidant stéd bli mer eller mindre
kostnadsdrivande beroende p4 hur det utformas.

Vi har inte nirmare analyserat hur statens budget piverkas.
Vissa effekter kan sikert uppkomma genom att de statsbidrag som
utgdr till kommunerna pdverkas. Statens intikter av skatter och
avgifter kommer ocksi att piverkas av hur kollektivtrafiken ir
organiserad. Man kan ocks3 tinka sig att det kommer att anses vara
ett statligt ansvar att sikerstilla den &vergripande infrastruktur i
form av gemensamma betalnings- och avrikningssystem, informa-
tionssystem, etc. som av allt att déma blir dnnu viktigare med en ny
marknadsmodell. En del av de 6kade transaktionskostnader som
kan vara foérenade med ett nytt planeringssystem faller ocks? tro-
ligen pa staten i form av uppfoljning, dvervakning och rittstillimp-
ning.

10.9 Samhiéllsekonomiska konsekvenser

Den totala nyttan f6r konsumenterna ir svir att skatta di det inte
ir mojligt att ta fram ndgot fullstindigt scenario fér Kollektiv-
utredningens marknadsmodell. Eftersom trafiken enligt vira berik-
ningar kan komma att 6ka pitagligt pd hogtrafikerade linjer, ir det
dock sannolikt att nyttan for resenirerna skulle 6ka markant.

Det ir svirt att precisera exakt vilken utbuds- eller pris-
férindring som kommer att ske fo6r de lénsamma linjerna — en
gissning kan vara att priserna 6kar men att utbudet ékar dnnu mer.
For att rama in storleksordningen p3 sambhillseffekterna har vi
beriknat effekterna av att hoja turtitheten for stadstrafiken i
Orebro med 50 procent. Enligt vira berikningar ger detta en kon-
sumentnytta pid 44 miljoner kronor och en &ékning av antalet
resande 1 linets kollektivtrafik med 14 procent. De samhillsekono-
miska vinsterna av att locka éver bilister till kollektivtrafiken ir
ocksd storst 1 de centrala delarna av titorterna. Tringsel fore-
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kommer framférallt 1 titbefolkade omrdden. Vidare dr utslippens
hilsoeffekter, liksom skadan av buller, stoérst 1 sidana omriden d3
fler manniskor drabbas.

En stor del av dagens kollektivtrafik tillhandahdlls av fordel-
ningsskil. I den nya marknadsmodellen bor det vara den trafik-
ansvariga myndighetens uppgift att sikerstilla den trafik som man
bedémer vara motiverad av denna anledning. Medlen for att utéva
detta ansvar kommer att férindras med den nya tilltridesmodellen
men det dr svirt att nu avgdra om den nya modellen kommer att
underlitta eller férsvdra sidana hinsyn. Hur som helst gor vi
bedémningen att det dven fortsittningsvis kommer att finnas goda
forutsittningar att ta férdelningspolitiska hinsyn genom upphand-
ling av trafik eller stod direke till resenirerna.

Det kan emellertid dven finnas rena effektivitetsskil for att
subventionera kollektivtrafik, och det giller inte minst i omrdden
med stort trafikunderlag dir forutsittningarna for att bedriva rent
kommersiell trafik dr goda. Ett sddant skil ar att ett okat
kollektivtrafikutbud under vissa forutsittningar ger upphov till
positiva externa effekter 1 form av minskade resuppoffringar for
befintliga och tillkommande resenirer. Ett annat skil ir att kollek-
tivtrafiken kan betraktas som en s.k. secondbest-16sning for att
motverka de tringsel-, trafiksikerhets- och miljoproblem som
biltrafiken ger upphov till och som inte har internaliserats 1
biltrafikens kostnader. Det effektivaste sittet att dtgirda det senare
problemet ir visserligen att hoja biltrafikens kostnader, men detta
forefaller ofta vara politiskt mer svirgenomférbart dn att gd
omvigen over stdd till kollektivtrafiken.

Frién rent samhillsekonomiska utgdngspunkter kan det alltsd
visa sig vara som mest effektivt att subventionera kollektivtrafiken 1
storstider och andra trafikstarka relationer dir den har stor
betydelse for trafikférsérjningen. Detta férhillande kan mojligen
vara svirt att férena med Kollektivtrafikutredningens nya mark-
nadstilltridesmodell och mailsittningen att avskilja en betydande
marknad fér kommersiell lokal och regional kollektivtrafik. Aven
om den nya marknadsmodellen skulle leda till pdtagliga effektivise-
ringar och utbudsékningar av kollektivtrafiken 1 berérda omriden
och relationer jimfort med idag ir de samhillsekonomiska argu-
menten for att stddja trafiken fortfarande giltiga.

Skillnaderna mellan ett trafikutbud som bestims som ett offent-
ligt 8tagande och ett som bestims pd marknaden ir att positiva och
negativa externa effekter av trafiken i princip kan tinkas bli
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internaliserade i det forra fallet men inte 1 det senare. Om det dr s3 i
praktiken ir dock en 6ppen friga. Det finns studier som visar att
det samhillsstyrda kollektivtrafikutbudet inte tycks vara sirskilt vil
optimerat for att maximera de samhillsekonomiska vinsterna. Vira
kvantitativa analyser tyder inte heller pd att samhillets nuvarande
bidrag (underskottstickning) till trafiken 1 férsta hand kanaliseras
till de linjer som kan bedémas vara mest motiverade samhills-
ekonomiskt, snarare forefaller det tvirtom vara sd att dessa linjer
ofta ger ett overskott som anvinds for att ticka underskott pd
lgtrafiklinjer. Vidare finns det ju andra sitt att stddja trafiken dn
underskottstickning som 1 princip ir oberoende av vem som driver
trafiken. Den sinkta momssatsen for kollektivtrafik ir ett exempel
pa en sddan subvention och dven infrastrukturavgifterna ska i prin-
cip utformas med utgdngspunkt i de samhillsekonomiska marginal-
kostnaderna enligt de transportpolitiska riktlinjer som giller idag.
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1 Inledning

Om denna rapport

Det svenska niringsdepartementet har utsett Ulf Lundin wll
sirskild utredare med uppgift att limna forslag till en samlad och
overskddlig lagstiftning som dr anpassad till EG-ritten och 6vriga
relevanta férindringar i samhillet. Utredningens primira uppgift ir
att utarbeta en samlad lagstiftning som frimjar utvecklingen av ett
dynamiskt och flexibelt kollektivtrafiksystem. Viktiga utgdngs-
punkter for arbetet dr resenirernas behov och kollektivtrafikfore-
tagens roll.

Denna undersékning tar i huvudsak sikte pd en av de punkter
departementet har bett Lundin att behandla, och som vi i korthet
kallar “en eventuell avreglering av den svenska busstrafikmark-
naden”. Den undersékning som redovisas 1 denna rapport berdr
foljande frigor:

e Lirdomar frin avreglering 1 Storbritannien och frin lyckade
exempel pd avreglering i Storbritannien (Oxford och York).

e Lirdomar frin avreglering av busstransport i Nya Zeeland.
e Opversikt av avregleringsgraden i den europeiska busstrafiken.

e Slutsats med sammanfattning av resultaten och kommentarer
och rdd om den avregleringsmodell som utredningen 6verviger.

Definitioner

Avreglering ir ett ord som ofta anvinds i den internationella
diskussionen om kollektivtrafikreformer. Man mdste dock vara
forsiktig med att jimfora erfarenheterna frin dessa linder, d&
anvindningen av ordet “avreglering” 1 dessa linder déljer ett stort
antal reformer, och alla ir inte ndgon riktig "avreglering”. Innan vi
drar nigra mera generella slutsatser ska vi dirfér inleda detta
avsnitt med ngra definitioner.

o Avreglering: minskning av antalet av eller tillimpningsomridet
for de regler som en myndighet (nationell, regional eller lokal)
foreskriver for trafikforetagens verksamhet.
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o Reglering: alla regler som begrinsar trafikféretagens ritt att fritt
besluta om trafikférsdrjningens art, avgifter, kvalitet etc.

o Avreglerad kollektivtrafikmarknad: i allminhet en marknad dir
det stir sdvil etablerade trafikforetag (incumbents) som nytill-
tridande sidana (entrants) fritt att ta initiativ till att g8 in pd
marknaden och bedriva passagerartrafik om och nir de anser att
de kan gora detta pd kommersiell basis.

e Avreglerade marknader kan likvil vara underkastade viss regle-
ring och indi kallas ”avreglerade”. Exempel ir allminna
sikerhetskrav, allminna miljéstandarder, samordningskrav (infor-
mation, standardiserad teknik etc.)

Dirfor kan marknader inte kallas “avreglerade” om de enbart kan
nds efter ett specifikt anbudsférfarande eller annan form av
anstkan om tilltride hos en (transport)myndighet:

e Marknader dir ett system med “konkurrensutsatt upphandling”
ir en forutsittning for tilleride dr 1 sjilva verket “reglerade
marknader” dir myndigheten har ansvaret {or att initiera kollek-
tivtrafikférsorjningen. Dir finns ett offentligt monopol pd (eller
dtminstone foretride till) initiativ.

e Detta ir den storsta skillnaden gentemot “avreglerade mark-
nader” dir 1 princip vem som helst har ritt att bérja bedriva
kollektivtrafik. Hir har trafikforetagen (dvs. bolag som bedéms
vara limpliga att bedriva trafik pd ett sikert och ansvarstullt sitt,
kanske genom licenskrav) primir ”initiativritt”. Myndigheter
kan dock ha en uppgift att fylla som sekundira initiativtagare till

transporttjinster, sirskilt dir kommersiella initiativ inte kan
bedriva trafik.

2 Avreglering av busstrafik i Storbritannien

Den lokala och regionala passagerartrafiken med buss 1 Stor-
britannien utanfér London ir mycket intressant, di den bedrivs
inom ett avreglerat system sedan 1986.

Tidigare bedrev offentligt dgda bolag kollektiv stads- och
regiontrafik. I huvudsak bedrev kommunala trafikféretag trafik i de
storsta stiderna medan dotterbolag till National Bus Company
bedrev trafik i regionerna. De urbana trafikféretagen hade slagits
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samman till Passenger Transport Executives (PTE) i de stdrre
stiderna, dir Passenger Transport Authorities (PTA) hade in-
rattats.

Det forsta reformsteget togs nir en ny konservativ regering
inférde en ny transportlag 4r 1980. Genom att ta bort behovet av
linjetillstind eller godkinnande av taxor ledde denna lag till en
avreglering av fjirrtrafik med expressbussar och turisttrafik. Detta
skulle utvidgas till titorts- och regiontrafik utanfér London 1986
sedan 1985 4rs transportlag (Transport Act) antagits.

2.1 Lokal och regional kollektivtrafik efter 1985 ars
transportlag

Efter den foérindring som inleddes genom 1980 &rs transportlag
gjorde regeringen 1985 en mycket radikal reform som inférde en
fullstindig avreglering av all lokal och regional kollektivtrafik med
buss med undantag av Nordirland och Storlondonomridet. Detta
nya system tridde 1 kraft i oktober 1986.

2.1.1 Kort presentation av tillampade system

Kollektivtrafiken 1 Férenade kungariket ir inte enhetligt orga-
niserad. Flera system finns, beroende pd vilket omride det giller.
En 6versikt finns i f6ljande tabell.

Langdistans London Storbritannien Nordirland
utanfor London
e Avreglerade e Centralplanering e Fria marknads- e (Centralplanering
av "Transport for initiativ till och drift av
London” (offentligt kommersiell "Translink”
organ) trafik (offentligt bolag)
e Fria marknads- ¢ Anbud pa buss- e Anbud pa
initiativ transporttjanster ytterligare social
linje for linje trafik linje for
linje
® Inga e [ntern drift av
subventioner tunnelbanetrafik
(underground)
e Infrastruktur 1dggs
ut pa avtal
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I avsnittet 1 Svrigt limnas ytterligare information om de visentliga
dragen i de lokala systemen for kollektivtrafik i Storbritannien
utanfér London, 1 London och 1 Nordirland.

Busstrafik utanfér London

Busstrafikens avreglering inledde en konkurrens pd vigarna. Sedan
oktober 1986 kan trafikforetag anmila linjer och tidtabeller nir de
tycker att det ir kommersiellt mojligt att bedriva verksamheten
utan ekonomiskt stéd (subventioner) frin myndigheten.

I linje med denna avreglering privatiserades ocksd alla storre
statsigda trafikfoéretag. Utférsiljningen av dotterbolagen till
National Bus Company var slutférd den 1 april 1988 och féljdes av
Scottish Bus Group. De kommunala trafikféretagen maste
samtidigt privatiseras eller tminstone skiljas frén den offentliga
verksamheten (dvs. ”bolagiseras” och befrias frén lokal politisk
paverkan).

Det finns inga inskrinkningar nir det giller prissittningen pd
biljetter, tidtabell eller sjilva linjen. Allt som behévs dr en enkel
anmilan, som bestir av ett meddelande sex veckor i férvig (detta
indrades nyligen till dtta veckor) som andra trafikféretag inte far
invinda mot. Eftersom det inte finns ndgra uteslutande rittigheter
till linjerna fir trafikféretag anmila en linje 4ven om det redan finns
konkurrenter som trafikerar den.

Det finns dock nigra typer av subventioner i detta system, dven
om busstrafik ska vara kommersiellt birkraftig (dvs. lénsam).
Dessa ir foljande:

e Kompensation for rabatter pd avgifter (Concessionary Fares
Schemes): Lokala myndigheter kan begira att trafikféretag
rabatterar biljetter f6r speciella grupper av resenirer (t.ex. ildre,
barn eller funktionshindrade). Trafikféretagen kompenseras
sedan for sidana rabatter pd grundval av antalet transporterade
resenirer, men med beaktande av den resandefrekvens som
genereras (beriknat pd grundval av avgiftselasticiteten).

e Bidrag till trafikforetag (kallades tidigare ”3terbiring pd brinsle-
skatt”), vilket innebar att trafikforetag ursprungligen kunde
begira kompensation foér de brinsleskatter de betalade. Denna
subvention har nu minskats frdn 100 till 80 procent och har
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Dessa tvd stodsystem ledde till mer kommersiell trafik i4n som
skulle ha varit fallet utan st6d. Andi kan de regionala (tran-
sport)myndigheterna betrakta resultatet av marknadsprocessen
som otillfredsstillande. Detta kan vara fallet om turtitheten 1 nigra
omrdden och/eller vid vissa tider pd dygnet enligt deras uppfattning
inte ir tillricklig.

I sddana fall kan myndigheterna organisera ytterligare buss-
trafik. De kan d& hyra in trafikféretag for att ge den service som
myndigheten betraktar som onskvird av sociala skil, di den
kommersiella marknaden inte ger den.

S&dana avtal blir 1 allminhet féremdl f6r en konkurrensutsatt
upphandling. Nir ett sddant avtal endast kriver en blygsam finan-
siering giller de minimis-regeln, och avtalet kan férhandlas med
linjens kommersiella foéretag utan att konkurrensutsatt upphand-
ling behover tillimpas.

Andringar av det avreglerade systemet ir 2000

Nigra indringar infordes 1 detta system med transportlagen 2000.
Detta ledde till lagstadgade kvalitetspartnerskap och kvalitetsavtal.

o 1 ett kvalitetspartnerskapsprogram kan en lokal transportmyndig-
het g8 med pd att investera 1 forbittrade anliggningar pd
sirskilda platser lings busslinjer (som héllplatser eller bussfiler),
och trafikféretag som vill anvinda dessa anliggningar lovar att
svara for trafik av en viss standard (sisom nya buss- eller férar-
utbildningsstandarder). I detta system tilldts endast de trafik-
foretag som faktiskt bedriver trafik av den specificerade
standarden att anvinda anliggningarna. Sidana lagfista kvalitets-
busspartnerskap ir en formalisering av de frivilliga éverenskom-
melser som tidigare fanns som Gentlemen’s agreements mellan
trafikforetag och lokala transportmyndigheter. Skillnaden mot
en frivillig 6verenskommelse dr att ett lagfist partnerskap ingds
av den lokala myndigheten, varefter det stir trafikforetag fritt
att gd med, forutsatt att de lovar att tillhandahilla den speci-
ficerade kvaliteten. Det bor noteras att detta program stdr fast
vid principen att trafikféretag inte kan fi nigra direkta subven-
tioner till sin trafik. Den forebygger problemet med ”gratis-
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dkare”, dir trafikforetag som inte vill investera 1 den standard
som krivs ind3 skulle anvinda de faciliteter som myndigheten
installerar.

o Kuoalitetsavtal blev ocksd mojliga genom denna lagstiftning. De
skulle gora det mojligt for lokala transportmyndigheter att
begira tillstdnd frdn ministeriet att sitta den fria marknaden ur
spel och ersitta den med ett allmint konkurrensutsatt
upphandlingssystem 1 stil med det som tillimpas i London. De
krav som stilldes pd myndigheterna innan de fick tillstdnd att
anvinda denna modell var sddana (bevis pd att detta var det enda
sittet att genomfora deras politik etc.) att 1 praktiken inget
kvalitetsavtal har inférts enligt denna lagstiftning.

o Gemensamma system for biljetthantering har ocksd blivit enklare
att tillimpa genom denna lagstiftning.

En kommentar till principerna bakom denna avreglering:
Utmaningsbara marknader

Den konkurrensmodell som anvinds som referens bakom denna
avreglerade marknadsordning ir en modell av ”potentiell kon-
kurrens” som 1 ekonomisk teori dr kind som teorin om ”utmanings-
bara marknader”. Under antagandet att nigra specifika forutsitt-
ningar ir uppfyllda kommer trafikféretag pd sidana marknader inte
att ta ut nigra ("monopolistiska”) dverpriser av sina kunder, d3 de
vet att detta skulle leda till att nigot annat trafikféretag kom in pd
marknaden som skulle kunna 3 alla passagerarna att utnyttja dess
yanster. Denna ”potentiella” konkurrens (till skillnad frn verklig
konkurrens p& marknaden) ir tullricklig f6r att hélla etablerade
trafikfoéretag 1 styr under de speciella férutsittningar som denna
teori bygger pa.

En viktig aspekt pid denna modell dr att den giller dven
situationer som kinnetecknas av ett “naturligt monopol”, dvs.
situationer dir det ir ekonomiskt effektivt att ha endast ett
trafikforetag pd marknaden, eftersom det dr det billigaste sittet att
bedriva all trafik. Aven om argumentet fér ett naturligt monopol ir
omtvistat, fors det ofta fram av dem som féresprikar statligt
ingripande och offentliga trafikféretag. Denna teori anvinds di i
motsats till det tidigare argumentet for att féresprika limpligheten
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av en privat och 1 stort sett “oreglerad” marknad, dven di ett
“naturligt monopol” foreligger.

For att teorin ska fungera bor dock ett hot om tilltride och ett
hot att den nytilltridande ska ta 6ver alla kunder vara realistiskt.
Om man forenklar teorin kriver detta att det inte finns nigra
hinder mot marknadstilltride och att man kan tilltrida och limna
marknaden utan kostnad. Med andra ord: alla investeringar som
behévs for att komma in pd marknaden bér kunna avvecklas om
den tilltridande beslutar att limna marknaden. Frigan ir om dessa
forutsittningar giller pd kollektivtrafikmarknaden. Det ir ganska
enkelt att képa och silja bussar, men detta ir inte fallet med flera
typer av marknadsféringskostnader (undersokningar, varumirkes-
reklam etc.). Detta leder till begrinsat utmaningsbara marknader
och viss osdkerhet betriffande teorins giltighet pd dessa marknader.

Sirdragen i1 denna marknadsorganisation ir att den bygger pd
principen om fria marknadsinitiativ och att den (nir férutsitt-
ningarna ir tillrickligt uppfyllda) skapar ett konstant hot om
konkurrens for etablerade trafikforetag. Denna form av konkurrens
ir mycket annorlunda beskaffad och mycket mera direkt och
kontinuerlig dn det tillfilliga konkurrenstryck som ligger i kon-
kurrensutsatt upphandling, dir konkurrenshotet ir begrinsat till de
tillfillen di nya anbud limnas.

Busstrafik i London

Det ir viktigt att inse att detta system med stindig konkurrens inte
har inférts i Londonomridet. Hir inleddes en annan reform med
stort inflytande redan 1984. Det &ret bérjade det offentligt dgda
foretaget infora ett system med konkurrensutsatt upphandling linje
for linje, varigenom det successivt limnade ut sina egna linjer till
olika konkurrerande féretag. De nybildade dotterbolagen till
London Transport var de forsta som kunde konkurrera om dessa
linjer. Den privata sektorn engagerades dock efterhand 1 dessa avtal
tills alla dotterbolag till London Transport hade silts ("privatise-
rats”) till de privata trafikféretagen.

Detta system beholl alltsd ett centralplanerat och fullt integrerat
nit, medan det inférde konkurrens for driften av enskilda linjer.
Det innebar ocksi att det offentliga trafikféretaget 1 London
successivt ombildades frin en offentlig leverantsr av all kollektiv-
trafik till en offentlig organisation med ansvar f6r konkurrensutsatt
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upphandling linje for linje av busstrafik som London Transport
fortsatte att planera centralt’.

Detta arrangemang pdminner mycket om de nuvarande arrange-
mangen i t.ex. Stockholm eller Képenhamn. Overgingen frin att
vara en offentlig leverantdr till dagens transportmyndighet har
ménga likheter. Historiskt kan man ocksd notera att den nuvarande
s& kallade ”skandinaviska modellen” ir starkt paverkad av eller
kopierad frin Londonsystemet.

Situationen i Nordirland

Den sista delen av Férenade kungariket som dnnu inte har behand-
lats ir Nordirland. I denna del av landet har ingen avreglering eller
annan storre férindring av organisationsformerna gjorts. I sjilva
verket liknar det nuvarande systemet fortfarande det “gamla”
system som fanns 1 Storbritannien f6re1986.

2.1.2 Systemet i praktiken

I detta avsnitt visas statistik 6ver lokal och regional passagerartrafik
med buss 1 Storbritannien for att illustrera hur det system som
inférdes 1984 1 London och 1986 i Storbritannien i évrigt fungerar.

Andel av den kommersiella verksamheten utanfér London

Figur 1 visar absoluta antalet kommersiella och subventionerade
kilometer 1 Storbritannien utanfér London under nistan 20 3r.
Ar 1990 drevs nira 84 procent av hela strickan kommersiellt. Talen
for 2007 visar att detta minskade ndgot till 79 procent’.

! London Transport har dndrat namn flera ginger under de senaste &rtiondena. Det hette
ursprungligen London Regional Transport men heter nu Transport for London.

? Berikningar grundade pd Transport Statistics Bulletin, Public Transport Statistics Bulletin
GB: 2008 &rs upplaga.
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Figur 1 Lokalbuss i England utanfor London: kommersiella och
subventionerade striackor (miljoner km)
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Som framgir av diagrammet har den andel av trafiken som
levererats kommersiellt pd det hela taget varit mycket stabil kring
85 procent. Detta har varit fallet inda sedan avregleringen inférdes
1986/87.

Fordonskilometer

Efter avregleringen kan trafikforetag tillhandahélla s minga fordons-
kilometer som de anser kommersiellt limpligt. Figur2 visar
férindringen 1 det totala antalet fordonskilometer per omride 1
Storbritannien utanfér London och inom Londonomridet’.

? Berikningar grundade pd Transport Statistics Bulletin, Public Transport Statistics Bulletin
GB: 2008 &rs upplaga.
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Figur 2 Fordonskilometerindex (1985 = 100)

Storbritannien utanfér
London

Det kan noteras att avregleringen lett till en 6kning av antalet
levererade busskilometer. Detta har i minga fall skett genom de
kommersiella trafikforetagens ©kning av turtitheten. Det har
funnits en allmin tendens att inrikta sig pa bittre linjer och att gora
dem innu attraktivare f6r resenirerna genom att oka hastigheten,
minska icke-direkta linjer och ©ka turtitheten pd dessa. Kom-
mersiella slagord som ”minst en buss var tionde minut” har nu
blivit mycket vanliga pd manga hill 1 avreglerad titortstrafik.

Man kan ocksi notera att antalet fordonskilometer i Stor-
britannien utanfér London har stabiliserats pd senare ir. Nir man
studerar fallet London har § andra sidan antalet fordonskilometer,
och dirmed den erbjudna servicenivin, fortsatt att 6ka. Detta beror
till stor del pd den speciella politik f6r kollektivtrafik och biltrafik
(vigavgifter) som inférts 1 London. Detta har, tillsammans med
Londons bittre ekonomi jimfért med andra titortsomriden i
landet, lett till att utbud och utnyttjande 6kat kraftigt 1 London-
omridet.

214



SOU 2009:39

Passagerarresor

Antalet passagerarresor med lokalbuss i Storbritannien har minskat
efter avregleringen. I London, dir ingen avreglering inférts, har
dock antalet passagerarresor okat hogst visentligt.

Figur 3 visar férindringen i passagerarresor fér Storbritannien
utanfér London, London och Nordirland (uppgifter frin Ulsterbus
har anvints som indikator fér hela omridet).

Figur 3 Passagerarresor per omrade (indexerade)*
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Som framgir av diagrammet 6kade passagerarantalet inte som
vintat efter avregleringen (1986/87). Inte heller den lingsamma
minskning som skedde redan under &rtiondena fore avregleringen
indrades markbart.

Akademiska studier av effekterna av avregleringen visar att
minskningen efter avregleringen var starkare in man kunde vinta
sig utifrin inflytandet av externa faktorer (vilstindsokning, bil-
dgande etc.). De hinfor denna fortsatta minskning till instabiliteten
i den trafik som bedrevs och som sigs ha berott pd att reglerna
inriktades pd att hindra de flesta former av samordning (den
dogmatiska tillimpningen av avregleringen i England gjorde att

# Berikningar grundade pi statistik som nimns i tidigare fotnoter, och p& Northern Ireland
Transport Statistics, avdelningen fér regional utveckling, central statistik och undersok-
ningar.
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samordning av taxor och tidtabeller frin bérjan sigs som ett
konkurrenshimmande beteende som miste motarbetas).

Produktionskostnader

Efter avregleringen verkar kollektivtrafikféretag i en miljo som ir
utsatt {6r konkurrens pd kommersiella villkor. Det ligger nu i deras
eget intresse att hélla driftskostnaderna si 13ga som mojligt. Figur 4
visar utvecklingen av driftskostnaderna per fordonskilometer 1
pence, inklusive avskrivning.

Figur 4 Driftskostnadernas utveckling efter avregleringen i pence per
fordonskilometer (2007/2008 ars prisniva)®
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Inférandet av konkurrenstryck genom avreglering utanfér London
och genom konkurrensutsatt upphandling i London ledde till en
liknande procentuell minskning av produktionskostnaden. Enhets-
kostnaderna halverades i stort sett.

> Berikningar grundade pé Bulletin of public transport statistics: Storbritannien, 1996, 2005
och 2008 4rs upplagor.
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Subventionering

Avregleringen har inte avskaffat subventioneringen av kollektiv-
trafiksektorn. Figur 5 visar stdd till kollektivtrafiken 1 absoluta
belopp.

Figur 5 Stéd till kollektivtrafik per omrade i miljoner pund (2003 ars
prisnivaer)®

ROG
T
GO0
500
00
....... London
304 Storbritannien utanfor
London
200
100
[a]
F R OB OB P P OP B D D
= - z = !
I 3 8 352 % 9% 8 &

Aven hir kan den markanta effekten av avregleringen noteras
(1986/87). Man mdste dock notera att lokala myndigheter vid den
tiden ocksd var foérhindrade att anvinda mera pengar till kollek-
tivtrafik. Detta hade 1 hog grad att géra med motstridiga politiska
dsikter mellan centralregeringen och de lokala styrande 1 Foérenade
kungariket vid den tiden.

Det ir ocksd intressant att notera att Londons busstrafik hade
lyckats bli sjilvfinansierande vid slutet av 1990-talet. Detta var
innan beslutet att utvidga kollektivtrafiken, som senare inférdes av
Londons borgmistare, genererade en kraftig 6kning av behovet av
subventioner.

¢ Berdkningar grundade pd Bulletin of public transport statistics: Storbritannien, 2003.
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2.1.3 Allmaén utvardering av avregleringens resultat

Avregleringen av den brittiska busstrafiken togs pd det hela taget
emot ganska negativt av pressen. Anledningen till denna negativa
bild ir frimst det minskade antalet passagerare, taxehdjningarna
och bortfallet av integration efter genomférandet. Detta dr fakta,
men de bor sittas in i sitt sammanhang.

En dogmatisk avreglering

Det ir viktigt att skilja mellan effekterna av avregleringen 1 sig,
effekten av det speciella och ganska dogmatiska sitt den genom-
fordes pd i Storbritannien och de budgetbegrinsningar som sam-
tidigt 3lades transportmyndigheterna.

o Avregleringen ledde till en hégst betydande foérbittring av
produktiviteten 1 sektorn. Detta liknar vad som hinde i den
sektor som var féremdl f6r konkurrensutsatt upphandling (som
1 London). Det ledde ocksi till en stark inriktning pd tjinster
som bor vara mera attraktiva f6r kunderna (utritade linjer, 6kad
turtithet, klar och enkel kommunikation med kunderna). Det
avreglerade systemet tillimpas s3 att trafikféretagen tar stillning
till vad som ir kommersiellt attraktivt, dvs. var det finns ett
tillrickligt stort antal passagerare fér att motivera busstrafik,
medan myndigheterna ska inrikta sig pa sociala tjinster, dvs. allt
som marknaden inte bedriver pd kommersiell basis. Detta skapar
en klar skiljelinje mellan vad trafikféretagen férutsitts vara
bittre pd och vad myndigheter antas klara bittre.

e Det speciella sitt pd vilket avregleringen genomférdes i Stor-
britannien ir/var ganska dogmatiskt: nistan alla former av
samordning ("integration”) mellan leverantérer bedéms som
konkurrenshindrande, hemlig praxis. Detta gjorde 1 praktiken de
flesta former av samordning av taxor och tidtabeller, samlad
information etc. mycket svdr, for att inte siga omgjlig att
genomfora. Dirfér kan det hivdas att trafiken blev mindre
attraktiv in den annars skulle ha varit. Nationell statistik visade
ocksd att utnyttjandet minskade till en bérjan. Denna minsk-
ning holl i stora drag jimna steg med den historiska nedgdngen 1
nyttjandet, men studier visade att minskningen var storre dn vad
man hade kunnat vinta pd grundval av indringar i utbud, taxor,
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ekonomisk utveckling, biligande, etc. Dessa studier ligger
skulden pd den instabilitet som villades av det sitt pd vilket
avregleringen hade genomforts och bristen pd méjligheter till
samordning.

e Genomfdrandet av avregleringen 1 den brittiska busstrafik-
sektorn kom samtidigt med en stark motsittning mellan
Margaret Thatchers (konservativa) centralregering och (Labour)-
myndigheterna 1 de stora titorterna i Forenade kungariket.
Dessa myndigheter hade tidigare anvint betydande belopp till
kollektivtrafik, 1 nigra fall fo6r att sinka taxorna, men den
davarande regeringen hindrade dem frin att fortsitta med en
sddan anvindning. Detta begrinsade det "politiska utrymmet”
och den budget som de lokala styrande inom det avreglerade
systemet forfogade over. Om detta inte varit fallet kan det
tinkas att myndigheterna hade kunnat géra mera for att for-
bittra kollektivtrafiken i sina omriden.

Till slut bér det ocksd noteras att dven om detta system bygger pd
konkurrens 1 trafiken finns det knappast nigon sddan konkurrens 1
praktiken. Nir det finns direkt konkurrens ir denna i allminhet
kortlivad, eftersom nigon av konkurrenterna drar sig tillbaka eller
tas 6ver av andra. Exemplet Oxford (som presenteras nedan), dir
tvd trafikféretag har konkurrerat pd de flesta delarna av stads-
trafiken 1 m&nga ar ir ett rent undantagsfall.

Politik som leder till framgingar inom ett avreglerat system

Medan passagerarantalet till en bérjan minskade under dtminstone
det forsta artiondet efter avregleringen, kan man nu notera en
stabilisering 1 utnyttjandet. Detta beror delvis pd regeringens nya
rorlighetspolitik. En av de dtgirder den inforde var att tillhanda-
hilla fria resor f6r ildre. Rabatterade taxor (i allminhet 50 procent)
fanns redan tidigare for dessa resenirer och ofta dven fér andra
grupper av resenirer (funktionshindrade, studenter etc.), men den
indring av regelsystemet som nyligen gjorts utvidgade deras
féormaner. I detta avseende dr det av intresse att notera att “fri
transport” kan finnas dven inom ett privat, avreglerat system.

Det dr ocksi mycket intressant att mera i detalj betrakta
foljderna av en avreglering pa lokal nivd, di detta avslojar resultat av
mycket stérre rickvidd in vad som kan observeras pd nationsniva.
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For att gora detta har vi studerat tvd regionstider som ir kinda for
sin utmirkta kollektivtrafik och hivdar att de har uppnitt en
betydande tillvixt 1 utnyttjandet av kollektivtrafik efter avregle-
ringen. De exempel som liggs fram i nista avsnitt av denna rapport
illustrerar att betydande framgingar (tillvixt i utnyttjandet och
effektiv drift med begrinsade subventioner) har nitts pd tvd
omriden som kinnetecknas av en proaktiv kollektivtransport-
politik.

2.1.4 Framgangsrika fall med stédjande lokal transportpolitik

De tvd exempel som analyseras ir York och Oxford. Bida stiderna
har busstrafik med hog turtithet och hog kvalitet, och
resandefrekvensen ir hog och 6kar. Det finns nigra likheter mellan
stiderna: bdda ir medelstora stider och bida har en stark stédjande
parkeringspolitik, restriktioner mot biltrafik i stadskirnan etc. Den
mest pdtagliga skillnaden mellan de tvi stiderna ir konkurrens-
nivdn: Oxford ir ett av f3 exempel dir det finns en betydande
konkurrens i trafiken, medan York har en mera typisk situation
med ett dominerande trafikféretag.

Resten av detta avsnitt presenterar 1 korthet ndgra av de
visentliga egenskaperna for kollektivtrafiken 1 York och Oxford.

Fallet York

York ir en historisk stad 1 nordéstra England. Den ir kind fér den
historiska muromgirdade gamla staden. Staden har ungefir 181 000
invdnare. Den har ett universitet som ligger syddst om staden.
Fororter finns 1 huvudsak nira en av flera storre huvudvigar som
utgdr frin stadskirnan. Endast ett fital vigar passerar genom stads-
kirnan, vilket innebir att gatorna i centrum ocksg har en betydande
genomfartstrafik, som ger trafikstockningar i stadskirnan.

Det viktigaste kollektivtrafikforetaget 1 staden ir First York,
som ingdr 1 First Group. Viss annan trafik drivs av mindre
trafikforetag, diribland Transdev York. Detta foretag bildades 2008
nir Transdev tog over driften av Top Line Travel och Veolia
Transport 1 York.

De viktigaste titortslinjerna som drivs av First York férbinder i
allminhet ett forortsomride pd ena sidan av staden med ett annat
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omride pd andra sidan och betjinar stadskirnan och jirnvigs-
stationen diremellan. Nitet har en hog tithet vilket 1 allminhet ger
kort gingavstind, men hastigheten i nitet ir begrinsad d linjerna
ofta gir pd smala gator i bostadsomriden med lga hastighets-
grinser. Under de bida senaste dren har First borjat satsa mer pd
snabbare linjer dir man anvinder de viktigaste huvudvigarna ut ur
staden.

i
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Kélla: Busskarta dver York (York City Council).

Turtitheten ir hog under storre delen av dagen. Flertalet stamlinjer
1 titorten trafikeras var tionde minut. P4 de viktigaste huvud-
vigarna ut frin stadskirnan finns flera sddana linjer, vilket ger en
hog turtithet. Under kvillar och veckoslut minskas servicen till
lingre intervall, varierande mellan 15 och 30 minuter. Flertalet
turer kérs med moderna, enkeldickade fordon med ligt golv. For
att géra nitet littare att anvinda kinns flertalet linjer igen pd sin
firg, som finns pd fordon, hillplatser, linjekartor etc.
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Nistan all busstrafik kérs kommersiellt, utan direkta kom-
munala subventioner. Endast ett fital turer under kvillar och
veckoslut subventioneras. Flertalet subventioner ges direkt till det
foretag som driver linjen kommersiellt pd andra tider under veckan
(detta kan ske eftersom subventionernas storlek understiger en viss
troskel, de minimis-regeln).

" Fstfs

oy el
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i

Kalla: FirstGroup, Busskarta dver York.

Utover den reguljira titortstrafiken finns det viss speciell buss-
trafik, ftr och Park and Ride (P+R).
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fir ir en ny service med hog turtithet och anvinder innovativa
fordon. Den forbinder universitetet med stadskirnan, stationen
och de soédra fororterna. Den dr avsedd att vara en “spdrvagn pd
gummihjul”, vilket betyder att den har nigra av en spdrvagns
kvalitetsdrag utan att behéva kostnadskrivande spdrsystem.
Fordonen har distinkt, "spdrvagnsliknande” utseende och kinsla.
Inuti fordonet kan passagerarna fi trafikinformation 1 realtid och
personlig service av en konduktor. Nigra storre hillplatser lings
linjen har hégre standard och ir dessutom foérsedda med infor-
mation 1 realtid. fir utvecklades av First under ett frivilligt
kvalitetspartnerskap med de lokala styrande. Det drivs av First.

Park and Ride-tjinster: York City Council har skapat ett antal
Park and Ride-anliggningar kring centrum f6r att minska tringseln
1 stadskirnan. Parkeringen ir fri och det finns busstrafik med tita
turer till stadskdrnan. Busstrafiken ingdr i det reguljira titortsnitet,
som drivs av First. Driften av denna trafik limnades ut pd anbud av
City Council. Eftersom trafiken ir mycket intressant kommersiellt
far First dock inte nigra subventioner fér att driva den, men First
betalar City Council fér ritten att driva P+R anliggningarna.
Detta inkomstflode gor att City Council kan driva parkerings-
platserna avgiftsfritt.
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Tillkomsten av Park and Ride-anliggningar ir exempel pa ett starkt
och konsekvent stéd frin York City Council. Ett stort antal
dtgirder vidtas for att minska biltrafiken till och frin stadskirnan
och for att oka resandefrekvensen pd bussarna. Bland dessa
tgirder ingdr att stinga ett antal vigar 1 centrum fér biltrafik och
att hoja parkeringsavgifterna i centrum.

City Council spelar ocksd en viktig roll for att frimja buss-
trafiken och informera allminheten om val av busslinjer och Park
and Ride. Staden ger en omfattande information om busstrafik pd
sin webbplats och ger regelbundet ut busskartor och andra tryck-
saker. Man kan ocksd {8 busskartor pd flertalet hillplatser. Real-
tidsinformation far man dock endast i stadskirnan och p& nigra fir-
hillplatser.

Fallet Oxford

Oxford (151 000 invinare) ir en historisk stad som ligger 1 sodra
England. I staden ligger det beromda Oxford-universitetet. Stads-
planen pidminner ganska mycket om Yorks: den har en historisk,
delvis bilfri stadskidrna mitt i staden. Férorter stricker sig lings fem
huvudvigar ut ur stadskirnan.

Oxford ir en av de {3 platser i Storbritannien dir det har funnits
en betydande konkurrens i trafiken dnda sedan avregleringen 1986.
Det finns tva storre trafikforetag: Oxford Bus Company, som igs
av Go-Ahead Group, och Stagecoach Oxfordshire, som ingdr i
Stagecoach group. Bida bolagen erbjuder tita turer pd alla huvud-
vigar. De linjer som drivs kommersiellt ir vanligen direkta, fasta
linjer som 1 huvudsak 16per pd dessa huvudvigar. Under dagtid gir
turerna i regel var tionde minut. Detta betyder att det finns en buss
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frdn ett av bolagen pd dessa vigar var femte minut. Utdver dessa
tita turer finns det ndgra subventionerade turer som l6per med
ligre turtithet och betjinar lingsammare linjer genom férorterna.

Bussarna utnyttjas mycket 1 staden. Omkring hilften av resorna till
och frin stadskirnan gérs med buss, dubbelt s& minga som med
bil. Liksom pi andra platser med konkurrens i trafiken ir antalet
passagerare med manads- eller drskort relativt 18gt. Dessa kort ir
endast tillgingliga for ett trafikféretag, och d& de flesta resenirerna
vill 8ka med den forsta bussen som kommer till hillplatser, képer
mdnga biljetter frin foraren vid pidstigningen. Detta ger linga
uppehillstider pd hillplatserna.

Den stora anvindningen av buss kan delvis férklaras med de
lokala och regionala myndigheternas stédpolitik. Oxfordshire
County Council och Oxford City Council har sedan linge frimjat
bussdkning och begrinsat bilarnas tilltride till stadskirnan. En av
de dtgirder som genomférts ir att begrinsa genomfartstrafiken i
stadskirnan, vilket betyder att man kan 3ka frdn en férort till en
annan endast via den yttre ringvigen, vilket ofta ger 1inga omvigar.
Bussar kan kora fritt genom stadskirnan.

County Council har ocksd hjilpt till att skapa flera Park and
Ride-anliggningar lings de viktigaste stamlinjerna. Till skillnad frin
1 York kan alla trafikforetag erbjuda trafik wll och frin dessa
anliggningar. For tillfillet erbjuder dock endast Oxford Bus
Company denna service, varvid ett speciellt Oxford Park & Ride-
mirke anvinds.

County Council arbetar ocksd aktivt med att ta fram och distri-
buera trafikinformation och att utveckla ett nytt informations-
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system 1 realtid f6r passagerarna som ska installeras pd alla storre
hillplatser.

Utvirdering av fallen

Under det forsta drtiondet efter avregleringen koncentrerade sig
trafikforetagen mest pd att minska kostnader och arbeta mera
effektivt. Numera riktar de mest in sig pd att 6ka antalet passa-
gerare, samtidigt som de forsoker vara mera effektiva:

e Antalet passagerare har stigit betydligt pd senare &r i bida
stiderna. York siger dock att man fortfarande ir ndgot missno;d
med de anstringningar trafikforetagen ligger ner pd att locka
nya passagerare som inte ir vana vid att dka buss. Detta beror
delvis pd att trafikforetagens marginaler har krympt. Minga
bolag hade marginaler pi 10-15 procent tills ekonomin blev si
stark att de inte kunde finna foérare till de vanliga liga l6nerna.
Lonerna 6kade, och det paverkade trafikféretagens marginaler.
Man tvingades ocksd att hoja taxorna, och 1 nigra fall blev det
nddvindigt att minska turtitheten. I Oxford har detta lett till en
ligre tillvixt 1 antalet passagerare under senare 4r, endast
0,6 procent frdn 2002 till 2004.

e En betydande férindring i trafikforetagens beteende ir att de
inriktar sig pd de viktigaste linjerna, att 6ka hastigheter och
turtithet och dirmed att 6ka produktens attraktionskraft, vilket
ger fler passagerare och ett effektivare nit. Trafikforetagen har
di ocksd gitt over till att anvinda storre fordon (vilket ir en
intressant utveckling eftersom de direkt efter avregleringen ofta
anvinde smd och medelstora fordon foér att konkurrera med
varandra). Denna utveckling 6kar dock i vissa fall behovet av
subventionerad trafik i stadsdelar som nu inte ir s vil forsorjda
med kommersiell trafik, vilken har styrts om till stérre huvud-
vigar. Trots detta minskade dock det totala behovet av sub-
ventionerad trafik under det senaste decenniet, beroende pd det
storre antalet passagerare och trafikforetagens forbittrade
effektivitet.

P2 det hela taget verkar de lokala myndigheterna i bdde Oxford och

York vara néjda med den busstrafik som de privata trafikforetagen
driver pd den avreglerade marknaden. Flera framsteg kan nimnas:
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e BAida stiderna har ett omfattande titortsbussnit som kér med
korta intervall och moderna fordon, nistan utan subventioner.

o Avregleringen fungerar bra med undantag av nigra f& problem
(se nedan). Oxford ir det mest sliende exemplet pd en stad dir
konkurrensen 1 trafiken verkar fungera bra. De tvd bolagen
skoter sig bra och konkurrerar utan stérre skillnader mellan
bolagens tjinster.

e I t.ex. Oxford behover endast 5 procent av bussnitet subven-
tioneras direkt sedan bdde indirekta subventioner knutna till
kompensation av rabatter pd biljetter (uppskattas till cirka
15 procent av de totala kostnaderna) och BSOG (tidigare 3ter-
biring pd brinsleskatt, som svarar f6r nigra f& procent av
produktionskostnaderna) har betalats.

e I York har trafikforetaget (First) utformat ett innovativt buss-
koncept (ftr) med moderna fordon med l3gt golv, hog turtithet
och information till resenirerna i realtid.

e Antalet passagerare har 6kat pitagligt efter avregleringen:

- Oxford har ett hogre bussutnyttjande in ndgon annan stad i
sin storleksklass 1 Férenade kungariket. Av resorna till stads-
kirnan gérs 46 procent med buss, dubbelt s mdnga som med
bil, jimfoért med endast 27 procent 19917,

- Den lokala myndigheten 1 York rapporterar ocksi betydande
framsteg 1 sin politik f6r kollektivtrafiken. York rapporterade
nyligen en 45-procentig 6kning av antalet passagerare under
fem &r (2001-2006). Den policyutvirdering som den lokala
myndigheten gjort® sammanfattar resultaten fér perioden
2001-2006 pi foljande sitt:

7 Bus Strategy, Oxfordshire local transport plan 2006-2011, Oxfordshire County Council,
april 2006.
¥York Local Transport Plan Delivery Report, 2001-2006, York City Council.
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En reservbusspark genom ett partnerskap som har lockat investeringar pa over 15
miljoner pund fran den privata sektorn.

En av de béasta Park & Ride-tjansterna i landet, som har vuxit fran 1,1 till 2,6
miljoner passagerare per ar.

Bussakandet har okat med 45 procent pa fem ar, vilket inte har noterats pa nagot
annat hall i landet utanfér London.

En minskning av trafikintensiteten i tatorter vid rusningstid i forhallande till &r 1999
mot 6kningar pa det nationella planet.

Cykelanvandningen ligger klart dver det nationella medeltalet, och stadens ledande
stallning nér det géller cykling i Férenade kungariket har bevarats enligt
uppskattning av English Regions Cycling Development Team (ERCDT) ar 2004.

Ett hogklassigt system for trafikforvaltning med det banbrytande systemet for
hantering av trafikstockningar (Traffic Congestion Management System, TCMS) och
delsystemet for information om busslagen (Bus Location Information Sub-System,
BLISS).

En minskning av olycksfallsfrekvensen med mer an 20 procent sé att den
underskrider regeringens mal for &r 2010.

En férdubbling av antalet barn som cyklar till skolan, till 11 procent.

Vagarnas och trottoarernas skick har forbattrats betydligt sa att det ligger inom
regeringens malvarden, och kunderna ar betydligt néjdare.
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Den stora 6kningen av antalet passagerare under femarsperioden
ir helt anmirkningsvird med en 45-procentig o6kning, till-
sammans med en fornyelse av fordonsparken. Ytterligare
statistik 1 York Local Transport Plan Delivery Report ger mera
data om 6kningen av antalet resor. Se tabellen nedan:
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Indikator Baslinje Mal Faktiska vdrden | Malet natt? | Forbattring?
Bussresor (antal) 9585 827 12 462 000 14 955 000 Ja Ja
Indikator Baslinje Mal Faktiska varden | Malet natt? | Forbattring?
Trafiknivaer 0% 4 % dver -0,05% Ja Ja
1999 ars
nivaer
Andel andra resor &n 444 % 56 % 56,3 % Ja Ja
bilresor till/fran stads- (rusningstid)
karnan 39,4 % (12 tim) 47,8 % 44,5 % Nej
Andel andra resor dn 73,9 % 81,0 % 17 % Nej Ja
bilresor till skola
Park & Ride-passagerare 1,54 miljoner 1,75 miljoner 2,6 miljoner Ja Ja
Andel gang 12,5 % 20 % 18,8 % Nej Ja
(rusningstid)
10,9 % (12 tim) 15 % 14,2 % Nej
Andel cykling, resor till 52 % 1,2 % 11,5% Ja Ja
skola
Andel cykling i rusningstid 58 % 6,9 % 6,2 % Nej Ja
Framgdngsfaktorer

De lokala myndigheterna nimnde foljande framgingsfaktorer
under de intervjuer som gjordes 1 samband med denna under-
sokning:

e Kommunala stddprogram ir en viktig faktor for att busstrafiken
ska bli bra (pid en avreglerad marknad precis som 1 andra
institutionella sammanhang). Bide York och Oxford har en léng
historia av stédprogram, inklusive féljande:

- begrinsning av tilltride till stadskidrnan for bilar (bidda
stiderna),

- begrinsning av genomfartstrafik i stadskirnan (Oxford),

- skapande av Park and Ride-anliggningar i stadens utkanter
(bdda stiderna),

- bidda County Councils samarbetar med trafikforetag i
kvalitetspartnerskap med frigor som trafikinformation (i
realtid) och innovation (som ftr i York).

e Bida stiderna har en geografisk struktur som ir gynnsam for
kollektivtrafik: fororter utefter stérre huvudvigar som strilar ut
frdn gamla staden.
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e I ndgra fall ir det ocksd friga om att ha ritt person pd ritt plats.
I Oxford dgdes bdda bolagen tidigare av starka foresprikare for
avreglering som arbetade hirt pd att férbittra stadens busstrafik
1. Enligt de lokala myndigheterna lig det ocksd 1 bolagens
intresse att visa att avreglering fungerade. De vill nu girna
fortsitta att konkurrera om Oxford som ett slags PR-nummer.

Staden York har nu faststillt sina prioriteringar f6r framtiden och
fortsitter tidigare framsteg med sin parkeringspolitik (i centrum,
och Park and Ride-program), sin trafikpolitik och inledning av ett
forenklat nit med hég turtithet (10 min.) genom det viktigaste
foretaget. Detta innefattar ett nytt frivilligt kvalitetspartnerskap’
med (bland annat) inférande av samordnad biljetthantering, minsk-
ning av antalet 3rliga dndringar 1 trafiken till endast fyra standard-
tillfillen samt mer och bittre integrerad information. Férutom
detta efterstrivas ocksd ett lagstadgat kvalitetspartnerskap 1 syfte att
faststilla en undre grins for linjestandarder (med fordon med l3gt
golv och mindre utslipp) och i gengild kanske en viss exklusiv
karaktir.

Problem och frigor som skulle kunna forbittras genom reglering

De intervjuade experterna i de lokala myndigheterna nimnde
foljande problem och frigor dir férbittringar skulle kunna uppnis,
kanske genom lagstiftning':

o Koncessionstaxor: En ny utveckling i1 hela England har varit
inférandet av fria resor for alla dldre. Trafikforetag far dterbiring
for detta frdn de lokala myndigheterna. Detta innebir dock att
trafikforetagen fir mindre inkomster direkt frin kunder. Detta
kan verka avhéllande f6r trafikféretagens marknadsforing.

o Avsaknad av integrerad biljetthantering: Nuvarande lagstiftning
(fore 2009) gor det mycket svdrt att utforma gemensamma
system for biljetthantering. Ofta finns det dndd ett sidant
gemensamt system, men med svag marknadsféring och till
hogre kostnad in de biljetter som bolagen sjilva utfirdar. Denna
situation har olika negativa resultat 1 de bdda stiderna:

? En presentation av dessa regleringsfrigor finns i 2008 &rs lagstiftning.

" Det bér noteras att flera av dessa problem nu troligen kan angripas med den nya Local
Transport Act 2008 (se presentationen av de rittsliga dndringarna i nista avsnitt) som
nyligen har antagits, men som {6rst nu bérjar tillimpas.
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- I York, med ett dominerande trafikforetag, har minga en
mdnads- eller drsbiljett frin detta dominerande trafikforetag,
vilket minskar lockelsen f6r mindre trafikféretag och dirmed
ocks8 minskar mojligheterna fér konkurrenter pd mark-
naden. I Oxford, med tvi olika dominanta trafikforetag,
képer minga sina biljetter pd bussen i stillet for 1 forkép,
vilket leder till linga uppehallstider pd hillplatserna.

- Denna situation skulle kunna I8sas genom att ge mera makt
3t myndigheterna att foreskriva ett gemensamt system for
biljetthantering. Detta har emellertid ocksd sina nackdelar.
Det minskar utrymmet f6r konkurrens, di trafikforetag inte
lingre kan konkurrera genom att inféra nya biljett- och
avgiftsstrategier. Det skulle ocksd kunna skapa méjligheter
till bedrigeri fran trafikféretagens sida.

o Bristande samordning av tidtabeller: Myndigheterna har sett
nigra fall dir konkurrens ledde till ineffektiva tidtabeller pd
landsortslinjer, till exempel dir tvd bussar frin olika trafikfore-
tag avgdr nistan samtidigt med en timmes intervall. I ndgra fall
korde dessa kommersiella trafikforetag strax fére subven-
tionerade turer pd den lénsamma delen av linjen. Detta ir ett
mindre problem inne i stiderna, dir turtitheten ir mycket hog.
Hir ser vi dter ett dilemma dir mera reglering skulle kunna losa
problemet men samtidigt minska utrymmet f6r konkurrens.

o Information till resendrer: 1 bdda stiderna spelar de lokala myn-
digheterna en viktig roll f6r att ta fram och limna ut infor-
mation till passagerarna. Detta ir emellertid en svir uppgift, dd
tidtabellerna indras mycket ofta. Oxfordshire County Council
forsokte ge ut tidtabeller men slutade, eftersom de inte kunde
hilla dem aktuella. Numera ger de endast ut en karta och tar
fram information till resenirer 1 realtid.

2.1.5 Huvudproblem med avregleringens ursprungliga struktur

Department for Transport gjorde 2006 en officiell 6versyn av den
befintliga lagstiftningen, d& man ansdg att busstrafikens kvalitet
fortfarande varierade patagligt frén ort till ort och att mera behévde
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goras for att férbittra prestanda i sektorn. Rapporten drog féljande
slutsatser'':

e Bussresandet har varit i en neditgdende trend sedan 1950-talet,
men nyligen har den forsta 6kningen frin &r ull &r skett.
Rapporten noterar att detta stéds av 6kade statliga investeringar
och inférandet av fria resor f6r dldre och funktionshindrade pa
lokala bussar.

e Opversynen kom fram till ett antal omriden dir férbattringar har
uppndtts, ofta genom partnerskap mellan trafikféretag och
lokala myndigheter, men den drog slutsatsen att busstrafiken i
ménga fall inte fyller f6rvintningarna pa standard, och 1 storre
stider fortsitter resandet att minska.

e Oversynen drog slutsatsen att det inte finns nigot enkelt grepp

som fungerar &verallt och att 16sningar méiste anpassas till de
lokala férhillandena.

Lagforslag utformades med hinsyn till detta som ett forsok att ge
de lokala myndigheterna en “verktygslida” for att upptylla lokala
behov. Foljande avsnitt presenterar denna verktygsldda, som antogs
1 ny lagstiftning genom Local Transport Act (2008).

2.2 Local Transport Act (2008)

Local Transport Act, som antogs 1 november 2008, utvidgade och
frimjade 1 huvudsak de méjligheter som redan fanns att infora
kvalitetspartnerskap.

Kort presentation av de nya inslagen i lagen

Lagen tar in ett antal punkter som ir avsedda att 16sa flera av de
klagom&l som uttrycks ovan inom den officiella éversynen, men
ocksd av experter och observatdrer, pd nigra av bristerna i det
avreglerade systemets funktioner:

e Lagen forenklar tillimpningen av konkurrenslagstiftningen pd
voluntary partnership agreements (frivilliga partnerskapsavtal)
mellan trafikféretag och lokala myndigheter. Denna bestim-

" *Putting passenger first”, Department for Transport, december 2006.
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melse, som tridde 1 kraft den 9 februari 2009, undanréjer risken
for att trafikforetag skulle anses bryta mot konkurrenslag-
stiftningen, for vilket Office of Fair Trading (den brittiska
konkurrensmyndigheten) har befogenhet att déma ut kinnbara
béter nir lokala myndigheter och flera trafikféretag ingdr sidana
avtal. Risken for ekonomiska sanktioner ir nu borta om dessa
avtal ingds 1 "god tro”. Problemet har varit att trafikféretag har
avskrickts frdn onskvirt samarbete som skulle gynna rese-
nirerna (t.ex. samordning av tidtabeller) pd grund av farhdgor
for sddana boter.

e Lagen vidgar ocksd utrymmet for befintliga “program for kvali-
tetspartnerskap” 1 busstrafikbranschen si att avtalen nu ocksd kan
omfatta turtithet, tider och hégsta taxenivder, utéver vad som
varit mojligt sedan dr 2000 nir det giller kvalitetsstandarder.
Detta kommer att gilla frdn och med den 6 april 2009. Lagen
foreskriver ocksd vissa sikerhetsanordningar for att hindra att
myndigheter dligger trafikforetag orealistiska villkor som skulle
kunna underminera deras ritt till en rimlig vinstmarginal.

o Kwalitetsavtalen (dvs. Londonmodellen foér bussfranchising),
som var svdra att tillimpa enligt 2000 &rs lagstiftning, har nu
gjorts littare att tillimpa.

e Lagen ger nu idven stdrre utrymme for storstider och andra att
utforma styritgirder for planering, beslutsfattande om och drift
av busstrafik som ir limplig for deras omrdde, s& att de inte
tvingas f6lja en standardiserad nationell modell. Dirigenom kan
integrerade transportmyndigheter inrittas och ombildas fér att
driva trafik genom bittre samordning av vignit och kollek-
tivtrafik. De sex tidigare engelska myndigheterna fér passa-
gerartransport blev dirfér den 9 februari 2009 integrerade
transportmyndigheter med fullt ansvar for lokala trafikplaner,
inklusive vignit, och inte enbart kollektivtrafik.

o Traffic commissioners (statstjinstemin med vissa tillsyns-
uppgifter i lokal kollektivtrafik) har fitt utdkade befogenheter
nir det giller bussarnas punktlighet, vilket betyder att bide
lokala myndigheter och busstrafikféretag nu kan stillas till
ansvar for bristande punktlighet.
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e Lagen bemyndigar lokala myndigheter att utan departements-
chefens godkinnande besluta om uttag av vigavgifter ir ritt-
mitigt i deras omride.

Forvintningar

Det forvintas att dessa nya inslag i lagstiftningen kommer att gora
det littare for lokala transportmyndigheter att skapa en bittre
samordning av taxor och tidtabeller. Detta var ett av huvudsyftena
med lagen.

Tyvirr ir det dnnu alltfér tidigt att rapportera ndgra konkreta
konsekvenser av dessa nya inslag i lagstiftningen, di Local Transport
Act, som foreslogs 2007, antogs 1 slutet av 2008 och tridde i kraft
forst den 9 februari 2009 och ndgra av dess bestimmelser forst
senare, den 6 april 2009.

Lokala transportmyndigheter hiller dirmed forst nu pd med att
overviga vilka 3tgirder de ska vidta. I exemplet York, som
presenterats ovan, har redan beskrivits ndgra av de idéer som York
City Council f6r nirvarande 6verviger. Avgiftsintegration kommer
troligen att ligga ganska hogt pd flera transportmyndigheters
agenda.

3 Avreglering av busstrafik i Nya Zeeland

Med det brittiska exemplet som foérebild avreglerades lokal och
regional busstrafik i Nya Zeeland 1989. Detta gjordes med ndgra
sm4 men mirkbara skillnader jimfort med det brittiska systemet.
Medan detta frimst gav upphov till kommersiell trafik och i mindre
omfattning avtalsbunden trafik, resulterade det nyzeelindska syste-
met 1 en stor volym av avtalsbunden trafik och mindre rent
kommersiell trafik, varav merparten ir koncentrerad till de tvd
viktigaste titortsomrddena.

Fallet Nya Zeeland ir trots detta och det ligre utnyttjandet av
kollektivtrafik mycket intressant for den pdgdende diskussionen 1
Sverige. Det viktigaste skilet till detta dr 20 &rs erfarenhet av ett
avreglerat system, och sirskilt den indring som nyligen gjordes i
detta avreglerade system. Den kollektivtrafiklag som antogs
nyligen (2008) verkar ha mycket gemensamt med det avreglerings-
forslag som diskuteras 1 Sverige.
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I detta kapitel kommer bide det ursprungliga systemet frin

1989 och 2008 &rs indring av detta system att diskuteras.

3.1 1989 ars avreglerade system

Kort presentation av systemet

Den modell som Nya Zeeland inférde 1989 beskrivs i féljande
sammanfattning:

Det stdr kommersiella trafikforetag fritt att anmila trafik som
de riknar med att kunna driva pd kommersiell basis.

Det var transportmyndighetens uppgift att registrera trafiken.
Denna kunde paborjas (eller avslutas) med 21 dagars varsel.

De regionala transportmyndigheterna fick medge taxerabatt fér
speciella befolkningsgrupper (“taxerabattsystem”). Trafikfore-
tag kompenserades for skillnaden mellan full och reducerad
avgift pd grundval av antalet transporterade resenirer.

De regionala transportmyndigheterna kunde komplettera den
kommersiella trafiken med avtalsbunden trafik, t.ex. for att upp-
fylla trafikpolitiska mal enligt en regiontrafikplan. I princip
skedde detta for att bedriva busstrafik dir ingen kan kéra pd
kommersiell basis. Sddan trafik tilldelades trafikforetag efter
konkurrensutsatt upphandling. Detta skedde i regel pd grundval
av linjeavtal pd nettokostnadsbasis.

De grundliggande forutsittningarna fér anmilan av kommer-
siell trafik var att trafikforetag kunde styrka en godtagbar
yrkeskunnighet, att den foreslagna linjen skulle vara limplig for
att bedriva den busstrafik som anmaéldes, etc.

Anmilan av kommersiell trafik kunde emellertid vigras om den
foreslagna tjinsten konkurrerade alltfér mycket med en befint-
lig avtalsbunden trafik och kunde befaras ha en visentlig negativ
effekt pd den finansiella birkraften 1 nigon avtalsbunden

kollektivtrafik!2.

12 Detta ir en visentlig skillnad mot den brittiska avregleringen.
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Systemet i praktiken

Utnyttjandet av kollektivtrafik mitt 1 antalet pastigningar visar en
mittlig tillvixt under det senaste decenniet (se nista figur). Som
framgdr av figuren dominerar kollektivtrafiken 1 den viktigaste
titorten (Auckland) statistiken.

Figur 6 f\rliga busspastigningar

Auklandomradet
Wellingtonomradet
Canterburyomrédet
Andra tétorter

Killa: Berakningar grundade pa uppskattningar av lan Wallis (2009).

Efter nistan 20 4rs tillimpning kan man ocksd notera att flertalet
busslinjer 1 Nya Zeeland drivs pd avtal. En mindre volym drivs
kommersiellt. Som féljande figur visar ir den kommersiella driftens
andel (i allminhet) hogst 1 de viktigaste titortsomrddena:

e I Auckland ir cirka 40 procent av resandet kommersiellt.
Andelen sjonk pitagligt 2005 nir det storsta kommersiella
trafikféretaget avanmailde ett stort antal tjinster, vilket tvingade
transportmyndigheten att 1 stillet avtalsbinda trafiken och
utléste en diskussion om det nuvarande regleringssystemets
framtid.
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e Andelen ir ligre (cirka 20 procent) i det nist stdrsta titorts-
omridet (Wellington), dven om man kan hivda att andelen i
sjilva verket ir hogre, dd man bor rikna in de bittre kollek-
tivtrafiklinjerna 1 innerstaden, som betjinas av ett trdd-
bussystem. D3 detta drivs enligt ett nitavtal, faller det utanfér
en strikt definition av kommersiell trafik.

o Kommersiellt resande svarade endast f6r ndgra i procent 1 den
tredje storsta staden (Christchurch).

o I resten av landet drivs alla linjer — 1 huvudsak — p4 avtalsbasis.

Detta ir ett av skilen till att det nyzeelindska systemet ibland

beskrivs som en “avtalsmodell med kommersiella méjligheter”.”

Figur 7 Resande med kommersiella linjer | stora tatortsomraden
(i procent)

®Auklandomradet
BiWellingtonomréadet
EChristchursomradet
| . I I
|
| 1
] ‘ "

1

¥ .| E

- = s E o E
=

Kalla: berdkningar grundade pa uppskattningar av lan Wallis (2009).

3 Urban Bus Reforms in Practice, Experience Down Under, Ian Wallis and David Lupton,
maj 1997.
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Viktigare problem

En utvirdering av kollektivtrafiklagstiftningen gjordes 2006. Den
visade att regional counties inte var ndjda med den ridande situa-
tionen'*. De viktigaste frigorna om 1989 irs lagstiftning de tog upp
var féljande:

e De regionala transportmyndigheternas problem med att inte-
grera kommersiell och avtalsbunden trafik.

o Trafikféretag utnyttjar anmilan av linjer for att skatfa sig for-
delar eller motarbeta offerter.

o Trafikféretag limnar ifrén sig kommersiella linjer, skapar dir-
med ett behov av en bridstértad ersittning och begir plotsligt
en 6kning av finansieringen.

e Rapporter om l3g kundnojdhet och otillfredsstillande palitlig-
het.

e Kortsiktig inriktning pid kommersiella system som inte formar

uppfylla kollektivtrafikens l8ngsiktiga (politiska) mal.

e Ytterligare ett orosmoment var att vissa politiska mil kan ha
varit svira att uppnd (som att stimulera minskade CO,-utslipp
genom Okat utnyttjande av kollektivtrafik och renare bussar), dd
politiker inte trodde att den befintliga lagstiftningen gav dem
tillrickliga befogenheter att driva den fria bussmarknaden i den
riktningen.

e Undersékningar visar att trafikforetagens fortjinster pd kom-
mersiella linjer var ligre in pd avtalsbundna linjer.

Bus and Coach Association hade en avvikande uppfattning. De
ansig att “mycket av kritiken mot det rddande systemet beror pd
missférstdind om vad man kan uppnd med den aktuella lagstift-
ningen"”.” Det pdpekades ocksi att myndigheten skulle kunna
utdva sitt inflytande pd den kommersiella trafiken dven genom den
avtalsbundna trafiken. Krav som uppfyller olika énskemdl pd t.ex.
ligre utslipp skulle kunna stillas i avtalen, och marknadsliget i Nya
Zeeland skulle gora att trafikforetagen indd anvinde samma fordon
pd de kommersiella linjerna, vilket de facto skulle ge myndig-

" Procurement Strategy for Bus and Ferry Services, Greater Wellington Regional Council,
oktober 2008.
'3 Public Transport Procurement Legislation Review, maj 2006.
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heterna indirekt kontroll p& de anvinda fordonens utslipp (och
andra aspekter).

Dessutom erkinde man allmint att kommersiell trafik dven
spelar en mycket viktig social roll genom att betjina kunder som
inte behéver subventioner och genom att skapa innovationer i
trafiken (som att utveckla nya linjer) som myndigheten inte tinkte
Palé.

I den diskussion som féljde diskuterades alternativ som att
bibehilla nuvarande ordning och att skapa méjlighet f6r regional
counties att avtalsbinda all trafik 1 sin region. Det slutade med att
l6sningen ansigs ligga ndgonstans mittemellan. Ett lagforslag
utarbetades som gor det mojligt f6r regional counties att f8 mera
kontroll 6ver kommersiella linjer, medan trafikféretagen fort-
farande kan driva linjer kommersiellt (se nista avsnitt).

3.2 2008 ars lagforslag om forvaltning av
kollektivtrafik

Huvudsyftet med 2008 &rs lagférslag om forvaltning av kollek-
tivtrafik (Public Transport Management Bill), som ersitter Public
Transport Services Licensing Act (1989), ir att hjilpa regional
counties att leverera en bittre kollektivtrafik genom att ge dem
bittre styrmedel for kollektivtrafiken i deras region'. Detta for-
vintas gora det littare for regional councils att sikerstilla att
minimistandarder for prestation och trafikens kvalitet uppnés, lik-
som att férbittra integrationen av trafik och biljetthantering.

Detta illustreras bist 1 det sitt pd vilket regional counties nu kan
fa kontroll 6ver den kommersiella trafiken. Tidigare hade counties
kontroll éver den avtalsbundna trafiken, men de trafikféretag som
bedriver den kommersiella trafiken kunde mer eller mindre géra
vad de ville, forutsatt att de tillkinnagav inférda indringar med
21 dagars varsel. Nu har counties tvd speciella metoder fér att
kontrollera dven den kommersiella trafiken: kollektivtrafikplaner
och kontroller. Dessutom kan de nu kriva information om den
kommersiella kollektivtrafiken.

' Procurement Strategy for Bus and Ferry Services, Greater Wellington Regional Council,
oktober 2008.

7 Public Transport Management Bill, As reported from the Transport and Industrial
Relations Committee, 2008.
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Kort presentation av 2008 drs avreglerade system

I korthet dr den nya modell Nya Zeeland inférde 2008 organiserad
pa foljande sitt:

Ett regionalt county miste anta en Regional Public Transport Plan

(RPTP), sdvida det inte avser att engagera sig i att bedriva
kollektivtrafik'®.

e Syftet med RPTP ir att specificera hur regional councils avser att
verkstilla de avsnitt om avser kollektivtrafik 1 den vidare
Regional Land Transport Strategy (dir alla transportsitt ingdr)
och att medverka till syftet med den nya lagstiftningen pd ett
effektivt och kraftfullt sitt (detta mdste motiveras for alla beslut
som tas 1 RPTP).

e Dessa planer méste sedan héllas aktuella 1 minst tre och hogst

tio &r"’.

e RPTP kan innefatta, men ir inte begrinsade till, politik for:

- den information som trafikféretag 1 kollektivtrafiken mdste
limna till regional council (fér planering, avtalsbindning och
overvakning),

- kvalitets- och prestationsstandarder,

— att driva eller frimja ett integrerat kollektivtrafiksystem (som
trafik, hantering av biljetter, taxor och teknik),

- trafik som ska drivas som en grupp (helt avtalsbunden eller
helt kommersiell, pd samma linje eller ej),

- taxor for avtalsbunden trafik (eller metod eller formel for
taxesittning, som tid, zon, sitt, rabatter etc.),

- gemensamma emblem, skyltar eller utférande pd fordonen,

- stimulans till samverkan mellan regional councils och trafik-
foretag for att ge allminheten information om tidtabeller och
firdplanering i en viss form (elektronisk eller tryckt),

- en minimiperiod for att bedriva kollektivtrafik i regionen,

- andra speciella riktlinjer specificerad trafik till vilken regional
councils avser att ge finansiell hjilp,

- riktlinjer f6r standarder och évervakning.

'8 Guidelines for the development of Regional Public Transport Plans, NZ Transport
Agency, januari 2009.
! Public Transport Management Act 2008, 25 september.
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e dirfor kan en RPTP ha olika innehdll for att passa varje regional
myndighets speciella behov (se figuren nedan):
- I detta ingdr krav pd avtal och kontroller (bdda begreppen
forklaras vidare nedan).
- Huruvida en region tar in krav pd avtal och/eller kontroller
eller inte beror alltsd pd vad respektive regional county anser
ar limpligt.

e New Zealand Transport Agency (i transportministeriet)
sammanfattar alternativen pd féljande sitt:

fnansors o o
kollektivtransport no :
i regionen 1. RPTP endast med kontroller |
l yes
Overvags no 2. Enkel RPTP utan kontroller |
avtalsbundna —>| Behdvs kontroller?
tjanster? 0 yes 3. RPTP med specifikationer och kontroller |
l yes yes
| Behdvs ett avtalskrav? IW’| Behdvs kontroller? - 4. RPTP med specifikationer men inga kontroller |
b —
Skatial}'; ?I:;l;fvet Jes 5. iELPar:tersk;::?f|katloner
pé alla tjanster? no

Behdvs kontroller for
no tjanster som inte &r
foremal for avtalskrav?

6. RPTP med specifikationer,
yes avtalskrav och kontroller

A 4

e Ett minimikrav ir att alla RPTP maéste beskriva den trafik som
regional county foresldr ska levereras, vilket kan innefatta (men
inte ir begrinsat till) en redovisning eller beskrivning av linjer,
kapacitet, tider och frekvenser for trafik, samt all annan taxi-
trafik eller pendeltrafik till vilka det avser att limna finansiellt

stod .

Det stir varje regional council fritt att inom denna RPTP ge ut en
samling spelregler for bedrivande av kollektivtrafik pd dess terri-
torium, kallade “kontroller”. Kontroller ir allminna spelregler for

En funktionell beskrivning av tjinsterna (t.ex.med avseende pi allmin tillginglighet),
verkar inte féreskrivas, men den verkar inte heller vara férbjuden.
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bedrivande av kollektivtrafik 1 det omride som styrs av regional
council. Alla forvaltningsgrenar 1 dess omride méste hilla sig till
kontrollerna. Hir ir nigra exempel pi dtgirder som kan vidtas
enligt detta system, och som finns i de riktlinjer som New Zealand
Transport Agency 1 transportministeriet publicerar:

Typ av kontroll Tillaten kontroll

Funktionstid Att faststalla en minimiperiod for bedrivande av
kommersiella tjanster

Servicepaket Att krava bedrivande av kommersiella tjanster som en del
av en grupp

Servicens nivé och kvalitet Att krava att tjansterna ska bedrivas med turtathet,

kapacitet och antal turer som faststélls i RPTP

Att krava att tjansterna foljer standarder for kvalitet och
prestationer

Integration Att krdva att tjansterna ska vara integrerade
Att krava gemensamma emblem, skyltar eller utforande
Att krava att trafikforetagen anvander integrerad teknik

Att krdva att trafikforetagen utfardar, anvander och
accepterar en integrerad biljett

Att faststalla och fordela integrerade avgifter

Att krdva att trafikforetag tar in en integrerad avgift for
andra trafikféretags rakning

Att specificera nér en integrerad avgift ska betalas

Att krava att trafikforetag accepterar en andel av en
integrerad avgift som full betalning for resa med foretaget
Att hindra att trafikforetag tar upp avgifter nar en
integrerad avgift redan har betalats

e For varje kontroll som utfirdas i RPTP miste RPTP motivera
skilen fér inforandet, de alternativ som &vervigts och de
effekter som vintas av varje kontroll.

e Genomfoérandet av sidana kontroller kan paverka befintlig
kommersiell trafik. Denna skyddas pd ett sddant sitt att en
kontroll inte kan anvindas fér att eliminera den. Detta innebir
dock inte att dliggande av en kontroll aldrig skulle kunna leda
till att pigiende kommersiell trafik dras tillbaka.

Ett regional council kan férklara 1 en RPTP att all eller viss kollek-
tivtrafik 1 dess omrdde som beskrivs i planen maste avtalsbindas
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och att befintlig kommersiell trafik som beskrivs 1 planen dirmed
mdste upphéra (vilket kallas ett avtalsvillkor). Detta kan goras forst
nir ett antal test har gjorts, varvid 6vergdngsarrangemangen ska ge
visst skydd for de etablerade trafikforetagen.

Sammanfattningsvis betyder det nya systemet foljande:

e Det ir nu obligatoriskt fér regionala transportmyndigheter att
utarbeta en regional kollektivtrafikplan om de avser att
- ingd avtal om betalning f6r leverans av kollektivtrafik,
- infora kontroll av kommersiell kollektivtrafik,
- infora krav pd avtal,
- ge finansiellt stéd till ndgot trafikforetag eller anvindare av
en taxiservice eller pendeltrafik.

e Om det inte finns nigot totalt krav pd avtal stdr det enligt detta
nya system fortfarande kommersiella trafikforetag fritt att
anmiila trafik som de riknar med att kunna driva pd kommersiell
basis.

e Nu miste de dock félja de krav som stills 1 “kontroller” och
som kan ha faststillts av den regionala transportmyndigheten.

e Varselperioden dr nu minst 35 arbetsdagar. Grundliggande
forutsittningar f6r att anmila kommersiell trafik ir fortfarande
bland annat att trafikféretag ska ha de intyg om yrkeskunskap
som krivs, och att den féreslagna linjen miste vara limplig for
att bedriva den trafik som anmiils.

e En anmilan av kommersiell trafik kan fortfarande avslis om den
foreslagna trafiken konkurrerar alltfor mycket med en pigdende
avtalsbunden trafik och kan antas ha en betydande negativ
effekt pd den finansiella birkraften i en avtalsbunden kollektiv-

trafik.

e Den regionala transportmyndigheten kan fortfarande inritta
program for nedsatta taxor for sirskilda befolkningsgrupper
(Concessionary Fares Schemes). Trafikféretagen kompenseras
for skillnaden mellan full och nedsatt avgift pd grundval av
antalet befordrade resenirer.

e Regionala transportmyndigheter kan fortfarande komplettera
den kommersiella trafiken med avtalsbunden trafik, t.ex. for att
uppnd de transportpolitiska méilen i en regional tranportplan,
som genom att bedriva busstrafik dir ingen skulle kora pd
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kommersiell basis. Sddan trafik méste dd limnas till trafikféretag
enligt forfaranden f6r konkurrensutsatt upphandling.

Systemet i praktiken

Man kan dnnu inte visa nigot resultat av det nya systemet, di 2008
irs Public Transport Management Bill tridde 1 kraft férst i slutet av
dr 2008. Regional councils, som ansvarar f6r regional kollektivtrafik,
hiller pi med en revision av sina riktlinjer och strategier mot bak-
grund av de nya befogenheter de fitt med stéd av den nya
lagstiftningen.

En allmin férhoppning ir att Regional councils i storre utstrick-
ning kommer att utnyttja de nya befogenheter de har fitt. Dessa
befogenheter har kommit till just f6r att l6sa ett befintligt problem,
och Councils hade ett stort inflytande nir den nya lagstiftningen
utformades.

Det kan ocksd forvintas att avtalsbindning kan f3 storre
betydelse in tidigare. En allmin tillimpning av avtalsbindning och
avskaffande av den fria marknaden kan ocksi tinkas 1 nigra
omrédden, en uppfattning som ndgra myndigheter tidigare har fort
fram. Andi miste speciella férfaranden fortfarande tillimpas innan
sddana beslut kan tas, och det ir for tidigt att dra ndgra slutsatser 1
denna friga.

En trend att ersitta nettokostnadsavtal med bruttokostnadsavtal
tycks vara vintad, liksom lingre avtal (upp till 12 &r) och att storre
avtal ersitter linjeavtal. Lingre och storre avtal antas kunna dra till
sig mera konkurrens frin andra delar av landet och frin utlandet.
Bristen pd konkurrenter ir ett av de regionala transportmyndig-
heternas klagom&l for nirvarande (ofta limnar endast ett trafik-
foretag offert pa trafik vid konkurrensutsatt upphandling).

Overgangen till bruttokostnadsavtal hinger nira samman med
de starka 6nskemdlen frin nigra regionala transportmyndigheter
att integrera biljetter och taxor. Denna 6verging ska dock inte
tolkas som nigon mera allmin 6verging frin att l3ta trafikfore-
tagen ta risker och frn att utnyttja trafikforetagens innovations-
féormdga 1 samband med avtalsbindning. Den motiveras snarare av
svarigheten att fordela taxeintikter nir taxorna bérjar integreras
och osikerheten nir det giller de dirmed férknippade riskerna,
vilket gor en konkurrensutsatt upphandling av ett sddant avtal svir.
Att g8 tillbaka till nettokostnadsavtal skulle di vara ett andra steg
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sedan bdde myndigheten och trafikforetaget har fitt bictre kunskap
om de &tféljande riskerna och en vilinformerad, effektiv avtals-
bindning kan ordnas.

4 Avreglering i olika lander i Europa

Foljande tabell ger en kort dversikt av avregleringsgraden pd buss-
trafikomridet i ett antal linder 1 Europa.

For varje land anger vi om konkurrens tillimpas (konkurrens-
utsatt upphandling och/eller avreglering). Vi skiljer s& lingt mojligt
mellan situationen pd urbana, lokala och regionala marknader,
langtirdsmarknader och jirnvigsmarknader.

Observera!l: Denna tabell dr endast avsedd att ge en dversikt av
situationen. Det dr varken mdijligt eller tinkt att tabellen ska ticka
alla detaljer och undantag som kan finnas i de linder som ingdr.

Land

Form

Norge

Finland

Danmark

e Konkurrensutsatt upphandling tillampas ofta, men inte generellt.

e | Oslo: konkurrensutsatt upphandling i delar av busstrafiksektorn,
avtalshindning med offentliga trafikforetag for andra transportsatt.

e Manga traditionella (privata eller offentliga) trafikforetag.

o Avreglerad langfardsbusstrafik i konkurrens med jarnvagarna.

e Ingen konkurrensutsatt upphandling i jarnvagssektorn utom i ett fall

ARk e

o Konkurrensutsatt upphandling i delar av Helsingforsomradet i
busstrafiksektorn. Avtalsbindning med offentligt trafikforetag for
sparvagn och tunnelbana.

o Léngfardshusstrafik pa anbud.

® Ingen konkurrensutsatt upphandling i jarnvagssektorn.

e Konkurrensutsatt upphandling tillampas generellt, linje for linje eller
i delar, for all lokal och regional busstrafik.

o Langfardsbusstrafik mellan Kdpenhamn och Jylland skéts av den
privata sektorn. Aven trafik i samarbete mellan
passagerartransportmyndigheter i Jylland.

e Konkurrensutsatt upphandling pé regionala jarnvégar i nagra fall.
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Land

Form

Irland

Offentliga trafikforetag dominerar forsorjningen, men en
sparvagnskoncession i Dublin féremal for konkurrensutsatt
upphandling.

Ingen konkurrensutsatt upphandling i regional busstrafik. Viss
konkurrens med fritt tilltrade i regional-/pendeltrafik, men inte alltid
helt lagenlig.

Ny lagstiftning infors 2009, ger ett visst spelrum for alla
marknadsaktdrer, bade privata och offentliga.

Storbritannien

Nederldnderna
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Avreglerad busstrafik utanfér Londonomradet: fritt tilltrade, direkt
konkurrens pa gatan tillaten.

Konkurrensutsatt upphandling tillampas for att komplettera det
kommersiella natet (cirka 85 procent kommersiell, 15 procent
anbud).

Linjevis konkurrensutsatt upphandling for busstrafik i London med
centralplanering och integration av Transport for London (liknar den
skandinaviska modellen, som ursprungligen inspirerades av
Londonmodellen).

Avreglerad langfardsbusstrafik.

Konkurrensutsatt upphandling fér merparten av jarnvagstrafiken, i
nat, med nettokostnadsavtal. Visst begransat dppet tilltrdde som
komplettering till det natet (mycket begrénsad).

Okande tillampning av konkurrensutsatt upphandling i lokal och
regional kollektivtrafik, bade for buss och regionala jarnvagar.
Lagen foreskriver obligatorisk tillampning av konkurrensutsatt
upphandling fér all kollektivtrafik utom det nationella
jarnvéagssystemet.

De viktigaste tatortsnaten (inklusive sparvagar och tunnelbana) har
annu inte ldmnats ut till konkurrensutsatt upphandling. Parlamentet
begérde nyligen att ministeriet skulle avskaffa kravet pa
konkurrensutsatt upphandling for de tre storsta staderna, som har
ett offentligt trafikforetag.

Konkurrensutsatt upphandling sker per nat i storre delen av landet.
Trafikforetagen har ndgon form av nettokostnads- eller
resestimulerande avtal for resenarerna, risk for intéktsbortfall och
atminstone viss frihet att planera trafiken. Nagra myndigheter véljer
den skandinaviska modellen (centralplanering, bruttokostnadsavtal
och ingen frihet for trafikforetaget).

Ingen langfardsbussektor.

Okat utnyttjande av konkurrensutsatt upphandling fér regionala
jarnvégslinjer. Det nationella jarnvagsbolaget har ensamratt till det
nationella natet. Inget 6ppet tilltrade till passagerartrafik pa
jarnvag.
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Land

Form

Belgien

Tyskland

Schweiz

Osterrike

_lure), men nastan inget tilltrade till denna marknad (de facto)

All kollektivtrafik bedrivs av offentligt 4gda bolag i Bryssel, ingen
konkurrensutsatt upphandling.

De tva regionala trafikforetag som bedriver kollektivtrafik i resten av
landet Idmnar 50 procent av sin trafik till privata underleverantérer.
| Flandern tillampar trafikforetaget konkurrensutsatt upphandling
vid val av underleverantérer. | Vallonien tillampas forhandlingar.

Inget fritt tilltrdde och ingen konkurrensutsatt upphandling i
persontagstrafik.

Langfardshussektor inte avreglerad.

Ingen konkurrensutsatt upphandling och inget dppet tilltrade till
persontagstrafik.
Kommunala trafikféretag bedriver huvuddelen av stadernas
kollektivtrafik. De facto inget privat tilltrdde, men rattsliga
méjligheter finns. Nagra privata forsok och rattsfall har forekommit
nyligen, men finansieringssystemet for kollektivtrafik tenderar att
gynna (offentligt agda) etablerade trafikforetag.

Néstan ingen konkurrensutsatt upphandling, endast en borjan pa
sina hall, myndigheter tvekar annu att tillampa den och det finns
inget tvang. De som har borjat, tillampar antingen
bruttokostnadslinjeavtal eller ibland natavtal for regionstader. Dock
okad tillampning i regionala busstrafiksektorn.

Ingen avreglerad langfardsbussektor, dven om tilltrade i viss méan ar
rattsligt mojligt och forekommer i nischmarknader, som trafik till
Berlin och nagra flygplatser. Konkurrens med jarnvagarna ar i
princip inte tillaten (dnnu), varfér trafiken for narvarande &r
begransad till mycket fa linjer. Nagra rattsfall kan utmana detta
ytterligare i framtiden.

Okat utnyttjande av konkurrensutsatt upphandling i sektorn for
regionala jarnvagar.

Fritt tilltrade till marknaden for [angdistansresor med jarnvég (de

Traditionella koncessioner i lokal- och regiontrafik, men
konkurrensutsatt upphandling borjar tilldmpas i busstrafiksektorn.

Inga avreglerade langfardsbusstjanster.

Ingen konkurrensutsatt upphandling i jarnvagssektorn utom ett
(gammalt) experiment.

Offentliga trafikforetag dominerar tatortstrafiken, ingen
konkurrensutsatt upphandling.

Traditionella trafikforetag i regiontrafiken, konkurrensutsatt
upphandling i nagra omraden.

Ingen avreglerad langfardsbussektor

Ingen konkurrensutsatt upphandling i jarnvagssektorn. Oppet
tilltrdde kan snart leda till nya kommersiella trafikforetag.
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Land Form

Frankrike e Merparten av tétortstrafiken lamnas till konkurrensutsatt
upphandling av hela (tatorts)nat. Myndighet forblir dgare till fordon
och alla installationer, personal 6verfors till vinnande anbudsgivare.
Lokal myndighet forbehaller sig ratt att bedriva kollektivtrafik med
eget trafikforetag. Parisnétet ar inte foremal for konkurrensutsatt
upphandling (dnnu).

e Flertalet avtal ar ndgon variant av nettokostnadsavtal.
Trafikforetagen har i allmanhet begransad frihet att utforma
trafiken. De kan foresld andringar i denna till myndigheten, som
forbehaller sig beslutsratt.

e Regional kollektivtrafik lamnas i regel till konkurrensutsatt
upphandling i delar.

* Ingen avreglerad langfardsbussektor.

e Regionala jarnvdgar endast bundna av avtal med det nationella
jarnvéagsholaget, ingen konkurrensutsatt upphandling. Ingen
mojlighet till fritt tilltrade till marknaden.

[talien e | huvudsak kommunala trafikforetag i storre stader. Nagra stader
har infort konkurrensutsatt upphandling, men kommunala
trafikféretag vinner manga kontrakt. Nagra exempel pa anbud pa
hela nét (liksom i Frankrike), viss (svag) dvergdng mot den
skandinaviska modellen i Rom. Ett visst matt av Gppet tilltrade
verkar rattsligt genomforbart i tatortsomraden men har inte noterats
i praktiken.

o fiven viss konkurrensutsatt upphandling av regiontrafik.
e Konkurrens pa marknaden for langfardsbussar tillaten.

e De italienska regionerna har ansvar for regionala jarnvégar (alla
subventionerade), med nettokostnadsavtal mellan regioner och
trafikforetag. Anbudsforfarande &r obligatoriskt men har hittills
endast tillampats i ndgra fa fall.

o (Oppet tilltrade till det nationella jarnvagsnatet, utan avtal eller
subventioner. Trafik pa privat konkurrerande hoghastighetsjarnvag
kommer att inledas snart, i konkurrens med statsjdrnvdgarna. Viss
jarnvagstrafik pa langre strackor bedrivs enligt ett avtal
(subventionerad, framst nattrafik norr-sdder).

Spanien e (lika former av offentligagda trafikforetag i storstadsomraden. Delar av
natet (oftast forortstrafik) foremal for konkurrensutsatt upphandling.

o Konkurrensutsatt upphandling av langfardsbusstrafik (i allmanhet
langtidsavtal), kompletterar/konkurrerar med jarnvagstrafik.

Portugal e (ffentliga trafikforetag i storstaderna.

e Olika traditionella och privatiserade trafikféretag pé de regionala
marknaderna.

o Langfardsbusstrafik konkurrerar med jarnvigarna.

o Atminstone ett exempel p4 konkurrensutsatt upphandling i regionala
jarnvagssektorn.
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5 Slutsatser

I detta kapitel dras ndgra slutsatser grundade pd den information
som samlats in i1 denna undersdkning. Det forsta avsnittet
sammanfattar nigra framtridande drag i de internationella erfaren-
heterna av avreglering i de linder som analyserats fér under-
sokningen. Det andra avsnittet ger sedan ndgra kommentarer till
det aktuella svenska avregleringsforslaget mot bakgrund av de
vittnesmdl som samlats in frin de linder som studerats i denna
rapport.

5.1 Olika konkurrenssystem

Konkurrens férekommer i driften av kollektivtrafik i manga linder,
men de villkor den arbetar under varierar 1 hog grad frin land il

land.

Avreglering i allminhet

Som framgdr av tabellen i féregdende kapitel ir forekomsten av helt
avreglerade marknader pd lokal-, regional- och lingfirdsbussmark-
naderna i1 Europa ganska begrinsad:

e Storbritannien ir det viktigaste undantaget. Dir finns en helt
avreglerad lokal-, regional- och lingfirdsbussmarknad utanfér
Londonomridet. I &vriga linder som underséks hir tenderar
avreglerade bussmarknader att vara vanligare i lingfirds-
bussektorn dn pd de lokala och regionala marknaderna.

e Nya Zeeland ir ett annat viktigt undantag, och det har till stor
del kopierats frin det brittiska exemplet (pd 1980-talet).

e Det bér ocksd nimnas att linderna i Central- och Osteuropa
(som inte undersoks hir) uppvisar en blandad bild med mycket
varierande organisationsformer, frén statsféretag till fria mark-
nadsinitiativ, av vilka en del idr lagliga och andra har osiker
status. Ett exempel pd det sistnimnda dr den minibusstrafik som
har uppstdtt 1 minga linder (t.ex. Polen, Ukraina och Ryssland)
och som 1 vissa fall tenderar att drivas 1 konkurrens med
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kommunala trafikféretag, 1 andra fall 1 konkurrens med varandra
utanfor titortsomrddena.

Konkurrensutsatt upphandling i allminhet

Liget varierar ndgot om vi betraktar marknaderna utifrin i vad mén
konkurrens utnyttjas som en del av organisationsformen. Hir kan
vi se att konkurrensutsatt upphandling i stor och o6kande
omfattning tillimpas i hela Europa:

e I minga linder tar detta formen av linjevisa bruttokostnadsavtal.
Systemet har internationellt gjort sig kidnt som ”den skandi-
naviska modellen” och tillimpas i stor utstrickning och av allt
fler transportmyndigheter. Kontrakt bygger i regel pd brutto-
kostnadsavtal, och trafikféretaget har i princip ingen befogenhet
att dndra definitionen av trafiken.

e Det viktigaste alternativet till detta dr att ordna en kon-
kurrensutsatt upphandling f6r hela nit. Detta ir den modell
som anvinds 1 Frankrike (utanfér Paris) och Nederlinderna.
Avtalen ir 1 allminhet av nettokostnadsnatur, och trafikfére-
taget har &tminstone ndgra (Frankrike) och ibland méinga
(Nederlinderna) mojligheter att (om)definiera trafiken, bide i
det konkurrensutsatta upphandlingsférfarandet och under
avtalsperioden.

Valet av ett avreglerat system

De linder som studerats och som har infért ett avreglerat system i
lokal kollektivtrafik har gjort detta pd ganska dogmatiska grunder.
Margaret Thatchers regering i Storbritannien var en av de drivande
krafterna bakom denna ide. Den kopierades sedan av Nya Zeeland i
en nigot modifierad version.

Avreglering anses ha fungerat positivt pd lingdistansmarknader
(flyg, langfirdsbussar). Avreglering av lokal och regional busstrafik
visar dock ofta en negativ bild, beroende pd det allminna ryktet fér
(de forsta stegen av) den brittiska avregleringen. Detta beror i
huvudsak pd minskningen av antalet passagerare, som inte hejdades
av den brittiska avregleringen (nir man ser till den nationella nivén)
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och pd det instabila serviceutbudet, som upplevdes som ett
problem under de forsta dren efter dess inférande 1 Storbritannien.

Det bor observeras att det speciella sitt som avregleringen av
den lokala busstrafiken genomférdes pd i Storbritannien var ganska
“ortodox”, for att inte siga dogmatisk. Sektorn stod fr@n den
tidpunkten under kontroll av konkurrensmyndigheterna, vilka
effektivt hindrade de flesta former av samordning, samarbete eller
integration mellan de olika trafikféretagen. Detta stod 1 bjirt
kontrast mot de dominerande idéer som ménga trafikplanerare och
yrkesfolk i sektorn hivdade. Av mer eller mindre ideologiska skil
hade centralregeringen ocksd begrinsat den totala volymen av
subventioner som tillits fl3da till sektorn.

Detta innebir att den vanliga negativa bild som ir knuten till en
avreglering av busstrafik 1 huvudsak beror pd det sirskilt dog-
matiska sitt pd vilket den genomfdrdes i1 Storbritannien. Tv3
viktiga kommentarer méste géras nir man drar slutsatser om detta:

e Det ir viktigt att inse att det finns andra sitt att avreglera
marknader in det “ortodoxa” sitt pd vilket det gjordes i Stor-
britannien. Sirskilt kan 6nskvirda samordningsdrag fogas in 1
systemet, 1 motsats till de ursprungliga brittiska tillimpningarna.
Den utveckling som sedan skedde i1 Storbritannien och iven i
Nya Zeeland ger exempel pd detta. Flera exempel pi dessa
senare tilligg till de bida avreglerade systemen har getts i denna
rapport.

e Aven om den bild som den nationella statistiken ger av avregle-
ringen 1 Storbritannien inte ir sdrskilt positiv nir det giller
foljderna av avregleringen av busstrafiken, m3ste man observera
att liget kan vara ett helt annat p4 lokalplanet. De exempel som
ges 1 denna undersdkning (som York eller Oxford) visar att
framsteg ocksd kan uppnis med lokala bussnit vid ritta
férutsittningar. Hir ingdr en allmin lokal transportpolitik som
frimjar kollektivtrafik, begrinsar bilanvindningen och kanske
frimjar kollektivtrafik genom att utforma en limplig fysisk
planering. Betydande 6kningar av resandestrémmen har
uppnitts 1 de nimnda stiderna, och det visar sig att merparten
av titortstrafiken dir kan bedrivas kommersiellt.

Erfarenheten frdn Nya Zeeland visar att en framgingsrik avregle-

ring av busstrafiken ocksd beror pd minga andra faktorer. Det bor
noteras att mingden och andelen av rent kommersiell busstrafik ir
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mycket ligre 1 Nya Zeeland in 1 Storbritannien. Detta kan bero pd
flera faktorer. For att bara nimna nigra: Jirnvigar saknas praktiskt
taget 1 Nya Zeeland, folktitheten ir mycket ligre idven 1
titortsomridena, befolkningens “livsstil” (ett samhille som bygger
pd biltrafik) kan skilja sig mycket fr@n situationen i Europa etc.
Aven om Nya Zeelands folktithet (generellt) ir mera jamférbar
med Sveriges in med Storbritanniens, ir det mdjligt att ekonomin
och rorelseménstret 1 Storbritannien (bilanvindning, shopping
etc.) mera liknar Sveriges dn Nya Zeelands. Dessa faktorer kompli-
cerar jimforelser av de tre linderna om man inte ytterligare
analyserar den sociologiska, ekonomiska och geografiska bak-
grunden.

Ett viktigt skl till att analysera avregleringen 1 Nya Zeeland var
emellertid att anvinda den som referenspunkt foér att jimfora
utvecklingen i det landet jimfort med 1 Storbritannien. Denna friga
behandlas i féljande avsnitt.

Utvecklingen av avreglerade system

Det ir av intresse att studera erfarenheterna frin andra linder vid
en tidpunkt nir Sverige 6verviger att reformera sitt regelsystem.
D3 den reform som nu évervigs i Sverige kan karakteriseras som en
“avreglering”, ir linder som redan har infért sidana system
naturliga jimférelseobjekt.

Denna studie innefattar erfarenheterna frdn Storbritannien och
Nya Zeeland, vilka bdda har fordelen att de genomfordes for
omkring 20 4r sedan. Detta betyder att linderna har kunnat experi-
mentera med det system som utformades di, och — viktigare frin
det aktuella svenska perspektivet — att de har haft mojlighet att
fundera igenom och genomféra indringar av sina system for att ta
itu med de problem som utan tvivel har uppstdtt under tiden.

Om man jimfér utvecklingen av det brittiska och det
nyzeelindska systemet kan vi notera féljande:

e Bida systemen startade pd ett ganska dogmatiskt sitt. Mycket
av det berodde pa 1980-talets “tidsanda”.

e Det brittiska systemet har dndrats tvd ginger sedan dess. Ingen
av indringarna ifrigasatte den grundliggande avreglerings-
principen (iven om ndgra grupper hellre hade sett en 3tergdng
till ett reglerat system, kanske grundat pi konkurrensutsatt
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upphandling). Nya Zeelands system undergick flera mindre
indringar, och den senaste och viktigaste av dessa har rapporte-
rats 1 denna undersdékning.

e Alla de dndringar som gjorts 1 bdde det brittiska och det
nyzeelindska systemet tenderade att ge plats f6r mera samord-
ning, samarbete och integration mellan levererade tjinster
och/eller en mojlighet fér myndigheterna att ordna med ett
antal fasta anliggningar utefter vigarna som trafikforetagen inte
var beredda att investera 1 pd egen hand. I detta ingick olika
former av partnerskap mellan trafikféretag och/eller myndig-
heter, som 1 Storbritannien. I ménga fall spelade integrering av
biljetthantering och taxor eller samordning av tidtabeller en roll,
eller tillhandahdllande av allminna nyttigheter frdn myndig-
heternas sida (bussfiler, regnskydd, trafikarrangemang etc.),
mot att trafikféretagen satte in bittre fordon eller trafik. For
Nya Zeelands del verkar integration spela en viktig roll, men
detta hinger ocksd samman med en annan balans mellan kom-
mersiell och avtalsbunden trafik jimfért med i Storbritannien.

e Det finns 1 denna utveckling en tendens fér nigra av de lokala
planeringsorganen att vilja itervinda till ett centralplanerat
system (men med konkurrensutsatt upphandling), sirskilt i
medelstora tll storre stider, dir avreglering anses vara
problematisk. Detta ir fallet bide i Storbritannien och i Nya
Zeeland, dir den nya lagstiftningen nu gér det mojligt att
avskaffa den fria marknaden under ett antal speciella forut-
sittningar. Det system man di 6verviger som ersittning blir
sannolikt "Londons konkurrensutsatta upphandlingssystem”.

Sammanfattning av observationerna

Det ir givetvis alltid svart att jimfora erfarenheter frdn olika stider
och linder. Manga faktorer pdverkar handlingsméonstret, och fér en
grundlig analys krivs att man tar hinsyn till dessa skillnader. Flera
allminna observationer kan géras pd grundval av den analys som
gors hir. Vi sammanfattar dem 1 f6ljande lista:

o Avreglering av busstrafik kan, riktigt genomférd, skapa moderna
kollektivtrafiksystem av hog kvalitet (se t.ex. de moderna
bussarna och den héga turtitheten 1 York eller Oxford).
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I ménga regionstider som ir typiska for europeiska férhéllanden
kan sddana nit skapas pd kommersiella villkor, om dn med vissa
subventioner genom rabatterade taxor fér speciella befolknings-
grupper (som ildre). De taxor som tillimpas dr ekonomiskt
riktiga 1 den meningen att de medger en tillrickligt hog
resandefrekvens for kommersiell drift av turer med cirka 10
minuters intervall.

Det ir mojligt att kombinera tjinster frdn olika trafikforetag i
ett informationssystem, men detta miste skdtas av myndig-
heten. Manga frigor relaterade till dndringar 1 trafikforetagens
verksamhet uppstdr dock. Ett enskilt trafikforetag har inga
direkta incitament till att publicera information om sina kon-
kurrenter. En friga att uppmirksamma i detta sammanhang ir
huruvida antalet tidtabellsindringar som trafikféretagen fir gora
varje ir ska begrinsas.

Taxorna kan integreras pd olika sitt, men dominerande trafik-
foretag kommer hogst sannolikt att tillimpa sina egna (ligre)
taxor for att attrahera och knyta resenirerna till sina nit. Detta
ir sirskilt fallet nir tillhandahdllande av nit ir intressant for
resendrerna (som i titortsomriden). Behovet ir inte lika uttalat 1
landsortsomridden dir flertalet resenirer anvinder endast en
linje. Aven samordnade taxor kan dock vara mindre aktuella i
sddana omriden.

Befolkningen, folktitheten och kundunderlaget 1 Nya Zeeland,
Storbritannien och Sverige ir olika. Prestationerna frin
respektive transportsystem i dessa linder skiljer sig ocksd. Detta
innebir att vederbérlig hinsyn bor tas till skillnaderna innan
man drar férenklade slutsatser av den effekt ett system kommer
att f3 nir det tillimpas i ett annat land.

Avregleringen av busstrafiken 1 Storbritannien gav goda resultat
pd det lokala planet, men detta giller inte pd den nationella
nivin. Man bér dock vara forsiktig med att dra férenklade
slutsatser, d4 minga sirdrag i genomférandet av busstrafikens
avreglering 1 Storbritannien bér beaktas.

Det bor dock betonas att det var den dogmatiska formen av
avregleringen som villade problem i dessa omriden genom att
gora all (6nskvird) samordning svir eller oméjlig. Det 8terstar
att se om samordningsdtgirder som blivit méjliga genom de
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lagindringar som nyligen genomférts kan mildra problemen.
Mindre titortsomriden, regionstider och idven landsbygds-
omriden verkar mera n6jda med resultatet av dven ganska enkla
former av avreglering. Centralplanering verkar inte framféras
hir som en l8sning pd de lokala problemen. Olika former av
partnerskap verkar i stillet foredras.

e Framging pd det lokala planet verkar bero pd flera faktorer.
Dessa ir en politik som frimjar kollektivt resande (genom att
svara for god infrastruktur, skydd och informationssystem) och
en politik som motverkar anvindning av bil (dir parkerings-
avgifter och parkeringsutrymme anvinds 1 trafikreglerande
syfte). Framgingen tycks frimst vara koncentrerad till attrak-
tiva titortsomrdden, sirskilt nir dven markanvindningsplane-
ring bidrar till att frimja utnyttjandet av kollektivtrafik. Som
exempel, utéver Oxford och York som beskrivs i denna studie,
skulle man kunna anféra nimna Brighton och Nottingham, som
inte nimns hir.

o Utvecklingen av regleringen 1 de linder som har valt ett
avreglerat system ir intressant att folja. Bdde Storbritannien och
Nya Zeeland har dndrat sina system vid ndgra tillfillen, och
utvecklingen gir mot en varsam &terreglering av marknaden.
Mojligheter till mera samordning och integration mellan trafik-
foretag av information, taxor och biljetthantering spelar en
viktig roll hir, liksom mojligheter f6r myndigheterna att inves-
tera dtminstone i fasta transportinstallationer (infrastruktur).

o Det ir tyvirr alltfor tidigt att rapportera om effekterna av dessa
varsamma dterregleringar, di de i bida linderna inférts forst 1
slutet av &r 2008 eller just héller pd att genomféras. Vad som
dock ir intressant att notera ir att minga av de indringar som
nyligen gjorts 1 Storbritannien och Nya Zeeland har minga
likheter med de regleringsinslag som nu féreslas 1 Sverige.

e Den storsta utmaningen bakom dessa reformer ir att skapa en
riktig balans mellan frihet f6r marknaden att géra innovationer
som en centralplanerare inte kan férutse, och behovet av limplig
”kontroll” (integrerande regleringsitgirder) som frimjar mark-
nadens funktion. Alltfér lite kontroll leder till trafik som ir
mindre attraktiv in den skulle kunna vara, d4 den fria mark-
naden inte tar tillvara vissa nitférdelar. Alltfor rigords kontroll
kviver innovation och minskar flexibiliteten. Det finns inget
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enkelt recept f6r att 18sa detta, och den lokala situationen bor ge
viktig vigledning till den ritta balansen. Alltfér mycken
intervention skulle oundvikligen leda till den fria marknadens
déd och ett dterinforande av centralplanering.

e Om man vill skapa en riktig balans mellan frihet och kontroll
miste de som har ansvar for uppgiften pd lokalplanet kunna
skota sin uppgift pd ett varsamt, sakkunnigt och professionellt
sitt och undvika att ta till obefogade ingrepp som inte skulle
stimma Overens med principerna foér ett sidant avreglerat
system.

5.2 Kommentarer till det svenska forslaget

I detta avsnitt ges ndgra kommentarer till det aktuella svenska
avregleringsforslaget som det presenterades av Ulf Lundin vid det
seminarium som holls den 19 februari 2009 1 Stockholm. De bilder
som Lundin anvinde for att presentera forslaget dr utgdngspunkt
for vira kommentarer. Kommentarerna ir utformade som svar pd
texten 1 var och en av dessa bilder.

Trafikforklaringsmodellen (forts)

= Lokal kellektivirafikansvarig myndighet som
uttrycker samhillets behov | en trafikfdrklaring.

= Siker marknadens kommersiella férmaga genom
ett Bppet frfarande.

= Ingriper férst mar den kommersiella trafiken inte
hewererar tillrdckligt utbud,

= Tillfarsakrar wissa gemensamma funktioner,

_ "
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Kommentarer inno-V

e Den grundliggande principen i forslaget liknar de avreglerade
systemen i GB och NZ (férst kommersiell trafik, sedan
avtalsbunden trafik).

e Tonvikten ligger pd myndighetens allminna (politiska) mél och
pa ett antal integrationsaspekter. Detta liknar den nya versionen
av avregleringen 1 NZ.

ummm
| Tratwheretagen anmaler wilken irafik de
avhet bediivs komoeriielt
Anmalan a1 bratande.

Myndigheien virdevar anmdiningarna .
i Tormallande 1l upphasta mal Pul— —

T :
mpretigheten inrifar trafibgskt pd v linjer.

Som resaiterar i Aralnia] b ala
® W, T

Kommentarer inno-V

e Detta steg liknar i hog grad (men med flera smirre skillnader)
den nya version av avreglering 1 NZ som antogs 1 slutet av 2008.

257



Bilaga 7

Ko

258

SOU 2009:39

1. Trafikfarklaringen

= Steg 1: Lokal kollektivtrafikansvarig mynadighet
tolkar transporipolitiska mdl och omsatier till
funkticnskray fir Sin region!

® Steg 2: Upprattar ett forslag till wilka behov av
trafik som finns.

= Steg 3:For en dialog med berdeda parter
(kommumner, faretag, vardinrdttningar, resendrer)

* Steg 4: Trafikfrklaringen faststalls!

S "

mmentarer inno-V

Detta forsta steg syftar till att faststilla ett policydokument som
formulerar transportbehoven funktionellt. En sddan funktionell
bedémning tillimpas inte 1 GB och NZ.

Funktionell bedémning av transportbehoven ir troligen ett
bittre sitt att formulera allminna politiska mal utan att gd in i
verksamhetens detaljer och ”styra” tjinsteleverantérerna. Detta
skapar i princip utrymme f6r mera innovation i marknaden.

Innovation bér ha en framtridande plats, men minga marknader
pd landsbygden har sannolikt inget stdrre utrymme for
mnovation.

Det finns en risk fér att funktionskraven pd trafiken blir s
detaljerade eller s& omfattande att det i sjilva verket inte iterstir
mycken frihet. Myndigheternas utmaning 1 genomférandet av
denna del av forslaget ligger d& 1 att vara si generella att onddiga
ingrepp och alltfér ménga detaljer undviks.
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2. Anmadlan om kommersiell trafik

* Hollektivirafikfdretagen ska inom en angiven tid
anmala st enfresse att bedriva kemmersiell
trafik till lokala myndigheten,

= Anmdlan ska innehalla:

- Upptagningsomrade
- Sinppminstar
= Produki [dagimaflfaxprassTienomidart)
- Frekvens och regulasitet
Armdlan ar ndande

— ek

Kommentarer inno-V

e Vad hinder nir flera bolag anmiler samma eller likartad
kommersiell trafik? Kommer alla att i bedriva parallell trafik
uppstdr troligen forr eller senare finansiella svirigheter om
marknaden dr f6r tunn. Detta kommer d3 att l6sas genom att
nigon av konkurrenterna limnar marknaden. Man mdste inse
problemet, men det bor troligen dverldtas 8t marknaden att l6sa
det. Det kan dock antas skapa bekymmer, i varje fall under
avregleringens inledningsskede.

e Vad hinder om ett trafikforetag medvetet vill gd in pd mark-
naden 1 avsikt att plundra den? Finns det tillrickliga kontroller
mot detta i konkurrenslagstiftningen foér att skydda mindre
trafikféretag frdn storre, resursstarka foretag? Hir behovs
limpliga dtgirder for att undvika segslitna domstolsfall som inte
blir 16sta forrin konkurrenterna gjort konkurs. Bor det finnas
verktyg for att hindra intriden som uppenbart ir konkurrens-
fientliga? Detta kommer troligen att bli svirt att bevisa.

e Hur kan anmilan goéras bindande vid denna tidpunkt? Det
verkar svirt att begira finansiella garantier pd denna punkt. En
anmilan som ir godkind bér vara bindande, men dven hir bor
ett sirskilt verktyg skapas for att genomdriva detta.
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3. Vardering av anmalningarna

= Det sammantagna utbudet virderas,
= Priwning gors om den anmalda kemmersiella
trafiken ar tillrdcklig.

® O inte trafiken S tilledcklig dras "linjen” Bart,
helt eller delvis, fran det dppna tiltridet och tas
in | den allmanna trafikplikten,

= [en kommersiella trafiken far starta forst nér
provningen penambidris.,

_ .

mmentarer inno-V

Hir kan tiden bli ett problem. Kommer alla utvirderingar att
goras samtidigt? Efter den forsta introduktionen kommer detta
att blir en stindig och inte en samtidig process.

Det krivs professionell personal som ir dppen for nya idéer pd
det lokala planet for att utvirdera alla forslag. Limplig utbild-
ning behovs for att gora detta arbete, d myndigheter tradi-
tionellt sysslat med centralplanering av trafik inom sektorn.

Vad ir "tillricklig”? Det finns en risk att transportkraven stills
s& hogt att inget kommersiellt forslag nigonsin kommer att
kunna klara av dem. Resultatet skulle bli att all trafik anses ligga
pd den offentliga sektorns ansvar, och marknaden “kopplas
bort”. En (partiell) 16sning pd detta problem ir att tvinga
myndigheter som faststiller htga standarder 1 trafikférklaring-
arna att genomféra dem eller sinka kraven (vilket man gor 1

NZ).

Nir ska man besluta att delvis och inte helt dra bort en "linje”
frdin marknaden? Detta kan kriva diskussioner med trafik-
foretag for att besluta vad som fortfarande kan drivas kom-
mersiellt under dessa forutsittningar och ir en potentiell killa

till konflikter.
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e Att dra bort en ”linje” frdn den fria marknaden verkar stimma
daligt med det faktum att myndighetens trafikforklaring ir
tinkt att vara funktionsbunden. Det verkar mera logiskt att
vigra en kommersiell tjinst som varande “otillricklig”, utan att
overféra den “linjen” till allmin trafikplikt. Det tycks dirfor
mera logiskt att ”se” resultatet av den fria marknaden (som
accepterat) och att borja pd nytt utifrdin de funktionella
specifikationerna och fritt, som myndighet, bestimma vilken
trafik som saknas och som bor vara avtalsbunden.

4. Trafikplan - Trafikplikt

= Hollektivirafilkkansvarig myndighet uppritiar en
trafikplan,

= Trafikplanen innehaller den kommersiella
trafiken per linje.

= Trafikplanen uttrycker ocksa samhallets behay
av kompletterande trafik = allman brafikplikt.

I e

Kommentarer inno-V

e Den trafikplan som blir resultatet leder till en konkret begiran
om avtalsbindning av tilliggstrafik (se anmirkningen ovan om
myndighetens utformning av denna trafik).

e Det bor finnas en skyldighet for myndigheten att faktiske
uppfylla sin egen funktionella specifikation frin det forsta
steget, som att hindra myndigheter frin att “med avsikt” kriva
allefor detaljerade uppgifter f6r att omojliggora all kommersiell

trafik.
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2. Anbudsprocess

= Haollektivtrafikmyndigheten begransar tilltradet
tll de linjer diir kompletterande trafik behdvs,

= Ett offentligh anbudsfirfarande inleds med
hanvisning till trafikplikten,

= Priwning gors av anbuden mot kriterier i
trafikplanen/trafikplikten,

* Avtal ingds (tinstekoncession), max 10 ar far
buss, 15 & fie jirnvig, & br for hittralik. Ev,
ensamratt!

_ "

mmentarer inno-V

Hur ska den konkurrensutsatta upphandlingen organiseras?
Hur stor frihet att utforma sin trafik kommer trafikforetaget att
ha nir anbudet limnas in och under gillande avtal? Tillimp-
ningen av konkurrensutsatt upphandling 1 Nederlinderna visar
att sidan frihet kan ges, men den visar ocksd att detta ir en
process som bor hanteras forsiktigt och att det finns en risk att
myndigheterna gor alltfér detaljerade avtal.

Det forra steget (trafikplan) verkar innebira att myndigheten
kommer att utarbeta en konkret linjeplan. Det verkar dock vara
mojligt, och kanske dven 6nskvirt, att skapa en mojlighet att
begira in omrddesvisa anbud som uppfyller funktionskrav som
den etablerade trafiken dnnu inte uppfyllt. Samordningsdtgirder
kommer sikert att behovas for att se till att detta fungerar, och
det kan bli svirt att genomféra 1 praktiken.

Anvindning av ordet “tjinstekoncession” verkar innebira att
trafikforetaget faktiskt har nigot att siga till om nir det giller
trafiken och (i hég grad) bir risken fér sin verksamhet. Olika
slag av finansiella incitament kan utarbetas for att det ska
fungera, men detta kriver omsorgsfull utformning som att
myndigheterna inte ir ndjda med trafikforetagets beteende
(vilket ibland kan observeras i Nederlinderna).
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e Tillimpning av ensamritt foér avtalsbunden trafik bor vara
restriktiv fr att inte minska méjligheten till innovation. A
andra sidan bor det ocksd erkinnas att avtalsbunden trafik utan
ensamritt 1 vissa fall kan 6ka avtalspriset. Detta problem bér
dock vara ritt begrinsat beroende pd det fria marknadstilltridet
som ett forsta steg i systemet.

Kommersiell trafik

My kommersiell Bnje kan incdttas | princip ndr som
helst under dret. Maste dech anmalas senasi en
maenad bnnan Erafikitart,

Ev. encamritter far inte krankas,

e ke

Kommentarer inno-V

e Oppet tilltride (enligt avtalsforfarandet ovan) bér kunna ske
nir som helst under &ret. Sirskild uppmirksamhet boér dock
ignas it information till resenirerna (detta nimns ocksd lingre
fram i detta forslag). En friga hir ir om sidant tilltride bor
begrinsas till endast nigra tidpunkter under dret for att de
potentiella resenirerna ska f3 en tydlig trafikinformation (se
erfarenheten frin GB). Utmaningen ir tydligen att finna den
ritta balansen mellan alltfér 8 och alltfér ménga tillfillen.

e En anmilningsperiod pd en m&nad verkar realistisk med hinsyn
till den internationella erfarenheten. Utvidgningen av perioden
till 35 eller 42 dagar som 1 GB verkar snarare avse uttridde in
tillerdde.
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e Man bér vara noga med att undvika alltfér starkt skydd av avtal
for allmin trafikplike, vilket effektivt skulle hindra intride pa
dittills oupptickta marknader.

Avbrott i trafiken

= Den lokala kallektivtrafikmyndigheten kan utan
anbudsforfarande ingripa & att sitkra trafik om
sddan skulle upphéra, tex, konkurs, 5.K.
nédatgard.

Kommentarer inno-V

e Dessa dr nédvindiga dtgirder som kan kriva att myndigheten
medger ett tillfilligt avtal utan skyldighet till konkurrensutsatt
upphandling (som skulle ta alltfér 18ng tid).nt
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Lagkrav pa kollektivtrafikfGretag utdver
grundliggande krav far trafiktillstand.

& Dl i ofl aamondeal infamations- &ch Belaliyilem,

& Analuds sig 1l en Gppen bolningshanldisn.

= Stanna e pd- och m1||n|nf m:ﬂimm
Iterm rah med full Biflglngighet boe
unktionshindrads,

® oy pd samoednade anshefningar wid vevia bylesponliter.

®  Begrinsningss giilande hur oMa Gdaks i Meindringar kan
poras (wad gliler minckeing av tralikl

Vid u ands & kemmenall Balil mbile Moelage! anmils
del s kollekthiradikansvargy myndighet senast tre milnades
ifine {rafien anlutsd

= |Ligsia miljikray och kray pd fordonens
liligdnglighet sanpaasning anmdls o irabafarslaningen|

_ .

Kommentarer inno-V

e Dessa ir visentliga bestimmelser i detta férslag. De innebir en
betydande férbittring jimfért med de dogmatiska versionerna
av de forsta forslagen frin GB och NZ, dir det mesta av detta
saknades eller omojliggjordes. Dessa krav kan endast vilkomnas.

e Man miste emellertid ocksd inse att medan ndgra krav faktiskt
kan forbittra konkurrensnivdn genom att konkurrenter fir
tillgdng till niteffekter, kan andra krav faktiskt 6ka kostnaderna
till sddana nivder att den trafikvolym som drivs kommersiellt
minskar. Aven hir blir utmaningen att finna den ritta balansen.

o Inskrinkning av antalet tidtabellsindringar och trafikgaranti f6r
minst tre minader dr tvd exempel pd krav som 1 sig ir 6nskvirda
men som ocksd 6kar riskerna fér trafikforetag nir myndig-
heterna inte gor vad de hade vintat sig.

e Denna tremdnadersperiod ir betydligt lingre in vad som ir
vanligt 1 GB och NZ, men det tycks vara ett gott val att undvika
alltfor mycken instabilitet 1 nitet. Det kommer emellertid ocks
att 1 viss mdn minska innovationerna.

e Kravet pd anknytning mellan trafikforetag verkar generellt vara
en god idé. Det kan dock i sirskilda fall vara ett 6verdrivet krav.
All trafik behover inte nédvindigtvis anknyta till all trafik. Det
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bér finnas utrymma foér skriddarsydda arrangemang fér att
ticka marknadens faktiska behov och fér att undvika de kost-
nadshéjningar som sddana krav ocksd orsakar (férutom en viss
intiktsokning).

En friga ir om man inte skulle kunna tinka sig att bedriva viss
forsoksverksamhet med olika nivder pd “reglering av avregle-
ringen” 1 olika delar av landet. Alternativt skulle den nationella
regleringen av systemet kunna ge mera frihet it regionala myn-
digheter att sjilva besluta hur mycken integrerande reglering de
behover i sin region (i likhet med NZ-systemet), di samord-
ningskraven 1 renodlade landsortsomriden troligen skiljer sig
fran kraven 1 stdrre titortsomriden.

Kollektivirafikansvariga myndigheter

Lokala kaollektivtrafikansvariga myndigheter
tilltGrsdkra Lillrdckligt utbud av trafik
- bilitGrs&kra viss infrastrukber

Hationell kollektiviratikansvarig myndighet
uppféljning och utvirdering av reform

- 5t6d och radgivning till lokala myndigheter
foreshriva standard fir driftskompatibla system

_ "

mmentarer inno-V

Faststillande av nationella standarder verkar anvindbart pd
dessa marknader och bér vilkomnas.

Den lokala nivdn kommer troligen att behéva hjilp frin den
nationella for att sikerstilla att dessa avreglerade system funge-
rar bra, med beaktande av det tidigare systemet dir de regionala
myndigheterna arbetade.
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Tidplan for genomfarande?

B Succeiin Svergang.

» (Owerging av befinbliga avtal till lodal
kolleitivisafikmyndigheten, 20127 Ukphr eit “gelv™ | don
farsta trafi kfbridarkngen.

= Oppnande av marknad i takt med att befintliga avtal gie
Ut Viss i etablering wnder Sverghngsperioden,

* Befinlig lingrdga buss miste birja anmila kommersiell
trafik nlir Gppnanded biar,

#  Linjetilistinden 16 buss eller trafileringseitter 1o
jirnvig behdys inte Lingre.

_ .

Kommentarer inno-V

Slutanmirkning till detta férslag:

e Forslaget dr betydligt mindre dogmatiskt in de ursprungliga
versioner av avreglerad busstrafik som genomférts 1 Stor-
britannien och Nya Zeeland. Det tycks ocksi mindre sannolikt
att det skulle leda till sddan instabilitet som var fallet i den forsta
fasen av avregleringen i Storbritannien, dven om en sidan inte
helt kan uteslutas.

e Forslaget dr anmirkningsvirt i den meningen att det redan tar
hinsyn till ett antal problem som férst nu borjar angripas med
lagstiftning som inforts helt nyligen 1 bdde Storbritannien och

Nya Zeeland.

e Med beaktande av den aktuella marknadssituationen och myndig-
heternas organisation 1 Sverige bér det noteras att passagerar-
trafikforetagen foér nirvarande inte har nigon erfarenhet av
marknadsféring, di den anbudsinfordrande myndigheten har ute-
slutande behorighet till detta. Det innebir att en betydande
indring av behorighet och utbildning krivs pd bdda sidor av bordet
for att det nya systemet ska fungera.
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Ansvarsnivaer for kollektivtrafik

Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI
Lina Jonsson

Inledning

Denna promemoria redovisar ett uppdrag frin Utredningen om en
ny kollektivtrafikslag gillande vem som idr mest limplig att vara
behorig lokal myndighet for den lokala och regionala kollektiv-
trafiken och vad ansvaret bér omfatta.

Kollektivtrafik kan delas in 1 tvd delar, allmin och sirskild
kollektivtrafik. Det som 1 vardagligt tal benimns kollektivtrafik ir
den allminna kollektivtrafiken, dvs. trafik som erbjuds allminheten
exempelvis via tidtabeller. Den sirskilda kollektivtrafiken dr dir-
emot trafik som endast ir 6ppen for individer med sirskilt till-
stdnd. Dit hor firdtjinst, riksfirdtjinst, skolskjutsar och sjukresor.
Det finns dven trafikformer som ligger mitt emellan den allminna
och den sirskilda kollektivtrafiken. Dit hor olika typer av service-
linjer som ibland enbart ir 6ppna f6ér personer med firdtjinsttill-
stdnd men i vissa fall dven ir 6ppna for allminheten. Hir kan trafi-
ken bide vara linjelagd eller anropsstyrd, med fasta busshéllplatser
eller med upphidmtning och avlimning si nira resenirens start- och
mélpunkt som mojligt.

Idag ir ansvaret f6r de olika trafikformerna uppdelat pa trafik-
huvudminnen, landstingen och kommunerna. En viktig friga ir
hur stora samordningsférdelarna dr mellan de olika trafikformerna
och om de ir sd pass stora att det motiverar en gemensam huvud-
man. Figur 1 visar de olika trafikformerna och deras berdrings-
punkter dels med varandra men iven med andra samhillssektorer.
De samordningsvinster som identifierats kan delas in 1 tre grupper;
samordningsvinster mellan olika geografiska nivder av den allminna
kollektivtrafiken respektive mellan olika typer av sirskild kollektiv-
trafik, samordning mellan den allminna och den sirskilda kollek-
tivtrafiken samt samordning mellan kollektivtrafik och andra
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sektorer. Denna promemoria kommer att {6lja denna uppdelning
och diskutera storleken pa de olika samordningsférdelarna i tur och
ordning. Det dr uppenbart att man i viss min méste vilja mellan
vilka samordningsférdelar som ska styra valet av organisation. Att
vilja en huvudman som tar till vara pd samtliga samordnings-
fordelar bdde inom trafiksektorn och med andra sektorer ir en
omdojlighet.

Analysen i promemorian tar hinsyn till den nya roll som den
lokala kollektivtrafikansvariga myndigheten fir i och med ett
Oppnare marknadstilltride men de resonemang som fors giller i
stort sett dven under nuvarande regelverk.

Figur 1 Olika trafikformer och deras beroringspunkter
Allmén Sarskild Andra sektorer
kollektivtrafik kollektivtrafik
Interregional P Regionalpolitik
kollektivtrafik

|

. - Regional planering
E(?Iiok?i?lltrafik 1 Sjukresor k=1 Sjukhuslokalisering
ﬁ ﬁ Aldreomsorg

Gatumiljo
N Skolskjuts k=1 Skolverksamhet
Lokal S Cj-“ Férdtjanst Kommunal planering
kollektivtrafik

Dagens system

Ansvaret for den allminna kollektivtrafiken delas idag av lands-
tinget och kommunerna i ett lin. Enligt lagstiftningen (SFS
1997:734) ska det i varje lin finnas linstrafikansvariga som ansvarar
for den lokala och regionala linjetrafiken f6r persontransporter och
vars uppgifter handhas av en trafikhuvudman. Linstrafikansvariga
ir landstinget och kommunerna 1 linet gemensamt utom 1 Stock-
holms lin dir landstinget ir ensamt ansvarig och pd Gotland dir
kommunen ir ensamt ansvarig. Det finns sedan 2002 en méjlighet
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att komma 6verens om att lita endera endast kommunerna eller
endast landstinget vara linstrafikansvarig, nigot som hittills utnytt-
jats endast i Skdne. Lagstiftningen ir flexibel nir det giller hur
ansvaret 1 praktiken ska férdelas och det finns en stor variation nir
det giller hur olika linstrafikansvariga har organiserat huvud-
mannaskapet. I Stockholms lin och Skine ansvarar landstinget
respektive regionen fér bide den lokala och regionala kollektiv-
trafiken. T ett flertal lin, diribland Givleborg, ir diremot ansvaret
uppdelat pd s8 sitt att kommunerna trafikpolitiskt och ekonomiskt
ansvarar for busstrafiken inom respektive kommun medan lands-
tingen ansvarar fér den regionala tdg- och busstrafiken, nigot som
ibland benimns Givleborgsmodellen. I andra lin ir kostnads-
ansvaret gemensamt mellan landsting och kommuner och kostna-
den for kollektivtrafiken férdelas ut bland kommunerna 1 relation
till vissa nyckeltal sdsom andelen av det totala utbudet som trafike-
rar respektive kommun.

Nir det giller den sirskilda kollektivtrafiken bir kommunerna
ansvaret for firdtjinsten men det finns sedan drygt 10 ir tillbaka en
mojlighet for kommunerna att overldta ansvaret inklusive till-
stdndsgivningen pd trafikhuvudmannen vilket har utnyttjats i vissa
kommuner. Syftet med att l3ta trafikhuvudmannen ta éver ansvaret
for firdtjinst dr att ge ekonomiska incitament att handikapp-
anpassa den allminna kollektivtrafiken foér att dirigenom sinka
kostnaderna for de resor som annars skulle goras med firdtjinst.
Nir det giller sjukresor har landstinget en skyldighet att limna
ersittning for resor till vdrd men har inget trafikeringsansvar. I
vissa landsting finns dock sirskilda sjukreselinjer som ofta drivs av
trafikhuvudmannen 1 linet. Skolskjuts dr ett kommunalt ansvar
som inte kan 6verlitas till trafikhuvudmannen, diremot ir natur-
ligtvis samordning mojlig. Majoriteten av de elever som har skol-
skjuts dker ocksd 1 den ordinarie linjetrafiken.

Det finns alltsd en stor variation nir det giller hur ansvaret foér
bide den allminna och den sirskilda kollektivtrafiken har delats
upp mellan kommuner och landsting/regioner.

Samlat huvudmannaskap for lokal och regional trafik

Kollektivtrafik ir en verksamhet dir nyttan av ett sammanhillet
nitverk av linjer ofta ir stdrre dn nyttan av de enskilda linjerna var
for sig. Nyttan for reseniren av ett trafiksystem med bytespunkter
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och ett gemensamt prissystem och mojlighet till ersittningstrafik
hela vigen vid trafikproblem ir férmodligen stor. Det finns dirfér
fordelar med att organisera kollektivtrafik i just nitverk och lita
den geografiska utbredningen pd den trafik som organiseras
gemensamt bestimmas av resmonstren. I regioner dir en stor del
av trafiken sker 6ver kommungrinserna, t.ex. 1 storstadsregionerna,
kan det vara limpligt att organisera kollektivtrafiken éver kom-
mungrinserna. I andra fall dir 1 princip allt resande med kollektiv-
trafik sker inom en kommun kan det ricka med att organisera
kollektivtrafiken gemensamt inom kommunen.

En stor del av kollektivtrafiken bestdr av arbetspendling. Ett av
motiven fér att subventionera kollektivtrafik ir dven att underlitta
rorligheten pd arbetsmarknaden. Det dr svirt att hitta uppgifter om
hur stor del av kollektivtrafiken som korsar kommungrinser i olika
lin. For att titta pd vilka lin och regioner som har en omfattande
trafik 6ver kommungrinserna och dirmed har mest att vinna pi en
gemensam organisation av trafiken kan man istillet studera
storleken pd arbetsmarknadsregionerna.

Figur 2 visar indelningen 1 lokala arbetsmarknadsregioner enligt
SCB:s indelning i s.k. LA-regioner. Den lokala arbetsmarknads-
region som bestdr av flest antal kommuner ir Stockholm som
bestdr inte bara av de 26 kommuner som ingdr i Stockholm lins
landsting utan dessutom ytterligare 10 kommuner. Den arbets-
marknadsregionen som har nist flest ingende kommuner ir
Malmé-Lund bestiende av 25 kommuner.
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Det faktum att det ir just 1 Stockholm och Skdne som all
kollektivtrafik planeras pd en éverkommunalnivd kanske kan ses
som en f6ljd av att det dven dr dir som arbetsmarknadsregionen
bestdr av flest antal kommuner. En arbetsmarknad bestiende av
ménga kommuner innebir ocksd att en stor del av arbetsresorna
korsar kommungrinser, i minga fall flera stycken.

Aven arbetsmarknadsregionen i Goéteborg innefattar relativt
minga kommuner, 17 stycken. Majoriteten av arbetsmarknads-
regionerna, 58 av 87, bestdr dock av enbart 1 eller 2 kommuner. I
dessa fall ir alltsd arbetspendlingen 6ver kommungrinsen inte lika
omfattande vilket ocksd innebir att behovet av en éverkommunal
samordning av kollektivtrafiken dr mindre.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken 1 Sverige subven-
tioneras i varierande grad med skattemedel. Aven med ett 6ppnare
marknadstilltride kommer férmodligen en stor del av den trafik
som idag bedrivs att dven fortsittningsvis kriva subventioner. Den
som ansvarar for den lokala och regionala kollektivtrafiken ska
alltsd 1 stor utstrickning besluta om omfattningen pi den trafik
som ska bedrivas och st for en stor del av finansieringen. Vid
beslut om omfattningen pd trafiken ir det limpligt att besluts-
fattaren tar hinsyn till bide de nyttor som ges av trafiken och den
kostnad som den innebir. Detta férenklas om samma geografiska
omrdde som fér ta del av nyttorna ocksg stdr for finansieringen. Ett
huvudmannaskap pé regional niv innebir att finansieringen av den
subventionerade kollektivtrafiken delas lika av invdnarna i lands-
tinget/regionen oavsett hemkommun. I fall d& utnyttjandet av
kollektivtrafiken varierar mycket mellan kommuner kan detta vara
problematiskt di det i praktiken innebir att vissa kommuners
invinare 1 hoég grad subventionerar andra kommuners invénares
resor. I de lin dir ansvaret idag delas ekonomiskt mellan lands-
tinget och kommunerna kan det genomsnittliga bidraget per inva-
nare for den inomkommunala trafiken skilja sig &t kraftigt. I
Givleborg ir bidraget per invinare fér den kommunala trafiken
hela 637 kronor/invinare 1 Givle medan kostnaden i Ovandker
endast dr 198 kronor/invénare fér &r 2007." Att ligga hela ansvaret
for kollektivtrafiken p4 linsniva skulle innebira att kostnaderna for
den inomkommunala trafiken skulle delas lika av alla linsinvinare.
Aven mellan olika lin skiljer sig bidraget per invinare sig it stort.
Stockholm ligger i toppen med 2 860 kronor/invinare foljt av

"Uppgifter himtade frin X-trafiks rsredovisning 2007 tillsammans med uppgifter om
befolkning frén SCB fér 2007.
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Vistra Gétaland med 1 337 kronor/invdnare medan Blekinge och
Vistmanland har de ligsta bidragen per invinare pd 546 respektive
605 kronor/invinare och r (SIKA, 2008).

I ett trafiknit kan kostnadstickningsgraden, dvs. den andel av
kostnaderna som ticks av biljettintikter, variera kraftigt mellan
olika linjer och olika geografiska omriden. Vissa linjer kan vara
foretagsekonomiskt 16nsamma och dess resenirer korssubventio-
nerar di andra linjers resenirer. Skdnetrafiken har undersokt
kostnadstickningsgraden pi sina linjer och det visar sig att det
finns enskilda linjer som redan med dagens biljettpriser ir lon-
samma, t.ex. bdde tdg- och busstrafiken mellan Malmé och Lund,
och som dirigenom ger ett bidrag till den &vriga trafiken
(Skdnetrafiken 2006 & 2007). Ju storre trafiknitet ir desto stdrre
ir dven mojligheterna till sddan korssubvention. I en situation med
ett dppnare marknadstilltride minskar dock méjligheten till kors-
subvention eftersom nya operatdrer kan komma in p4 de linjer som
drivs med ett foretagsekonomiskt éverskott. Motivet att ha stora
trafiknit for att kunna korssubventionera mellan olika linjer
minskar dirmed vid ett 6ppet tilltride.

Dagens system innebir 1 huvudsak att den interregionala
kollektivtrafiken ska bedrivas pd kommersiella grunder medan den
lokala och regionala kollektivtrafiken fir bedrivas med subven-
tioner fran trafikhuvudminnen. Den interregionala trafik som inte
ir foretagsekonomiskt [¢nsam men diremot anses vara samhills-
ekonomiskt motiverad upphandlas av Rikstrafiken. I praktiken
innebir det att lokal och regional kollektivtrafik som mest
organiseras gemensamt inom ett lin, med undantag f6r den gemen-
samma trafikeringsritten i Sydsverige som innehas av Skine-
trafiken, Visttrafik, Hallandstrafiken, Blekingetrafiken, Lins-
trafiken Kronoberg och Kalmar Linstrafik gemensamt. Bortsett
frdin forsoksverksamheten med gemensam trafikeringsritt i
Sydsverige ir det 1 princip inte tillitet for linstrafikansvariga att
bedriva trafik utanfér det egna linet och dirigenom med subven-
tionerade priser konkurrera pd den interregionala marknaden. I
frigan om vem som ir mest limpad att vara huvudman fér den
regionala trafiken ligger ocksd en frdga om var grinsen ska dras for
vilken trafik som ir regional kontra interregional. Den gemen-
samma trafikeringsritten i Sydsverige samt eventuella framtida
storregioner komplicerar denna friga ytterligare.

Hur stora fordelarna ir av ett gemensamt huvudmannaskap i ett
helt lin/region beror till stor del p& hur de faktiska och potentiella
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trafikstrommarna ser ut. I en region dir en stor del av arbetspend-
lingen sker 6ver kommungrinserna ir det viktigt med ett kollek-
tivtrafiksystem som inte l3ter sig hejdas av en kommungrins. Om
den kommunale beslutsfattaren endast tar hinsyn till nyttan av
trafiken for de resenirer som hor till den egna kommunen sam-
tidigt som trafiken nyttjas dven av resenirer frin andra kommuner
riskerar det subventionerade utbudet av kollektivtrafik att bli
mindre dn vad som vore samhillsekonomiskt effektivt. I andra
regioner dir pendlingen mellan kommunerna ir en mycket liten del
av de kollektivtrafikresor som gors ir férdelarna av en gemensam
huvudman mindre. I sidana regioner kan istillet den lokala
kollektivtrafiken vinna pd en huvudman med kinnedom om de
lokala férutsittningarna.

Samlat huvudmannaskap for olika trafikformer

Férutom den allminna kollektivtrafiken som idr oppen for alla
resenirer si finns det specialutformad trafik fér resenirer med
sarskilt tillstdnd som anordnas och subventioneras av det allminna.
Firdtinst dr kollektivtrafik for personer som har varaktiga
problem med att resa med allmin kollektivtrafik eller att forflytta
sig pd egen hand. Under manga 4r har ett anpassningsarbete pigatt i
den allminna kollektivtrafiken for att mojliggdra for fler personer
med olika typer av funktionshinder som idag reser med firdtjinst
att istillet kunna anvinda den allminna kollektivtrafiken. Genom
att ha samma huvudman fér den allminna kollektivtrafiken och
firdtjinsten ir tanken att intresset for att goéra anpassningar i den
vanliga kollektivtrafiken ska ¢ka om trafikhuvudmannen ocksd kan
tillgodogora sig de besparingar som detta leder till 1 firdtjinsten.
Lagstiftningen mojliggor redan idag for kommunerna att dverlita
firdtjinsten inklusive tillstdndsgivningen pd trafikhuvudmannen
vilket har gjorts i vissa kommuner.

Hur stor potentialen ir att genom smirre forindringar i den
allminna kollektivtrafiken kunna 6éverfoéra resor fran firdtjinst till
allmin kollektivtrafik dr svar att svara pa. I Stdhl och Petzill (1997)
uppskattas att cirka tvd tredjedelar av de firdtjinstberittigade i
Uppsala skulle kunna 8ka med en servicelinje medan en tredjedel
uppskattas kunna 3ka med liggolvsbussar i vanlig linjetrafik. I
Jenstav et al. (2004) gors berikningar for Stockholms lin dir en
kombination av ligt insteg i bussar, handikappanpassning av buss-
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hillplatser, ytterligare service-/flexbusslinjer tillsammans med en
taxeférindring som innebir att det for den enskilde reseniren i
varje enskilt fall blir billigare att resa med den allminna
kollektivtrafiken jimfort med att dka firdtjinst ger en minskning
av firdtjinstresandet med upp till 46 procent. I rapporten betonas
att firdtjinsttaxans konstruktion har en nyckelroll fér att
dstadkomma en overflyttning. Det krivs helt enkelt ekonomiska
incitament for att den enskilde reseniren ska vilja att dka med t.ex.
en servicelinje istillet for firdtjinst eftersom resuppoffringen i
form av bland annat ging- och vintetid ir s8 pass mycket storre vid
vanlig kollektivtrafik jimfért med firdtjanst. Virt att nimna ir att
Stockholms lins landsting dn idag har en taxekonstruktion dir den
som &ker mer dn 10 (6) resor 1 minaden genom ett hogkostnads-
skydd far en marginalkostnad pa 0 kronor fér ytterligare resor, dvs.
det finns inga ekonomiska incitament fér dessa resenirer att i
mojligaste mdn 8ka med den vanliga kollektivtrafiken eller nir-
trafiken istillet for fardtjanst.?

Forsok har gjorts dir den firdtjanstberittigade ska hinvisas till
servicelinjer vid de tillfillen di s3dana finns. Erfarenheter frin
Helsingborg visar dock att det i praktiken ir sillan som de
firdtjinstbeviljade nekas en taxiresa vid bestillning (Stdhl och
Svensson, 2000) trots att de har en legitimeringsgrad som innebir
att de ska hinvisas tll servicelinjer nir sddana gir. For att
dstadkomma en &verflyttning frdn firdtjinsttaxi till servicelinje
krivs alltsd bide incitament hos resenirerna att vilja servicelinje
men ocksd incitament fér handliggarna hos bestillningscentralen
att hinvisa till servicelinje. For resenirerna ir nimligen en taxiresa
ofta att féredra framfér en resa med servicelinje, allt annat lika.

En firdtjinsttaxiresa ir betydligt dyrare att anordna in mot-
svarande resa med allmin kollektivtrafik, servicelinje eller flexbuss.
Enligt Stockholms lins landsting kostar en firdtjinsttaxiresa 1
genomsnitt 236 kronor 1 jimférelse med 50 kronor fér en resa med
Nirtrafiken och 40 kronor fér en resa med SL (www.sll.se). En
dverforing av resenirer frin firdtjinsttaxi till andra firdmedel kan
alltsd ge betydande besparingar, dtminstone i titbebyggda omriden.

For att mojliggora for funktionshindrade att resa med den all-
minna kollektivtrafiken krivs inte bara anpassningar av fordonen.

?Avgiften dr 70 kronor per pibérjad 30 km men ett hogkostnadsskydd trider in vid 690 resp.
420 kronor (pensionirer, individer med sjukersittning, handikappersittning mm) per
ménad. Under f8rutsittning att resor beviljas kostar alltsd ytterligare firdtjinstresor utdver
690 (420) kronor/minad inget f6r resendren. Firdtjinstbeviljade reser dven gratis med SL
samt servicelinjer (www.sll.se).
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Anpassningar miste ocksd goras av stationsmiljder, hillplatser och
linjedragningen. Servicelinjer ger kortare gdngavstind till hillplats
vilket i mdnga fall ir det som omd&jliggdér resor med vanlig
linjetrafik. Men gatumiljén pdverkar ocksd hur l&ngt resenirerna
klarar av att gd for att ta sig till en hillplats. S8dant som bittre
vintervighillning av gingvigar kan hir vara centralt. Atgirder i
gatumiljon dr 1 huvudsak ett kommunalt ansvar vilket talar for ett
titt samarbete mellan firdtjinstansvariga och det kommunala gatu-
kontoret.

For att flytta 6ver resendrer frin firdtjinsttaxi till billigare for-
mer av kollektivtrafik krivs alltsd bide att den allminna kollektiv-
trafiken anpassas, t.ex. genom inférandet av olika typer av service-
linjer, men dven att gatumiljon forbittras s8 att det blir mojligt att
ta sig till busshillplatsen och att firdtjinsttaxan utformas pd s sitt
att den ger incitament fér den enskilde reseniren att om mojligt
vilja att 4ka med det trafikslag som ger ligst kostnader. Frgan hir
ir hur stor betydelse huvudmannaskapet har. Som ett exempel
ansvarar landstinget bide for kollektivtrafiken och firdtjinsten i
Stockholms lin men har samtidigt inte lyckats utforma en fird-
tjansttaxa som uppmuntrar till resor med allmin kollektivtrafik for
de resenirer som reser mycket.

Skolskjuts dr idag ett kommunalt ansvar som inte gir att
overldta pd trafikhuvudmannen. Majoriteten av de barn som har
skolskjuts dker trots detta 1 den allminna kollektivtrafiken. I dessa
fall ersitter kommunen trafikhuvudmannen {6r hela kostnaden for
resan, 1 vissa fall inklusive den subvention som ges vanliga
resenirer. Skyldigheten att ge skolskjuts giller endast till den skola
dir kommunen har placerat barnet, vid val av annan kommunal
skola eller friskola finns ingen skyldighet f6r kommunen att svara
for skolskjuts. Nir det giller barn som bor vixelvis hos sina
forildrar har de enligt nuvarande praxis ritt till skolskjuts frin bida
adresserna under forutsittning att foridldrarna bor i samma kom-
mun. Bide mojligheten att fritt vilja skola och ritten till skolskjuts
frin flera adresser gor planeringen av skolskjutsar till en allt mer
komplex uppgift f6r kommunerna.

Det finns férmodligen en potential att genom smirre férind-
ringar 1 bdde schemaliggning, tidtabellsliggning och turutbud 6ver-
fora skolelever frin sirskilt ordnade skolbussar till den linjelagda
trafiken. Ett exempel dr Helsingborg dir ett projekt genomfordes i
mitten pd 90-talet for att samordna grundskoletransporter och
linjetrafiken dir i ett férsta skede 250 elever foérdes over till linje-
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trafik (Borjesson et al,, 1999). Formodligen finns en viss 3ter-
stdende potential att samordna skolskjutsarna med linjetrafiken i
vissa kommuner, iven om det ir praxis redan idag med ett
samarbete mellan trafikhuvudminnen och kommunerna. Nigot
som komplicerar samordningen mellan linjetrafik och skolskjuts ir
de sirskilda krav pd t.ex. sikra busshillplatser och 6vrig
trafiksikerhet som stills i och med att det dr skolpliktiga barn som
ska 8ka.

En samordning mellan linjetrafiken och skolskjutsarna kan
férutom att minska kostnaderna ocksd ge dkade resméjligheter for
allminheten pd de platser dir efterfrigan ir for lig for att vanlig
linjetrafik ska vara aktuell. Skolskjutsar gdr ofta ungefir vid samma
tidpunkt som ir aktuell for arbetsresor vilket gor att lediga platser 1
skolbussen skulle kunna upplitas till arbetspendlare. Det faktum
att skolbussar i stor utstrickning gir i1 hogtrafik gér dock att
potentialen for att samutnyttja fordon och férare mellan linjetrafik
och skolskjuts ir relativt liten. Ett hinder f6r att 6ppna upp skol-
skjutsar fér ovriga resenirer dr biljetthanteringen for dessa till-
kommande resenirer. For att kunna ta betalt méiste biljett-
automater installeras och eventuellt méste dven foéraren hantera en
biljettkassa vilket innebir kostnader och ir ett sikerhetsproblem.

Landstingen har en skyldighet att limna ersittning for rese-
kostnader for resor till vird men har inget trafikeringsansvar. I
vissa landsting anordnas dnd& sirskilda sjukresebussar, endera av
landstinget direkt eller av trafikhuvudmannen. Landstingen beslu-
tar sjilva 6ver vilka regler och egenavgifter som giller for sjuk-
resorna. En samordning sker redan idag pd minga platser mellan
firdtjinst och sjukresor.

Savil firdtjinstresor som sjukresor sker till stor del under
l8gtrafiktid. En 6verforing av resenirer frin dessa trafikformer till
allmin kollektivtrafik skulle dirfér kunna ske utan att kapaciteten
behéver utokas under de timmar dir det ir som dyrast och svdrast
att ge plats for fler resenirer. Med skolskjutsarna ser det diremot
annorlunda ut, de sker till stor del under hogtrafik vilket innebir
att mojligheten att samutnyttja fordon och férare ir begrinsade.
Diremot kan skolskjutsar om de éppnas upp f6r vanliga resenirer
ge okade resmojligheter f6r arbetspendling pa platser dir det inte
existerar nigon allmin kollektivtrafik.

Sévil ritten till skolskjuts som kostnadsersittning for resor till
sjukvird utgdr ifrdn en situation di skolelever och patienter
hinvisades till den skola eller vardinrittning som g nirmast. I ett
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system med fritt skolval och virdval blir dessa trafikformer mindre
relevanta. Istillet fir den allminna kollektivtrafiken en storre roll
att spela for att mojliggdra for elever och patienter att kunna ta sig
till den skola eller virdgivare som de har valt.

Den sirskilda kollektivtrafiken ir 1 mdnga kommuner och lin en
stor kostnadspost 1 férhdllande till de subventioner som ges den
allminna kollektivtrafiken. I flera kommuner i Givleborg ir
kostnaderna enbart for firdtjinsten i samma storleksordning som
kostnaderna fér den inomkommunala allminna kollektivtrafiken.’
Dirtill kommer kostnader fér t.ex. servicelinjer och skolskjuts. I de
delar av landet dir den sirskilda kollektivtrafiken dominerar éver
den allminna kollektivtrafiken kan det vara limpligt att vid valet av
ansvarig myndighet utgd ifrdn den sirskilda kollektivtrafikens
férutsittningar snarare in den allminna kollektivtrafikens.

Samordning av olika typer av resor kan ske 1 flera steg. Minga
kommuner som sjilva skéter tillstdndsgivningen inom firdtjinsten
tar hjilp av trafikhuvudmannen f6r upphandling av savil trafiken
som bestillningscentralen. En hel del samordningsvinster kan alltsd
goras utan att det kommunala sjilvbestimmandet 6ver trafiken
upphor. P4 samma sitt koper kommunerna platser i den ordinarie
linjetrafiken for skolskjutsberittigade elever. En viktig friga ir hur
mycket ytterligare samordningsférdelar som uppstdr 1 och med ett
gemensamt huvudmannaskap. For den kommunpolitiker som stir
infor valet att limna 6ver en del av sin trafik tll trafikhuvud-
mannen, oavsett om det giller firdtjinsten eller den lokala
kollektivtrafiken, ligger 1 ena vigskilen det forlorade inflytandet
och dirmed kostnadskontrollen éver verksamheten. I den andra
vagskalen ligger de samordningsvinster som kan goras, realiserade
endera som 6kade resmojligheter f6r kommunens invinare eller
som kostnadsbesparingar.

Samordningsfordelar med andra sektorer

Kollektivtrafik liksom annan trafik ir inget sjilvindamal utan syftet
ir att mojliggora och forenkla andra aktiviteter. Hur olika verksam-
heter ir lokaliserade i relation till var minniskor bor ir en faktor

T t.ex. Ovandker var nettokostnaden 2007 fér firdtjinst och sjukresor 2 464 000 kronor
medan nettokostnaden fér den kommunala busstrafiken var 2 340 000 kronor enligt X-
trafiks drsredovisning 2007. Samma férhdllande mellan kostnadsposterna fanns i Hofors,
Nordanstig och Sandviken.
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som starkt pdverkar mojligheten att bedriva och kostnaderna foér en
indamilsenlig kollektivtrafik. Kommunerna har genom sitt plan-
monopol stora mojligheter att styra lokaliseringen inte bara av de
verksamheter som de sjilva dr ansvariga for sdsom skolor och ildre-
omsorg utan iven av siddant som nya bostadsomrdden, handels-
platser och industriomriden. Forutsittningarna for att utveckla en
attraktiv kollektivtrafik underlittas om kollektivtrafikfrigorna ir
med redan frin borjan vid planeringen av nya bostadsomriden,
arbetsplatser och handelsomrdden. Stadsutvecklingsfrigor och
kollektivtrafik ir alltsd tvd omrdden med tydliga berdringspunkter
dir kommunerna idag ir de som 1 férsta hand har rddighet 6ver
stadsutvecklingsfrdgorna. I en situation med starkare regioner kan
dock en forskjutning ske mot ett storre regionalt inflytande éver
planering och stadsbyggnadsfrigor.

Kommunerna ansvarar iven fér det kommunala gatunitet. For
att kunna inféra exempelvis stombusslinjer och 1 synnerhet
sparvagnstrafik som kriver stora ingrepp 1 gatumiljén ir det dirfor
nodvindigt att ha ett samarbete mellan trafikhuvudmannen och
kommunens gatukontor. Smirre insatser 1 gatumiljén ir ocksé ofta
noédvindiga for att 6ka busstrafikens attraktionskraft, frimst
genom kortare restider. For personer med svirigheter att forflytta
sig ir vighdllningen, sirskilt vintertid, av stor vikt for att de ska
kunna ta sig till exempelvis busshéillplatser.

Skolskjuts dr ett kommunalt ansvar tillsammans med ansvaret
for sjilva skolverksamheten. Speciellt 1 glesbygdskommuner ir det
en reell avvigning mellan att ha minga smi skolor vilket innebir
héga kostnader for bland annat lokaler eller att istillet ha {3 storre
skolor och di fi hogre kostnader for skolskjuts. Kostnaderna fér
sjukresor dr naturligtvis starkt beroende av hur virden lokaliseras i
torhdllande till var patienterna bor. Lokalisering av ildreboenden
och primirvdrd kan i viss utstrickning pdverka behovet av
firdtjinst.

Kommunerna har en nyckelroll nir det giller flera av de faktorer
som pdverkar kostnaderna for en effektiv kollektivtrafik. I vissa fall
kan det vara bittre med ett gemensamt kommunalt ansvar bide for
den sirskilda kollektivtrafiken och den lokala allminna kollektiv-
trafiken jimfort med att 6verféra ansvaret for t.ex. firdtjinst till
trafikhuvudmannen.
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Drivkrafter hos kommuner och landsting

Drivkrafterna f6r en vilfungerande kollektivtrafik med “lagom”
grad av subvention och utbud ir i mingt och mycket desamma
oavsett om ansvaret ligger pd den kommunala nivdn eller lands-
tingsnivan. Sivil kommuner som landsting vill ses som attraktiva
fér boende for att dirigenom locka till sig invdnare, helst sddana
med hogre inkomster, genom en vilfungerande kollektivtrafik och
en lig skattesats. En vilfungerande kollektivtrafik kan férbittra
matchningen pi arbetsmarknaden vilket ger hogre sysselsittning
och hégre I6ner, ndgot som gynnar bdde kommuner och landsting.

Aven kommunerna har alltsi starka intressen av en vilfunge-
rande regional trafik, 1 synnerhet giller detta utpendlingskom-
muner. Det ir dirfér inte sjilvklart att ett starkt kommunalt
inflytande 6ver kollektivtrafiken leder till att den inomkommunala
trafiken prioriteras framfor den regionala trafiken.

Idag finns 1 princip tre typer av organisationsmodeller fér
huvudmannaskapet som var och en ger lite olika incitament for
parterna i form av kommuner och landsting. Modellen med gemen-
samt kostnadsansvar mellan landsting och kommuner innebir att
incitamenten for enskilda kommuner att styra trafikutbudet ir
svaga di forindringar i sivil utbud som biljettintikter ger sm3
forindringar 1 den egna kommunens kostnader for kollektiv-
trafiken. Kommunerna som igare har i denna organisationsmodell
ett litet inflytande 6ver hur deras skattepengar anvinds 1 kollektiv-
trafiken.

I Givleborgsmodellen dir ansvaret for trafiken delats upp
mellan kommuner och landsting blir sambandet mellan vilken
trafik som erbjuds kommuninvdnarna och kostnaderna fér den-
samma tydligt. Detta gor ocksd att det blir enklare att utkriva ett
politiskt ansvar av sdvil kommun- som landstingspolitikerna.
Kommunerna fir dven tydliga incitament att genomféra tgirder
som okar kollektivtrafikens konkurrenskraft, t.ex. 1 gatunitet, di
biljettintikterna behills av kommunen. En fungerande Givleborgs-
modell kriver dock att kommunerna har en egen kompetens i
kollektivtrafikfrdgor for att kunna agera kunniga bestillare av trafik
frdn trafikhuvudmannen, ndgot som kan vara svirt att uppnd 1 smd
kommuner.

I en framtid med ett stdrre regionalt ansvar fér planering och
infrastruktur kan ett huvudmannaskap fér kollektivtrafiken pd
regional nivd ge drivkrafter att samordna planeringsfrigor och
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investeringar 1 infrastruktur med kollektivtrafiken pd ett tydligare
sitt in idag. Ett regionalt ansvar innebir ocksd att ingen avgrins-
ning behover goras mellan lokal och regional trafik sisom i
Givleborgsmodellen, en avgrinsning som 1 vissa fall dr svir att gora
och som kan leda till ”svarte Petter”-spel mellan kommuner och
landsting.

Oavsett om finansieringen av den del av kollektivtrafiken som
inte gdr att bedriva kommersiellt liggs pd landstingsnivan eller den
kommunala nivdn s§ kommer kollektivtrafiken att vara en relativt
liten budgetpost 1 den totala landstings- respektive kommun-
budgeten. Om det finns nigot samband mellan ett utgiftsomrades
storlek och det politiska intresset f6r omrddet sd har det en relativt
liten betydelse for kollektivtrafikens plats 1 den politiska diskus-
sionen om ansvaret foér finansieringen liggs pid den kommunala
eller landstingskommunala nivén.

Slutsatser

Dagens lagstiftning ir flexibel vilket har gett upphov till olika
l6sningar 1 olika delar av landet. I storstadsregionerna Stockholm
och Skine ansvarar trafikhuvudminnen fér hela den allminna
kollektivtrafiken. I minga andra lin ir ansvaret och dirmed finan-
sieringen uppdelad pd ett sddant sitt att kommunerna ansvarar {6r
den lokala trafiken och landstinget for den regionala. Aven nir det
giller den sirskilda kollektivtrafiken finns en inbyggd flexibilitet 1
dagens lagstiftning 1 och med att det finns en méjlighet men ingen
skyldighet f6r kommunerna att éverlita ansvaret for firdtjinsten
p4 trafikhuvudminnen. Aven i minga av de kommuner som har
behillit ansvaret for firdtjinstlegitimeringen finns ett omfattande
samarbete med trafikhuvudminnen gillande t.ex. upphandling av
trafiken och bestillningscentraler.

Antalet ingdende kommuner 1 de lokala arbetsmarknads-
regionerna ger en bild av behovet av samordning av kollektivtrafi-
ken 6ver kommungrinserna. Det faktum att det just dr i Stockholm
och Skine som all kollektivtrafik planeras pd en 6verkommunalnivd
kanske kan ses som en f6ljd av att det dven ir dir som arbets-
marknadsregionen bestdr av flest antal kommuner. En arbetsmark-
nad bestdende av minga kommuner innebir ocks3 att en stor del av
arbetsresorna korsar kommungrinser, 1 minga fall flera stycken.
Majoriteten av arbetsmarknadsregionerna i Sverige bestdr dock av
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endast en eller tvd kommuner vilket innebir att behovet av en
overkommunal samordning av kollektivtrafiken idr betydligt
mindre.

I figur 3 sammanfattas de férhdllanden d& det kan vara limpligt
att ligga ansvaret f6r kollektivtrafiken pd lins/region nivd respek-
tive kommunniva. Oavsett processen med ett dppnare marknads-
tilltride kommer en stor del av den kollektivtrafik som idag
subventioneras att iven fortsittningsvis behéva subventioner.
Frigan om huvudmannaskap handlar till stor del om vem som ir
bast limpad att sdtta ritt nivd pd dessa subventioner.

Figur 3 Huvudmannaskap
Ansvar pa lans/region niva Ansvar pa kommunniva
Faktiska + Om stor andel trafik dver + Om mest inomkommunal
trafikstrommar kommungranser trafik
Potentiella + Om véxande arbetsmarknads- + Om huvudsakligen
trafikstrommar region éver kommungranser kommunal arbetsmarknad
Utnyttjande + Om liknande resvanor i hela + Om béde utbud och resande
lénet varierar kraftigt mellan
kommuner
Samordning andra + Regional planering + Kommunal planering och
sektorer stadshyggnad
+ Gatunét
Samordning sarskild + Sjukresor och lokalisering av + Skolskjutsar och
kollektivtrafik sjukhus skollokalisering

+ Fardtjanst

Var hamnar nyttorna + Stor del resendrer i kommun A + Trafiken utnyttjas mest av
av trafikeringen? som bor i kommun B den egna befolkningen i
kommunen

Hur stora samordningsvinster som kan goras genom att samla den
allminna kollektivtrafiken och den sirskilda kollektivtrafiken 1
form av firdtjinst, sjukresor och skolskjuts under samma huvud-
man ir svirt att svara pi och varierar férmodligen mellan olika
kommuner. Situationen i storstadsomriden ir f6rmodligen radikalt
annorlunda jimfoért med situationen i glesbygdskommuner. Ett sitt
att lita operatdrerna sjilva uppticka och utnyttja eventuella
samordningsfordelar dr att rigga upphandlingen av trafiken pa
sddant sitt att det bade ir mojligt att ligga anbud pd all kollektiv-
trafik inklusive den sirskilda trafiken eller bara vissa trafikformer.
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Finns det stora kostnadsbesparingar att géra genom att organisera
den allminna och sirskilda kollektivtrafiken tillsammans s& kom-
mer det att avspeglas 1 de anbud som limnas. Detta forsvirar dock
mojligheten att l3ta den som ansvarar for trafikeringen ocksd
ansvara for tillstdndsgivningen for firdtjinst eftersom firdtjinst-
legitimeringen ir ett myndighetsbeslut.

Ett 6ppnare marknadstilltride kommer férmodligen att £ olika
stort genomslag 1 olika delar av landet. Skdnetrafiken har undersokt
kostnadstickningsgraden foér sina olika linjer och omriden och drar
slutsatsen att stadsbusstrafikens trafikekonomi har ett tydligt
samband med storleken pi staden dir de storre stiderna har en
hogre kostnadstickningsgrad (Skénetrafiken, 2006). I enlighet med
dessa resultat kommer potentialen for operatérer att hitta
foretagsekonomiskt 16nsam trafik att vara storre i de titbefolkade
delarna av landet jimfért med de mer glest befolkade delarna. T de
fall d en stor andel av kollektivtrafiken trafikeras utan samhilleliga
subventioner foérindras det offentligas roll frin praktisk planering
av trafiken till en mer strategisk roll. I de fall dir utbudet av
foretagsekonomiskt lénsam trafik blir litet eller obefintligt
kommer diremot det offentliga att {8 behdlla minga av de uppgifter
som trafikhuvudminnen idag arbetar med. Nir det giller den
sirskilda kollektivtrafiken kommer det offentligas tagande att
bestd 1 oférindrad form. Det ett dppnare marknadstilltride kan
leda ull for den sirskilda kollektivtrafiken dr fler operatérer som
kan vara aktuella for subventionerade priser for skolelever eller
firdtjinstresenirer pid samma sitt som kommuner idag képer
platser i trafikhuvudmannens linjetrafik f6r dessa grupper.

Det faktum att organisationen av bide den allminna och den
sirskilda kollektivtrafiken varierar si mycket 6ver landet kan vara
ett tecken pd att det inte finns ndgon universallosning. I
glesbygdskommuner dir den sirskilda kollektivtrafiken dominerar
over den allminna och dir resandet éver kommungrinserna ir litet
kan ett gemensamt kommunalt ansvar och organisation av den
allminna och sirskilda kollektivtrafiken vara att foéredra. De
fordelar som dirigenom ges ir i férsta hand 6kade resméjligheter
om den sirskilda kollektivtrafiken, t.ex. skolskjutsar, kan 6ppnas
upp for andra resenirer. I storstadsomrdden dir en stor del av
resandet sker dver kommungrinser ir det desto viktigare med en
samordning mellan den lokala och regionala trafiken och dir mani-
festeras vinster av samordning mellan den allminna och sirskilda
kollektivtrafiken sig frimst genom minskade kostnader di fird-
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yjdnstresenirer kan overflyttas till kostnadseftektivare trafikformer.
Kanske ir den flexibilitet som rider idag en styrka som bor bevaras
och inte riskeras genom att tvinga in alla kommuner och lin i
samma organisatoriska form.

Forslag

I frigan om limplig behorig myndighet for den lokala och
regionala kollektivtrafiken foreslds att dven fortsittningsvis ha en
ansvarig myndighet som bestdr av bdde kommuner och landsting
for att ge mojlighet till ett kommunalt inflytande men dven med en
mojlighet att ligga hela ansvaret pd linsniv for de lin som finner
det limpligt. Detta motsvarar dagens lagstiftning med linstrafik-
ansvariga. Vid ett eventuellt bildande av storregioner med ett stérre
ansvar dn idag for bland annat infrastruktur och planeringsfrigor ir
det dirigenom méjligt att ligga 6ver hela ansvaret pd den regionala
nivin. Samtidigt kan de lin som framgingsrikt delat upp ansvaret
trafikpolitiskt och ekonomiskt mellan kommun och landsting
behilla detta, dtminstone fram till dess att en eventuell organisation
med storregioner med omfattande ansvarsomriden kommit pd
plats.

Aven fortsittningsvis kommer ménga av de uppgifter som idag
utférs av trafikhuvudminnen att behdva utféras av det offentliga.
Nir det giller den trafik som inte kan drivas pd kommersiell grund
kommer idven fortsittningsvis det offentliga att utféra upphandling
av trafiken, besluta om taxesittning eller pristak samt besluta om
trafikens omfattning. Den kompetens som idag finns hos trafik-
huvudminnen bér dirfér bevaras vid inférandet av en ny kollektiv-
trafikansvarig myndighet.

Nir det giller den sirskilda kollektivtrafiken finns idag en moj-
lighet att 6verldta ansvaret f6r firdtjdnsten pd trafikhuvudmannen.
Mojligheten att ligga ansvaret for firdtjinsten hos den trafik-
ansvariga myndigheten boér finnas kvar och eventuellt géras till
huvudregel men med fortsatt méjlighet till kommunalt inflytande i
nigon form, kanske pd samma sitt som for den lokala kollektiv-
trafiken 1 Givleborgsmodellen. Skolskjutsar dr en verksamhet med
starka kopplingar till skolverksamheten vilket talar for att dven
fortsittningsvis lita kommunerna ansvara f6r denna verksamhet. P3
samma sitt ir kostnadsersittningen for sjukresor starkt beroende
av hur sjukvdrden lokaliseras och organiseras vilket talar for att
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iven fortsittningsvis Iita landstinget std for dessa kostnader. Aven
utan ett gemensamt huvudmannaskap ir det méjligt att samordna
t.ex. upphandlingen av skolskjutsar och sjukresor med den all-
minna kollektivtrafiken.
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