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Forord

Den rapport som du haller i din hand ar en rapport om hur kollektivtrafiken utvecklas mot
branschens mal om fordubblad kollektivtrafik med avstamp i nulaget 2010. Med utgangspunkt
i de upphandlingar av busstrafik som genomforts under 2009 vill vi i Svenska Bussbranschens
Riksforbund med rapporten ”Pa viag mot fler resenarer i bussen — eller inte?” ge besluts-
fattare, resenirer, vara medlemmar och kollegor inom Partnersamverkan for en fordubblad
kollektivtrafik fakta och underlag for att fortsatta och utveckla det gemensamma positiva
forandringsarbete for fler resendrer i kollektivtrafiken som sedan 2008 fatt faste bland manga
av branschens aktorer.

Stockholm i juni 2010

Anna Gronlund

Forbundsdirektor Svenska Bussbranschens Riksforbund

G000



Sammanfattning och slutsatser

Kollektivtrafikbranschens gemensamma mal &r att resandet med kollektivtrafik ska fordubblas
till ar 2020 och att marknadsandelen ska fordubblas pa lite sikt. For att na detta mal har
aktorerna inom projekt “Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik™ lagt fram en rad
forslag till riksdag och regering och kommit 6verens om en méngd rekommendationer om hur
trafikhuvudmannen samt buss-, taxi och tagféretagen bor arbeta for att tillsammans skapa en
positiv utveckling i branschen.

Idag utgor bussresorna majoriteten av resorna i den lokala och regionala kollektivtrafiken. En
positiv utveckling av andelen resande paverkar hela den svenska bussbranschens férmaga att
véxa, skapa nya attraktiva tjanster for vara resenarer, erbjuda fler arbetstillfallen 6ver hela
Sverige och bidra till uppfyllandet av de transportpolitiska malen. Darfor &r arbetet for
framtida forandringar i branschen barande i arbetet inom Svenska Bussbranschens
Riksforbund (BR).

Syftet med denna rapport &r att analysera och beskriva hur kollektivtrafiken utvecklas mot
branschens mal om fordubblad kollektivtrafik. Detta har vi gjort pa tre satt. For det forsta har
vi analyserat hur kollektivtrafiken utvecklas mot férdubblingsmalet genom att anvanda
statistik om resandeutveckling och ekonomi fran SIKA for &r 2007 och 2008.2

For det andra har vi analyserat i vilken omfattning som trafikhuvudmannen anvéander de
branschrekommendationer som deras branschorganisation, Svensk Kollektivtrafik, har
kommit éverens om med Gvriga branschorganisationer inom kollektivtrafiken, bland annat
inom ramen for ”Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik™.

Och for det tredje har vi analyserat i vilken utstrackning som trafikhuvudménnen tagit tillvara
den effektiviseringspotential som finns i de dokument som ingar i de branschgemensamma
Avtalsrekommendationerna och i tidigare 6verenskommelser kring bland annat index och
fordonsstandardisering.

Utvecklingen mot fordubblingsmalet

Resandet med lokal och regional kollektivtrafik okar visar statistik fran Statens Institut for
kommunikationsanalys, SIKA. Men det &r inte bara resandet som okar, utan dven
kostnaderna. Kostnaderna stiger i sjalva verket mycket snabbare an resandet. Mellan 2007 och
2008 steg kostnaderna med 5 procent, medan resandet bara 6kade med 2,6 procent.

Resandet 6kar dock allt for langsamt for att fordubblingsmalet ska kunna nas. Om denna
utveckling fortsatter, med en arlig okningstakt pa 2,6 procent kommer malet om ett férdubblat
resande med kollektivtrafiken inte att nas forran ar 2034. Fjorton ar efter att malet borde ha
varit uppnatt enligt kollektivtrafikbranschen. Om kostnaderna tillats stiga i samma takt som i
dag, med 5 procent per ar, kommer kostnaderna for den lokala och regionala kollektivtrafiken

! Svenska Bussbranschens Riksférbund, Svensk Kollektivtrafik, Svenska Taxiférbundet, Branschféreningen
Tagoperatorerna och Sveriges Kommuner och Landsting

2 Statens Institut for Kommunikationsanalys (numer nedlagt och ersatt av Trafikanalys) publicerar varje &r
statistik dver lokal och regional kollektivtrafik. Nyckeltalen bygger p& SIKA:s rapport 2009:18, publicerad i juli
20009.



att vara uppe i 6ver 107 miljarder kr per ar nar malet nas. Det ar inte troligt att skattebetalarna
och kollektivtrafikens resendrer kommer att anse sig ha rad att betala mer &n tre ganger som
mycket som i dag for att fordubbla resandet med kollektivtrafiken. Detta visar pa det mycket
stora behovet av effektiviseringar inom kollektivtrafiken.

Utvecklingen i Varmland visar att det ar fullt mojligt att kraftigt 0ka resandet med
kollektivtrafik utan att lata kostnaderna stiga snabbare ar resandet. Nar det géller 6kning av
resandet med kollektivtrafiken star Varmland i en klass for sig. Har har resandet okat med 24
procent mellan 2007 och 2008 samtidigt som kostnaderna bara har 6kat med drygt 6 procent.
En forklaring till detta &r att utbudet har kundanpassats och effektiviserats genom attraktivare
linjendt och omférdelning av resurser.

Trafikhuvudmannen och branschens rekommendationer

En tydlig slutsats ar att trafikhuvudmannen i manga inte foljer sin branschorganisation,
Svensk Kollektivtrafiks, och den 6vriga kollektivtrafikbranschens rekommendationer. Detta
monster aterkommer i faktor efter faktor som vi analyserat.

| bara tva upphandlingar, i Sormland och for stadsbussarna i Gavle, har trafikhuvudmannen
overlatit den lokala marknadsforingen till trafikforetagen. | andra delar av landet, som
exempelvis Vésttrafik och Jamtland, ska trafikforetagen skota den lokala marknadsforingen
tillsammans med trafikhuvudmannen.

Buss 2010 eller Buss 2000, som innehaller branschens rekommendationer for standardisering
av bussar, har anvants vid 35 procent av upphandlingarna och bara i de mindre
upphandlingarna. | de dvriga hanvisar man i de flesta fall till Buss 2000, eller till Buss 2010 i
ett fall, men samtidigt har trafikhuvudmannen skrivit in egna tillagg. Detta innebér att
branschen har missat mojligheten att harmonisera fordonskraven, och darmed mojligheten att
sanka sina kostnader, pa merparten av de bussar som upphandlades under 2009. Sénkta
kostnader som hade gjort det mojligt att satsa pa mer trafik.

Nér det galler andelen upphandlingar som féljer branschgemensamma indexrekommen-
dationer sa ar andelen bara 22 procent. Bra indexvillkor &r oerhort viktigt. Inte bara for
trafikforetagen, utan &ven for trafikhuvudméannen som upphandlar kollektivtrafiken. Genom
att anvanda index som fullt ut kompenserar trafikforetagen for kostnadsutvecklingen minskas
foretagens risker med avtalet, vilket innebar att trafikforetagen inte behdver gardera sig
genom att lagga dyrare anbud. En for bada parter bra affar ska med andra ord avgoras vid
upphandlingen och inte vara ett utfall av indexreglering under avtalstiden. Indexregleringen
ska se till att avtalade affarsvillkor bibehalls under hela avtalstiden.

Samtliga upphandlingar som genomfordes under ar 2009 innehdll formuleringar som visade
att trafikhuvudmannen ansluter sig till de mal som fordubblingsprojektet har satt upp. | de
flesta fall anges dock inte nagra konkreta malsattningar for resandedkningen pa linjen eller i
trafikomradet som upphandlats, vilket gor att malet inte bryts ner i den faktiska verksamheten
och darmed riskerar att inte fa ett verkligt genomslag.



Nér det galler de upphandlingar av linjetrafik med buss som genomférdes 2009 kan vi
konstatera att endast ett fatal av upphandlingarna innehéll en resandeincitamentsandel pa
minst 25 procent. | de flesta fall bedomer vi att detta beror pa att de linjer eller omraden som
upphandlats bara har ett begrénsat resande och att potentialen for att 6ka resandet &r liten.
Med andra ord &r det omraden och linjer som bést lampar sig for att det som man inom
kollektivtrafikbranschen kallar produktionsavtal eller bruttoavtal. Det finns dock ett viktigt
undantag.

SL:s paborjade upphandlingar av busstrafiken i Nacka/Varmdo och Huddinge/Botkyrka/
Soderort hade kunnat innehalla ett resandeincitament pa minst 25 procent. | stéllet anvander
sig SL av ett produktionsavtal med en mindre del bonus fér 6verskridande av faststallda
kvalitets och resandetal. Detta ar inte en bra avtalsmodell om man vill styra mot ett 6kat
resande eftersom det saknas en tydlig koppling till positiva ekonomiska effekter av fler
resenarer. | detta avtal laggs huvudfokus pa kvalitet och nojda resenarer, vilket i och for sig ar
bra, men det leder inte till malet om ett 6kat resande med kollektivtrafiken och en 6kad
marknadsandel, vilket bland annat har visats i analyser av data fran Svensk Kollektivtrafiks
kollektivtrafikbarometer.

Nar det galler andelen avtal som i sina miljokrav enbart innehaller funktionella krav sa visar
statistiken som BR tagit fram att ungefar halften av upphandlingarna enbart stallde
funktionella miljokrav. Om vi ser till antalet bussar som omfattas av kraven blir bilden en
annan. D& omfattas den absoluta majoriteten av bussarna av detaljkrav. Vanligaste kravet ar
att det ska vara biogasbussar.

Trafikhuvudmannens effektiviseringsarbete

Inom ’Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik” har aktorerna enats om ett
effektiviseringsmal som syftar till att skapa ekonomiska forutsattningar att utveckla
kollektivtrafikverksamheten i riktning mot fordubblingsmalet. Enligt den
branschgemensamma rapporten ”Affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik™ bor en
effektivisering av branschen pa i storleksordningen 20 procent vara fullt mojlig.

Bara vid sex av tjugotre upphandlingar éverlats planeringen av tidtabellen till trafikforetaget.
Men bland annat dverlat SL och Vasttrafik tidtabellsplaneringen till trafikforetagen, vilket
innebar att trafikforetagen skoter tidtabellslaggningen i den stérsta delen av den trafik som
upphandlades under 2009, da dessa upphandlingar utgor en stor andel av de totala
upphandlingarna.

I de modellavtal som finns i Avtalsrekommendationerna finns till exempel skrivningar kring
tidtabells- och utbudsplanering. “Férslag till tidtabell avseende de linjer och turer som inom
Trafikuppdraget skall foretags med buss skall framtas av Trafikforetaget och dverlamnas till
Bestallaren for godkénnande senast fyra (4) manader innan det att trafiken enligt tidtabellen
skall pabarijas. Det aligger darefter Bestéllaren att senast tre (3) manader innan trafiken skall
paborjas faststélla tidtabellen. Trafikforetaget dger ratt att foresla andrade linjestrackningar
och turintervall samt inférande av nya linjestrackningar, vilka ska godkannas av
Bestdllaren.”



Vid 65 procent av upphandlingarna 6verlats omloppsplaneringen till trafikforetagen. Liksom
nar det galler tidtabellsplaneringen sa gar de stora trafikhuvudmannen fore och ar ett
foredome.

Utover tidtabells- och omloppsplaneringen finns det en stor effektiviseringspotential i att folja
branschens rekommendationer om index, standardisering av fordonen och att stélla
funktionskrav istéllet for detaljkrav. Som redan namnts ar det manga trafikhuvudman som inte
foljer dessa rekommendationer. Den samlade slutsatsen &r darfor att trafikhuvudmannen inte
pa langa végar utnyttjar den stora potential for effektiviseringar som finns. Effektiviseringar
som kan och bor anvandas for att frigora resurser for att 6ka det kollektiva resandet.



Bakgrund och syfte

Sedan 2008 driver branschorganisationerna inom kollektivtrafiken ett gemensamt projekt,
Partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik, ibland kallat Fordubblingsprojektet.
Branschorganisationernas gemensamma mal ar att fordubbla kollektivtrafikresandet till ar
2020 och att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa lite sikt.

For att nd dessa mal kravs det enligt Férdubblingsprojektet saval statliga atgarder som att
kollektivtrafikbranschen andrar sitt arbetssatt. Denna rapport fokuserar pa det senare. Som ett
led i arbetet for att kollektivtrafikbranschen ska &ndra sitt arbetssatt har aktdrerna inom
Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik enats om en rad rekommendationer.
Dessutom har branschorganisationerna enats om ett effektiviseringsmal som syftar till att
skapa ekonomiska forutsattningar att utveckla kollektivtrafikverksamheten i riktning mot
fordubblingsmalet. Enligt den branschgemensamma rapporten ~Affirsmodell for fordubblad
kollektivtrafik” bér en effektivisering av branschen pa i storleksordningen 20 procent vara
fullt mojlig.

Syftet med denna rapport &r att analysera och beskriva hur kollektivtrafiken utvecklas mot
branschens mal om fordubblad kollektivtrafik med avstamp i nulaget 2010. Med
utgangspunkt i de upphandlingar av busstrafik som genomforts under 2009 vill vi i Svenska
Bussbranschens Riksforbund (BR) ge beslutsfattare, resenarer, vara medlemmar och kollegor
inom Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik fakta och underlag for att fortsatta
det positiva forandringsarbete som sedan 2008 fatt faste i svensk kollektivtrafikbransch.

® Svenska Bussbranschens Riksférbund, Svensk Kollektivtrafik, Svenska Taxiférbundet, Branschforeningen
Tagoperatorerna och Sveriges Kommuner och Landsting



Metod

Vi har analyserat hur kollektivtrafiken och kollektivtrafikbranschen utvecklas mot
fordubblingsmalet pa tre sétt. FOr det forsta har vi tagit fram nyckeltal éver hur
kollektivtrafiken utvecklas mot fordubblingsmalet. For det andra har vi tagit fram statistik
over i vilken omfattning landets trafikhuvudman, i de upphandlingar av busstrafik som
genomforts under 2009, har anvant de rekommendationer som branschen enats kring. Och for
det tredje har vi forsokt analysera trafikhuvudméannens effektiviseringsarbete.

Kollektivtrafikens utveckling mot fordubblingsmalet

For att kunna analysera och beskriva hur kollektivtrafiken utvecklas mot fordubblingsmalet
har BR, genom att anvéanda statistik fran SIKA* for &r 2007 och 2008, tagit fram nyckeltal for
resandeutveckling och ekonomi for landets trafikhuvudman.

Nyckeltalen beskriver utvecklingen pa saval riksniva som lansniva. Pa sa sétt ar det mojligt att
utlasa hur utvecklingen sker i landet som helhet, men ocksa skillnader i landet beroende pa
hur trafikhuvudmannen anvander de resurser som finns inom kollektivtrafiken.

Trafikhuvudmannen och branschens rekommendationer

FOr det andra har vi tagit fram statistik over i vilken omfattning landets trafikhuvudman har
anvént de rekommendationer som branschen enats kring. Vi har analyserat i vilken omfattning
som trafikhuvudmannen anvant foljande branschrekommendationer:

Resandeincitament

Enligt den branschgemensamma rapporten *Affirsmodell for fordubblad kollektivtrafik™™ bér
alla avtal sa langt mojligt innehalla incitament som baseras baserat pa antal resor, sa kallade
resandeincitament, for att driva pa utvecklingen i riktning mot fordubblingsmalen. Storleken
pa den rorliga ersattningen preciseras i ett forslag till modellavtal for resandeincitamentsavtal
som branschorganisationerna enats kring under varen 2010. Enligt modellavtalet bor den
rorliga delen utgdras av erséttning per registrerat resande och utgdra en vésentlig del av
kontraktets omfattning, minst 25 procent av den totala ersattningen.® BR har darfér analyserat
hur stor andel av upphandlingarna under 2009 som innehallit resandeincitament som utgjort
minst 25 procent av den totala ersattningen till trafikforetaget. Vi & medvetna om att denna
rekommendation fortfarande var pa diskussionsstadiet under ar 2009, men eftersom denna
avtalsmodell har varit aktuell och diskuterats under flera ar har vi valt att analysera den i
rapporten.

* Statens Institut for Kommunikationsanalys (numer nedlagt och ersatt av Trafikanalys) publicerar varje &r
statistik dver lokal och regional kollektivtrafik. Nyckeltalen bygger p& SIKA:s rapport 2009:18, publicerad i juli
20009.

® Den branschgemensamma rapporten “Affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik™,
http://www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/Om-Fordubblaprojektet/affarsmodell/

® Bilaga 2 Modellavtal resandeincitamentsavtal, Remissutgava avtalsprocessen, 1 februari 2010



Malet om fordubblad kollektivtrafikresande

| borjan av 2008 presenterade kollektivtrafikbranschen sina gemensamma fordubblingsmal.
Som redan namnts dr malet att till ar 2020 fordubbla resandet med kollektivtrafiken och att
fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa lite sikt. Dessa mal utgor grunden for

fordubblingsprojektet. | den branschgemensamma rapporten ”Affarsmodell f6r fordubblad

kollektivtrafik” understryks ocksa vikten av att resandemalet bryts ner lokalt och regionalt till

att galla omraden, strék etc.’

Vi har analyserat i vilken utstrackning trafikhuvudmaénnen i sina upphandlingar dels har
anslutit sig till férdubblingsmalen och dels om de satt upp konkreta malsattningar for
resandedkningen i de strak eller omraden som upphandlats.

Indexrekommendationer

Index anvénds inom kollektivtrafiken for att inom ramen for upphandlingsavtalen skapa
affarsneutralitet och kompensera trafikforetaget for kostnadsutvecklingen. BRs och Svensk
Kollektivtrafiks (tidigare SLTF) rekommendationer kring index finns dels i Rollerna spelar
roll® frdn 2006 och dels har Svensk Kollektivtrafiks och BRs gemensamma indexréd
presenterat en rad rekommendationer under 2009 och 2010. | de antagna
Avtalsrekommendationerna har ocksa aktuella indexdverenskommelser inarbetats. BR har
analyserat i vilken utstrackning trafikhuvudmannen anvént nagon av dessa dokument i de
upphandlingar som de genomférde under 2009.

Standardisering av fordonsutformningen
Syftet med att standardisera de bussar som upphandlas for trafik i lokal och regional

kollektivtrafik ar att 6ka likformigheten kring bussens utformning éver hela landet och
darmed sanka kollektivtrafikens samlade kostnader. Malet &r att en buss som uppfyller de

branschgemensamma rekommendationerna ska accepteras och fungera lika bra i hela Sverige

oavsett trafikhuvudman och avtalsomréde.

BRs och Svensk Kollektivtrafiks (tidigare SLTF) rekommendationer kring utformningen av
de bussar som ska anvandas i lokal och regional kollektivtrafik finns i tva dokument, dels i
Buss 2000 fran 2006 och dels i Buss 2010 som antogs av de bada organisationerna i januari
2010 och som idag utgdr en bilaga till Avtalsrekommendationerna.

For att syftet och malet ska kunna uppfyllas kan inte trafikhuvudmannen i
upphandlingsunderlagen gora egna tillagg samtidigt som de foreskriver att nagon av dessa
dokument ska foljas. Om trafikhuvudmannen lagger till egna specifikationer uteblir
standardiseringen. Darfor har BR analyserat i vilken omfattning trafikhuvudmannen anvént
nagon av dessa dokument i de upphandlingar som de genomférde under 2009 utan egna
tillagg.

" Den branschgemensamma rapporten ”Affirsmodell for fordubblad kollektivtrafik”
http://www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/Om-Fordubblaprojektet/affarsmodell/
8 SLTF/BR; policydokument om roller och avtal i kollektivtrafiken, Utgéva 3, 2006-07-05



Lokal marknadsforing

Enligt den branschgemensamma rapporten ”Affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik’ &r
det trafikforetaget som ska ansvara for den lokala marknadsforingen. Vi har analyserat i hur
stor andel av upphandlingarna som ansvaret for den lokala marknadsféringen forts dver till
trafikforetaget.

Funktionella miljokrav

Med funktionella miljokrav avses att, istallet for att i detalj stélla krav om att en viss teknik
eller ett visst brénsle ska anvandas, trafikhuvudmannen sétter upp ett funktionellt krav, till
exempel att en viss utslappsniva ska ha uppnatts ett visst ar. Det ar upp till trafikforetaget att
valja metod eller teknik for att uppna utslappsmalet.

Enligt den branschgemensamma rapporten ”Affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik™ bor
alla avtal sa langt majligt vara baserade pa funktions- och systemansvar. Detta innebar bland
annat att de miljokrav som stélls vid upphandlingar sa langt mojligt bor vara funktionella
miljokrav. Vi har analyserat hur stor andel av upphandlingarna som funktionella miljokrav har
stéllts. Funktionella miljokrav stélls &ven i det branschgemensamma miljoprogram, med
tillhorande kravbilaga vilken ingar i Avtalsrekommendationerna.

Trafikhuvudmannens effektiviseringsarbete

Fordubblingsprojektet har enats om ett effektiviseringsmal som syftar till att skapa
ekonomiska forutsattningar att utveckla kollektivtrafikverksamheten i riktning mot
fordubblingsmalet. Enligt den branschgemensamma rapporten “Affirsmodell for fordubblad
kollektivtrafik bor en effektivisering av branschen pa i storleksordningen 20 procent vara
fullt mojlig.

Kollektivtrafiken kan effektiviseras och sénka sina kostnader pa en lang rad olika satt. Ett sétt
som namnts ovan &r genom att standardisera utformningen av de fordon som anvénds inom
kollektivtrafiken. Ett annat ar de indexrekommendationer som branschen enats kring. Genom
att anvénda index som fullt ut kompenserar trafikforetagen for kostnadsutvecklingen minskas
foretagets risker med avtalet, vilket innebér att trafikforetagen inte behover gardera sig genom
att lagga ett dyrare anbud. Ett tredje &r att anvanda funktionskrav istallet for detaljkrav vid
upphandlingar. Det &r inte sékert att den metod som en trafikhuvudman valt, om som innebar
att man stéller detaljkrav, ar den mest effektiva metoden att uppna ett visst mal, till exempel
ett mal for miljofarliga utslapp. Genom att stalla funktionskrav kan istéllet trafikforetaget
valja den mest effektiv metoden eller tekniken for att uppfylla kravet i den konkreta driften.

BR har under lang tid &ven drivit att kollektivtrafiken ska effektiviseras genom att
trafikforetaget far ta ver ansvaret for tidtabellsplaneringen och omloppsplaneringen®.

Ar 2007 skrev BR i rapporten "Mer kollektivtrafik for samma pengar’'® om potentialen for

effektiviseringar vid tidtabells- och omloppsplaneringen. Resonemanget &r i hdgsta grad

° Omloppsplanering beskriver hur ménga fordon som ska anvandas.



relevant fortfarande. | rapporten gav intern statistik fran BRs medlemmar en fingervisning om
hur mycket mer effektiv anvandningen av bussar och foérarnas forartid skulle kunna bli om
tidtabellen lades mer effektivt:

= Bussférarna ar i genomsnitt bara tillgangliga for resendrer under 65 procent av den
betalda forartiden. Lonekostnaden for den tid som forarna inte ar tillgangliga for
resendrerna ar 2,8 miljarder kr. For att fa en uppfattning om proportionerna kan man
rakna om detta till andel av forarkaren. Omraknat innebér detta att av totalt cirka 18
000 forare som kor upphandlad busstrafik sa traffar 6 300 forare aldrig nagra
resendrer. Nar inte forarna kor resenarer kor de tomma bussar tillbaka till garaget,
sitter och vantar vid andhallplatser och sa vidare.

= |13 procent av alla utforda kilometrar med buss kors fordonet tomt utan resendrer
ombord nér férarna utanfor tidtabell kér bussen tillbaka till garaget. Det betyder att
kollektivtrafiken varje dag kor motsvarande 4 varv runt jorden och slapper ut 125 000
kg koldioxid helt utan resenarer ombord pa bussen.

= Bussar som gar i trafik for lanstrafikhuvudmannen anvénds bara under 20 procent av
trafikdygnet.

Det &r kommunerna och landstingen som ytterst, genom trafikhuvudménnens avtal med
bussforetagen, betalar for saval fordons- som personalkostnaderna och aven for
branslekostnaderna. Detta galler oavsett om bussen ar full med resenérer, om den kors tom till
garaget eller om foraren sitter och vantar vid en andhallplats.

Vi har darfor aven analyserat i vilken utstrackning som trafikhuvudmannen har fort ver
ansvaret for tidtabellsplanering och omloppsplanering till trafikféretagen i de upphandlingar
som genomfordes ar 2009.

Enligt de modellavtal som finns inom Avtalsrekommendationer antagna inom
Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik 2010 ska “Forslag till tidtabell avseende
de linjer och turer som inom Trafikuppdraget skall féretas med buss skall framtas av
Trafikforetaget och 6verlamnas till Bestallaren for godkannande senast fyra (4) manader
innan det att trafiken enligt tidtabellen skall pabérjas. Det aligger darefter Bestéllaren att
senast tre (3) manader innan trafiken skall paborjas faststélla tidtabellen. Trafikforetaget
ager ratt att foresla andrade linjestrackningar och turintervall samt inférande av nya
linjestrdckningar, vilket ska godkdnnas av Bestdllaren”. Dessa rekommendationer géllde
dock inte 20009.

19 Rapporten finns att hamta p&
www.bussbranschen.se/Portals/0/PDF_publik/Blandad/Rapport%20Mer%20kollektivtrafik%20for%20samma%
20pengar.pdf



Analys

Trafikhuvudmannen och branschens rekommendationer

Operatore
Foljer Buss | n skoter Bestdllaren har | Enbart
Resande- 2000/ Buss | lokal klart uttalade funk-
incitament Foljer 2010, utan | marknads- | mal om resande- | tionella
Upphandlare >24% index-rek. egna tilligg | foring okning miljokrav
Bodens kommun Ja Nej Ja Nej Ja, dock ej malsatt | Nej
Kiruna Kommun Ja Nej Ja Ja Ja, dock ej malsatt | Ja
Visterbotten/Norrbotten
Visternorrland//Linje 100 Nej Nej Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Ja
Visterbotten/Norrbotten
Visternorrland//Linje 20 Nej Nej Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Ja
Vasterbotten, Linje 12 Nej Nej Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Ja
Visterbotten, Linje 21 Nej Nej Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Ja
Vasterbotten, Linje 10 Nej Nej Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Ja
Stadsbussarna Gavle Ja Nej Ja Ja Ja Nej
Jamtland (6 kommuner) Ja Nej Ja Ja Ja, dock ej malsatt | Ja
Sormland (Katrineholm,
Vingéker, Flen) Nej Ja Ja Ja Ja, dock ej malsatt | Nej
Sormland (Nykoping-Trosa) | Nej Ja Ja Ja Ja, dock ej malsatt | Ja
Jonkopings lan Nej Nej Ja Nej Nej Nej
Hallandstrafiken/Linjetrafik Nej Nej Ja Nej Ja, dock ej malsatt | Ja
Skanetrafiken, Eslév Nej Nej Nej Nej Ja Nej
Skanetrafiken, Kristianstad
sodra Nej Nej Nej Nej Ja Nej
Skanetrafiken, Kristianstad
stad Nej Nej Nej Nej Ja Nej
Visttrafik, Kungsbacka Nej Ja Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Ja
Vasttrafik, Sjuharad Nej Nej Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Ja
Visttrafik, Molndal, Partille Nej Ja Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Nej
Vasttrafik, Vastra Goteborg | Nej Ja Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Nej
SL,
Huddinge/Botkyrka/Séderort | Nej Nej Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Nej
SL, Nacka/Varmdo Nej Nej Nej Nej Ja, dock ej malsatt | Nej
UL, Skol- & landsbygd Ja? Ja Nej Nej Ja Ja
Andel som foljer rek: | 22 % 22 % 35% 13 % 96 % 52 %

Nar det galler de upphandlingar av linjetrafik med buss som genomférdes 2009 kan vi
konstatera att endast ett fatal av upphandlingarna innehdll en resandeincitamentsandel pa
minst 25 procent. | de flesta fall bedémer vi att detta beror pa att de linjer eller omraden som

upphandlats bara har ett begrénsat resande och att potentialen for att 6ka resandet &r liten.




Med andra ord ar det omraden och linjer som bast lampar sig for att det som man inom
kollektivtrafikbranschen kallar produktionsavtal eller bruttoavtal. Det finns dock ett viktigt
undantag:

SL:s paborjade upphandlingar av busstrafiken i Nacka/Varmdo och Huddinge/Botkyrka/
Soderort hade kunnat innehalla ett resandeincitament pa minst 25 procent. | stéllet anvander
sig SL av ett produktionsavtal med en mindre del bonus for 6verskridande av faststallda
kvalitets och resandetal

Detta ar inte en bra avtalsmodell om man vill styra mot ett 6kat resande. | detta avtal l4ggs
huvudfokus pa kvalitet och nojda resenérer, vilket i och for sig ar bra, men det leder inte till
malet om ett 6kat resande med kollektivtrafiken och en 6kad marknadsandel.

Detta har bland annat visats i en kunskapssammanstéllning som togs fram inom ramen for
Goteborgs stads utvecklingsprojekt K2020. | kunskapssammanstallningen ingar en analys av
vilka faktorer som okar det kollektiva resandet."*

Analyser av data fran Svensk Kollektivtrafiks kollektivtrafikbarometer visar pa ett lagt
samband mellan beteende (att vélja att resa kollektivt) och den generella kundnéjdheten.
Figuren nedan visar hur olika faktorer paverkar individers beteende att resa mer kollektivt
respektive nojdhet med kollektivtrafiken.
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O Drivkraft resfrekvens O Drivkraft ndjdhet

De ljusa staplarna forklarar varfor man reser (beteende) med kollektivtrafiken och de morka
staplarna forklarar vilka faktorer som driver méanniskors ndjdhet med kollektivtrafiken.
Analysen visar att anvandbarhet &r viktigaste faktorn att 6ka resandet. Den nast viktigaste
faktorn (0,36) ar att hoja kunskapen om hur systemet fungerar. Notera ar att kvalitet fatt
vardet noll (0) vad galler paverkan pa att resa mer. Forklaringen &r att kvalitet &r en
hygienfaktor som manniskor forvéantar sig ska fungera och den driver darfor inte beteende.

Y Drivkrafter — vilka faktorer paverkar valet av firdmedel?” PM fran Torbjérn Eriksson
2007-10-25. Delar av denna PM ingar i en kunskapssammanstallning som Mats Bérjesson och Torbjorn Eriksson
gjort for Goteborgsstad K2020 projekt, januari 2007.



Nojdhet paverkas av hog kvalitet (mork stapel) samt att kollektivtrafiken blir popularare. Med
popularitet avses att omgivningen (vanner och bekanta) ocksa har en positiv bild av
kollektivtrafiken vilket innebdr att den sociala acceptansen att anvanda kollektivtrafiken okar.
| staplarna langst till hoger — prisvart — ser vi att 1agt pris inte gor att jag reser mer (0,11) dock
blir jag ndjdare.

| bara tva upphandlingar, i Sérmland och for stadsbussarna i Gavle, har trafikhuvudmannen
overlatit den lokala marknadsforingen gentemot resenarerna till trafikféretagen. I andra delar
av landet, som exempelvis Vasttrafik och Jamtland, ska trafikforetagen skota den lokala
marknadsféringen tillsammans med trafikhuvudmannen.

Buss 2010 eller Buss 2000, som innehaller branschens rekommendationer fér standardisering
av bussar, har anvéants vid 35 procent av upphandlingarna och da bara i de mindre
upphandlingarna. | de évriga hanvisar man ofta till Buss 2000, eller till Buss 2010 i ett fall,
men trafikhuvudmannen har samtidigt skrivit in egna tillagg. Detta innebér att branschen har
missat mojligheten att harmonisera fordonskraven, och darmed mojligheten att sdnka sina
kostnader, pa merparten av de bussar som upphandlades under 2009. Sankta kostnader som
hade gjort det majligt att satsa pa mer trafik.

Nér det galler andelen upphandlingar som féljer branschgemensamma indexrekommen-
dationer sé ar andelen bara 22 procent. Bra indexvillkor ar oerhort viktigt. Inte bara for
trafikforetagen, utan &ven for trafikhuvudméannen som upphandlar kollektivtrafiken. Genom
att anvanda index som fullt ut kompenserar trafikforetagen for kostnadsutvecklingen minskas
foretagens risker med avtalet, vilket innebér att trafikforetagen inte behdver gardera sig
genom att lagga dyrare anbud.

Samtliga upphandlingar som genomfordes under ar 2009 inneh6ll formuleringar som visade
att trafikhuvudmannen ansluter sig till de mal som férdubblingsprojektet har satt upp. I de
flesta fall anges dock inte nagra konkreta malsattningar for resandedkningen satts upp.

Nar det galler andelen avtal som i sina miljokrav enbart innehaller funktionella krav sa visar
statistiken som BR tagit fram att ungefar hélften av upphandlingarna enbart har funktionella
miljokrav. Om vi ser till antalet bussar som omfattas av kraven blir bilden en annan. Da
omfattas den absoluta majoriteten av bussarna av detaljkrav. Vanligaste kravet &r att det ska
vara biogasbussar.



Trafikhuvudmannens effektiviseringsarbete

Operatoren
Operatoren |ansvarar for
skoter omlopps-
tidtabells- planering
Upphandlare planering fordonen
Bodens kommun Nej Nej
Kiruna Kommun Nej Nej
Vasterbotten/Norrbotten
Vasternorrland/Linje 100 Nej Ja
Vasterbotten/Norrbotten
Vasternorrland/Linje 20 Nej Ja
Viasterbotten, Linje 12 Nej Ja
Vasterbotten, Linje 21 Nej Ja
Vasterbotten, Linje 10 Nej Ja
Stadsbussarna Gavle Nej
Jamtland (6 kommuner) Nej Ja
Sormland
(Katrineholm, Vingaker, Flen) Nej Ja
Sormland (Nykoping-Trosa) Nej Ja
Jonkopings lan Nej Nej
Hallandstrafiken/Linjetrafik Nej Ja
Skanetrafiken, Eslov Nej Nej
Skanetrafiken, Kristianstad s6dra Nej Nej
Skanetrafiken, Kristianstad stad Nej Nej
Vasttrafik, Kungsbacka Ja Ja
Vasttrafik, Sjuharad Ja Ja
Vasttrafik, Molndal, Partille Ja Ja
Vasttrafik, Vastra Goteborg Ja Ja
SL, Huddinge/Botkyrka/Soderort Ja Ja
SL, Nacka/Varmdo Ja Ja
UL, Skol- och landsbygd Nej Nej
Andel som foljer rek: 26 % 65 %

Bara vid sex av tjugotre upphandlingar dverléts planeringen av tidtabellen till trafikforetaget.

Bland annat 6verlat SL och Vasttrafik tidtabellsplaneringen till trafikforetagen, vilket innebéar

att trafikforetagen skoter tidtabellslaggningen i den stérsta delen av den trafik som

upphandlades under 2009.



Vid 65 procent av upphandlingarna overlats trafikplaneringen® till trafikforetagen. Liksom
nar det galler tidtabellsplaneringen sa gar de stora trafikhuvudmannen fore och ar ett
foredome.

Utover tidtabells- och omloppsplaneringen finns det en stor effektiviseringspotential i att félja
branschens rekommendationer om index, standardisering av fordonen och att stalla
funktionskrav istéllet for detaljkrav. Som redan namnts ar det manga trafikhuvudman som inte
foljer dessa rekommendationer. Den samlade slutsatsen &r darfor att trafikhuvudmannen inte
utnyttjar den stora potential for effektiviseringar som finns.

Kollektivtrafikens utveckling mot fordubblingsmalet

Overgripande resande och utbud

Tabell 1 Antalet resor™® jamfort féregende &r, Total (miljoner)

Kélla: SIKA 2009:18, tabell 12

Ar | Antal resor | Férindring

2007 1213

2008 1245 2,6 %

Antalet resor i lokal och regional kollektivtrafik har 6kat med 2,6 procent mellan ar 2007 och
2008.

12 Omloppsplaneringen
3 En resa definieras som en pastigning.



Tabell 2 Antal resor per trafikslag jamfort foregdende ar, totalt (miljoner)

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 12

Ar 2007 2008 Fordandring
Sparvig 122 123 0,8 %
T-bana 303 306 1,0 %

Buss 639 657 2,8 %

Tag 142 51 6,3 %

Sjofart 7 8 14,3 %

Resandet i lokal och regional kollektivtrafik, raknat som antal resor per trafikslag, ar storst
med buss. Busstrafiken stod for 53 procent av antalet resor inom kollektivtrafiken 2008. Det
nést storsta trafikslaget var tunnelbana, med 25 procent. Tunnelbana finns dock bara i
Stockholm. Sjofarten star for den storsta 6kningen, med 14,3 procent. Antalet resor inom
sjofarten ar dock mycket lag jamfort med de andra trafikslagen. Nast efter sjofarten har
tagtrafiken okat mest, med 6,3 procent.

Tabell 3 Antalet utbudskilometer jamfort foregaende ar total (miljoner)

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 13

Ar Km (miljoner) | Forandring
2007 639
2008 711 11,3%

Utbudet av lokal och regional kollektivtrafik har 6kat med 11,3 procent mellan 2007 och
2008.



Tabell 4 Antalet utbudskilometer per trafikslag jamfort foregdende &r (miljoner)™

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 13

Ar 2007 2008 Fordandring
Jarnvag 77 72 -6,5 %
T-bana 9l 89 22 %

Buss 506 530 4,7 %
Sparvig 18 19 5,6 %

Bussen star for den storsta delen av utbudet av lokal och regional kollektivtrafik. Bussen star
for 74 procent av utbudet av kollektivtrafik. Mellan ar 2007 och 2008 gjordes den storsta
okningen av utbudet med sparvég (5,6 procent) och buss (4,7 procent).

¥ Utbudet for sjofart i lokal och regional kollektivtrafik redovisas inte av SIKA



Resande och utbud per lan

Tabell 5 Antalet resor jamfort foregaende ar total (1000-tal)

Kélla: SIKA 200:18, tabell 16

Lin 2007 2008 Forandring
Gotland | 224 | 202 -1,.8%
Vasternorrland 9533 9535 0,0 %
Sédermanland 9230 9 243 0,1 %
Blekinge 7 569 7 590 0,3 %
Jamtland 5391 5421 0,6 %
Stockholm 676 261 | 681 798 0,8 %
Norrbotten 8 421 8 542 1,4 %
Kronoberg 6 035 6136 1,7 %
Vastmanland 8769 8 964 2,2 %
Visterbotten 8 636 8 878 2,8 %
Orebro 12 313 12 703 3,2 %
Jonkoping 16 335 16 965 3,9 %
Givleborg 12 467 12 949 3,9 %
Uppsala 26 093 27 188 4,2 %
Ostergstland 25 935 27 220 5,0 %
Vistra Goétaland | 209 955 | 220 507 5,0 %
Kalmar 6278 6 604 52 %
Skane 128 790 | 135657 53 %
Halland 11 400 12 028 55 %
Dalarna 12 680 13439 6,0 %
Varmland 9753 12 107 24,1 %
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Det storsta antalet resor genomfdrdes 2008 i Stockholm (681 798 000) och i Véstra Gotaland

(220 507 000). Pa Gotland har resandet minskat med 1,8 procent mellan ar 2007 och 2008.
Den storsta 6kningen av antalet resor under samma period gjordes i Varmland, dér antalet
resor Okade med hela 24,1 procent. Den nast storsta 6kningen gjordes i Dalarna, med 6,0

procent.

Tabell 6 Antalet utbudskilometer jamfort foregaende ar total (1000-tal)

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 1 och 2008:17, tabell 1

Ldn 2007 2008 Fordndring
Vistra Gotaland 141 865 | 120 171 -153 %
Stockholm 235991 | 228913 -3,0 %
Gotland 2935 2 943 0,3 %
Norrbotten 17 873 17 927 0,3 %
Sédermanland 12 924 13 005 0,6 %
Orebro 13427 13 640 1,6 %
Jonkoping 19 866 20 208 1,7 %
Visterbotten 19 051 19 381 1,7 %
Jamtland I'1 009 11285 2,5%
Visternorrland 15079 15487 2,7 %
Ostergotland 26 740 27 656 3,4 %
Halland 12 126 12 547 3,5%
Kronoberg 9797 10 205 42 %
Vidstmanland 7 448 7799 4,7 %
Gavleborg 20 245 21 200 4,7 %
Varmland 17 059 17 883 48 %
Skane 69 827 73 984 6,0 %
Uppsala 33188 35443 6,8 %
Dalarna 14 000 15 000 7,1 %
Blekinge 9 686 Il 340 17,1 %
Kalmar 12 077 14 563 20,6 %
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Utbudet av kollektivtrafik ar storst i Stockholm och Véstra Gotaland. Den storsta 6kningen av
utbudet, raknat i utbudskilometer, mellan ar 2007 och 2008 har skett i Kalmar (20,6 procent)
och i Blekinge (17,1 procent). Den stérsta minskningen har genomforts i Véstra Gotaland, dar
antalet utbudskilometer minskat med 15,3 procent och i Stockholm dar minskningen varit 3
procent.

Overgripande ekonomi

Tabell 7 Kostnader (miljoner kr) total kollektivtrafik jamfort foregaende ar

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 8

Ar 2007 2008 Forandring

Kostnad (miljoner) 27 654 kr 29 041 kr 5,0 %

Kostnaderna for lokal och regional kollektivtrafik 6kade med 5 procent mellan ar 2007 och
2008.

Tabell 8 Trafikeringskostnader per trafikslag (1000-tal kr) jamfort foregaende ar

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 7 och 2008:17, tabell 7

For- Fér- Fér- Fér-
Ar Buss Lo Sparvig | . or Tag Lo Fartyg | .. or
andring andring andring andring
2007 9992 832 900 480 2 308 363 153619
2008 10786 915 8% 995 844 % 2700 101 17,0% | 178 097 16 %

Trafikeringskostnaderna™ dkade mest inom tagtrafiken (17 procent) och inom fartygstrafiken
(16 procent) mellan &r 2007 och 2008. Den lagsta 6kningen av trafikeringskostnader fanns
inom busstrafiken (8 procent) och inom spartrafiken (11 procent).

1> Med Trafikeringskostnader avses de direkta kostnaderna for att genomfora trafiken.
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Tabell 9 Kostnad per resa total

Kaélla: SIKA 2009:18, tabell 10

Ar Kostnad | Fo6rindring
2007 22,80 kr
2008 23,33 kr 23 %

Mellan ar 2007 och 2008 6kade kostnaderna per resa med lokal och regional kollektivtrafik
med 2,3 procent i snitt dver landet.

Tabell 10 Trafikintakt total kollektivtrafik jamfort foregaende ar (1000-tal kr)

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 1 och 2008:17, tabell 1

Ar Trafikintikt | Forindring
2007 Il 592 507
2008 12 895 030 11,24 %

Trafikintakterna, det vill saga. intakterna fran biljettforsaljningen, okade med 11,24 procent
mellan ar 2007 och 2008.

Tabell 11 Intékt per trafikslag jamfort foregaende ar (1000-tal kr)

Kélla: SIKA 2009:18, tabell 7 och 2008:17, tabell 7

For- For- For- For-
Ar Buss andring | Sparvdg | dndring Tag andring Fartyg | &dndring
2007 | 5043983 670 997 | 256 956 55 308
2008 | 5284653 4,8 % 691 470 3,1 % | 663613 324 % 61 267 10,8 %
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Trafikintakterna 6kade mest inom tagtrafiken (32,4 procent) och inom fartygstrafiken (10,8
procent). Intékterna fran trafiken 6kade minst inom sparvégstrafiken (3,1 procent) och inom
busstrafiken (4,8 procent).

Tabell 12 Sjalvfinansieringsgrad total jamfort foregaende ar

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 10

Ar Sjalvfinansieringsgrad
2007 54,3%
2008 53,4%

Lokal och regional kollektivtrafik finansieras dels med skattesubventioner och dels genom
intakter fran trafiken, framforallt fran biljettforsaljningen. Sjalvfinansieringsgraden minskade
fran 54,3 procent till 53,4 procent mellan 2007 och 2008, vilket innebér att
skattesubventioneringen av kollektivtrafiken 6kade med 0,9 procentenheter under denna
period.

Tabell 13 Sjalvfinansieringsgrad per trafikslag jamfort foregdende ar, exklusive
Stockholms lan

Kélla: SIKA 2009:18, tabell 7

Ar Buss | Sparvig Tag Fartyg
2007 50,8% 74,5% 54,5% 36,0%
2008 49,0% 69,4% 61,6% 34,4%

Sjalvfinansieringsgraden per trafikslag var ar 2008 hogst inom sparvégstrafiken (69,4
procent), tagtrafiken (61,6 procent) och busstrafiken (49,0 procent) och lagst inom
fartygstrafiken (34,4 procent).
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Tabell 14 Skattebidrag per resa total jamfort foregaende ar (1000-tal kr)

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 1 och 2008:17, tabell 1

Ar | Skattebidrag | Antal resor | Bidrag/resenir | Férindring
2007 | 12546 447 | 213 068 10,34 kr
2008 | 13 866 145,00 | | 244 676 1,14 kr 7,7 %

Subventioneringen av den lokala och regionala kollektivtrafiken dkade, raknat som
skattebidrag per resa, med 7,7 procent mellan ar 2007 och 2008.

Tabell 15 Skattebidrag per resa per trafikslag jamfort foregaende ar, exklusive
Stockholms lan

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 7 och 2008:17, tabell 7

Ar Buss Sparvig | Tag Fartyg
2007 | 13,18 kr 2,22 kr 17,67 kr | 28,00 kr
2008 | 14,23 kr 2,89 kr 1538 kr | 31,54 kr

Det hogsta skattebidraget ar 2008 per resa och per trafikslag finns inom fartygstrafiken (31,54
kr) och inom tagtrafiken (15,38 kr). Det lagsta skattebidraget finns i sparvagstrafiken (2,89 kr)
Skattebidraget per resa har dessutom 6kat inom fartygstrafiken mellan 2007 och 2008, liksom
inom buss- och sparvagstrafiken. Daremot har skattebidraget till tagtrafiken sankts. Observera
att kollektivtrafiken i Stockholm inte finns med i denna statistik.
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Per 1an ekonomi
Tabell 16 Kostnader total kollektivtrafik jamfort foregaende ar (1000-tal kr)

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 1 och 2008:17, tabell 1

Lin 2007 2008 Fordandring
Halland 370 172 380 191 2,7 %
Gotland 52 698 54 34| 3,1 %

Jonkoping 568 873 593 244 43 %
Givleborg 451 703 472 160 45 %
Sédermanland | 403 922 426 166 5,5 %
Visterbotten | 476 421 503 857 5,8 %
Varmland 452 945 480 987 6,2 %
Dalarna 413 168 438810 6,2 %
Jamtland 244 163 261 204 7,0 %
Visternorrland [ 300 472 322221 72 %
Skane 2918552 | 3161 413 83 %
Orebro 363035 | 393326 83 %
Blekinge 226 386 245 435 8,4 %

V. Gotaland | 4 459 352 | 4 845 897 8,7 %
Stockholm 11922 600| 13 071 030 9,6 %
Uppsala 922234 | 1012096 9,7 %
Ostergétland 842 681 925 750 9,9 %
Vidstmanland 277712 308 412 I, %
Kronoberg 223 599 253 058 13,2 %
Kalmar 377 537 430738 14,1 %
Norrbotten 396 649 460 194 16,0 %

Kostnaderna for kollektivtrafik var ar 2008 hdgst i de tre storstadslanen som ocksa har en val
utbyggd kollektivtrafik. Kostnadsékningarna mellan ar 2007 och 2008 var lagst i Halland,
med 2,7 procent och hégst i Norrbotten med 16 procent och i Kalmar med 14,1 procent.
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Tabell 17 Kostnad per resa total (kr/resa)

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 3 och 2008:17, tabell 3

Lin 2007 2008 Forandring
Varmland 46,44 39,73 -14,4 %
Halland 32,47 3161 -2,6 %
Dalarna 32,58 32,65 0,2 %
Jonkoping 34,83 34,97 0,4 %
Givleborg 36,23 36,46 0,6 %
Skane 22,66 23,3 2,8 %
Visterbotten 55,17 56,75 29 %
V. Gétaland 21,24 21,98 3,5%
Ostergotland | 32,49 34,01 4,7 %
Gotland 43,05 45,21 5,0 %
Orebro 2948 | 3096 5,0 %
Uppsala 35,34 37,23 53%
Sodermanland | 43,76 46,11 54 %
Jamtland 45,29 48,18 6,4 %
Viasternorrland | 31,52 33,79 7,2 %
Stockholm 17,73 19,17 8,1 %
Blekinge 29,91 32,34 81 %
Kalmar 60,14 65,22 8,4 %
Vastmanland 31,67 34,41 8,7 %
Kronoberg 37,05 41,24 11,3 %
Norrbotten 47,1 53,87 14,4 %

Kostnad per resa var ar 2008 hogst i Kalmar och lagst i Norrbotten. Kostnad per resa har
mellan ar 2007 och 2008 Gkat mest i Norrbotten med 14,4 procent och Kronoberg med 11,3
procent. Kostnaderna per resa har sjunkit i tva lan. | Varmland har kostnaderna sjunkit med
14,4 procent och i Halland med 2,6 procent.



Tabell 18 Sjalvfinansieringsgrad total jamfort foregaende ar
(Verksamhetsintakter/totala intakter)

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 1 och 2008:17, tabell 1

Ldn 2007 2008 Forandring
Blekinge 63,4% | 50,3 % -13,2 %
Vastra Gotaland | 53,7 % | 47,8 % -5,9 %
Orebro 454 % | 40,7% -4,7 %
Norrbotten 546% | 51,5% -3,0 %
Jamtland 50,1 % | 47,4 % -2,7 %
Givleborg 51,0% | 48,4 % -2,6 %
Halland 50,2% | 483 % -1,9%
Viasternorrland | 42,8 % | 41,5% -1,3%
Ostergétland | 43,1 % | 424 % -0,7 %
Visterbotten 525% | 51,9% -0,6 %
Gotland 220% | 21,5% -0,5 %
Sodermanland | 35,6 % | 354 % -0,2 %
Virmland 51,5% | 51,4% -0,1 %
Skane 61,3% | 61,4% 0,2 %
Uppsala 56,9 % | 57,3 % 0,3 %
Jonkoping 49,6 % | 50,1 % 0,5 %
Kalmar 362% | 369 % 0,7 %
Stockholm 55,1 % | 56,0% 0,9 %
Dalarna 433 % | 442 % 0,9 %
Vdstmanland 458 % | 472 % 1,4 %
Kronoberg 478 % | 52,6 % 48 %




Hogst sjalvfinansieringsgrad fanns 2008 i Skane (61,4 procent) och i Uppsala (57,3 procent)
och den lagsta fanns pa Gotland (21,5 procent) och Sédermanland (35,4 procent) tatt foljd av
Kalmar (36,9 procent). Den stdrsta 6kningen av sjalvfinansieringsgraden mellan 2007 och
2008 har gjorts i Kronoberg (4,8 procent) och Vastmanland (1,4 procent). | Blekinge och
Vastra Gotaland har daremot sjalvfinansieringsgraden sjunkit, vilket innebar att skatte-
subventioneringen okat. | Blekinge har skattesubventioneringsgraden dkat med 13,2 procent
och i Vastra Gotaland med 5,9 procent.

Tabell 19 Skattebidrag per resa total jamfort foregaende ar

Kalla: SIKA 2009:18, tabell 1 och 2008:17, tabell 1

Ldn Skattebidrag/resa 2007 | Skattebidrag/resa 2008 | Forandring
Ostergotland 18,25 kr 12,55 kr -5,70 kr
Varmland 20,41 kr 17,58 kr -2,82 kr
Jonkoping 17,55 kr 17,45 kr -0,10 kr
Dalarna 21,40 kr 21,55 kr 0,15 kr
Kronoberg 19,35 kr 19,54 kr 0,19 kr
Skane 8,79 kr 9,01 kr 0,22 kr
Vidstmanland 17,16 kr 17,60 kr 0,44 kr
Stockholm 8,18 kr 8,63 kr 0,45 kr
Uppsala 15,22 kr 15,78 kr 0,55 kr
Gavleborg 18,26 kr 18,82 kr 0,56 kr
Viasterbotten 26,21 kr 27,28 kr 1,07 kr
Sédermanland 28,54 kr 29,65 kr LI kr
Halland 15,65 kr 16,80 kr I,15 kr
V. Gétaland 9,83 kr 11,47 kr 1,64 kr
Vidsternorrland 18,04 kr 19,77 kr 1,73 kr
Gotland 33,57 kr 35,45 kr 1,88 kr
Kalmar 38,40 kr 40,99 kr 2,60 kr
Jamtland 22,55 kr 25,34 kr 2,79 kr
Orebro 1551 kr 19,11 kr 3,60 kr
Blekinge 10,94 kr 16,09 kr 5,15 kr
Norrbotten 21,46 kr 27,17 kr 5,72 kr
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De hogsta skattebidragen per resa fanns 2008 i Kalmar (40,99 kr) och pa Gotland (35,45 kr)
och de lagsta i Stockholm (8,63 kr) och i Skane (9,01 kr). Den storsta minskningen har gjorts i
Ostergdtland (-5,70 kr) och i Varmland (-2,82 kr) och den storsta 6kningen har skett i
Norrbotten (5,72 kr) och i Blekinge (5,15 kr)

Slutsatser om ekonomi och resandeutveckling

En slutsats &r att kollektivtrafikens kostnader stiger snabbare &n resandet. Mellan 2007 och
2008 steg kostnaderna med 5 procent, medan resandet bara 6kade med 2,6 procent. Detta ar
ett medelvarde for hela landet och vid en genomgang av de olika lanen kan vi konstatera att
det finns stora regionala skillnader. | en klass for sig star Varmland (dar SIKA samredovisar
Varmlandstrafiken och Karlstadsbuss). Har har resandet 6kat med 24 procent mellan 2007 och
2008 samtidigt som kostnaderna bara har 6kat med drygt 6 procent. Antalet utbudskilometer i
Varmland 6kade med knappt 5 procent. En forklaring till detta &r att utbudet har
kundanpassats och effektiviserats genom attraktivare linjenat och omférdelning av resurser
genom partnersamverkan mellan trafikhuvudmannen Karlstadsbuss och trafikforetaget
Nobina. I andra &ndan av denna skala finns Blekingetrafiken. | Blekinge har resandet bara
Okat med 0,3 procent samtidigt som kostnaderna har 6kat med drygt 8 procent och antalet
utbudskilometer med 17 procent. Det ar dven vért att notera att Norrbotten har haft en mycket
stor kostnadsokning (16 procent), utan att antalet utbudskilometer 6kat méarkbart (0,3 procent)
och att resandet bara 6kat marginellt (1,4 procent).

| Dalarna har resandet kat med 6,0 procent, vilket & nadgot mindre &n utbudsokningen pa 7,1
procent. Kostnadsokning har samtidigt varit 6,2 procent, vilket innebdar att volymodkningarna
har skett med i princip befintlig marginalnytta. Resandedkningen kommer huvudsakligen fran
Okad trafik mellan Falun och Borlange samt som konsekvens av trafiksatsning i Borldnge
tatort.'°

1® Uppgift fr&n Nobina
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Svenska Bussbranschens Riksforbund, BR, dr en intresseorganisation for den
yrkesmassiga busstrafiken i Sverige.Vi har nirmare 400 medlemsforetag som
bedriver alla former av busstrafik. Lokal och regional linjetrafik i och omkring vara
tatorter, landsbygdstrafik, skolskjutsar, sjukresor, expressbusstrafik, flygbusstrafik
samt turist- och bestillningstrafik bade inom och utom Sveriges granser.

Med mer dn 20 000 anstidllda och || 000 bussar har vara medlemsféretag en

nyckelroll i Sveriges transportsystem. 200 foretag ar dven researrangérer och de

anordnar resor saval inom Sverige som till manga destinationer runt om i Europa.

BR foretrader medlemsféretagens intressen gentemot regering, riksdag,
myndigheter, andra organisationer och foretag. BR arbetar for att fraimja det
kollektiva resandet med buss, for réttvisa och sunda konkurrensférhallanden, god
affarsetik och forbittrade villkor for bussféretagen. BR ger medlemsforetagen rad
och service inom olika omraden.

Dessutom har BR ett knappt |00-tal associerade medlemmar. Bland de
associerade medlemsféretagen aterfinns fordonstillverkare, konsulter, leverantorer

och andra intressenter.

Las mer pa www.bussbranschen.se
Box 17548, 118 91 Stockholm
Besoksadress: Swedenborgsgatan 2

2 Telefon: 08-442 72 70 * Fax:08-462 97 50

Medlem i UITP och IRU

Form: wittse 2008-03
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