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Forord

Kollektivtrafikens kostnader vaxer snabbare dn manga andra sektorer i samhallet. Delvis beror
det pa att regionala myndigheter satsat pa ett 6kat utbud vilket ar bra for alla oss som ska ta
oss till arbete, utbildning, vanner och fritidsaktiviteter. Men pa sikt innebar det att prislappen
kan komma att ifragasattas da samhallets resurser inte racker till — redan 2034 kan det
offentligas kostnader for kollektivtrafik landa pa 100 miljarder kronor jamfért med dagens 43
miljarder kronor. Har vi rdad med det? Och om inte, kan vi bromsa utvecklingen utan att
drastiskt skdra ner pa trafiken? Ja, menar vi pa Sveriges Bussforetag. Vi har darfor |atit
konsultféretaget Urbanet Analys AB genomfdra ett projekt for att kartlagga
kostnadsutvecklingen av kollektivtrafik i svenska Ian och regioner under perioden 2000-2015.

Studien har finansierats av Sveriges Bussforetag, ett forbund inom Transportféretagen och
Svenskt Naringsliv. Urbanet har genomfort uppdraget oberoende av uppdragsgivaren.

Syftet med rapporten ar att bidra med fakta och ge underlag for fortsatt diskussion kring hur vi
far mest kollektivtrafik for samhallets samlade resurser.

For Sveriges Bussforetag ar det viktigt att en diskussion om olika fardmedels styrkor och
svagheter diskuteras. Bussens styrka ar dess flexibilitet och laga driftskostnad, denna rapport
och analys visar ocksa att kostnadseffektiviteten kan och bor utvecklas i branschen.

Rapporten ger ett antal positiva exempel pa hur trafikplanering och nya prismodeller kan bidra
till att 6ka saval resandet som att forbattra resultatet for branschens aktorer.

Utveckling av avtal- och kontraktsfragor berdérs inte pa djupet i denna rapport. Har driver
Sveriges Bussforetag tillsammans med kollektivtrafikens ovriga aktorer sedan manga ar ett
engagerat arbete for att utveckla avtalsformer, modellavtal, kravbilagor och best practice,
inom ramen for Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik och dess Avtalskommitté.
Ett arbete som for varje ar far allt storre genomslag och fler foresprakare, nagot som ar ett
viktigt verktyg for att 6ka kollektivtrafikens kostnadseffektivitet. Precis som i kapitel 4 i denna
rapport, dar marknadsforutsattningarna for olika trafiklésningar diskuteras, torde ocksa avtal
och differentierade incitamentsldsningar ta sin utgangspunkt i avtalsomradenas olika
forutsattningar. Och det ar i sig vart en egen rapport. | den rapport du nu haller i din hand har
vi valt att koncentrera oss pa andra delar. Vi ser fram emot en fortsatt spanstig och konstruktiv
dialog i amnet och 6nskar alla en givande och inspirerande lasning!

Stockholm juni 2017

Anna Gronlund, Branschchef och vice VD Sveriges Bussforetag
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0. Sammanfattning

Syfte och metod

| genomsnitt har kollektivtrafikresandet i Sverige sedan 2005 6kat med 2 procent arligen
samtidigt som kostnaderna under samma period 6kat med hela 7 %. Situationen i dag
karaktariseras av lag kostnadstackning och 6kade kostnader med ett 6kat behov av
skattefinansiering som foljd.

Detta sker samtidigt som verksamhet i kommuner och landsting redan nu ar underfinansierad.
SKL har konstaterat i Ekonomi-rapport maj, 2017, att det ar 2020 i landstings/kommunal-
sektor forvantas finnas ett gap mellan intdkter och kostnader pa 40 miljarder kronor. De
konstaterar ocksa att denna kostnadsutveckling inte ar hallbar.

Situationen gor det nddvandigt att fa en tydligare bild av vad det &r som driver
kostnadsutvecklingen av kollektivtrafiken i de olika lanen/regionerna. Urbanet Analys AB har
pa uppdrag av Sveriges Bussforetag (ett férbund inom Transport-foretagen och Svenskt
Naringsliv) genomfort ett projekt for att kartlagga kostnadsutvecklingen av kollektivtrafik i
svenska ldn och regioner under perioden 2000-2015.

Syftet med rapporten ar att bidra med fakta och ge underlag for fortsatt diskussion kring hur vi
far mest kollektivtrafik for samhallets samlade resurser. Denna rapport kan ocksa ses som ett
komplement till rapporten ”“Kollektivtrafikens kostnadsutveckling - en dverblick”, som SKL
publicerade under varen 2017. SKL rapporten fokuserade pa perioden 2011-2015.

Foreliggande rapport har ett bredare perspektiv och har analyserat utvecklingen under aren
2000-2015. Kartlaggning gors av den kollektivtrafik i Sverige som organiseras av de Regionala
Kollektivtrafik Myndigheterna (RKM), det vill sdga linjetrafik som upphandlas eller kérs i egen
regi. Kommersiell linjetrafik, ofta kallad expressbussar, samt turist- och bestallningstrafik med
buss berors inte.

Det kan finnas manga orsaker till den negativa kostnadsutvecklingen, som féraldrade
prismodeller, fér mycket fokus pa utbud och produktion, fokus pa (dyra) jarnvagstransporter i
omraden dar marknads-/resandeunderlaget ar lagt, precisa miljo- och sdkerhetskrav som kan
leda till inkép av dyrare transportmedel istdllet for funktionella upphandlingskrav m.m.

Den ekonomiska situationen och konsekvenserna avseende framtida skattebidrag genom olika
framtida scenarios diskuteras i rapporten som ar indelad i tva huvudomraden:

Del 1 (kapitel 2 och 3) &r en beskrivning av de olika RKM utveckling under perioden. | denna
sammanstallning beskrivs ocksa utvecklingen av kollektivtrafiken pa nationell niva. For att
analysera den ekonomiska utvecklingen, har statistik fran Trafikanalys anvénts, d v s den
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statistik som RKM rapporterar in till Trafikanalys arligen. Statistiken dr omfattande och
innehaller information om utvecklingen i resor, vagnkilometer, samt kostnader och intakter
relaterade till verksamheten. Samtidigt ar statistiken sarbar for felrapportering, och det kan
finnas inkonsekvenser i rapporteringen fran ar till ar. Avvikelser i databasen som upptackts
under arbetet anges i rapporten.

Efter att den ekonomiska utvecklingen har kartlagts, analyseras pa en évergripande niva, hur
mycket av kostnadsokningen som dels beror pa generell pris- och resande tillvaxt, och hur
mycket av resultatet som beror av andra kostnadsdrivare. Slutligen estimeras olika framtida
scenarier for ekonomisk utveckling, pa nationell niva och for den enskilde RKM.

Del 2 (kapitel 4) genomfors fordjupade analyser pa tre RKM. Resandestatistik och produktions-
statistik fran respektive utvald RKM, data fran Trafikverkets statistikenhet (tdgproduktion per
bandel och utdvare), SCB befolkningsutveckling och Nationella resvaneundersékningen (Riks
RVU) ligger till grund for studien. Utifran den beskrivna utvecklingen, ges foérslag och exempel
pa alternativa losningar. Ambitionen ar helt enkelt att beskriva hur RKM kan ¢ka effekten pa
egna insatser, t ex 6kat resande, 6kade intdkter och minskat underskott.

Generell kostnadsutveckling - nationell niva

Sammanlagt svarar kollektivtrafiken i Sverige for 1,5 miljarder resor och 0,8 miljarder
producerade fordonskilometer. Driftskostnaderna ar 35,5 miljarder kronor, varav busstrafiken
star for 60 procent och 22 procent ar tagtrafik. Som jamférelse sker 52 procent av resorna med
buss och 14 procent av resorna gors med tag. Det ar bara tunnelbanan och sparvagnen som
har en hogre andel resor dn kostnaden (d v s andelen resor ar hogre an tunnelbana och
sparvagns andel av totala kostnaderna).

Buss har en vasentligt lagre kostnad per vagnkilometer jamfort med taget, vars kostnad ar
dubbelt sa hoég som bussen (pa aggregerad niva). Samtidigt ar taget kapacitet stérre jamfoért med
bussen och jamfors kostnaden per sittplats ar bussens kostnad dubbelt sa hog. Tagets Ionsamhet
ar med andra ord beroende av det marknadsunderlag som finns for att tacka (motivera) de hogre
kostnaderna per vagnkilometer.

Pa aggregerad niva har det skett en relativt kraftig kostnadsutveckling pa senare tid. Under
perioden 2000-2015 6kade de genomsnittliga driftskostnaderna for kollektivtrafiken med 6,8
procent arligen. Totalt har kostnaderna oOkat fran 13 miljarder kronor 2000 till nastan 36
miljarder kronor 2015, en tillvaxt pa 170 procent (i l6pande priser). Vidare ser vi att kostnaderna
Okat snabbare under de senaste tio-arsperioden (8 procent arlig tillvaxt) jamfort med 2000-2005
(4,5 procent arlig tillvaxt). Under perioden fr.o.m. 2006 har den s.k. kostnadstackningen minskat
fran 61 procent till 54 procent.
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Figur - Kostnadsutveckling férdelat pa intdkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter). Inkl.
Stockholm, i miljarder kronor.

Kostnadsokningen beror till stora delar av andra faktorer

| nedan figur visas hur prisékningen och 6kat utbud forklarar mer an 40 procent av
kostnadsokningen under perioden 2000 till 2015. Det finns emellertid fortfarande en
betydande kostnadsokning under perioden som inte kopplas till dessa faktorer.

(2169%) ¥
35,5
13,0
(58%)
4,7
4,2
,,,,,,,,, (19%)
Kostnader 2000 Pris- och lonestegring Okat trafikutbud Andra drivkrafter Kostnader 2015

Figur - Estimerad kostnadsékning som beror pd prisékning, utbudsékning samt kostnader med andra
drivkrafter. Tal i miljarder kronor.

Det finns m a o flera aktuella kostnadsdrivare som kan bidra till att forklara tillvaxten:

e Utveckling av trafikutbudet utan effektivisering av de tyngsta linjerna

e Omfattande anvandning av parallella tag- och busslinjer

e Okad volym av dyra skolresor, till exempel pa grund av centralisering av skolor i
distrikten

e Starkt fokus pa ny teknik och miljokrav gor att fordonsparker byts ut oftare, vilket
resulterar i en kortare avskrivningsperiod och 6kade arliga kostnader
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e Universal design och andra sdkerhetskrav kan ocksa utgéra 6kade kostnader pa grund
av behovet av att kopa nya bussar/ vagnar

e Samre framkomlighet i centrala stadsomraden ger hogre driftskostnader pa grund av
minskad hastighet

Analysen ar baserad pa data fran Trafikanalys, som rapporteras in av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). Har utgar vi fran att det endast ar kostnader for
trafik/drift som ingar i dessa. Inrapporterade data ar dock sarbar for felrapportering och
andringar i definitioner fran ar till ar, vilket kan vara en forklaringsfaktor for vissa lan.

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) har analyserat kostnadsutvecklingen fran 2011-2015
(SKL, 2017). Under den hér perioden &r den arliga kostnadsvaxten 3,8 procent, d v s mycket
lagre an under den period vi analyserar (6,8 procent under perioden 2000-2015). Dessutom
anvander SKL en prisjustering pa 1,6 procent per ar, vilket ar lagre an vad som anvands i dessa
analyser. Detta forklaras av att prisinflationen har varit lagre under den senaste perioden.

Scenarier for framtida kostnadsutvecklingen

Baserat pa den historiska utvecklingen har prognoser for den framtida kostnadsutvecklingen
gjorts. Nedan har tva scenarier skapats, en som forutsatter utveckling i linje med den tillvaxten
2005-2015 (senaste 10-arsperiod) och den andra utifran utvecklingen under de fem (5)
senaste aren, 2010-2015.

De tva perioderna har olika tillvaxtutveckling, vilket gor att de tva trendprognoserna varierar

och darfor ger tva olika scenarier avseende det 6kade skattebidraget.

Genomsnittlig arlig tillvaxt 2005-2015 2010-2015
Kostnader 8,0 % 5,9 %
Intakter 6,7 % 6,5 %
Skattebidrag (tillskott) 9,8 % 5,3%

Om samma trend antas som varit under perioden 2005-2015 kommer vi att se en 6kning av
skattesubventionen fran cirka 16 miljarder kronor 2015 till ndstan 67 miljarder kronor ar 2030,
vilket motsvarar en tillvaxt pa 310 procent eller 10 procent arligen.

| ndsta scenario, dar vi antagit samma utveckling som under perioden 2010-2015 far vi en
Okning fran 16 miljarder kronor 2015 till 36 miljarder kronor ar 2030 d v s 20 miljarder. Detta
ger en 6kning pa 118 procent eller 5 procent per ar. Kostnadsutvecklingen under denna period
ar betydligt lagre, medan intadktstillvaxten ar mer likartad. Vilket ger ett lagre skattebidrag i
relation till féregaende scenario (2005-2015).
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Figur - Prognoser for framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005—2015 och 2010-2015. Tal i
miljarder kr. Alla léin inklusive Stockholm.

Mellan de tva scenarierna skiljer det cirka 30 miljarder kronor i 6kade finansieringsbehov. Om

bidraget 6kar i samma takt som under perioden 2010-2015 kan bidraget 6ka fran 16 miljarder
kronor till 36 miljarder kronor. Om tillvaxten ligger i linje med den senaste tiodrsperioden kan

dock subventionsnivan vara nastan dubbelt sa hog, 67 miljarder ar 2030

Djupanalyser av utvalda RKM och slutsatser

| del 2 valdes nagra Regionala Kollektivtrafik Myndigheter (RKM) ut som analyserades mer pa
djupet. Alternativa l6sningar till befintliga genomforda trafikupplagg eller andra atgarder
diskuteras utifran mojligheterna till mer marknadsorienterade grepp med syfte att 6ka
resandet, 6ka intdkterna och reducera kostnaderna.

Diskussionen skall ses mot bakgrund av var vilja att foresla aktiviteter som kan bromsa och
vanda den 6kande kostnadsutvecklingen utifran gjorda prognoser. En utveckling som pa sikt
hotar inte bara den upphandlande kollektivtrafikens utveckling utan ocksa ekonomin inom
offentlig regional och kommunal sektor.

Okat resande kan ske pa flera satt dn att bara 6ka produktionen eller minska priset, det &r
dessa alternativa l6sningar som diskuteras och beskrivs i detta kapitel, dock utan att vi blir
alltfor detaljerade. De RKM som valts ut ar: Vastra Gotaland, UL (Uppsala) och Jonképing. De
tre lanen kan ocksa sagas representera tre olika typer av RKM.

For de tre lanen ger vi nagra exempel som visar hur RKM och trafikforetag, med olika atgarder
kan hantera den negativa utvecklingen som den ekonomiska analysen har visat.
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Exemplen var -

l. Effekter av att effektivisera befintliga linjenat och ge kollektivtrafiken full
framkomlighet i gaturummet

Il. Hur en ny och utvecklad prissattning kan bidra till att 6ka intdktsbasen samtidigt som
kostnaderna minskas

II. Diskuteras valet av kollektivtrafiksystem, som ar viktigt for ett kostnadseffektivt
erbjudande till marknaden. Inledningsvis podngterades tagets i genomsnitt hogre
driftskostnad per kilometer som uppvags av att kostnaden per sittplats ar lagre. Taget
ar med andra ord ett effektivt val pa stréckor eller i relationer dar marknadsunderlaget
(befolkningsstorleken) ar tillracklig for att skapa en kostnadseffektiv trafik. Bussen ar
normalt sett ett effektivare val pa relationer med lagre befolkningsunderlag. | de
djupgaende analyserna granskas och diskuteras nagra trafiklésningar

Effektivisering av linjendten

For att illustrera effekten av ett effektivare linjenat utgar vi fran ett nyligen genomfort
forskningsprojekt som analyserade paverkan pa resor och kostnader till foljd av olika styrmedel
i de fyra storsta svenska stadsomradena (Norheim et al., 2016). Projektet undersokte bland
annat effekten av att infora ett effektivt stomlinjenat med full framkomlighet.

Analyserna utfordes som ett illustrativt exempel pa overflyttning av produktion fran de minst
trafikerade linjerna till huvudlinjerna. Det innebar nagot langre gangtid till och fran hallplatser,
samtidigt som frekvensen 6kar. Sammanfattningsvis visade analyserna att dessa motstridiga
effekter neutraliserar varandra sa att erbjudandet upplevs likvardigt (som tidigare). Utover det
ges bussarna full framkomlighet, vilket innebar att erbjudandet uppfattas som mer attraktivt
an tidigare, sarskilt i omraden som har stora forseningsproblem idag. En 6kad genomsnittlig
hastighet minskar driftskostnaderna, vilket innebar ett effektivt stomlinjenat som bidrar till
Okade intdkter samtidigt som kostnaderna minskas.

| exemplet fokuserades pa busstrafiken i och omkring Géteborg, (Betanzo m.fl. 2016a). Syftet
var att estimera resande- och kostnadsutvecklingen av att inféra ett effektivt stomlinjenat med
full framkomlighet.

Utifran radgivning och samtal med Trafikkontoret i Géteborg definierades ett buss-
stomlinjenat som bestod av fem huvudlinjer. Andra linjer inom valt omrade (togs bort) och
busskapaciteten fran dessa linjer flyttades till de fem aterstaende stomlinjerna i form av 6kad
frekvens samt en marginell 6kning av antalet fordonskilometer

Resultatet visade att ett stomlinjenat med eget kollektivkorfalt, med 6kad hastighet, forbattrar
resultatet med cirka 133 miljoner kronor vilket motsvarar en minskning av kostnaderna med 7
procent per ar (inom modellomradet) samtidigt som resandet 6kar med 3 %. Den relativa laga
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effekten forklaras av att sparvagnstrafiken svarar for en stor del av resandet inom omradet. |
dagsladget ar det cirka 19 procent av resandet i omradet som sker med buss.

| Uppsala gjordes ett liknande exempel, i samrad med UL definierades ett busstomlinjenét som
bestod av fyra huvudlinjer. Ovriga linjer i staden togs bort och produktionen flyttades till
stomlinjerna vilket ger en 6kad frekvens, med en oférandrad volym fordons-kilometer.

| ndsta steg antogs att kollektivtrafikens framkomlighet forbattrades genom kollektivkorfalt
och signalprioritering. Linjerna som definieras som stomnatet far full framkomlighet vilket
innebar att forseningar inte forekommer. For konsumenten innebér det att “vantetid” och s.k.
"bytesmotstand” halveras. Dessutom minskar trangseln ombord eftersom frekvensen okat
(dock utan att produktion okat).

Forbattringen ger en resandedkning pa 7 procent, samtidig som bilresor reduceras (1 procent).
Det ar framforallt framkomlighetsatgarderna som bidrar till forbattringen. De minskade drift-
kostnaderna minskar underskottet med cirka 15 miljoner kronor vilket motsvarar cirka 10
procent per ar.

Utvecklad prissattning

Prisnivder och biljettsystem spelar en central roll i kollektivtrafiken. Prissattning ar bade ett
satt att fa fler passagerare och finansieringskalla for att kunna behalla ett bra trafikutbud. RKM
och operatérer maste ocksa ta hansyn till kostnaden for att fa fler passagerare.

Kostnaden for att fa fler kunder till kollektivtrafik beror pa om de nya passagerarna reser under
rusningstrafik eller i perioder med lagtrafik da det finns ledig kapacitet. Om de 6kade
kostnaderna ar hogre an 6kningen av biljettintakterna kommer underskottet att 6ka. Att vélja
"ratt" prisniva har darfor en relation till trafikrelaterade kostnader.

Mer effektiv prissattning innebar att taxorna/ prisnivaerna i hogre utstrackning:

1. varieras i relation till trafikutbudet pa ett sdtt sG att ndr kollektivtrafiken 6kar sa far de minst
kostnadskrdvande resendrerna de ldgsta priserna

2. varieras utifran resendrernas priskénslighet, sa att de mest priskdnsliga resendrerna far de
ldgsta priserna.

Analyser utférda av Urbanet Analys visar att kollektivtrafik i Peak-trafik kostar nastan dubbelt
sa mycket som produktionen utanfér rusningstrafiken.

| Betanzo et al. (2016) undersoktes mojligheten till tidsdifferentiering av priserna, (”Case Oslo
och Bergen”). Potentialen for férandringar i prissystemet beror pa huruvida det paverkar
resendrer att dndra sina resmonster. En bra prisdifferentiering bidrar till att sprida resandet
jamnare over dagen och minska trafiktopparna, vilket innebar att produktionskostnaden
minskar.

Som ett exempel applicerades modellen pa Goteborg, for att berdakna effekterna pris-
tidsdifferentiering pa resande, intdkter och de totala kostnaderna.
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Analysen koncentrerades till att rdkna pa Goteborg stad och ndr omrade. Analyserna visar pa
tva intressanta resultat, det forsta ar att om priset bara sdanks under lagtrafik kommer
underskottet att 6ka med 30 miljoner kronor for kollektivtrafiken i Goteborg stad. A andra
sidan, om en s.k. intdktsneutral prisdifferentiering inférs (hojer priset under hégtrafik och
sanker under lagtrafik) kommer underskottet (resultatférbattring) att minska med cirka 56
miljoner kr.

| Uppsala visade ett liknande exempel pa prisdifferentiering att underskottet for trafiken i
Uppsala stad kan minska med 17 miljoner kronor bara genom att reducera priset under
lagtrafik. Valjer UL dessutom att gora en s.k. intdktsneutral prisdifferentiering genom att 6ka
priset under hogtrafik (morgon och eftermiddag) blir besparingen cirka 40 miljoner kronor.

Tag eller buss pa regionala resor

Utifran denna rapports analyser ar tagets kostnader rent generellt tva - tre ganger hogre
jamfort med buss, en slutsats som ocksa stods i SKL rapporten, april 2017.

Samtidigt ar taget kapacitet storre jamfort med bussen och jamfors kostnaden per sittplats ar
bussens kostnad dubbelt sa hog. Tagets I6nsamhet 4r m a o beroende av det
marknadsunderlag som finns for att tacka och motivera de hogre kostnaderna per fordons-
kilometer Forenklat kan man sédga att tagets styrka ar i tatbefolkade omraden med mojlighet
till en hog beldggning.

Marknadsunderlaget styrs i forsta hand av antalet invanare langs strackningen. Andra faktorer
ar naturligtvis invanarnas pendlingsbehov och i slutdnden ar det viktigt att veta och forsta vilka
faktorer som ar viktigast for den aktuella marknaden.

Nedan ges tre exempel dar RKM hade kunnat och borde ha valt att utveckla busstrafiken
istallet for tagtrafik, eftersom marknadsunderlaget ar begréansat.

Kinnekullebanan

| exemplet nedan, har vi analyserat effekter av att bussen ersatter taget. Vi har raknat med att
bussen har en gangtid 20-25 procent langsammare jamfért med bilen, (tider tagna fran Google
maps, morgontrafik, vardag). Taget ar nagot langsammare i relation till bussen, tidtabellen
varierar mellan olika avgangar och riktningar, med stor sannolikhet styrs det bl.a. av tdgmoten
langs bana.

Produktens styrka avgors av en mix av faktorerna, restiden ombord/ frekvens/ tid till och fran
hallplats och station/ antal byten/ palitlighet (férseningar)/ trangsel samt inte minst biljett-
priset.

Exemplet visade att bussen har battre konkurrenskraft jamfort med taget. Vilket till stor del, i
den har jamforelsen, forklaras av att bussen har nagot kortare restid (restiden for regionbuss
ar berdknad till 47 km/ h). I nedan matris ser vi att tdget gentemot bilister (sallan kunder) har
nagot battre konkurrenskraft jamfért med bussen. Skillnaden &r dock liten.
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Goteborg Hakantorp | Lidkdping Hallekis Mariestad Gardsjo

Goteborg

Hakantorp

Lidkoping
Hallekis
Mariestad

Gardsjo
Figur - Konkurrensindex fér regionala resor Idngs Kinnekullebanan buss vs tdg, frekventa
kollektivtrafikresendrer

Goteborg Hakantorp | Lidkoping Hallekis Mariestad Gardsjo
Goteborg 1,1 1,2 1,2 1,1 1,1
Hakantorp 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Lidkoping 1,1 1,1 1,1 1,1 1,0
Hallekis 1,1 0 1,1 1,1 1,1
Mariestad 1,2 1,1 0,9 1,1 1,1
Gardsjo 1,0 0 1,1 1,1 1,1

Figur - Konkurrensindex for regionala resor lings Kinnekullebanan buss vs tdg, potentiella
kollektivtrafikresendrer

| ndsta steg diskuteras om Vasttrafik kan och ska 6ka resandet, hur stor ar marknads-
potentialen och vad kostar de nya resenarerna utifran val av fardmedel? | nedan exempel, med
syfte att attrahera nya kunder dubblas frekvensen med buss respektive taget. Det innebar
cirka 20 avgangar mellan Mariestad och Herrljunga i respektive riktning.

Vistra Gotaland Tag Buss

Efterfrageeffekt - antal nya dagliga resor 286 259
Intdkt per resa 43,5 43,5
Intaktseffekt - av dubbel frekvens 12 441 11267
Antal avgangar per dag i utgangspunkten 10 10
Antal nya avgangar per dag - dubbel frekvens 10 10
Linjelangd 160 160
Antal nya vagnkm per dag 1600 1600
Kostnad per vagnkm 101 33
Kostnad kopplad till de nya avgangarna 161 600 52 800
Kostnad per ny resa 565 204
Kostnad/ ny resa 522 160

Resandevolym 6kningen ar marginellt nagot battre med en satsning pa taget, taget attraherar

cirka 286 nya resor per dag med en kostnad pa cirka 522 kronor per ny resa, motsvarande for

bussen ar 259 nya resor per dag med en kostnad pa 160 kronor for nya resenér. | exemplet

okar resandet totalt med cirka 25—-30 %.
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Ovan analys indikerar att i omraden med svagt marknadsunderlag ar bussen billigare och varje
ny kund kostar mindre att “varva” nar offensiva atgarder skall genomforas.

Salabanan

Vad kostar det att bygga ett nytt taguppehall med plattform och motesspar. | exemplet fran
Uppsala lan, Salabanan, ser vi dels att for de frekventa kunderna ar bussens konkurrenskraft
starkare an taget och pa de langre resorna blir de likvardiga. For sallankunder ser vi att
konkurrenssituationen for tagresor ar ganska bra pa de langre resorna, samt att
konkurrenssituationen for bussresor ar samre jamfort med tag pa de langre resorna.

Analysen visualiserar ocksa kollektivtrafikens svarigheter att konkurrera gentemot bilen pa de
kortare resorna, i det har fallet cirka 10—15 min restid, dar bilen redan tagit “dig” mer an
halvvéags till malet i relation till gdng- och vantetiderna. Resonemang galler for stader och
omraden som Uppsala, dar exempelvis riktigt langa bilkber saknas (i jamforelse med storstader
som Stockholm och Goteborg).

Avslutningsvis visade studien att i ett samhalle som Vange, dar invanarantalet idag uppgar till
cirka 1 300, krévs det cirka 10 000 invanare for att ett taguppehall skall vara lonsamt. Har har
de totala offentliga utgifterna beaktats, d v s inte bara landstingets/ regionens kostnader for
att kora, utan har har dven Trafikverkets kostnader for infrastruktur, byggande av plattform,
motesspar m.m. inkluderats, en kostnad pa cirka 80 miljoner kronor per nytt stationsuppehall.

| nedan figur askadliggdrs hur manga invanare som behovs i orterna Vange respektive Jarlasa
for att taguppehall skall kunna motiveras ur ett ekonomiskt perspektiv, balans mellan nya
kostnader per ar och nya intdkter per ar.

16000 15094

Antal Invanare fér att ng balans i
nya intéiikter och nya kostnader

14782

12000 —&—\Vange t/fr Uppsala
- Jarlasa t/fr Uppsala
Vange nuldge

I
'
1
i
]
1
1
1
E
~m—Jarldsa nuldge i
i
|

Sannolik
Investeringskostnad ;

7,

8000

4000 3065

3002

= = = = & 490

20 milj 40 milj 60 milj 80 milj 100 milj

Investeringskostnad fér en ny station

Figur - berdknad befolkning som krdvs fér att na balans i nya intdkter och nya kostnader

Beroende pa investeringskostnaden kravs en mycket stor befolkningsdkning i Vange resp.

Jarlasa, cirka 10-20 ggr dagens invanarantal for att investeringskostnaden pa arsbasis skall
vagas upp av nya intdkter fran resor. Vilket betyder att dagens invanarantal som &r 1 300 i
Vange och strax under 500 i Jarlasa masta véxa till cirka 10 000 invanare.

15
UA-notat 118/2017



Vetlanda - Niissjo

Ett exempel som synliggor ndar marknadsunderlaget ar for lagt for tagtrafik, har finns ingen

utvecklingspotential eftersom marknaden ar for liten.

| dagslaget gar det sju (7) tag i vardera riktningen mellan Vetlanda och N&ssjo, restiden ombord
med taget ar 30 min. Parallellt gors det 37 avgangar med buss i vardera riktningen mandag till
fredag. Totalt gors det cirka 124 000 resor mellan Nassjo och Vetlanda, varav taget star for
hélften av resorna, och bussen den andra halvan (62 000). Beldggningen pa taget, berdknas

genom

e 62000 resor under 300 dagar = 206 resor, som fordelas pa 14 avgangar per dag, vilket

ger = 15 personer per tagavgang.

Bussen ar lite svarare att berdkna eftersom tidtabellen varierar mellan vardagar respektive

helgtrafik. Antar vi att 80 procent av bussresandet sker under vardagarna, far vi:

e 62 000*08=49 600 resor under 220 vardagar = 225 resor/ 26 avgangar,dv s 13
avgangar i vardera riktningen for linje 343 + 530, vilket ger cirka 8-9 resande per
avgang. Inkluderas dven linje 301 (via Eksjo) blir det cirka 3 passagerare per avgang.

Tagets styrka ar den korta restiden, 30 min ombord. Problemet &r att det bara ar sju (7)
avgangar per riktning, vilket innebar att tagets relevans minskar.

Frekventa resendrers tidsvdrden

Ormaryd Eksjo

 40] Hult
Ndssjo
Spexhult

Grimstorp

Bodafors
Sandsjcfors

Norra Sandsjo

fta

inge

Savsjo

Potentiella resendrers tidsvdrden

|
Ormaryd

Nassjo

i
i Néssjo
! Spexhult

Stensjon

Grimstorp

| Bodafors
i Sandsjéfors
|

| Norra Sandsjo

| savsjs

Eksjo

Hult

o

Figur - Konkurrensindex for Buss resp. Tdg vs Bil, malpunkt Ndssjo tdtort.

For dagens frekventa kunder ar konkurrenssituationen for bade buss- och tagresor mellan
Vetlanda till Nassjo mycket bra i denna malgrupp. Lagst generell kostnad (for individen) har
bussen som ar cirka 30 procent battre an bilen (0,7). (Den generella kostnaden for individen
skall inte forvaxlas med biljettpriset). For sallankunder, ar bilen starkast, bade bussen och taget
ar cirka 40 till 60 procent konkurrens-svagare (bussen 1,4 och taget 1,6).
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Jonkopings lanstrafik bor inte satsa pa mer tagtrafik i straket. Ett alternativ kan vara att
upphora med tagtrafiken eftersom taget ar mycket dyrare, vilket lite hardraget innebér att sju
(7) dubbelturer med taget skulle kunna skulle ersattas med cirka 14—20 bussturer i vardera
riktningen utifran att taget ar 2—3 ganger dyrare.

En dylik satsning maste dock stéllas i relation till marknadspotentialens storlek, mycket tyder
pa att underlaget ar begransat. | Eksjo finns ocksa upptagningsomradets sjukhus vilket
antagligen innebaér att det dr Eksjo som &r den naturliga malpunkten fér resor. RVU? stoder
ovan antaganden avseende resandevolymer, enligt RVU:n gors det cirka 2 100 resor per vardag
mellan Vetlanda och Né&ssjo varav 180 resor gors med Buss eller tag och resterande 1 865 resor
sker med bil.

Slutsatser

| kapitel 4, gavs konkreta exempel pa hur RKM och operatérer kan utveckla trafiken. Ansvariga
for planering och utveckling av trafiken, buss och tag, maste anldgga ett mer analytiskt
angreppsatt och stélla sig den kanske viktigaste fragan - varfor aker inte fler? En forklaring ar
dagens kollektivtrafik har starkt fokus pa befintliga kunder, d v s trafik- och produktutveckling
sker utifran dagens kunder och dess behov.

Enklast sattet att minska kollektivtrafikens kostnader ar férstas att minska utbudet. Det &r
dock inte syftet med denna rapport, utan det ar att via marknadsorienterade grepp, som utgar
fran kunder och potentiella kunder behov och varderingar som kollektivtrafiken kan 6ka
resandet och intakterna och samtidigt minska underskottet.

Kollektivtrafikens marknadsandel kommer snarare behéva o6ka i det framtida Sverige. Mal som
en fossilfri fordonsflotta, regionforstoring fér 6kad arbets- och studiependling, minskad
trangsel pa gatorna i vara stader och méjligheter for manniskor utan bil att ta sig till arbete,
fritidsaktiviteter och vanner pekar alla pa behovet av en 6kad och effektiv kollektivtrafik.

Det som behovs ar att vaga och vilja ta nya grepp kring trafik och prissattningsfragor. Metoder
och modeller finns som kan bryta dagens utveckling. Kollektivtrafiken maste ocksa se sig som
en modern medspelare som forstar och klarar av att méta nya behov och resmonster.

Nedan ges nagra konkreta forslag till metoder och angreppssatt att bryta trenden.

Attrahera nya kunder

Sallan kunder har generellt cirka 50 procent hogre tidsvarden i jamforelse med frekventa
kollektivtrafikkunder. Betydelsen av att driva en produkt- och trafikutveckling som moter
séllankunderna (bilisterna) behov dr m a o viktig. Bilisterna har hogre vardering av tiden och
dérmed "tuffare krav” pa produkten. De har behov av kortare restid, dessutom har de hogre
krav pa palitlighet (forseningar) samt att komfort, trangsel ar ett stort problem for gruppen.

! Resvaneundersdkning i Syd-Ostra Sverige, Trafikverket 2012.
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Lite tillspetsat, ar det kanske forst nar kollektivtrafiken moter dessa behov och krav som en
storre resandedkning sker.

Utveckla trafikplaneringen - anvind moderna metoder och matt

Efter att analyserat samtliga RKM ar intrycket att mycket av trafikplanering och s.k.
produktutveckling sker pa ett traditionellt satt. Nya metoder och angreppsatt maste
implementeras och en viktig faktor till att bryta kostnadsutvecklingskurvan ar att arbeta mer
med kompetensutveckling och anvanda sig av organisationer som K2/ LTH dar kunskap finns
och framforallt forskning pagar.

| manga av RKM:s trafikforsérjningsprogram anvands ocksa begreppet restidskvot som ett
matt pa vad som krévs for att attrahera nya kundgrupper. Analyserna i kapitel 4 visar tydligt att
efterfrdgan och produktens attraktivitet styrs av manga faktorer, dar restiden naturligtvis ar en
viktig faktor, men det ar kombination av flera faktorer som frekvens, byten och biljettpris som
avgor effekten pa efterfragan. Restidskvot bor darfor anvandas forsiktigt, endast som en
indikation pa produktens styrka/ svaghet. Hur ser restidskvoten ut for en sallankund (med
hogre tidsvarde) kan man alltid fundera 6ver?

Satsa pa full framkomlighet

Kan kommunen (lds vaghallaren) 6ka och skapa full framkomlighet langs fardvagen kan stora
ekonomiska vinster goras for kollektivtrafiken. Den totala restiden minskar, full framkomlighet
innebar att samma antal fordon kan producera mer trafik samt att snabbare trafik med hog
frekvens attraherar nya kunder. Analyserna visar att resandet och darmed intdkterna 6kar
samtidigt som produktionen minskar alternativt bibehalls pa samma niva som utgangslaget.

| de svenska stadsmiljdavtalen? och de infrastrukturpaket som diskuteras borde full fram-
komlighet diskuteras och analysera. Vilka atgarder behovs for att sdkerstalla full framkomlighet
i staden? Vilka blir konsekvenser for kollektivtrafiken och 6vrig trafik?

Utveckla prismodeller som moter nya resménster

Ny prisstruktur behovs for att attrahera nya kunder. | kapitel 4 gors tva analyser 6ver Goteborg
respektive Uppsala avseende att infora en ny prisstruktur. | genomgangen av alla RKM (kapitel
3) ser vi att faktorn “andra kostnadsdrivare” i vissa lan har en stor vikt. | exempelvis Uppsala
forklarar faktorn “halva” kostnadsdkningen. Med stor sannolikhet ar det en felaktig
prissattning av resan och resmojligheterna som ligger bakom faktorns betydelse.

Tag eller buss

| kapitel 4, for respektive RKM, diskuteras och analyserar tagets konkurrenskraft i relation till
bussen respektive bilen. Syftet med jamforelserna ar att igdngsatta en diskussion om taget och
bussen styrkor och svaghet utifran rent rationella skal.

2 Se Trafikverkets hemsida http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/Planerings-och-analysmetoder/Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---
stadsmiljoavtal/
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| exemplen valdes linjer med ett mindre resandeunderlag. Varfér? Tagets kostnad ar rent
generellt tva-tre ganger hogre jamfort med buss. Samtidigt ar taget kapacitet storre jamfort
med bussen och jamfors kostnaden per sittplats dr bussens kostnad dubbelt sa hog.

Tagets Ionsamhet &r m a o beroende av det marknadsunderlag som finns for att tacka
(motivera) de hogre kostnaderna per fordonskilometer. Forenklat kan man séga att tagets
styrka finns i tdtbefolkade omraden med majlighet till en hog beldggning. Sa ar det exempelvis
for relationen Upplands-Vasby och Solna, Alingsas-Goteborg och liknande relationer i de tre
storstadsomradena. Det har m a o inte funnits ndgon anledning att analysera dylika relationer.

Marknadsunderlaget styrs i forsta hand av antalet invanare langs strackningen, ar underlaget
litet, blir det svart att motivera tagtrafik eftersom produktionskostnaden ar hogre.

| fallet med Kinnekullebanan ser vi att hade Vasttrafik valt buss fran bérjan hade marknaden till
samma kostnad, i princip haft dubbelt sd manga avgangar med buss i jamforelse med taget.
Redan i utgangslaget har bussen en starkare konkurrenskraft gentemot taget.

Analyserna visar ocksa att om Vasttrafik vill na fler kunder, ar cirka 25—-30 procent nya kunder
moijligt att attrahera, analysen visar dock att valjer Vasttrafik bussen ar merkostnad for att
attrahera en ny kund cirka 160 kronor per kund. Motsvarande kostnad for taget ar cirka 522
kronor.

| fallet med Salabanan och den potentiella stationen i Vange (cirka 15 kilometer fran Uppsala)
visar analysen att bussen har en starkare konkurrenskraft i relation till taget langs banan,
framst for att frekvensen ar hog.

Analysen visar ocksa att for tatorten Vange ar resandeunderlaget lagt och bér inte motivera en
investering for ett taguppehall for plattform och moétesspar, pa motsvarande 80 miljoner
kronor (kalla: Trafikverket som deltog i projektet). Det kravs i princip ett befolkningsunderlag
pa cirka 10 000 for att motivera en dylik investering.

Och har har vi en viktig fraga att diskutera framdver inom “trafik-Sverige”, - gérs dessa
investeringar for att det ar staten som betalar och RKM ”“bara” behover betala den rérliga
kostnaden? RKM behdver m a o inte ldgga in en investeringskostnad pa cirka 80 miljoner
kronor i kalkylen.

Ett forslag har kan vara att samordna offentliga kostnader for att sakerstadlla maximal nytta for
samhallet som helhet.

19
UA-notat 118/2017



1 Inledning

1.1 Syfte och bakgrund

Kollektivtrafiken i Sverige, som administreras av de Regionala Kollektivtrafik Myndigheterna
(RKM) har haft en positiv resandeutveckling de senaste aren, i genomsnitt har resandet 6kat
med 2 procent arligen. Samtidigt har kostnaderna 6kat mycket mer under samma period, i
genomsnitt med nastan 7 procent arligen. Detta leder till ett 6kat behov av skattefinansiering
eftersom underskottet 6kat, vilket ar sarskilt tydligt frdn och med 2005 (se bilden nedan).
Utveckling har inneburit en mycket l1ag kostnadstackning i manga lan. Om samma utveckling
fortsatter i framtiden far det stora konsekvenser for framtida finansieringsbehov, vilket ocksa
med stor sannolikhet paverkar fordelningen av medel till andra offentliga omraden och
tjanster.

SKL konstaterar nagot liknande avseende den totala verksamheten, och skriver i Ekonomi-
rapport maj, 2017, att kommuner och landsting verksamhet lider av ett s.k. kostnadsgap, vilket
innebar att fram till 2020 kommer differensen att bli cirka 40 miljarder kronor.

Fram till 2020 kommer ett gap uppstd mellan underliggande intdkter och kostnader pa 40 miljarder
kronor om verksamheten fortsdtter utvecklas som hittills. Detta dr inte hdllbart. Gapet maste téckas,
vilket kan ske pd olika sdtt och det troligaste dr en kombination av olika Gtgérder. (SKL -

Ekonomirapport maj, 2017)

For att vanda den negativa trenden inom kollektivtrafiken ar det viktigt att i ett forsta steg fa
en bild av vad som driver kostnadsutvecklingen i de olika Ianen/regionerna. Det kan finnas
manga orsaker till den negativa kostnadsutvecklingen, som féraldrade prismodeller, for
mycket fokus pa utbud och produktion, fokus pa (dyra) jarnvagstransporter i omraden dar
marknads och resandeunderlaget ar lagt, miljo- och sdkerhetskrav som kan leda till inkdp av
dyrare transportmedel m.m.

Urbanet Analys AB har pa uppdrag av Sveriges Bussforetag (ett forbund inom Transport-
foretagen och Svenskt Naringsliv) genomfort ett projekt for att kartlagga kostnadsutvecklingen
av kollektivtrafik i svenska lan och regioner under perioden 2000-2015.

Syftet med rapporten ar att bidra med fakta och ge underlag for fortsatt diskussion kring hur vi
far mest kollektivtrafik for samhallets samlade resurser. Kartlaggningen gors av den
kollektivtrafik i Sverige som organiseras av de Regionala Kollektivtrafik Myndigheterna (RKM).
En genomlysning gors av den ekonomiska situationen, konsekvenserna avseende framtida
skattebidrag genom olika framtida scenarios.
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Rapporten kan ocksa ses som ett komplement till SKL-rapporten, “Kollektivtrafikens
kostnadsutveckling, en 6verblick”, som publicerade varen 2017. SKL fokuserar pa perioden
2011-2015.

Denna rapport har ett bredare perspektiv och har analyserat utvecklingen under aren 2000—
2015. For denna typ av analys ar det viktigt att ha en storre tidsram for att undvika diskussion
om hur olika hdandelser och politiska beslut pa kort sikt, inverkat pa utvecklingen. Darfor valdes
en langre period.

Index

Passagerare
- Kostnader

3,0 ! . 2,8

! Tillskott =

" 2,7

2,0

_ 14

\___/———/

1,0 .
0,0 T T T T T T T T T T T 1

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 1: lllustration av kollektivtrafikens utmaning — kostnaderna ékar i en snabbare takt én
passagerarunderlaget. Index, 2000 = 1.

Kommentar till indexfigur -

Indexserier startar pa 1, vilket betyder att nar varde ar 2,7 (for kostnaderna) har dessa 6kat med 170
procent (2,7 -1=1,7).
Ar virdet 1,4 (resendrer) betyder det att resandet 6kat med 40 %, etc.

1.2 Metod och databaser

Rapporten ar indelad i tva huvudomraden -

del 1 som ar en beskrivning av de olika RKM utveckling under perioden. | denna
sammanstallning gors ocksa en utveckling av kollektivtrafiken pa nationell niva. Den
ekonomiska utvecklingen har analyserats med statistik fran Trafikanalys, d v s den statistik som
RKM rapporterar in till Trafikanalys arligen.

Efter att den ekonomiska utvecklingen har kartlagts, gors i nasta steg en analys pa
overgripande niva, av hur mycket av kostnadsékningen som dels beror pa generell pris- och
resande tillvaxt, och hur mycket av resultatet som beror av andra kostnadsdrivare. Slutligen
estimeras olika framtida scenarier fér ekonomisk utveckling, pa nationell niva och fér den
enskilde RKM.
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| del 2 (kapitel 4) gors nagra fordjupade analyser pa tre (3) RKM. Utifran den beskrivna
utvecklingen ges konkreta forslag, goda exempel, pa alternativa I6sningarna till de atgéarder
som RKM valde.

Syftet ar helt enkelt att beskriva hur effekten pa egna insatser kan 6ka, t ex mojligheter till
Okat resande, 6kade intdkter och minska underskott.

Deluppdragen sammanfattas i nedan tabell:

Uppdrag 1:
Overgripande ekonomisk analys, nationell

samt per lin/region

Atgird:

- Ekonomisk utveckling beréknas pa
aggregerad niva samt per ldn/ region.
lan

- lllustrera olika kostnadsdrivares vikt/
betydelse pa overgripande niva

- Uppskatta framtida ekonomisk
utveckling baserat pa olika
trendscenarier

Uppdrag 2:

Mer detaljerade djupanalyser av utvalda

lin/region
Atgird:

- Vilka lan/ regioner skall analyseras mer
pa djupet (utifran del 1)

- Vardera konkreta kostnadsdrivare i
respektive lan/ region

- Olika fardmedels konkurrenskraft
beraknas, med syfte att diskutera
alternativa trafiklosningar

- Forslag till alternativa metoder och
angreppssatt utifran upparbetade
erfarenheter fran andra uppdrag i
aktuella lan/ regioner eller liknande
applicerbara omraden

Metod/datakillor

- Trafikanalys (kollektivtrafikstatistiken
RKM utveckling)

- SCB (utveckling priser/ 16n/ befolkning)

- Normerad kostnadsmodell (Bekken,
2004)

Metod/datakaillor

- Resandestatistik och produktions-
statistik fran respektive utvald RKM

- Data fran Trafikverkets statistikenhet
(tagproduktion/ bandel/ utévare)

- SCB befolkningsutveckling

- Riks RVU

UA-notat 118/2017
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Databaser och dataunderlag

Del 1 bygger i stor utstrackning pa data fran Trafikanalys. Det ar de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) som rapporterar data till trafikanalys. Statistiken ar
omfattande och innehaller information om utvecklingen i resor, vagnkilometer, samt
kostnader och intdkter relaterade till verksamheten.

Samtidigt ar statistik sarbar for felrapportering, och det kan finnas inkonsekvenser i
rapporteringen fran ar till ar. Avvikelser i databasen som upptacks under arbetet kommer
ocksa att anges i rapporten.

En svaghet 4r ocksa att det bara &r fr.o.m. 2015 som statistiken skiljer pa buss och tag i
trafikproduktion. Det innebér att vi inte kan titta pa utvecklingen av buss- och tagkostnaderna
separat och att kollektivtrafiken behandlas som helhet i stor del.

Fran uppdragsgivare har vi dock fatt tillgang till en mer detaljerad version av Trafikanalys
statistik fran 2007, vilket skiljer mellan tag och bussar jamfort med bil. Denna databas anvands
bland annat for att berdkna hur mycket av tillvixten av tagutbudet som ar forknippad med
extra insatser med tag.
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2 Ekonomisk utveckling - nationell niva

2.1 Kostnadsutveckling for kollektivtrafiken i Sverige 2000-2015

52 procent av resorna sker med bussen

Sammanlagt svarar kollektivtrafiken i Sverige for 1,5 miljarder resor och 0,8 miljarder
producerade fordonskilometer. Driftskostnaderna ar 35,5 miljarder kronor, varav busstrafiken
star for 60 procent och 22 procent ar tagtrafik. Som jamforelse sker 52 procent av resorna med
buss och 14 procent av resorna gors med tag. Det ar bara tunnelbanan och sparvagnen som
har en hogre andel resor an kostnaden (d v s andelen resor ar hogre an tunnelbana och
sparvagnens andel av totala kostnaderna).

Buss har en vasentligt lagre kostnad per vagnkilometer jamfort med taget, vars kostnad &r
dubbelt sa hog som bussen (pa aggregerad niva). Samtidigt ar taget kapacitet stérre jamfort med
bussen och jamfors kostnaden per sittplats ar bussens kostnad dubbelt sa hog. Tagets I6nsamhet
ar med andra ord beroende av det marknadsunderlag som finns for att ticka (motivera) de hogre
kostnaderna per vagn-kilometer

Totalt tacker driftsintdkterna (biljetter) 54 procent av kostnaderna, intdkterna uppgar till 19
miljarder kronor och det offentliga bidraget uppskattas till 16 miljarder kronor. Stockholm utgor
en betydande del av kollektivtrafiken i Sverige och lanet har en hogre kostnadstackning an andra
[an. Om Stockholm exkluderas blir tackningsbidraget 48 procent, det vill sdga intdakterna tacker
mindre an hélften av kostnaden. Det finns emellertid stora skillnader mellan lanen/regionerna,
vilket analysen i kapitel 3 visar.

|:| Buss - Trafikintikter
I e [ Bidrag (Kostnader — intikter)
[ T-bana/Sparvagn

100%=35,5

35,5 1,5

73

60% 52%
0,8

34% 0,4
18%

Kostnader (mdkr.)  Resor (md.) Kostnad Kostnad per
per vagnkm passagerarkm

46%

Figur 2: Trafikkostnader och resor 2015, tal i miljarder svenska kr och miljarder resor. Kostnad per
vagnkm och passagerarkm (kr/km) f6r buss och tdg, samt kostnadstéckning pG aggregerad niva. Kdlla:
Trafikanalys
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Kostnaderna har okat - speciellt de senaste 10 aren

Pa aggregerad niva ser vi att det har skett en relativt kraftig kostnadsutveckling pa senare tid.
Under perioden 2000-2015 6kade de genomsnittliga driftskostnaderna for kollektivtrafiken
med 6,8 procent arligen. Totalt har kostnaderna 6kat fran 13 miljarder kronor 2000 till ndstan
36 miljarder kronor 2015, en tillvaxt pa 170 procent (i l6pande priser). Vidare ser vi att
kostnaderna 6kat snabbare under de senaste tio-arsperioden (8 procent arlig tillvaxt) jamfort
med 2000-2005 (4,5 procent arlig tillvdaxt). Under perioden fr.o.m. 2006 har den s.k.
kostnadstackningen minskat fran 61 procent till 54 procent.

- Trafikintakter
|:| Bidrag (Kostnader — intakter)

16,4 184

16,0 15,6 y

14,8 4

132 142
a%|  |ae| |ac |98% |48% |46 a3k 65 =
A 4

as%|  |44%| [45%| |a3%| [30%| [30%| |43%

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 3: Kostnadsutveckling férdelat pd intékter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintékter).
Inkl. Stockholm. Tal i miljarder kr.

Figuren nedan visar den indexerade utvecklingen av kostnader, intdkter och skattebidrag
(subventioner). Oversikten visar att de tre linjerna har foljt varandra relativt stadigt under det
senaste decenniet. Den totala tillviaxten under perioden har ocksa varit relativt lika. Kostnaderna
har 6kat med 170 procent, intdkterna med 160 procent och bidraget med 180 procent.
Intakterna har 6kat betydligt mer an passagerarna, vilket indikerar att intdkten per resa har 6kat
under perioden

Index Kostnader (inkl. Stockholm)
3,0 1 = |ntakter (inkl. Stockholm)
Tillskott (inkl. Stockholm) 2,8
Passagerare / 2,7
== 26
2,0 A

1,0 —/ ‘ . : ‘ ‘ ; ‘ . .
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 4: Index kostnader, intdkter och tillskott ndr Stockholm inkluderas (2000=100)
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Utvecklingen har inneburit att kollektivtrafikens underskott i Sverige 6kat fran 6 miljarder
kronor ar 2000 till 16,4 miljarder kronor 2015. Detta motsvarar en arlig 6kning pa 7 procent. |
nedan figur ser vi att det ar speciellt efter 2005 som underskotten 6kar. Under perioden fran
2002 till 2005 6kade intdakterna mer an kostnaderna, darefter har en period med mycket stark
kostnadsutveckling foljt.

|:| Bidrag (kostnader — intakter)

— o

s 7,9
60 63 H 63 62 64

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 5: Utveckling i offentliga bidrag (trafikkostnader - trafikintdkter). Inkl. Stockholm. Tal i miljarder kr.

2.2 Underskottet okar nar Stockholm exkluderas

Stockholm representerar en dominerande andel av kollektivtrafiken i Sverige, vilket paverkar de
aggregerade resultaten. Den ekonomiska utvecklingen har varit battre i Stockholm an i de flesta
andra lan, och det ar darfor intressant att se pa den aggregerade utvecklingen nar Stockholm
exkluderas.

Den indexerade trenden nar Stockholm utesluts visar en tydligt mer negativ trend. Sedan 2005
har ett gap utvecklats mellan underskott- och intdktsutvecklingen, d v s kollektivtrafiken har
blivit allt mindre 16nsam. Gapet innebar att kostnadstdckningen minskat fran 56 procent 2005
till 48 procent ar 2015.
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Figur 6: Index kostnader, intdkter och tillskott nér Stockholm exkluderas (2000=100)
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Figur 7: Kostnadsutveckling férdelat pd intékter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Inkl. Stockholm. Tal i miljarder kr.

2.3 Vad driver kostnadsutvecklingen?

Generella kostnadshojningar 6kar kostnadsnivan for kollektivtrafiken
En del av kostnadsékningen som diskuterats i kapitel 2.1 beror pa en generell 6kning av priser
och Iéner. Genom att titta pa branschspecifika pris- och I6neutvecklingar under de senaste aren
far vi en bild av hur mycket av kostnadsékningen som kan hanforas till pris- och I6neutveckling.
Det visar ocksa hur mycket av kostnadsokningen som beror pa andra faktorer.

For att kunna ”bryta ner” kostnaderna anvadnds en standardiserad kostnadsmodell baserad pa
Bekken (2004), som bygger pa standardmodellerna (BUSSKOST, Alfamodellen).
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Modellen berdknar standardkostnader relaterade till olika delar av verksamheten, sasom
personalkostnader, bransle-/ energi, underhalls och kapitalkostnader.

Baserat pa aggregerad-data for busstrafiken i Sverige visar de standardiserade
kostnadsberakningarna att mer an halften av driftskostnaderna ar relaterade till personal,
medan kapital och drivmedelstar for cirka 30 procent. Nar det géller jarnvagstransporter har vi
berdknat ett genomsnitt for sparvagn, tunnelbana och lokaltag baserat pa Bekken (2004) och de
genomsnittliga uppskattningarna for omraden och hastigheter som anges dar.

Nedan ser vi att personalkostnaderna ar mindre dominerande for verksamheter som
jarnvagstransporter, medan kapitalkostnaderna utgor en storre andel.

Genom att undersoka prisutvecklingen for de olika kostnadskomponenterna kan vi uppskatta
kostnadsékningen under perioden. Drivmedel har till exempel haft en genomsnittlig arlig
tillvaxttakt pa 2,3 procent och el 4,1 procent, medan den totala KPI-tillvaxten har varit 1,2
procent®. Dessutom har ldnekostnaderna for buss- och sparvagnsoperatdrer 6kat med i
genomsnitt 2,8 procent per &r under perioden®. Eftersom personalkostnaderna svarar fér en stor
andel av kostnaderna, kommer den att vara en viktig forklaringsfaktor for kostnadsutvecklingen.

Busstrafik Sparbunden trafik

- Renhallningskostnader
- Andra kostnader

|:| Drivmedel

- Kapitalkostnader

|:| Personalkostnader

Figur 8: Estimerad fordelning av kostnader pd olika kostnadskomponenter.

Tabell - Arlig tillviixttakt for kostnadskomponenter. Kélla: SCB

Kostnadskomponent Arlig vaxt 2000-2015
Drivmedel 2,3%
Elektricitet 4,1%
Lon forare 2,8%
Kapitalkostnader (kostnad nytt fordon) 1,2%
Stadning & underhall (KPl-vaxt) 1,2%

3 KPI-tillvixten anvands ocksd som en uppskattning av prisutvecklingen fér fordonen, Bussbranschen
uppfattning ar att priset pa fordon under senare ar haft en lugnare 6kningstakt. Kapitalkostnaderna kan
dock ha 6kat pa grund av kortare avskrivningsperioder om fordon erséatts snabbare an tidigare.

4scB
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Med tanke pa forutsdttningarna for tillvaxt i kostnadskomponenter, och hur mycket de
representerar den totala kostnadsbilden, uppskattar vi kostnadsokningen, som &r relaterad till
I6neutveckling och priser till cirka 2 procent arligen pa aggregerad niva. Vilket kommer att
variera 6ver lanen beroende pa fordelningen mellan buss och jarnvagstransport.

Allman inflation har bidragit till en kostnad pa cirka 35 procent under perioden 2000-2015, vilket
motsvarar 4,7 miljarder kronor. | avsnitt 2.1 sag vi att kostnaderna under perioden i reala termer
har 6kat med nastan 170 procent vilket innebar att det finns en betydande kostnadsékning som
inte kan relateras till den allmanna pris- och I6neinflationsutvecklingen.

Kostnader 2000 Kostnader 2015, givet Kostnader 2015
pris- och l6nestegring

Figur 9: Estimerad kostnadsékning som beror pa 6kade Iéner och priser. Tal i miljarder kr.

Resandeutveckling innebar 6kat utbud som ger 6kade kostnader

Den positiva resandeutvecklingen under de senaste aren har inneburit 6kade intdkter, men
ocksa 6kade kostnader pa grund av behov av 6kad kapacitet. Passagerartillvixten genom okat
utbud ar m a o en faktor som bidrar till att férklara en del av kostnadsdkningen och darfor blir
det ocksa relevant att titta pa kostnadsutvecklingen av fordonskilometer och passagerar-
kilometer

Pa aggregerad niva ser vi att kostnaderna har 6kat med 170 procent under perioden. Som
jamforelse har vagnkilometer 6kat med 20 procent och passagerare med 70 procent. Den
forhallandevis stora skillnaden mellan kostnadsdkningar jamfort med 6kat utbud och
passagerare indikerar att kostnader i samband med passagerartillvixten utgér en begransad
del av den totala kostnadsokningen.
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Figur 10: Indexerad kostnadsutveckling, kostnad per vagnkm och passagerarkm. Inkl. Stockholm.

2000=100.

Figuren nedan visar kostnaden per passagerarkilometer, som har 6kat med i genomsnitt 3

procent arligen under perioden. | jimforelse har kostnaden per fordonskilometer 6kat med 5

procent arligen. Vilket innebar att beldggningen har 6kat eftersom utbudet inte har utokats i

samma utstrdackning som resandedkningarna.

|:| Kostnad per passagerar-km
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11: Kostnadsutveckling per passagerarkm (kr/km).

[l Kostnad per vognkm
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Figur 12: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).
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Som en uppskattning av vad resandedkningarna har kostat, anvands 1,4 procent av den arliga
tillvaxten i vagn-kilometer Som bilden nedan visar 6kar kostnaderna med cirka 32 procent fran
2010 till 2015 (inklusive prisékning pa det utokade utbudet). Eftersom den arliga 6kningen av
vagnkilometer ar mycket lagre an kostnadsokningen ar det tydligt att det finns andra faktorer
som &r viktiga for att kunna foérklara den totala kostnadsutvecklingen 2000-2015 (169 procent
okning)

+22,3
(+169%)
35,5
r———"—=""- 1
| |
| |
| |
| |
| |
17,4 : :
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
Kostnader 2000 Kostnader 2015, Kostnader 2015
givet okat trafikutbud

Figur 13: Estimerad kostnadsékning som beror pd 6kat trafikutbud. Tal i miljarder kr.

Berdkningen ovan baseras pa den totala 6kningen av utbudet for all kollektivtrafik och tar inte
hansyn till férdelningen av 6kningen mellan buss och tag. | princip antas att fordelningen
mellan buss och tag ar densamma ar 2015 som det var ar 2000. Data fran Trafikanalys visar
dock att taget har haft en mycket starkare utbudstillvaxt i relation andra fardmedel. Trots att
taget svarade for endast cirka 10 procent av den totala tidtabellsproduktionen under 2007
svarade de for nastan 30 procent av resandedkningen. Det innebar att taget 6kar sin andel pa
bekostnad av andra fardmedel, och 2015 star taget for 13 procent av alla kdrda kilometer. Om
vi antar samma foérdelning av utbudstillvdxten under perioden 2000-2007 som den faktiska
utvecklingen 2007-2015, konstaterar vi att tagets andel av det totala antalet vagnkilometer
har 6kat fran 9 procent ar 2000 till 13 procent ar 2015.

Eftersom taget pa aggregerad niva har cirka dubbelt sa hég kostnad per fordonskilometer som
buss, innebar en situation dar taget tar en storre del av resandetillvixten ytterligare 6kade
kostnader i samband med 6kat utbud. Sammantaget representerar scenariot 6kningen av
tagandelen till en extra kostnad pa cirka 550 miljoner kronor under perioden. Den totala
kostnaden for det utvecklade utbudet &r 4,7 miljarder kr.
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Figur 14: Estimerad kostnadsékning som beror pd ékat trafikutbud och extra satsning pad tdg. Tal i
miljarder kr.

Trots att tagutbudet innebar 6kade kostnader, ar det egentligen bara intressant att diskutera
om det bidrar till ett 6kat underskott i relation till det passagerarunderlag som finns for att kunna
motivera dylika satsningar. | djupanalysen (kapitel 4) diskuteras mer i detalj tagets och bussen
konkurrensforhallanden.

Kostnadsokningen beror till stora delar av andra faktorer

I nedan figur visas hur prisdkningen och 6kat utbud forklarar mer &n 40 procent av
kostnadsokningen under perioden 2000 till 2015. Det finns emellertid fortfarande en
betydande kostnadsokning under perioden som inte kopplas till dessa faktorer. Det finns m a o
flera aktuella kostnadsdrivare som kan bidra till att forklara tillvaxten:

e Utveckling av trafikutbudet utan effektivisering av de tyngsta linjerna

e Omfattande anvandning av parallella tag- och busslinjer

e Okad volym av dyra skolresor, till exempel pa grund av centralisering av skolor i
distrikten

e Starkt fokus pa ny teknik och miljokrav gor att fordonsparker byts ut oftare, vilket
resulterar i en kortare avskrivningsperiod och 6kade arliga kostnader

e Universal design och andra sdkerhetskrav kan ocksa utgéra 6kade kostnader pa grund
av behovet av att kdpa nya bussar/ vagnar

e Samre framkomlighet i centrala stadsomraden ger hogre driftskostnader pa grund av
minskad hastighet

e Analysen ar baserad pa data fran Trafikanalys, som rapporteras in av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). Har utgar vi fran att det endast ar kostnader for
trafik/drift som ingar i dessa. Inrapporterade data ar dock sarbar for felrapportering
och andringar i definitioner fran ar till ar, vilket kan vara en foérklaringsfaktor for vissa
lan.
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Figur 15: Estimerad kostnadsékning som beror pd prisékning, utbudsékning samt kostnader med andra
drivkrafter. Tal i miljarder kr.

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) har analyserat kostnadsutvecklingen fran 2011 till
2015 (SKL, 2017). Under den héar perioden ar den arliga kostnadsvéxten 3,8 procent, d.v.s.
mycket ldgre an under den period vi analyserar (6,8 procent under perioden 2000-2015).
Dessutom anvander de en prisjustering pa 1,6 procent per ar, vilket ar lagre an vad som
anvands i dessa analyser, eftersom prisinflationen har varit lagre under den senaste perioden.

A andra sidan har utbudet 6kat med en nagot hogre faktor under den senaste perioden och
SKL utnyttjar arligen 1,6 procent tillvaxt. Under var analysperiod har volymen vagnkilometer
Ookat med 1,4 procent per ar.

Totalt uppskattar SKL att prisutveckling och utbudsutvecklingen férklarar cirka 84 procent av
kostnadsutvecklingen. | vara analyser forklarar dessa faktorer endast cirka 42 procent. Detta
beror pa att den arliga kostnadsvéxten ar betydligt hdgre under analysperioden 2000-2015
jamfort med de senaste aren.

Sarkravens paverkan pa kostnadsutvecklingen

En maijlig forklaringsfaktor for kostnadsutveckling kan vara de speciella (och regionala) krav
som stéllts pa trafikforetagens bussar i dagens kontrakt, vilket 6kar kostnaden for dagens
bussar och minskar moéjligheterna att anvanda bussarna i nya anbuds eller andra kontrakt,
vilket ocksa minskar avskrivningstiden.

Exempel pa speciella krav kan vara olika typer av laggolv, satets tjocklek, lackering, gasdrift,
inredning etc. WSP (2014) har analyserat och forsokt bryta ner de olika komponenternas
kostnad. Dessutom analyserades ocksa de 6kade kostnaderna fér gasbussar jamfort med
vanliga dieselbussar.

Slutsatsen var att de speciella kraven (isolerat) har paverkat kostnadsscenariot med drygt 375
miljoner kronor per ar. Till exempel kan en implementering av gasbussar 6ka de arliga
kostnaderna med 235-390 miljoner kronor per ar jamfort med dieselbussar. Berdkningar
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baserades pa 9823 klass | och Il bussar. Bade gasbussar och andra speciella krav har inforts
graduvis, liksom el-bussar, metandiesel och etanol som nya busstyper med 6kade kostnader
som konsekvens.

WSP analyser har anvants till att skapa en férenklad estimering av hur mycket detta kan
forklara kostnadsutvecklingen. Vi har férutsatt att de sarskilda kraven dkar fran 0O till 100
procent under perioden 2000-2015, och att detta géller hela “bussflottan” i slutet av denna
period. Okningen av de arliga kostnaderna uppgar da till 40 000 kronor per buss. | de
normaliserade kostnadsberdkningar uppskattas antalet bussar till cirka 11 000 pa nationell niva
som ger en kostnadsokning pa nastan 450 miljoner kronor kopplat till férandrade sarkrav.

2.4 Scenarier for framtida kostnadsutvecklingen

Baserat pa den historiska utvecklingen gor vi prognoser for den framtida kostnads-
utvecklingen. Nedan har vi skapat tva scenarier, en som férutsatter utveckling i linje med
senaste 10 aren 2005-2015, och den andra utifran utvecklingen under de fem (5) senaste aren,
2010-2015.

De tva perioderna har olika tillvaxtutveckling, vilket gor att de tva trendprognoserna varierar

och darfor ger tva olika scenarier avseende det 6kade skattebidraget.

Genomsnittlig arlig tillvaxt 2005-2015 2010-2015
Kostnader 8,0% 5,9 %
Intakter 6,7 % 6,5 %
Skattebidrag (tillskott) 9,8 % 53%

Om vi antar samma trend som har varit under perioden 2005-2015 kommer vi att se en 6kning
av kostnader, intdkter och bidrag utifran nedan figur. Eftersom kostnaderna 6kar mer an
intdkterna, far vi ett standigt 6kande skattebidrag som utgér en allt storre andel av
kostnadstackningen. Totalt kommer skattesubventionen att 6ka fran cirka 16 miljarder kronor
2015 till ndstan 67 miljarder kronor ar 2030, vilket motsvarar en tillvaxt pa 310 procent eller 10
procent arligen.
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Figur 16: Prognos fér framtida ekonomi givet historisk utveckling 2005-2015. Tal i miljarder kr.
Alla lén inklusive Stockholm.

| ndsta scenario, dar vi antagit samma utveckling som under perioden 2010-2015 ser vi att

kostnadsutvecklingen under period ar betydligt lagre, medan intaktstillvaxten ar mer likartad.

Vilket ger ett lagre skattebidrag i relation till foregaende scenario (2005-2015).

Totalt sett kommer dock subventionen att 6ka fran 16 miljarder kronor 2015 till 36 miljarder
kronor ar 2030 d v s 20 miljarder. Detta ger en 6kning pa 118 procent eller 5 procent per ar.
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Figur 17: Prognos for framtida ekonomi givet historisk utveckling 2010-2015. Tal i miljarder kr.
Alla ldn inklusive Stockholm.
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| figuren nedan sammanstéller vi de tva trendprognoserna, det skiljer cirka 30 miljarder kronor
i 0kade finansieringsbehov mellan de tva scenarierna.

Om bidraget 6kar i samma takt som under perioden 2010-2015 kan bidraget 6ka fran 16
miljarder kronor till 36 miljarder kronor. Om tillvdxten ligger i linje med den senaste
tioarsperioden kan dock subventionsnivan bli ndstan dubbelt sa hog 67 miljarder ar 2030.
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Figur 18: Prognoser for framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005—2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr. Alla Ién inklusive Stockholm.
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3 Ekonomisk utveckling per region/ lan

| detta kapitel gar vi igenom den ekonomiska utvecklingen pa lans- och regionniva samt att det
gors en Overgripande kartlaggning av kannetecken och utvecklingsriktning for olika lan.

3.1 Stockholm

Stockholms lan hade under 2015 cirka 13,7 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala
kostnaderna var ungefar halften knutet till bussproduktion medan taget stod for cirka 17
procent av kostnaderna. Resterande del &r tunnelbana och sparvagn/lokaltag.

Tagtrafiken ar dyrare an busstrafiken, kostnaden per vagnkilometer for tagtrafik ligger pa cirka
83 kronor och motsvarande kostnad for busstrafiken ar cirka 50 kronor per vagn-kilometer

Aven om det finns ett bra trafikunderlag for taget i Stockholm ar kostnadstickningen relativt 13g,
och vésentligt lagre an for busstrafiken. Detta beror pa att intdkten per resa ar 1ag nar det galler
tagresorna.

Det genomsnittliga tackningsbidraget i Stockholm Iag pa 64 procent under 2015, vilket dr en hog
siffra jamfort med andra lan, snittet dras upp av Tunnelbana och Sparvagn som har héga nivaer
av kostnadstackning i Trafikanalys statistiken.

|:| Buss
13,7 800 [ REF
[ T-bana/sparvagn

46% 40%

54%

39%

50

22
o 20
Kostnader md. Resor milj. Kostand per vagnkm  Kostnad per resa Intdkt per resa Tackningsgrad %

Figur 19: Kostnader férdelat pa olika fdrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intékt per
resa och téckningsgrad.

Utifran den indexerade utvecklingen (se nedan) for Stockholm visar uppgifterna att kostnaderna
har 6kat med 140 procent fran 2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 6 procent.
Intakterna har samtidigt 6kat med 190 procent, vilket innebar att skattebidraget har 6kat med
totalt 90 procent. Resultaten visar dock att Stockholm har haft en mer positiv ekonomisk
utveckling jamfort med de aggregerade talen for alla RKM och for situationen i manga andra lan.
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Det ar speciellt efter 2010 som intakterna har 6kat mer @n kostnaderna. Kostnadstackningen har
dkat fran 52 procent 2010 till 64 procent ar 2015°. Aven under dren 2002 till 2005 reducerades
tillskottsbehovet eftersom kostnaderna da sjonk medan intakterna dkade.
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Figur 20: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 21: Kostnadsutveckling fordelat pa intdkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa fler passagerare och ett dkat trafikutbud i takt
med resandedkningen. | Stockholm ser vi att kostnadsdkningen per passagerarkilometer ligger
pa 4 procent arligen, medan kostnad per vagnkilometer 6kar med 5 procent arligen. Eftersom
okningen per vagnkilometer ar hogre an motsvarande okning per passagerarkilometer tyder
det pa att beldggningen per fordon har 6kat i Stockholm.

| Stockholm motsvarar utbudsokningen en arlig kostnadsokning pa ungefar 0,9 procent, utifran
antagandet att férdelningen mellan tag och buss &r samma som under 2000.

5 En forklaring ar att SL redovisade, Intikter frdn uthyrning av lokaler, depder m.m. som ingar i Ovriga
affarsintakter (kalla Bussbranschen, maj 2015).
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Taget har dock haft en hogre produktionsdkning jamfort med 6vriga fardmedel vilket innebér
att en extra kostnadsokning pa 0,1 procent &rligen kan knytas till tdgsatsningarna. Okningen av
utbudet ger en samlad kostnadsokning pa ungefar 1 procent arligen. Utover detta okar
kostnaderna med cirka 1,9 procent arligen baserat pa generella pris- och I6netkningar.

Den reella kostnadsokningen som férklaras av andra kostnadsdrivare dn de ovanstaende

landar pa 3,1 procent arligen i Stockholms lan.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 0,9%
Extra tagsatsning 0,1%
Kostnadsokning (pris- och l6ner) 1,9%
Andra kostnadsdrivare 3,1%
Total kostnadsokning 6,1%

I:l Kostnad per passagerarkm
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Figur 22: Kostnadsutveckling per passagerarkm (kr/km).
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Figur 23: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Baserat pa den historiska utvecklingen gors en prognos for den framtida kostnadsutvecklingen
for SLL. Tva scenarier, en som forutsatter en utveckling i linje med historisk tillvaxt aren 2005—
2015 och det andra som utgar fran perioden 2010-2015. Eftersom utvecklingen i Stockholm
har varit mer positiv efter 2010 skiljer sig de tva prognoserna till stor del at.
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Trendscenariot utifran utveckling mellan 2005-2015 ger en stark 6kning av tillskottsbehovet
fran 5 miljarder kronor 2015 till 23 miljarder 2030.

Nar trendscenariot istallet baseras pa data for utvecklingen de senaste fem aren, 2010 till
2015, visar prognosen att tillskottsbehovet istdllet reduceras fran 5 miljarder till 4,6 miljarder.
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Figur 24: Prognos fér framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015. Tal i
miljarder kr.

3.2 Vastra Gotaland

Under 2015 hade Vastra Gotalands lan cirka 6,5 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala
kostnaderna utgjorde bussproduktionen ndstan 60 procent medan taget stod for cirka 19
procent. Resterande del av kostnader &r knutet till sparvagn.

Tagtrafiken ar vasentligt dyrare an busstrafiken, kostnaden per vagnkilometer for tag ligger pa
cirka 100 kronor medan kostnaden &r 33 kronor per vagnkilometer for buss.

Trots detta ar kostnadstackningen for tagtrafiken battre an for busstrafiken i Vastra Gotalands
lan, vilket beror pa en relativt hog intdkt per resa for taget i Trafikanalys statistiken. | genomsnitt
var regionens tackningsbidrag pa 48 procent 2015.
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Figur 25: Kostnader férdelat pa olika fardmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intékt per

resa och tdckningsgrad.

Utifran den indexerade utvecklingen for Vastra Gotaland har kostnaderna 6kat med 230 procent

fran 2000 till 2015, dvs. en arlig tillvaxttakt pd i genomsnitt 8 procent.

Okningen i intikter har samtidigt stannat vid 150 procent, vilket medfér att skattebidraget har

Okat med totalt 360 procent fran 2000 till 2015.

Det ar speciellt under perioden efter 2005 som kostnaderna har 6kat mer an intakterna vilket
ger en Okning av tillskottsbehovet. Kostnadstdckningen minskade fran 62 procent 2005 till 48

procent ar 2015.
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Figur 26: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 27: Kostnadsutveckling fordelat pa intdkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av de 6kade kostnaderna utgors av det 6kade kollektivtrafikutbudet och
resandedkningen som ett resultat av detta. | Vastra Gotaland ser vi att kostnadsdkningen per
passagerarkilometer ligger pa 3 procent arligen, medan kostnad per vagnkilometer 6kar med 6
procent arligen. Eftersom kostnadsokningen per vagnkilometer dr hégre an motsvarande
O0kning per passagerarkilometer har beldaggningen 6kat.

| Vastra Gotaland motsvarar utbudsdkningen ungefar 3,0 procents arlig tillvaxt i kostnader om
man antar samma utveckling mellan tag och buss idag som under 2000.

Taget har minskat sin andel av den totala produktionen marginellt, 0,2 procent, vilket bidrar till
att dra ned kostnader knutet till utveckling av trafikutbudet.

Sammantaget ger 6kning i utbudet en 6kning i kostnader pa ungefar 2,8 procent arligen.
Utover detta 6kar kostnaderna med cirka 2,0 procent arligen baserat pa generella pris- och
[6nedkningar.

Andra kostnadsdrivare forklarar darmed 3,4 procent arligen av den reella kostnadsékningen i

Vastra Gotalands lan.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 3,0%
Extra tagsatsning -0,2%
Kostnadsokning (pris- och l6ner) 2,0%
Andra kostnadsdrivare 3,4%
Total kostnadsokning 8,2%
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Figur 28: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 29: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Utifran den historiska utvecklingen berdknas en prognos for den framtida kostnads-
utvecklingen for Vastra Gotaland fram till 2030. Tva olika scenarier, dels en som férutsatter en
utveckling i linje med den historiska tillvaxten under aren 2005—-2015 och det andra som
forutsatter en utveckling i linje med perioden 2010-2015.

| Vastra Gotaland har utvecklingen varit mer negativ mellan 2005-2015 jamfort med perioden
2010-2015. Bagge scenarierna ger dock en relativt stark 6kning av tillskottsbehovet fran 2015
fram till 2030. | forsta fallet 6kar tillskottsbehovet fran 3,4 miljarder till 17,6 miljarder kronor
och i det andra fallet fran 3,4 till 13,3 miljarder kronor.
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Figur 30: Prognos for framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015. Tal i

miljarder kr.

3.3 Skane

Region Skdne hade under 2015 ungefar 4,4 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala
kostnaderna var ungefar 63 procent knutet till bussproduktion och taget stod for 37 procent av

kostnaderna.

Tagtrafiken ar dyrare an busstrafiken, kostnaden per vagnkilometer for tagtrafik var pa cirka 71

kronor och motsvarande kostnad for busstrafiken var cirka 38 kronor per vagnkilometer

Det finns ett bra trafikunderlag for taget i Skane vilket gor att kostnadstdckningen ar battre for

tagtrafiken jamfort med busstrafiken trots att kostnaden per vagnkilometer ar hogre for tag. Det

ar en mindre skillnad i kostnad per resa och intédkt per resa for tagtrafik i Skane an i andra lan.

Det genomsnittliga tackningsbidraget i Skane lag pa 61 procent under 2015, vilket ar en hog

siffra jamfért med andra lan.
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Figur 31: Kostnader fordelat pa olika fdrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per

resa och téckningsgrad.
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Den indexerade utvecklingen for Skane Ian visar att kostnaderna har 6kat med 280 procent fran
2000 till 2015, vilket motsvarar en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 9 procent. Intdkterna har
samtidigt 6kat med 250 procent, vilket innebéar att skattebidraget har okat med totalt 330
procent.

Det ar speciellt under perioden efter 2006 som kostnaderna har 6kat i snabbare takt an
intdkterna. Det ger en Okning av tillskottsbehovet som del av den totala finansieringen av
kollektivtrafiken. Kostnadstdckningen har minskat fran 71 procent 2006 till 61 procent ar 2015.
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Figur 32: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.

- Trafikintakter
|:| Bidrag (kostnader — intakter)

3,5
33

60% 64% 64%

3,1
2,8
1,9 60%
15 16 60% "
14 14 L '
1,2 1,2
43%
o 0% |40% [39%| |39% 40% | |ae%| [3e%| [39%
3a%| 2% |130%| [21%| |25%| |25% |29%

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 33: Kostnadsutveckling férdelat pa intédkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsdkningen forklaras av att det blivit fler passagerare i och med en
kontinuerlig utveckling av trafikutbudet. | Skane ser vi att 6kningen i kostnad per
passagerarkilometer ligger pa 1 procent arligen, medan kostnad per vagnkilometer 6kar med 5
procent, vilket innebér att beldggningen har 6kat i Skane.

Jamfért med andra lan har Skane har haft en speciellt positiv 6kning i antal passagerar-
kilometer och resor under undersékt period.
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| Region Skane motsvarar 6kningen av kollektivtrafikutbudet en arlig kostnadstillvaxt pa
ungefar 4,2 procent utifran antagandet att fordelningen mellan tag och buss ar samma som
under 2000. Eftersom taget har haft en storre produktionsdkning jamfort med 6vriga
fardmedel innebér det att satsningen pa tagtrafik ger en extra kostnadstillvaxt pa 0,9 procent
arligen.

Sammantaget ger utbudsokningen en kostnadsokning pa ungefar 5,1 procent arligen.
Utdver detta dkar kostnaderna med cirka 2,0 procent arligen baserat pa generella pris- och
I6nedkningar i Vastra Gotalands lan.

Andra kostnadsdrivare forklarar ddrmed 2,2 procent arligen av den reella kostnadsdkningen.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 4,2 %
Extra tagsatsning 0,9%
Kostnadsokning (pris- och l6ner) 2,0%
Andra kostnadsdrivare 2,2%
Total kostnadsokning 9,3%
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Figur 34: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 35: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).
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Baserat pa den historiska utvecklingen prognosticeras den framtida kostnadsutvecklingen for
Skane i tva scenarier. Scenario ett forutsatter en utveckling i linje med den historiska tillvaxten
under 2005—-2015 och for det andra scenariot ar utvecklingen en kortare period fran 2010—
2015.

Eftersom utvecklingen i Skane lan har varit mer positiv for resor och intakter efter 2010
jamfort med innan, skiljer sig de tva prognoserna fran varandra. Trendscenariot utifran
perioden 2005—-2015 ger en stark 6kning av tillskottsbehovet fran 1,7 miljarder kronor 2015 till
15 miljarder 2030.

Nar trendscenariot istallet baseras pa data for utvecklingen de senaste fem aren, 2010 till
2015, visar prognosen att tillskottsbehovet 6kar i en langsammare takt fran 1,7 miljarder 2015
till 3,3 miljarder 2030.
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Figur 36: Prognos for framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015. Tal i
miljarder kr.

3.4 Uppsala

Uppsala lan hade 2015 cirka 1,5 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala kostnaderna
var cirka 75 procent knutna till bussproduktionen och taget star for knappt 25 procent av
kostnaden. Taget ar dyrare dn busstrafik, kostnaden per kilometer &r cirka 37 kronor for buss
och 78 kronor for taget. Det innebér att tagutbudet kraver en stérre del av bidraget.
Busstrafikens tackningsgrad ar cirka 42 procent, och for taget tacker intdkterna endast 27
procent av kostnaderna. Uppsalas totala tackningsbidrag ar pa 38 procent ar 2015.
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Figur 37: Kostnader férdelat pa olika fdrdmedel (miljarder SEK), kostnad per vagnkm och resa, intéikt per
resa och tdckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen for Uppsala visar att kostnaderna har 6kat med 220 procent fran
2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 8 procent. Intdkterna har samtidigt 6kat
med 80 procent, vilket innebar att skattebidraget har 6kat med totalt 520 procent. Detta ger en
mycket negativ ekonomisk utveckling i Uppsala. Det ar speciellt efter 2010 kostnaderna har 6kat
mer an intakterna. Kostnadstackningen har fallit fran 64 procent 2010 till 38 procent ar 2015.
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Figur 38: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 39: Kostnadsutveckling férdelat pa intédkter och offentliga bidrag. Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa fler passagerare och okat trafikutbud i takt
med resandedkningen. | Uppsala ser vi att kostnaden per passagerarkilometer ar 3 procent
arligen, medan kostnaden per vagnkilometer 6kar med 8 procent arligen. Eftersom
kostnadsokningen per fordonskilometer ar hogre an kostnad per passagerarkilometer, har
beldggningen 6kat.

| Uppsala motsvarar utbudsoékningen en arlig kostnadsokning pa ungefar 0,7 procent i arlig
kostnadsokning, utifran antagandet att férdelningen mellan tag och buss &r samma som under
2000. Eftersom taget har 6kat produktionen i stérre utstrackning dn andra transportmedel ar
det en extra kostnadsodkning i samband med den satsningen som motsvarar ytterligare tillvaxt
pa 0,9 procent per ar.

Sammantaget innebar 6kningen av utbudet en kostnadsdkning pa cirka 1,6 procent per ar.
Dessutom ér cirka 2,1 procent arlig tillvaxt kopplad till pris- och I6neutveckling. Den reella
kostnadsokningen pa grund av andra kostnadsdrivare ar darfor cirka 4,4 procent arligen.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 0,7%
Extra tagsatsning 0,9 %
Kostnadstillvaxt pris och |6ner 2,1%
Andra kostnadsdrivare 4,4 %
Total kostnadsokning 8,1%
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Figur 40: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 41: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Baserat pa den historiska utvecklingen gors en prognos pa den framtida kostnadsutvecklingen
for UL. Nedan tva scenarier, en som forutsatter utveckling i linje med historisk tillvaxt 2005—
2015 och den andra dar vi bara tittar pa perioden 2010-2015.

| Uppsala har under hela perioden skattesubventionerna 6kat, det ar dock under den senaste
fem (5) aren den negativa trenden blir sarskilt framtradande. Trendscenario, utifran utveckling
fran 2010 till 2015 ger en kraftig 6kning av subventionskravet fran 0,9 miljarder kronor 2015 till
nastan 17 miljarder kronor ar 2030.

Grundas prognosen pa de senaste 10 aren blir tillvaxten nagot mindre, skattebidraget 6kar
dock fortfarande till 5,6 miljarder kronor, vilket ar en tillvdaxt pa mer an 500 procent fran
dagens niva.
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Figur 42: Prognos for framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015. Tal i
miljarder kr.

3.5 Ostergotland

Ar 2015 hade Ostergotland cirka 1 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala kostnaderna
svarade bussproduktion for cirka 70 procent. Tagtrafiken stod for knappt en fjardedel av
kostnaden. Tagtrafik ar dyrare an busstrafik, kostnaden per fordonskilometer &r cirka 31 kronor
for buss och 65 kronor for taget. Intdkten per resa ar nagot hogre for tag jamfoért med bussen
vilket ger en ndgot hogre kostnadstickning. Ostergdtland generella tickningsbidrag var 41
procent ar 2015.
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Figur 43: Kostnader férdelat pa olika fardmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intékt per
resa och téckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen for lanet visar att kostnaderna har 6kat med 90 procent fran 2000
till 2015, det vill sdga en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 4 procent. Intdkterna har samtidigt
Okat med 50 procent, vilket innebar att skattebidraget 6kat med 140 procent. Vilket ger en
ekonomisk utveckling med 6kande skattefinansieringskrav. Speciellt efter 2003 har kostnaden
Okat mer an intékterna och kostnadstackningen har fallit fran 55 procent 2003 till 41 procent ar
2015.
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Figur 44: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 45: Kostnadsutveckling fordelat pa intdkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen forklaras av fler passagerare och 6kat utbud i takt med
resandedkningen. Kostnaden per passagerarkilometer 6kar med 4 procent arligen, och
kostnaden for vagnkilometer 6kar med 6 procent per ar. Eftersom kostnaden for
vagnkilometer ar hogre dn kostnaden for passagerarkilometer har beldggningsgraden okat.

| Ostergétland har en minskning av trafikproduktionen skett under perioden. Med antagandet
av samma fordelning mellan buss och tag, under 2015 som ar 2000 motsvarar det en
minskning av kostnaderna pa cirka 1,5 procent arligen. Taget har emellertid 6kat sin andel av
de totala fordonskilometrarna, vilket innebér att kostnadsminskningarna stannar pa 1,3
procent per ar. Dessutom finns det cirka 2,1 procent arlig tillvaxt knuten till inflation och
I6nedkningar. Andra kostnader som orsakas av de 6vriga kostnadsdrivarna uppgar till ungefar
3,6 procent per ar.
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Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet -1,5%
Extra tagsatsning 0,2%
Kostnadstillvaxt 2,1%
Andra kostnadsdrivare 3,6 %
Total kostnadsokning 4,4 %
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Figur 46: Kostnadsutveckling per passagerarkm (kr/km).
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Figur 47: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Baserat pa den historiska utvecklingen gors en prognos pa den framtida kostnadsutvecklingen
for Ostergdtland. Tva scenarier, en som forutsitter utveckling i linje med historisk tillvaxt
2005-2015 och den andra foér perioden 2010-2015. | Ostergétland har utvecklingen av
underskottet varit lagre an i manga andra lan, och utvecklingen har varit positiv de senaste fem
aren.

Trendscenario med utveckling fran 2010-2015 innebér en att finansieringsbehovet 6kar fran
0,6 miljarder kronor 2015 till 0,9 miljarder kronor ar 2030.

Scenariot 2005—-2015 ger en nagot hogre kostnadsutveckling, vilket innebér att bidraget 6kar
till 1,2 miljarder kronor arligen.
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Figur 48: Prognos for framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.6 Jonkoping

Ar 2015 uppgick Jonkopings lan kostnader for trafiken till cirka 800 miljoner kronor. Av de
totala kostnaderna svarade busstrafiken for cirka 66 procent. Taget star for den resterande
tredjedelen. Tagtrafiken i Jonkoping ar relativt billig per vagnkilometer i relation till andra lan,
dock &r den cirka tre ganger dyrare jamfoért med busstrafiken per resa. Detta forklaras av att
marknadsunderlaget for tagtrafiken ar mycket lagt, vilket ger en lag kostnadstackning, endast
19 procent. Bussarna har 52 procent i tackningsbidrag och lanets tackningsbidrag ar 41 procent
ar 2015.
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Figur 49 Kostnader férdelat pa olika fdrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intékt per
resa och téckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen fér Jonkoping visar att kostnaderna har 6kat med 160 procent fran
2000 till 2015, det vill sdga en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 7 procent. Samtidigt har
intdkterna bara 6kat med 90 procent, vilket innebar att skattebidraget har 6kat med 260
procent. Det synliggér en ekonomisk utveckling med dkat behov av subventioner i Jonkoping.
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Det ar speciellt efter 2002 som kostnaderna har 6kat mer an intdakterna. Kostnadstackningen har
ocksa fallit fran 56 procent 2002 till 41 procent ar 2015.
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Figur 50: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 51: Kostnadsutveckling férdelat pa intdkter och offentliga bidrag. Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa fler passagerare och utdkat utbud i takt med
resandetillvaxten. | Jonkoping ser vi att kostnaden per passagerarkilometer ar 4 procent
arligen, medan kostnaden per vagnkilometer 6kar med 3 procent arligen.

| Jonkoping ar kostnaden per fordonskilometer mycket lagre dn den totala kostnadsékningen,
3 procent jamfoért med 7 procent. En stor del av kostnadsdkningen ar m a o kopplat till det
utdkade utbudet vilket har 6kat med i genomsnitt 3 procent arligen. Antalet resor har dock
inte 6kat lika mycket som utbudet, bara 1 procent arligen vilket innebér att kostnaderna 6kar
mer an intdktsunderlaget.

| Jonkoping svarar utbudsokningen for cirka 4,1 procent arlig kostnadsékning, utifran samma
fordelning mellan tag och bussar idag som ar 2000. Taget har 6kat produktionen i storre
utstrackning &n bussen, det har inte haft konsekvenser fér kostnadsokning eftersom tag och
bussar ar ungefar lika dyra per vagnkilometer i detta lan.
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Dessutom ar cirka 2,1 procent av den arliga kostnadsékningen kopplad till pris- och
I6neutveckling. Den reella kostnadsdkningen pa grund av andra kostnadsdrivare &r darfor cirka

0,6 procent arligen.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 4,1%
Extra tagsatsning 0,0%
Kostnadstillvaxt 2,1%
Andre kostnadsdrivare 0,6 %
Total kostnadsokning 6,7 %
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Figur 52: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 53: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Utifran den historiska utvecklingen gors en prognos for den framtida ekonomiska utvecklingen.
Tva scenarier, en som forutsatter utveckling i linje med historisk tillvaxt 2005—-2015 och den
andra for perioden 2010-2015.

| Jonkoping har bidragsutvecklingen varit relativt stabil under perioden. Trendscenariot med
utveckling fran 2010-2015 okar finansieringsbehovet fran 0,5 miljarder kronor 2015 till 1,5
miljarder kronor ar 2030.
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Med tanke pa utvecklingen under de senaste 10 aren kan bidraget 6ka till 1,4 miljarder kronor.
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Figur 54: Prognos for framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015. Tal i
miljarder kr.

3.7 Halland

Under 2015 hade Hallands lan ungefar 0,8 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala
kostnaderna svarade busstrafiken for cirka 61 procent och tagtrafiken stod fér 39 procent.
Tagtrafik ar vasentligt dyrare an busstrafik, kostnaden per fordonskilometer var cirka 30 kronor
for buss och 89 kronor for tag.

Intdkten per resa ar nagot hogre for taget an for bussen vilket ger en nagot hogre
kostnadstackning for tagtrafiken. Forklaringen ar att det finns ett tillrdckligt stort
passagerarunderlag for taget i Halland och att skillnaden mellan intdkter och kostnader ar lagre
jamfort med manga andra lan.

Hallands generella tackningsbidrag var 62 procent ar 2015 vilket dr en hog niva jamfort med
manga andra lan.
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Figur 55: Kostnader férdelat pa olika fardmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intékt per
resa och téckningsgrad.
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Den indexerade utvecklingen for Halland visar att kostnaderna har ékat med 430 procent fran
2000 till 2015, vilket motsvarar en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 12 procent. Intdkterna har
samtidigt 6kat med 560 procent, vilket innebéar att skattebidraget har 6kat med totalt 300
procent.

Halland har haft en mer positiv ekonomisk utveckling under denna period an genomsnittet i
landet. Det ar speciellt efter 2007 som intdkterna har 6kat i snabbare takt dn kostnaderna vilket
ger en minskning av tillskottsbehovet som del av den totala finansieringen av kollektivtrafiken.
Kostnadstdckningen dkade fran 51 procent 2007 till 62 procent ar 2015.
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Figur 56: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 57: Kostnadsutveckling férdelat pd intdkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa att det blivit fler passagerare i och med en
kontinuerlig 6kning av trafikutbudet. | Halland ser vi att kostnad per passagerarkilometer har
minskat med i snitt 2 procent arligen vilket beror pa en mycket stark tillvaxt av resande i
Halland pa i snitt 7 procent per ar, och en 6kning av passagerarkilometer per ar med hela 14
procent. Samtidigt har kostnaden per vagnkilometer 6kat med 6 procent arligen vilket innebér
att beldggningen per fordon 6kat i Halland.
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| Halland motsvarar 6kningen av kollektivtrafikutbudet en arlig kostnadstillvaxt pa ungefar 7
procent om man antar samma fordelning idag som ar 2000.

Eftersom taget har haft en storre produktionsékning jamfort med 6vriga fardmedel innebér
det att satsningen pa tagtrafik ger en extra kostnadstillvaxt pa 2,4 procent arligen.
Sammantaget ger utbudsokningen en kostnadsoékning pa ungefar 9,4 procent arligen.

Utover detta okar kostnaderna i Halland med cirka 2,0 procent arligen baserat pa generella

pris- och [6nedkningar.

Andra kostnadsdrivare forklarar ddrmed 0,4 procent arligen av den reella kostnadsokningen.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 7,0%
Extra tagsatsning 2,4%
Kostnadsokning (pris- och l6ner) 2,0%
Andra kostnadsdrivare 0,4%
Total kostnadsokning 11,8%
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Figur 58: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 59: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Utifran den historiska utvecklingen gors en prognos for den framtida kostnadsutvecklingen for
Halland. Tva scenarier, ett som férutsatter en utveckling i linje med historisk tillvaxt 2005—-2015

och det andra utifran perioden 2010-2015.
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| Halland har 6kningen i tillskottsnivan varit storre under den senaste fem (5) arsperioden
vilket resulterar i att det blir skillnad i de tva berédkningarna.

Trendscenariot utifran utveckling mellan 2005-2015 ger en 6kning av tillskottsbehovet fran 0,3
miljarder kronor 2015 till 1,1 miljarder 2030.

Nér trendscenariot istallet baseras pa data foér utvecklingen de senaste fem aren, 2010 till
2015, visar prognosen att tillskottsbehovet 6kar kraftigare fran 0,3 miljarder till 1,8 miljarder
fram till 2030.
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Figur 60: Prognos pd framtida tillskott givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.8 Gavleborg

2015 hade Gavleborg lan ungefar 0,6 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala
kostnaderna svarade busstrafiken for cirka 78 procent och tagtrafiken stod for 22 procent.

Tagtrafiken &r vasentligt dyrare an busstrafiken, kostnaden per fordonskilometer var cirka 66
kronor for tagresor och 26 kronor fér bussresor.

Kostnadstackningen ligger pa ungefar samma niva for tag och buss i Gavleborg vilket beror pa
en relativt hog intdkt per tagresa. Det generella tackningsbidraget var 43 procent ar 2015.
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Figur 61: Kostnader férdelat pa olika fdrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intékt per
resa och tdckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen for Gavleborg visar att kostnaderna har 6kat med 110 procent fran
2000 till 2015, dvs. en arlig tillvaxttakt pa i genomsnitt 5 procent.

Intaktsokningen har samtidigt stannat vid 80 procent, vilket medfor att skattebidraget har 6kat
med totalt 130 procent fran 2000 till 2015.

Utvecklingen har varit relativt jamn under perioden, men fran 2012 finns en tendens till en 6kad
skillnad mellan kostnader och intdkter. Kostnadstackningen har gatt ned fran 50 procent under
2012 till 43 procent under 2015.
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Figur 62: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 63: Kostnadsutveckling férdelat pa intédkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

| Gavleborg har det under perioden 2000 till 2015 varit en relativ minskning av kollektiv-
trafikutbudet. Det ger en arlig kostnadsminskning pa 0,9 procent om man antar samma
fordelning i dag som 2000.

Kostnaden per passagerarkilometer har 6kat med i snitt 4 procent arligen och kostnad per
vagnkilometer har 6kat med 6 procent arligen, vilket innebar att beldggningen per fordon okat
i Gavleborg.

Tagtrafiken har dessutom marginellt reducerat sin andel av kollektivtrafikproduktionen.
Sammantaget innebar minskningen i trafikutbudet en arlig minskning av kostnader med 3,1
procent. Utover detta 6kar kostnaderna i Gavleborg med cirka 2,1 procent arligen baserat pa
generella pris- och 16nedkningar.

Andra kostnadsdrivare forklarar darmed 5,8 procent arligen av den reella kostnadsdkningen.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet -0,9 %
Extra tagsatsning -2,2%
Kostnadsokning (pris- och l6ner) 2,1%
Andra kostnadsdrivare 5,8%
Total kostnadsokning 4,9 %
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Figur 64: Kostnadsutveckling per passagerarkm (kr/km).
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Figur 65: Kostnadsutveckling per (kr/km).

Utifran den historiska utvecklingen prognosticeras den framtida kostnadsutvecklingen i tva
scenarier. | det forsta forutsatts en utveckling i linje med den historiska tillvaxten 2005-2015
och i det andra forutsatts en utveckling i linje med perioden 2010-2015.

| Gavleborg har 6kningen i tillskottsnivan varit nagot stérre under den senaste fem (5) ars-
perioden vilket resulterar i skillnader i de tva berdkningarna.

Trendscenariot utifran utveckling mellan 2005-2015 ger en 6kning av tillskottsbehovet fran 0,3
miljarder kronor 2015 till 0,7 miljarder ar 2030. Nér trendscenariot baseras pa data for
utvecklingen de senaste fem aren, visar prognosen att tillskottsbehovet 6kar nagot mer fran
0,3 miljarder till 1,0 miljarder fram till 2030.
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Figur 66: Prognos pd framtida tillskott givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.9 Viastmanland

Under 2015 hade Vastmanland ungefar 0,5 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala
kostnaderna svarade busstrafiken for cirka 87 procent och tagtrafiken stod for 13 procent.

| Vastmanland ar tagtrafiken billigare an busstrafiken matt per fordonskilometer, dar kostnaden
var cirka 36 kronor for buss och 23 kronor for tag. Trots detta var kostnadstackningen klart battre
for bussen jamfort med taget vilket beror pa att intdktsunderlaget for tagresor ar lagt.

Det generella tackningsbidrag i lanet var 34 procent ar 2015, vilket dr en 1ag niva jamfoért med

andra lan.
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Figur 67: Kostnader fordelat pa olika fdrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per
resa och téckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen fér Vastmanland visar att kostnaderna har 6kat med 80 procent
fran 2000 till 2015, dvs. en arlig tillvaxttakt pa i genomsnitt 4 procent.

Intakterna har samtidigt bara 6kat med 60 procent, vilket medfor att skattebidraget har 6kat
med totalt 100 procent fran 2000 till 2015.
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Det ar speciellt under aren efter 2012 som kostnaderna har 6kat i snabbare takt dn intdkterna.
Kostnadstackningen har gatt ned fran 41 procent under 2012 till 34 procent under 2015.
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Figur 68: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 69: Kostnadsutveckling férdelat pa intédkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

Den totala kostnadsdkningen beror delvis pa att det blivit fler passagerare i och med en 6kning
av trafikutbudet. | Vastmanland 6kar kostnaden per passagerarkilometer med i snitt 3 procent
arligen. Samtidigt har kostnaden per vagnkilometer 6kat med 5 procent arligen. Det tyder pa
att beldggningen per fordon okar.

| Vastmanland visar data att kostnadsdkning per vagnkilometer ar hdgre an den totala
kostnadsokningen, det beror pa att det har varit en minskning i producerade vagnkilometer
men en 6kning av kostnaderna. Reduktionen i producerade vagnkilometer motsvarar en arlig
minskning av kostnader med 0,8 procent om man antar samma fardmedelsférdelning i dag
som 2015.

Taget har haft en stérre produktionsékning jamfort med 6vriga fardmedel och eftersom
kostnad per vagnkilometer for tag ar lagre an for buss innebér det ytterligare reduktion i
kostnader om vi tar hansyn till den faktiska fordelningen av vagnkilometer
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Sammantaget ger utbudsminskningen en reduktion i kostnader pa ungefar 1,4 procent arligen.

Utover detta okar kostnaderna i Vastmanland med cirka 2,2 procent arligen baserat pa
generella pris- och I6nedkningar. Andra kostnadsdrivare forklarar darmed 3,4 procent arligen
av den reella kostnadsdkningen.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet -0,8%
Extra tagsatsning -0,6 %
Kostnadsokning (pris- och l6ner) 2,2%
Andra kostnadsdrivare 3,4%
Total kostnadsokning 4,1%
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Figur 70: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 71: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Utifran den historiska utvecklingen beréknas en prognos for den framtida kostnads-
utvecklingen for Vastmanland fram till 2030. Tva olika scenarier: det férsta som forutsatter en
utveckling i linje med den historiska tillvaxten under aren 2005—-2015 och det andra som
forutsatter en utveckling i linje med perioden 2010-2015.

66
UA-notat 118/2017



| Vastmanland har 6kningen av tillskottsbehovet varit relativt starkt de senaste aren. |
scenariot med utveckling som i linje med perioden 2005 till 2015 6kar tillskottsbehovet fran
0,3 miljarder till 1,4 miljarder kronor ar 2030.

| det senaste 5 aren (2010 till 2015) har underskottet 6kat snabbare, vilket ger en prognos pa
0,3 till 2,9 miljarder kronor.
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Figur 72: Prognos pd framtida tillskott givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.10 Sodermanland

Under 2015 hade Sédermanlands lan cirka 0,6 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala
kostnaderna utgjorde bussproduktionen 77 procent medan taget stod for cirka 23 procent.

| Trafikanalys statistiken fér Sodermanland aterfinns inga varden for vagnkilometer eller intdkter
pa tagtrafiken varfér ingen jamforelse gors av kostnad for tagtrafiken och busstrafiken. |
genomsnitt hade lanet ett tackningsbidrag pa 29 procent 2015. Notera att denna siffra blir lag
beroende pa att det bara redovisas kostnader for tagtrafik och inga intdkter. Busstrafikens
tackningsbidrag redovisas vara 37 procent.
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Figur 73: Kostnader fordelat pa olika fdrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per
resa och téckningsgrad.
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Med tanke pa den indexerade utvecklingen for S6dermanland visar uppgifterna att
kostnaderna har 6kat med 210 procent fran 2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig
tillvaxttakt pa 8 procent. Intdkterna har samtidigt endast 6kat med 70 procent, vilket innebér
att skattebidraget har 6kat med totalt 350 procent.

Det ar speciellt under perioden efter 2012 som kostnaderna har 6kat mer an intdkterna.
Kostnadstackningen har gatt ned fran 49 procent 2011 till 29 procent ar 2015.

Man skall komma ihag att det ar bristfélliga data i Trafikanalys statistiken for Sodermanland
och att data for aren innan 2015 inte ar uppdelade mellan tag och buss vilket medfor
osdkerhet nar det géller intaktssiffror for olika fardmedel.
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Figur 74: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 75: Kostnadsutveckling férdelat pa intédkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa att det blivit fler passagerare i och med en
kontinuerlig 6kning av trafikutbudet. | Sdermanland ser vi att kostnad per passagerar-
kilometer har 6kat med i snitt 1 procent medan kostnaden per vagnkilometer 6kat med 7
procent arligen.
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Det tyder pa att utbudet av kollektivtrafik raknat i vagnkilometer har 6kat i mindre grad an
Ookningen av passagerare vilket innebar att beldaggningen per fordon dkat i S6dermanland.

| Sédermanland motsvarar 6kningen av kollektivtrafikutbudet en arlig kostnadsokning pa
ungefar 0,9 procent om man samma férdelning mellan tag och buss idag som under 2000.

Det finns ingen uppgift om vagnkilometer for tag i Trafikanalys statistiken och vi kan darfér inte

berdkna kostnader knutna till faktisk utveckling av tagtrafiken.

De generella 6kningarna av priser och I6ner 6kar kostnaderna i Sédermanland med cirka 2,1

procent arligen. Andra kostnadsdrivare forklarar darmed 4,8 procent arligen av den reella

kostnadsokningen.
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Figur 76: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 77: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).
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Baserat pa historisk utveckling gors en prognos for den framtida kostnadsutvecklingen for
Sédermanland fram till 2030. Vi jamfor nedan resultat for tva olika scenarier:

Det forsta som forutsatter en utveckling i linje med den historiska tillviaxten under aren 2005—
2015 och det andra som forutsatter en utveckling i linje med perioden 2010-2015.

| Sédermanland har 6kningen av tillskottsbehovet varit ndgot starkare under den senaste fem
(5) ars-perioden jamfort med tidigare ar. | scenariot med utveckling som i linje med perioden
2005 till 2015 okar tillskottsbehovet fran 0,4 miljarder till 1,1 miljarder kronor.

| andra scenariot (2010-2015) 6kar underskottet snabbare, fran 0,4 till 1,6 miljarder kronor.
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Figur 78: Prognos pd framtida tillskott givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.11 Varmland

Under 2015 hade Varmland lan ungefar 0,6 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala
kostnaderna utgjorde bussproduktionen 80 procent medan taget stod for 20 procent.

Tagtrafiken ar vasentligt dyrare an busstrafiken, kostnaden per vagnkilometer var cirka 65
kronor for tagresor och 26 kronor for bussresor. Det ar en relativt hog kostnad per tagresa vilket
antyder att det &r ett begransat trafikunderlag for tag i Varmland. Varmlands generella
tackningsbidrag var 45 procent ar 2015.
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Figur 79: Kostnader férdelat pa olika fdrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per
resa och tdckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen for Varmland visar att kostnaderna har 6kat med 100 procent fran
2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 5 procent. Intdkterna har okat
langsammare med 80 procent, vilket innebar att tillskottsbehovet har 6kat med totalt 120
procent.

Det ar speciellt under perioden efter 2010 som kostnaderna har 6kat mer &n intdkterna.
Kostnadstackningen har gatt ned fran 49 procent 2011 till 45 procent ar 2015.

Dataunderlaget uppvisar en stor nedgang i bade intdkter, kostnader och underskott under 2003,
samtidigt som angivna vagnkilometer och resor ligger pa en normal niva. Det tyder pa att det
finns felaktigheter i den inrapporterade ekonomiska data for aret 2003, och data for det aret
2003 bor exkluderas fran vidare analys.
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Figur 80: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 81: Kostnadsutveckling fordelat pa intdkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa att det blivit fler passagerare i och med en
kontinuerlig 6kning av trafikutbudet. | Varmland har kostnad per passagerarkilometer 6kat med
i snitt 4 procent medan kostnaden per vagnkilometer 6kat med 1 procent arligen. Det tyder pa
att beldggningen per fordon minskat.

| Varmland motsvarar 6kningen av kollektivtrafikutbudet en arlig kostnadsékning pa ungefar 4,5
procent om man antar samma fordelning mellan tag och buss idag som under 2000.

Tagtrafikens andel av totala vagnkilometer har minskat de senaste aren och eftersom taget ar
dyrare an buss per kilometer blir den faktiska kostnadsékningen mindre an den annars skulle
vara.

Sammantaget ar kostnadsokningen knutet till produktionsékningar ungefar 2,5 procent arligen.
De generella 6kningarna av priser och I6ner 6kar kostnaderna i Varmland med cirka 2,1 procent
arligen. Tillsammans utgor posterna hela kostnadsdkningen i Varmland.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 4,5%
Extra tagsatsning -2,0%
Kostnadsokning (pris- och l6ner) 2,1%
Andra kostnadsdrivare 0%
Total kostnadsokning 4,7 %
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Figur 82: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 83: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Baserat pa den historiska utvecklingen prognosticeras den framtida kostnadsutvecklingen for
Varmland fram till 2030. Vijamfor nedan resultat for tva scenarier: ett som férutsatter en
utveckling i linje med den historiska tillvaxten under aren 2005—-2015 och ett annat som
forutsatter en utveckling i linje med perioden 2010-2015.

| Varmland har 6kningen av tillskottsbehovet varit jamn under perioden fran 2005 till 2015.

Scenariot med trendutveckling som i linje med 2010 till 2015 ger en 6kning av tillskottsbehovet
fran 0,4 miljarder till 1,1 miljarder kronor medan det 6kar i ndgot langsammare takt fran 0,4
miljarder till 1,0 miljarder i scenariot med utveckling som mellan 2005 till 2015.
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Figur 84: Prognos pd framtida tillskott givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.12 Vasterbotten

| Vasterbotten var trafikkostnaderna for 2015 ungefar 0,6 miljarder kronor. Av de totala
kostnaderna utgjorde bussproduktionen 96 procent medan taget stod endast for 4 procent.

Tagtrafiken och busstrafiken ar ungefar lika dyra att producera per kilometer och ligger mellan
24-25 kronor per vagnkilometer. Kostnadstackningen for tag ligger dock hogre an for buss
beroende pa en hogre intdkt per resa for taget. Vasterbottens generella tackningsbidrag var 47
procent ar 2015.
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Figur 85: Kostnader fordelat pa olika fdrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per
resa och téckningsgrad.

Utifran en indexerad utveckling for Vasterbottens lan ser vi att kostnaderna har 6kat med 70
procent fran 2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 4 procent.
Intaktsokningen har bara varit 60 procent, vilket innebar att tillskottsbehovet har 6kat med
totalt 90 procent.
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Figur 86: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 87: Kostnadsutveckling férdelat pd intédkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).

Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen forklaras av att utbudsékningar gett fler passagerare.

| Vasterbotten ser vi att kostnad per passagerarkilometer har 6kat med i snitt 1 procent medan
kostnaden per vagnkilometer 6kat med 3 procent arligen. Det tyder pa att beldggningen per

fordon 6kat i Vasterbotten.

| Vasterbotten motsvarar 6kningen av kollektivtrafikutbudet en arlig kostnadsokning pa ungeféar

1,2 procent om man antar samma férdelning mellan tag och buss idag som under 2000.

Tagets andel av de totala antalet vagnkilometer har 6kat, men eftersom kostnaden per

kilometer ar pa samma niva for tag och buss paverkas inte den totala kostnaden.

Den generella 6kningen av priser och loner 6kar kostnaderna i Vasterbotten med cirka 2,2
procent arligen. Andra kostnadsdrivare forklarar darmed 0,3 procent arligen av den reella

kostnadsokningen.
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Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 1,2 %
Extra tagsatsning 0,0%
Kostnadsokning (pris- och l6ner) 2,2%
Andra kostnadsdrivare 0,3%
Total kostnadsokning 3,8%
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Figur 88: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 89: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Utifran historisk utveckling berdknas en prognos for den framtida kostnadsutvecklingen for
Vasterbotten fram till 2030.

Tva olika scenarier, det férsta som forutsatter en utveckling i linje med den historiska tillvaxten
under aren 2005-2015 och det andra som forutsatter en utveckling i linje med perioden 2010—

2015.

| scenariot med utveckling i linje med perioden 2005 till 2015 okar tillskottsbehovet fran 0,3
miljarder till 0,6 miljarder kronor.

| det andra scenariot, 2010 till 2015, 6kar underskottet nagot snabbare, 6kningen gar da fran
0,3 till 0,7 miljarder kronor.
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Figur 90: Prognos pd framtida tillskott givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.13 Orebro

Under 2015 hade Orebro ldn ungefir 0,6 miljarder kronor i trafikkostnader. 85 procent av
kostnaderna ar kopplat till busstrafiken, och resterande 15 procent till tagtrafiken. | Trafikanalys
statistiken fér Orebro 1an finns ingen uppgift rérande vagnkilometer eller intikter for
tagtrafiken.

| genomsnitt dr kostnadstickningen i Orebro 1dn 38 procent. Notera att nivan dras ned av att
tagtrafikens kostnader ligger med men inte dess intdkter. Tackningsgraden for busstrafiken
ligger pa 45 procent.

|:| Buss
06 11 I e
160

85% 95%
(]

0y

6 46 45%

20
15% 5%
(1]
Kostnader (md.) Rpesor (milj.) Kostnad per vagnkm  Kostnad per resa Intdkt per resa Tackningsgrad %

Figur 91: Kostnader férdelat pa olika fdrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intékt per
resa och téckningsgrad.

Utifradn den indexerade utvecklingen for Orebro |4n visar uppgifterna att kostnaderna har dkat
med 170 procent fran 2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 7 procent.
Intakterna har under samma period endast 6kat med 100 procent, vilket innebar att
tillskottsbehovet har 6kat med totalt 250 procent.
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Det ar speciellt efter 2003 som kostnaderna har 6kat mer an intakterna och inneburit en mer
negativ ekonomisk utveckling i Orebro l4n. Kostnadstiackningen har gatt ned fran 51 procent
2003 till 38 procent ar 2015.

Det finns osdkerhet i dataunderlaget i Trafikanalys statistiken och eftersom det inte finns
uppdelning av data for buss och tag for aren tidigare an 2015 sa ar data rorande intdkter
mycket osdkra.
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Figur 92: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 93: Kostnadsutveckling férdelat pa intédkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen kan férklaras av kontinuerlig 6kning av
kollektivtrafikutbudet och de passagerare som tillkommit. | Orebro l4n ser vi att det dr ungefar
samma kostnadsokning for passagerarkilometer och vagnkilometer pa 7 procent arligen. Det
motsvarar att beldggningen per fordon haller sig pa en jamn niva.

Data visar ocksa att kostnaden per vagnkilometer har 6kat med samma niva som den totala
kostnaden, det tyder pa att det inte dr en utokat produktion som ar grunden till
kostnadsokningen.
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| Orebro I&n motsvarar dkningen av kollektivtrafikutbudet endast en arlig kostnadsékning pa 0,1

procent om man antar att samma fordelning mellan tag och buss idag som under 2000.

Tagets andel av det totala antalet vagnkilometer har 6kat men eftersom kostnaden per
kilometer ar pa samma niva for tag och buss paverkar det inte den totala kostnaden i nagot

specifik riktning.

Det finns ingen uppgift om vagnkilometer for tag i Trafikanalys statistiken och vi kan darfor inte
berdkna kostnader knutna till faktisk utveckling av tagtrafiken. De generella 6kningarna av priser
och I6ner 6kar kostnaderna i Orebro |13n med cirka 2,2 procent arligen. Andra kostnadsdrivare

forklarar darmed 4,6 procent arligen av den reella kostnadsokningen.

Kostnadsdrivare

Arlig kostnadsdkning

Okning av utbudet 0,1%
Extra tagsatsning 0,0%
Kostnadsokning (pris- och l6ner) 2,2%
Andra kostnadsdrivare 4,6%
Total kostnadsokning 6,9 %
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Figur 94: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 95: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).
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Baserat pa historisk utveckling kan den framtida kostnadsutvecklingen prognosticeras for
Orebro lan fram till 2030 i tva olika scenarier. Det férsta som férutsatter en utveckling i linje
med den historiska tillvaxten under aren 2005-2015 och det andra som forutsatter en
utveckling i linje med perioden 2010-2015.

| Orebro l4n har 8kningen av tillskottsbehovet varit ndgot lagre under den sista 5-arsperioden
jamfort med tidigare.

| scenariot med utveckling i linje med perioden 2005 till 2015 6kar tillskottsbehovet fran 0,4
miljarder till 1,3 miljarder kronor medan tillskottsbehovet 6kar langsammare i det andra
scenariot med utveckling som mellan 2010 till 2015. Okningen gar d& fran 0,3 till 0,9 miljarder

kronor.
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Figur 96: Prognos pa framtida tillskott givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.14 Dalarna

Under 2015 uppgick Dalatrafiks trafikkostnader till cirka 0,6 miljarder kronor. Av de totala
kostnaderna uppgick busstrafiken for 83 procent och tagtrafiken fér 17 procent. Taget verkar
vara dyrare an busstrafiken bade per vagnkilometer och per resa. Anda &r kostnadstackningen
hogre for taget genom hogre intakter per tagresa samt en relativt hog kostnad per bussresa. |
genomsnitt hade lanet ett tdckningsbidrag pa 47 procent under 2015.
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Figur 97: Kostnader férdelat pa olika fdrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per
resa och tdckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen av Dalarna visar att kostnaden har 6kat med 140 procent fran
2000 till 2015, det vill sdga en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pd 6 procent. Under tiden har
intakter bara 6kat med 40 procent. Detta leder till en 6kning av skattebidraget pa 230 procent.

Fram till 2013 fanns det en mer positiv intdktsutveckling i Dalarna, efter 2013 ser vi en relativt
kraftig nedgang i intakter medan kostnaderna har 6kat. Tackningsbidraget har minskat
dramatiskt fran 58 procent 2013 till 27 procent 2015. (en forklaring ar att skolkorten redovisas
som ett bidrag fran region Dalarna istillet for en intikt fran respektive kommun, som tidigare®)
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Figur 98: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.

6 Inférdes 1 juli 2015, intervju med Conny Strand, VD Dalatrafik
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Figur 99: Kostnadsutveckling férdelat pd intédkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa fler passagerare och okat trafikutbud i takt
med passagerartillvaxt. | Dalarna ser vi att kostnaden per passagerarkilometer ar cirka 2
procent arligen, medan kostnaden for vagnkilometer 6kar med 4 procent arligen. Det indikerar
att beldaggningen har okat.

Det 6kade utbudet svarar for cirka 2,5 procent av den arlig kostnadsdkning, med samma
fordelning mellan tag och bussar idag som ar 2015. Taget har dock ¢kat sin andel av de totala
vagnkilometrarna sa att den verkliga kostnaden i samband med utdkat utbud ar nagot storre,
totalt sett 3,2 procent. Utéver utbudsékningen ar cirka 2,2 procent av den arliga
kostnadsvaxten kopplad till pris- och l6neutveckling. Den reella kostnadsékningen pa grund av
andra kostnadsdrivare ar darfor cirka 0,7 procent arligen.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 2,5 %
Extra tagsatsning 0,7 %
Kostnadstillvaxt pris-loner 22%
Andra kostnadsdrivare 0,7%
Total kostnadsokning 6,1%
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Figur 100: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 101: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Utifran den historiska utvecklingen prognosticeras den framtida forvantade kostnadstillvaxten

for kollektivtrafiken i tva scenarier. En som forutsatter utveckling i linje med historisk tillvaxt
2005-2015 och den andra som utgar fran perioden 2010-2015. | Dalarna har skattebidraget

utveckling varit mer negativ under de senaste aren.

Trendscenario med utveckling fran 2010-2015 6ka behovet av finansiering fran 0,5 miljarder

2015 till totalt 8,3 miljarder ar 2030.

Utifran utvecklingen under de senaste 10 aren kan en mer mattlig bidragsutveckling férvantas

till en niva pa 2,2 miljarder kronor ar 2030.
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Figur 102: Prognos for framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015. Tal i
miljarder kr.

3.15 Vasternorrland

Ar 2015 hade Vasternorrland cirka 0,4 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala
kostnaderna svarade busstrafiken for 92 procent. Tagtrafiken star for resterande 8 procent av
kostnaden. | detta lan ar kostnaden per fordonskilometer lagre for tag an for bussar. Samtidigt
ar kostnaden per resa mycket hogre for taget, vilket indikerar ett litet marknadsunderlag. Tagets
tackningsbidrag ar bara 18 procent, vilket ar mycket lagre i jamforelse med busstrafiken. Lanets
tackningsbidrag var totalt pa 33 procent, 2015.
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Figur 103: Kostnader férdelat pa olika fardmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per
resa och téckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen for Vasternorrland visar att kostnaderna har 6kat med 90
procent fran 2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 4 procent. Samtidigt har
intdkterna bara 6kat med 50 procent vilket innebér en 6kning av skattebidraget pa 120
procent. Efter 2010 6kar klyftan mellan kostnader och intdkter och skattesubventionerings-
graden okar. Tackningsbidraget har fallit fran 43 procent 2010 till 33 procent ar 2015
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Figur 104: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 105: Kostnadsutveckling férdelat pa intdkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa fler passagerare och utdkat utbud i linje med
resandedkningar. | Vasternorrland ar kostnaden per passagerarkilometer cirka 3 procent per
ar, medan kostnaden per vagnkilometer 6kar med 4 procent arligen.

| lanet har det varit en marginell nedgang i resor under perioden, samtidigt som antal
passagerarkilometer har 6kat nagot (vilket indikerar att stadstrafiken tappat resor och att
nagot fler langre resor genomfors). Antalet kérda kilometer ar ungefar samma niva 2015 som
ar 2000.

| Vasternorrland ser vi att kostnaden per fordonskilometer ar ungefar lika stor som de totala
kostnaderna, eftersom antalet vagnkilometer ar pa ungefar samma niva 2015 som det var
2000. Dessutom ar cirka 2,2 procent av den arliga kostnadsvéaxten relaterad till pris- och
I6neutveckling. Den reala kostnadsékningen pa grund av andra kostnadsdrivare &r cirka 2,2
procent arligen.
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Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 0,0 %
Extra tagsatsning 0,0%
Kostnadstillvaxt (pris och loner) 2,2%
Andra kostnadsdrivare 2,2%
Total kostnadsokning 4,4 %
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Figur 106: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 107: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Utifran den historiska utvecklingen prognosticeras den framtida forvantade kostnadstillvaxten
i tva scenarier. Ett som forutsatter utveckling i linje med historisk tillvaxt 2005—2015 och den
andra som utgar fran perioden 2010-2015.

| Vasternorrland har skattebidraget utveckling varit mer negativ under de senaste aren (6kat).
Trendscenario med utveckling fran 2010-2015 6kar behovet av finansiering fran 0,3 miljarder
2015 till 1 miljard ar 2030.
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Utifran utvecklingen under de senaste 10 aren kan en mer mattlig bidragsutveckling forvantas
till en niva pa 0,4 miljarder kronor ar 2030.
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Figur 108: Prognos for framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015. Tal i
miljarder kr.

3.16 Kalmar

Kalmar lan hade 2015 cirka 0,7 miljarder kronor i trafikkostnader, varav busstrafiken svarade for
61 procent. Tagutbudet star for resterande 39 procent. Tagutbudet ar relativt sett mycket dyrare
an busstrafiken bade raknat i vagnkilometer och per resa. Kostnadstdckningen ar dock relativt
lika mellan tag och busstrafiken, vilket beror pa hogre intdkt per tagresa. Lanet tackningsbidrag
ar 51 procent, 2015.
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Figur 109: Kostnader férdelat pa olika fardmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per
resa och téckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen fér Kalmar visar att kostnaderna har 6kat med 250 procent fran
2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 9 procent. Samtidigt har intdkterna
Okat med 240 procent, och skattebidraget har 6kat med 270 procent. Efter 2011 har intdkterna
Okat, vilket bidragit till att forbattra den ekonomiska utvecklingen. Tackningsbidraget har 6kat
fran 31 procent 2011 till 51 procent ar 2015.
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Figur 110: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 111: Kostnadsutveckling férdelat pa intékter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsdkningen forklaras av fler passagerare och utokat utbud i takt
med resandedkningarna. | Kalmar ser vi att kostnaden per passagerarkilometer &r cirka 6
procent per ar, medan kostnaden per vagnkilometer 6kar med 5 procent arligen. Eftersom
okningen i kostnad per vagnkilometer ar lagre an kostnaden per passagerarkilometer indikerar
det att utbudet 6kat mer @n resandet.

Observera att Trafikanalys statistiken uppger mycket laga tal for passagerarkilometer under
perioden 2001-2003, vilket inte aterspeglas i en resandeminskning. Detta indikerar fel i
databasen, och dessa ar bor inte inga i vidare analys och diskussion.

Det utokade utbudet svarar for cirka 4,1 procent av den arliga kostnadsdkningen, med
antagandet om samma fordelning mellan tag och buss idag som ar 2000. Tagets andel av de
totala antal vagnkilometer har 6kat sa att den reella kostnaden i samband med
utbudsékningen ar storre, totalt 6,9 procent arligen.
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| Kalmar har det utdokade utbudet paverkat kostnadsutveckling mycket. Utéver trafikutbudet &r
cirka 2,2 procent av den arliga tillvaxten kopplad till pris- och I6neutveckling. | Kalmar lan
svarar trafikutbudet och den generella prisdkningen for hela kostnadsokningen.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning
Okning av utbudet 4,1%
Extra tagsatsning 2,8%
Kostnadstillvaxt 2,0%
Andra kostnadsdrivare 0%
Total kostnadsokning 8,8%
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Figur 112: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 113: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Utifran den historiska utvecklingen prognosticeras den framtida forvantade kostnadstillvaxten
i tva scenarier. En som foérutsatter utveckling i linje med historisk tillvaxt 2005—-2015 och den

andra som utgar fran perioden 2010-2015.
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| Kalmar har skattebidraget haft en mer positiv utveckling under de senaste aren (minskat).
Trendscenario med utveckling fran 2010-2015 6kar behovet av finansiering fran 0,3 miljarder
2015 till 0,4 miljard ar 2030.

Utifran utvecklingen under de senaste 10 aren kan ett 6kat underskott forvantas till en niva pa
0,9 miljarder kronor ar 2030.
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Figur 114: Prognos fér framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.17 Kronoberg

Kronoberg lan hade 2015 cirka 0,5 miljarder kronor i trafikkostnader, varav busstrafiken svarade
for 62 procent. Tagutbudet star for resterande 38 procent. Tagutbudet ar relativt sett mycket
dyrare an busstrafiken bade raknat i vagnkilometer och per resa. Kostnadstackningen ar dock
relativt lika mellan tdg och busstrafiken, vilket beror pa hogre intdkt per tagresa. Linet
tackningsbidrag ar 53 procent, 2015.
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Figur 115: Kostnader férdelat pa olika fardmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per
resa och téckningsgrad.
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Utvecklingen fér Kronoberg visar att kostnaderna har 6kat med 550 procent fran 2000 till
2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 13 procent. Samtidigt har intakterna 6kat med
490 procent, vilket innebar en mycket stark 6kning av underskottet, med en arlig tillvaxt pa 23
procent.

Trafikanalys statistik fran ar 2000 innehaller dock orealistiskt 1dga varden for trafik-
kostnaderna i relation till &r 2001 med bl.a. ett tackningsbidrag pa 90 %. Istéllet anvdnds 2001
som startar. Fran ar 2001 ser databasen mer normal ut och vi valjer att ga vidare med data fran
och med detta ar.

Fran ar 2001 ser vi en relativt jamn utveckling, dock med stadigt 6kade kostnader i relation till
intakterna, speciellt fran 2012. Detta innebér att tillskottet (underskottet) 6kat med 350
procent fr.o.m. 2001 - 2015.
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Figur 116: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 117: Kostnadsutveckling férdelat pa intékter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa fler passagerare och okat trafikutbud i takt
med passagerartillvaxt. | Kronoberg ser vi att kostnaden per passagerarkilometer ar cirka 4
procent arligen, medan kostnaden for vagnkilometer 6kar med 7 procent arligen. Samtidig har
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inte resandedkningen varit lika stor som véxten i passagerarkilometer Okningen av resor och
utbud har varit likartad, vilket tyder pa relativt liknande beldggning 2015 som 2000.

Det utokade utbudet svarar for cirka 3,7 procent av den arliga kostnadsdkningen, med
antagandet om samma férdelning mellan tag och buss idag som ar 2015. Taget har dock okat
sin andel av det totala antalet vagnkilometer sa att den reella kostnaden i samband med
utbudsokningen ar storre, totalt 6,3 procent arligen. Utover trafikutbudet ar cirka 2,0 procent
av den arliga tillvaxten kopplad till pris- och I6neutveckling. Andra kostnadsdrivare &r 1,7
procent arlig.

Kostnadsdrivare ~~ Arlig kostnadsdkning

Okning av utbudet 3,7%
Extra tagsatsning 2,6%
Kostnadstillvaxt pis och l6ner 2,0%
Andra kostnadsdrivare 1,7%
Total kostnadsokning 10,0 %
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Figur 118: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 119: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).
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Utifran den historiska utvecklingen prognosticeras den framtida forvantade kostnadstillvaxten
for kollektivtrafiken i Kronoberg i tva scenarier. En som foérutsatter utveckling i linje med
historisk tillvaxt 2005—-2015 och den andra som utgar fran perioden 2010-2015.

Kronoberg har haft en mer negativ utveckling under de senaste aren i relation till hela tio-
arsperioden, d v s underskottet har 6kat.

Trendscenario for 2010-2015 ger en 6kning av skattetillskottet fran 0,2 miljarder kronor i 2015
till 2 miljarder kronor i 2030.

Blir utvecklingen som under 10 arsperioden stannar det férvantade underskottet pa 1,1
miljarder kronor under 2030.
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Figur 120: Prognos fér framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.18 Norrbotten

Ar 2015 hade Norrbotten cirka 0,5 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala kostnaderna
svarade busstrafiken for 94 procent. Taget star for resterande 6 procent. Taget ar ocksa mycket
dyrare an busstrafiken per passagerarkilometer och i synnerhet vad galler kostnad per resa.
Vilket tyder pa ett lagt marknadsunderlag eftersom varje resa blir dyr. Samtidigt ar det knutet
en hog intakt till resorna (langa avstand), som gor att tackningsgraden faktiskt ar hogre an for
busstrafiken. For lanet totalt var tackningsbidraget 46 procent 2015.
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Figur 121: Kostnader férdelat pa olika fardmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per
resa och tédckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen for Norrbotten visar att kostnaderna har 6kat med 70 procent
fran 2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 3 procent. Samtidigt har
intakterna 6kat med 80 %, och skattebidraget har 6kat med 60 procent (lagre i relation till
kostnaderna). Den positiva utvecklingen beror pa att fr.o.m. 2007 6kade intakterna mer &n
kostnaderna.

En utveckling som nu brutits och under de senaste aren har underskottet 6kat och reducerat
tackningsbidraget fran 57 procent 2007 till 46 procent 2015.
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Figur 122: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 123: Kostnadsutveckling fordelat pa intdkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).

Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa fler passagerare och 6kat trafikutbud i takt

med passagerartillvaxt. | Norrbotten ser vi att kostnaden per passagerarkilometer och
vagnkilometer ar pa samma niva, vilket betyder att beldggningen ar pa samma niva over tiden.

Kostnaden per vagnkilometer 6kar dock snabbare an de totala kostnaderna, vilket forklaras av
en minskning av utbudet, samtidig som kostnaderna har 6kat. Reduktionen i utbudet &ar 0,9
procent om samma fordelning mellan buss och tag antas vara densamma i dag som under 2000.

Taget har dock oOkat sin andel

av de totala vagnkilometer vilket gor

den

kostnadsreduktionen nagot mindre, totalt 0,7 procent minskar kostnaderna arligen.

Dessutom ar cirka 2,2 procent arlig tillvaxt kopplad till pris- och I6neutveckling. Den faktiska

kostnadsokningen pa grund av andra “drivare” ar darfor cirka 2 procent arligen.

Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet -0,9%
Extra tagsatsning 0,2%
Kostnadstillvaxt (pris och l6ner) 2,2%
Andra kostnadsdrivare 2,0%
Total kostnadsokning 3,5%
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Figur 124: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 125: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Baserat pa den historiska utvecklingen prognosticeras de framtida kostnaderna i tva scenarier,

en som forutsatter utveckling i linje med historisk tillvaxt 2005—-2015 och den andra utifran

perioden 2010-2015.

| Norrbotten har bidragsutvecklingen varit relativt mattlig i bada perioderna, dock nagot mer

negativ de senaste aren. Trendscenario med utveckling fran 2010-2015 6kar behovet av
finansiering fran 0,3 miljarder 2015 till 0,5 miljarder ar 2030.

Med tanke pa utvecklingen under de senaste 10 aren kan man férvanta sig en niva pa 0,4

miljarder ar 2030.
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Figur 126: Prognos fér framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.19 Blekinge

Blekinge hade 2015 cirka 0,4 miljarder kronor i trafikkostnader, varav busstrafiken svarade for
60 procent. Tagutbudet star for resterande 40 procent. Tagutbudet &r relativt sett mycket dyrare
an busstrafiken bade raknat i vagnkilometer och per resa. Lanet tackningsbidrag ar 51 procent,
2015.
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Figur 127: Kostnader férdelat pa olika fadrdmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intikt per
resa och téckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen for Blekinge visar att kostnaderna har 6kat med 130 procent fran
2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 6 procent. Samtidigt har intdkterna
O0kat med 100 procent, och skattebidraget har dkat med 180 procent.
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Figur 128: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 129: Kostnadsutveckling férdelat pa intdkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa fler passagerare och 6kat utbud i takt med
resandeodkningar. | Blekinge ser vi att kostnaden per passagerarkilometer &r cirka 5 procent
arligen, medan kostnaden per vagnkilometer 6kar med 4 procent arligen. Eftersom 6kningen i
kostnad per vagnkilometer ar lagre an kostnaden per passagerarkilometer indikerar det att
beldaggningen minskat.

Trafikutbudet svarar for cirka 2,7 procent av den arliga kostnadsékningen med antaget av
samma fordelning mellan tag och bussar idag som ar 2015. Tagets andel av de totala
vagnkilometerna har dock minskat. Utdver trafikutbudet ar cirka 2,0 procent av den arliga
tillvaxten kopplad till pris- och I6neutveckling. Den reella prisokningen pa grund av andra
kostnadsdrivare ar darfor cirka 2,8 procent arligen.
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Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 2,7 %
Extra tagsatsning -1,7%
Kostnadstillvaxt (pris och loner) 2,0%
Andra kostnadsdrivare 2,8%
Total kostnadsokning 5,8%
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Figur 130: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 131: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Baserat pa den historiska utvecklingen prognosticeras de framtida kostnaderna i tva scenarier.
En som forutsatter utveckling i linje med historisk tillvaxt 2005-2015 och den andra utifran
perioden 2010-2015.

| Blekinge har bidragsutvecklingen haft en negativ utveckling under de senaste aren.
Trendscenario med utveckling fran 2010-2015 6kar behovet av finansiering fran 0,2 miljarder
2015 till 0,8 miljarder ar 2030.

Med tanke pa utvecklingen under de senaste 10 aren kan man férvanta sig en niva pa 0,6
miljarder ar 2030.
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Figur 132: Prognos fér framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.20 Jamtland

Ar 2015 hade Jamtlands l4n cirka 0,7 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala kostnaderna
uppgick busstrafiken till 61 procent och taget 39 procent av kostnaden. Trafikanalys statistiken
ger dock inga intakter for tagtrafiken. | genomsnitt ar kostnadstackningen i Jamtland 29 procent.
Observera att nivan halls nere eftersom tagtrafiken kostnader ligger inne och inte intdkterna.
Tackningsgraden for busstrafiken ar 51 procent.
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Figur 133: Kostnader férdelat pa olika fardmedel (miljarder kr), kostnad per vagnkm och resa, intdkt per
resa och téckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen fér Jamtland visar visar att kostnaderna har 6kat med 110
procent fran 2000 till 2015, dvs. en genomsnittlig arlig tillvaxttakt pa 5 procent. Samtidigt har
intdkterna 6kat med 160 procent, och skattebidraget har dkat med 180 procent.
Tackningsbidraget har legat relativt jamnt kring 50 procent men minskat nagot under senaset
aren.
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Figur 134: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 135: Kostnadsutveckling férdelat pa intdkter och offentliga bidrag (trafikkostnader-trafikintdkter).
Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa fler passagerare och anpassning i takt till
resandeutveckling. 1Jamtland ser vi att kostnaden per passagerarkilometer ar cirka 1 procent
arligen och kostnaden per vagnkilometer 6kar med 4 procent arligen. Eftersom 6kningen i
vagnkilometer ar hégre an kostnad per passagerarkilometer, indikerar det att belaggningen
har 6kat.

Det 6kade utbudet &r ungefar 1,7 procent. Arlig kostnadsokning antas vara samma fordelning
mellan tag och bussar idag som ar 2000.

Forutom det 6kade utbudet ar cirka 2,2 procent av den arliga tillvaxten kopplad till pris- och
I6neutveckling. Kostnadsokningen pa grund av externa kostnadsdrivare ar cirka 1,2 procent
arligen.
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Kostnadsdrivare Arlig kostnadsokning

Okning av utbudet 1,7 %
Extra tagsatsning 0%
Kostnadstillvaxt (pris och loner) 2,2%
Andra kostnadsdrivare 1,2%
Total kostnadsokning 51%
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Figur 136: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 137: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Baserat pa den historiska utvecklingen prognosticeras de framtida kostnaderna i tva scenarier,
en som forutsatter utveckling i linje med historisk tillvdxt 2005-2015 och den andra utifran
perioden 2010-2015.

| Jamtland har bidragsutvecklingen varit jamn under aren. Trendscenario med utveckling fran
2010-2015 6kar behovet av finansiering fran 0,2 miljarder 2015 till 0,3 miljarder ar 2030.
Utifran utvecklingen under de senaste 10 aren kan man forvanta sig en niva pa 0,4 miljarder ar
2030.
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Figur 138: Prognos fér framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.21 Gotland

Under 2015 var Gotlands trafikkostnader 60 miljoner kronor, kostnad per vagnkilometer var 22
kronor och kostnad per resa var ar 69 kronor. Vilket ger ett tackningsbidrag pa 23 procent.
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Figur 139: Kostnader férdelat pa olika fardmedel (miljarder SEK), kostnad per vagnkm och resa, intékt
per resa och téckningsgrad.

Den indexerade utvecklingen fér Gotland visar att kostnaderna har 6kat med 80 procent fran
2000 till 2015, det vill sdga en arlig 6kning pa 4 procent.

Samtidigt har intdkterna minskat med cirka 10 procent under perioden, vilket beror pa farre
resor, sarskilt fran 2013 och framat. Detta leder till en 6kning av skattebidraget med 150
procent. Speciellt efter 2004 har den ekonomiska utvecklingen varit negativ for Gotland,
kostnadstackningen har minskat fran 47 procent 2004 till 23 procent idag.
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Figur 140: Indexerad ekonomisk utveckling 2000-2015. 2000=100.
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Figur 141: Kostnadsutveckling férdelat pa intékter och offentliga bidrag. Tal i miljarder kr.

En del av den totala kostnadsokningen beror pa fler passagerare och ett utvecklat utbud i takt
med resandedkningarna. | Gotland ser vi att kostnaden per passagerarkilometer 6kar med cirka

10 procent arligen, medan kostnaden per vagnkilometer 6kar med 2 procent arligen.

Den starka kostnadsokningen per passagerarkilometer beror pa att resandet minskat fran 2013
och framat. Eftersom oOkningen i kostnad per vagnkilometer &r lagre dn kostnaden per
passagerarkilometer, indikerar det att kollektivtrafikens beldggning minskat.

Utbudsdkningen ar cirka 2,1 procent av arlig kostnadsékning. Utéver det 6kade utbudet ar cirka
2,3 procent av den arliga tillvdxten kopplad till pris- och I6neutveckling.
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Kostnadsdrivare ~~ Arlig kostnadsékning

Okning av utbudet 2,1%
Extra tagsatsning 0,0%
Kostnadstillvaxt (pris och loner) 2,3%
Andra kostnadsdrivare 0%
Total kostnadsokning 4,0%
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Figur 142: Kostnadsutveckling per passagerar-km (kr/km).
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Figur 143: Kostnadsutveckling per vagnkm (kr/km).

Utifran den historiska utvecklingen, prognosticeras de framtida kostnaderna i tva scenarier, en

som forutsatter utveckling i linje med historisk tillvaxt 2005—2015 och den andra utifran
perioden 2010-2015.

Pa Gotland har skattetillskottet haft en jamn utveckling under tiden. De b&gge trendscenariona

ger samma bild, ett framtida underskott pa 70-80 miljoner kronor (fran dagen 40 miljoner).
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Figur 144: Prognos fér framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015.
Tal i miljarder kr.

3.22 Jamforelser av ldanen/ regionerna

| det har avsnittet jamfors och summeras nagra av faktorerna fran éversynen ovan. Figuren
nedan sammanfattar tillvaxten i resor och vagnkilometer per lan.

I 1an dar kolumnerna ar ungefar lika hoga indikerar det att erbjudandet har expanderat i takt
med 6kningen av resan sa att beldggningsgraden har bibehallits.

I 1an dar tillvaxten i utbudet ar betydligt hdgre an tillvaxten i resandet, som i Varmland och
Jonkoping, har beldaggningen minskat minska, d v s ett utbud som 6kat mer an efterfragan.

| andra lan, till exempel Halland, har resandet 6kat mer an producerade vagnkilometer, vilket
indikerar att beldggningen 6kat i kollektivtrafiken.
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Figur 145: Okning i resor och vagnkm frén 2000 till 2015.
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| nedan figur visas hur tagets andel av det totala antalet vagnkilometer har 6kat fran 2007 till
2015. | de flesta lan har det varit ett betydande fokus pa tag under de senaste 8 aren, i Uppsala
t ex har tagets andel av vagnkilometer 6kat fran 8 procent till 13 procent, och i Skane har andelen

Okat fran 16 till 24 procent. | Blekinge, Gavleborg och Varmland har utvecklingen varit i motsatt
riktning.
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Figur 146: Tagets andel av totalt antal producerade vagnkm under 2007 resp. 2015.

Dessutom sammanfattar vi kostnadsokningen och gor ett forsok att férdela den pa trafikutbud,
generell prisdkning och andra kostnadsdrivare. Som bilden visar ar det stora skillnader
avseende vilka kostnadsdrivare som dominerar utvecklingen.

| vissa lan, till exempel Halland och Kalmar, svarar det 6kade utbudet tillsammans med den
generella prisdkningen for mer an halva kostnadsékningen. | andra Ian, som Uppsala och
Orebro, 4r det andra kostnadsdrivare som paverkar kostnaderna och som forklarar en stor del

av kostnadsokningen. En tankbar hypotes, ar att det ar taxan (prissattningen) av resan som ar
for lag.

Vi ser ocksa att kostnadsdkningen i samband med 6kad tagtrafik varierar mellan lanen.

De lan som har haft en stark tillvaxt i tagtrafik pa bekostnad av bussar far som regel en
starkare kostnadsokning jamfort med lan dar utvecklingen varit jamnare. Detta beror pa att
kostnaden per tagkilometer dr hogre for tag an for bussar, vilket ar fallet i de flesta lan.

Om de okade kostnaderna for tagtrafiken far konsekvenser for skattebidragsnivan beror pa om
det finns tillrdcklig med resandeunderlag for att utnyttja tagets kapacitet eller ej.
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Figur 147: Kostnadsékning och férdelning pa olika drivkrafter. Tal i procent.
Gruppering av lan

For att gruppera lanen fokuseras framst p& volymen utifran antal resor. Oversikten 6ver resor
och andel bussresor visar ocksa pa en koppling mellan kollektivtrafikens storlek (antal resor)
och storleken pa andel tagtrafik. De tre storsta lanen utmarker sig med mycket mer resor an
andra lan och en relativt Iag andel bussresor pa 40 procent i Stockholm, cirka 50 procent i
Vastra Gotaland och 70 procent i Skane. Baserat pa detta sorteras de tre storsta lanen uti en
separat kategori.
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Figur 148: Samband mellan totalt antal resor och andelen bussresor
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4 Djupanalyser av utvalda lan

4.1 Kort om fordjupningsanalyserna

| detta kapitel (4) har nagra Regionala Kollektivtrafik Myndigheter (RKM) valts ut och som
analyseras mer pa djupet. Alternativa losningar till befintliga genomférda trafikupplagg eller
andra atgarder diskuteras utifran mojligheterna till mer marknadsorienterade grepp med syfte
att oka resandet, 6ka intdkterna och reducera kostnaderna.

Denna diskussion skall ses mot bakgrund av var vilja att foresla, synliggora aktiviteter och
angreppsatt som kan bromsa och vanda den 6kande kostnadsutvecklingen utifran gjorda
prognoser. En utveckling som pa sikt hotar inte bara den upphandlande kollektivtrafikens
utveckling utan ocksa ekonomin inom offentlig regional och kommunal sektor.

Trafikanalys statistik &r pa en 6vergripande niva och medger inte nagra storre djupdykningar
och nedbrytningar pa mer lokala eller specifika produktomraden. Vi har darfér anvant
informationen avseende intdkter och kostnader fran kapitel 3, och applicerat dessa pa buss
och tagtrafik. | vissa fall har vi ocksa anvant varden fran SKL rapport, ”Kollektivtrafikens
kostnadsutveckling” (april 2017) nar framraknade varden fran Trafikanalys upplevts som
orealistiska, samt data fran Trafikverkets statistikservice samt fran de tre RKM som analyseras.

Analyserna ar gjorda pa en strategisk niva, med en utvecklad databas med mer specifika lokala
data kan analyserna spetsas till. Det viktiga i denna rapport ar att visa att utvecklade
angreppssatt finns och hur de kan anvandas for att utveckla trafik utifran marknadens behov
och preferenser.

Okat resandet kan ske pé flera satt dn att bara 6ka produktionen eller minska priset, det &r
dessa alternativa l6sningar som diskuteras och beskrivs i detta kapitel, dock utan att vi blir
alltfor detaljerade. De RKM som valts ut ar: Vastra Gotaland, UL (Uppsala) och Jonk6ping.

For de tre lanen ges nagra exempel som visar hur RKM och trafikféretag, med olika atgarder
kan hantera den negativa utvecklingen som den ekonomiska analysen har visat. Exempel kan
vara att effektivisera befintliga linjenat och ge kollektivtrafiken full framkomlighet i
gaturummet. Vi ger ocksa exempel pa hur en ny och utvecklad prissattning kan bidra till att 6ka
intdktsbasen samtidigt som kostnaderna minskas.

Valet av kollektivtrafik-system ar ocksa viktigt for ett kostnadseffektivt erbjudande till
marknaden. Inledningsvis podngterades tagets i genomsnitt hogre driftskostnad per kilometer
som uppvags av att kostnaden per sittplats ar lagre. Taget 4r med andra ord ett effektivt val pa
strackor eller i relationer dar marknadsunderlaget (befolkningsstorleken) ar tillracklig for att
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skapa en kostnadseffektiv trafik. Bussen dr normalt sett ett effektivare val pa relationer med
lagre befolkningsunderlag.

Effektivisering av linjendten

For att synliggora effekten av ett effektivare linjenat utgar vi fran ett nyligen genomfort
forskningsprojekt som analyserade effekter pa resor och kostnader till f6ljd av hur olika
styrmedel i de fyra storsta svenska stadsomradena anvandes (Norheim et al., 2016). Projektet
undersokte bland annat effekten av att infora ett effektivt stomlinjenat med full
framkomlighet.

Analyserna utfordes som ett illustrativt exempel av att flytta linjeproduktion fran de minst
trafikerade linjerna till de storre huvudlinjerna. Detta innebar nagot langre gangtid till och fran
hallplatser, samtidigt som frekvensen 6kar. Analyserna visade att dessa motstridiga atgarder
neutraliserar varandra sa att erbjudandet (trafiken) upplevs likvardigt d v s som tidigare.
Utover det ges bussarna full framkomlighet, vilket innebar att kunden uppfattar produkten
som mer attraktiv an tidigare, sarskilt i omraden med stora forseningsproblem. En 6kad
genomsnittlig hastighet minskar driftskostnaderna vilket leder till utveckling av ett effektivare
stomlinjenat med 6kade intdkter samtidigt som kostnaderna minskas.

| nedanstaende avsnitt beskrivs analyser gjorda pa Goteborg och Uppsala for saval prissattning
som trafikutveckling. Analyserna har sin grund i ett tidigare modellarbete dar analyser gjorts
for Stockholm, Géteborg, Malmo och Uppsala.

Mer effektiv prissattning

Prisnivaer och biljettsystem spelar en central roll i kollektivtrafiken. Prissattning ar bade ett
satt att fa fler passagerare och en finansieringskalla for att kunna behalla ett bra trafikutbud.
Kunskap om hur prisférandringar och utbudsférandringar paverkar resandeutvecklingen ar
darfor mycket viktiga nar det galler att planera kollektivtrafiken.

RKM och operatérer maste ocksa ta hansyn till kostnaden for att fa fler passagerare.

Kostnaden for att fa fler kunder till kollektivtrafik beror pa om de nya passagerarna reser under
rusningstrafik eller i perioder med lagtrafik da det finns ledig kapacitet. Om de 6kade
kostnaderna ar hogre an 6kningen av biljettintakterna kommer underskottet att 6ka. Att valja
"ratt" prisniva har darfor en relation till trafikrelaterade kostnader.

Mer effektiv prissdttning innebar att Taxorna/ prisnivaerna i hogre utstréckning:

1. varieras i relation till trafikutbudet, sG att ndr kollektivtrafiken ékar sa far de minst
kostnadskrdvande resendirerna de Idgsta priserna

2. varieras utifran resendrernas priskdnslighet, sa att de mest priskdnsliga resendrerna far de
ldgsta priserna.
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Tidigare analyser utférda av Urbanet Analys, visar att kollektivtrafik i Peak-trafik kostar nastan
dubbelt s mycket som produktionen utanfér rusningstrafiken.

|:| Oslo
- Bergen
115

59 64

. g

Kostnad per Kostnad per Kostnad per Kostnad per
rutekm lav  rutekm rush  rutekmlav  rutekm rush

Figur 149: Kostnader per tidtabell-km i h6g och i lagtrafik

| Betanzo et al. (2016) undersoktes mojligheten till tidsdifferentiering av prissattningen.
Potentialen for fordandringar i prissystemet beror pa huruvida det paverkar resenéarer att andra
sina resmonster, d v s flytta tidpunkten for nar resan startar. | projektet genomfordes en
marknadsundersokning for att utrona i vilken utstrackning ett tidsdifferentierat prissystem
leder till férandrade starttider.

Resultatet fran en s.k. Stated-Preference (SP-studie) visade att med en rabatt pa cirka 30
procent for resa i lagtrafik istallet for normalprisunder rusningstrafiken sker en forflyttning av
resor fran rusningstrafik till lagtrafik med 27 procent i Bergen och 16 procent i Oslo.
Prissankningen utanfor hogtrafik ger 6—7 procent fler resor an i utgangslaget.

En mjukare omférdelning av resor under trafikdagen bidrar till att minska kostnaderna, dock
leder det till en intdktsminskning sa lange inte priserna 6kar under rusningstrafiken. Antas det
att ledig kapacitet finns utanfor rusningstrafiken for att ta emot éverférda resor, visar
analyserna pa en minskning av tillskottsbehovet med 10 procent i Bergen, medan Oslo far en
marginell 6kning av tillskottsbehovet.

Om priserna samtidigt 6kas under rusningstrafiken (d v s ett intdktsneutralt angreppssatt) kan
besparingarna bli mycket storre, 21 procent i Bergen och 12 procent i Oslo.

| nedanstaende avsnitt genomfors ett rakneexempel for att synliggéra vilka liknande effekter
som ger okad effektivitet i Goteborg och Uppsala. | analyserna antas att Géteborg far liknande
effekter som i Oslo, medan Uppsala med farre invanare ar mer likt Bergen.

Forflyttningsgraden av berdkningar varierar emellertid fran plats till plats, sa om man vill gora
detaljerade analyser av effekterna av tidsdifferentiering i de svenska staderna, bér lokala
marknadsundersokningar goéras.
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Exemplen skall darfoér ses som en illustration av hur effektiv prissattning kan forbattra
konkurrensforhallandena for kollektivtrafiken.

Tag eller buss pa regionala resor

Na&r har taget respektive bussen sina stoérsta konkurrensférdelar? En fraga som borde
diskuteras oftare och garna utifran ett saval marknadsanalytiskt som kostnadsperspektiv.
Debatten har ibland en tendens att praglas av tyckande och ”ideologi”. Sanningen ar
naturligtvis att bagge fardmedlen har fér- och nackdelar och i detta kapitel diskuteras styrkor
och svagheter med de bagge fardmedlen.

Utifran denna rapports analyser ar tagets kostnader rent generellt tva - tre ganger hogre
jamfort med buss, en slutsats som ocksa stods i SKL rapporten, april 2017.

Samtidigt ar taget kapacitet storre jamfort med bussen och jamfors kostnaden per sittplats ar
bussens kostnad dubbelt sa hog. Tagets I6nsamhet 4r med andra ord beroende av det
marknadsunderlag som finns for att tacka (motivera) de hogre kostnaderna per fordons-
kilometer Forenklat kan man sédga att tagets styrka ar i tatbefolkade omraden med majlighet
till en hog beldggning.

Marknadsunderlaget styrs i forsta hand av antalet invanare langs strackningen. Andra faktorer
ar naturligtvis invanarnas pendlingsbehov och i slutdnden ar det viktigt att veta och forsta vilka
faktorer som har storst paverkan (drivkraft) for den aktuella marknaden.

4.2 Vastra Gotaland

Vastra Gotaland har i likhet med de andra storstadslanen en relativt stor andel spar- och
tagtrafik. Ar 2015, stod bussutbudet for cirka 60 procent av produktionskostnaderna,
tagtrafikens andel var 19 procent och sparvagn resterande. Kostnad per vagnkilometer ligger pa
cirka 33 kronor for bussutbudet, och motsvarande kostnad for taget ar cirka 100 kronor per
kilometer, dvs. tagutbudet ar véasentligt dyrare i jamforelse med bussutbudet. Dock ar
kostnadstackningen hogre for taget i Vastra Gotaland, nagot som forklaras av relativt sett hogre
intakter per resa (Trafikanalys statistiken). VG-regionens TB (tackningsbidrag) lag pa 48 procent,
d v s intdkterna tacker 48 procent av den totala kostnaden.

| kapitel 3 genomgang av Vastra Gotaland, sag vi att kostnaderna per ar 6kat med 8,2 procent i
genomsnitt under perioden 2010-2015, dar utbudsékningarna och den generella
kostnadsokningen forklarar cirka 60 procent av vaxten. Samtidig har intdkterna inte okat i
motsvarande grad vilket bidragit till den kraftiga tillvaxten av underskottet (skattebidraget).

Speciellt efter 2005 blir det tydligt att kostnaderna 6kar mer an intdkterna vilket paverkar
underskottet. Den egha kostnadstackningen har minskat fran 62 procent till 48 procent till 2015.
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Fortsatter den negativa utvecklingstakten kommer underskottet att 6ka fran dagens 3,4
miljarder kronor till ndgonstans mellan 13,3 till 17,6 miljarder kronor.

Index
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Figur 150: Indexerad ekonomisk utveckling, Véstra Gétaland, 2000-2015. 2000=100.

Nedan beskrivs s.k. goda exempel pa lésningar och angreppsatt som bidrar till en battre
finansiering av kollektivtrafiken samtidigt som resandet och intdkterna okar (d v s 6kad andel
hallbara resor och okad effektivitet). Gemensamt for forslagen, ar att de har ett tydligt
marknadsorienterat angreppsatt, d v s utgar fran kunder, marknaden och deras varderingar.

Effektivisering av linjendt genom utveckling av stomlinjer

Urbanet har i ett tidigare projekt analyserat konsekvenserna av att inféra stomlinjer med full
framkomlighet i Vastra Gotaland (Betanzo m.fl. 2016a). Analyserna fokuserade pa busstrafiken
i och runt Goteborg. Syftet vara att estimera resande- och kostnadsutveckling av att infora ett
effektivt stomlinjenat med full framkomlighet.

Utifran radgivning och samtal med Trafikkontoret i Géteborg definierades ett buss-
stomlinjenat som bestod av fem huvudlinjer. Andra linjer inom valt omrade (togs bort) och
busskapaciteten fran dessa linjer flyttades till de fem aterstaende stomlinjerna i form av 6kad
frekvens samt en marginell 6kning av antalet fordons-kilometer Sparvagnarna ar oférandrade,
rordes inte.

Overflyttningen av producerade busskilometer, fran de linjer som togs bort till stomnatet gav
okad frekvens pa de aterstaende fem linjerna. Att det bara ar fem stomlinjer innebér att
gangtiden till och fran hallplats har forlangts nagot. | nasta steg antogs att kollektivtrafikens
framkomlighet férbattrades genom kollektivkorfalt och signalprioritering. Linjerna som
definieras som stomnat far full framkomlighet vilket innebar att férseningar inte forekommer.
For konsumenten innebér det att “motstand” som “vantetid” och "bytesmotstand” halveras.

Resultatet av fordandring innebar att “produkten busstrafik” i det analyserade modell-omradet
pa generell niva forbattrar sin konkurrenskraft med 2 procent (eller annorlunda uttryckt,
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utbudet blir tva procent battre i kundens upplevelse). Den relativa laga effekten forklaras av
att sparvagnstrafiken svarar for en stor del av resandet. | dagslaget ar det cirka 19 procent av
resorna som sker med bussen i modellomradet, vilket innebar att manga resenarer inte berors.

Intressant att notera ar att for befintliga bussresendrer innebar det att busstrafiken
konkurrenskraft 6kar med cirka 8 %. Det dr framforallt atgarderna for battre framkomlighet
som bidrar till forbattringen, snabbare busstrafik (minskad tid ombord) balanseras av langre
gangtid till hallplats. Atgarden ger ocksa en positiv effekt pa efterfragan med 3 %, samt att
bilresorna minskar med 1 %.

Ett eget kollektivkorfalt, ger 6kad hastighet och lagre driftskostnader. De minskade
driftkostnaderna ger ett lagre bidragsbehov och berakningarna visar en forvantad minskning
av de offentliga utgifterna pa cirka 133 miljoner kronor, vilket motsvarar en minskning av
kostnaderna med 7 procent per ar inom modellomradet. Dessutom kommer bade
investeringskostnader och samhéllsekonomiska kostnader att minska eftersom behovet av
investeringar i infrastruktur for bilen minskar nagot.

|:| Driftstillskott (milj. SEK per ar)
(133
' (-7%) }
1.903 1.770
Referens Stomlinjenat

Figur 151: Arligt tillskott fér busstrafiken i Géteborg i referenssituationen och givet ett stomlinjendt med
full framkomlighet. Tal i miljoner kr, 2014.

Sammanfattningsvis visar exemplet, att fokus pa ett effektivt kollektivtrafiknat i stadsomraden
kan 6ka saval antalet resendrer som att minska driftskostnader.

Urbanet har i de norska ”By-(stads) miljoavtalen” genomfort en rad av liknande analyser och
prognoser pa hela stader, dar effekterna av farre linjer med hégre frekvens (minskad trangsel),
okad framkomlighet, minskad ombordtid och nagot langre gangavstand till hallplats, har
uppvisat resandedkningar pa mellan 10-20 procent utan kostnadsokningar.

Analyserna visar ocksa att cirka 70 procent av resandedkningen utgors av s.k. bilister eftersom
restid, vantetid och trangsel minskar, tre viktiga faktorer som moter denna grupps behov och
varderingar (Norheim m.fl. 2015).
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Buss eller tag pa regionala resor?

Marknadsunderlaget styrs i forsta hand av antalet invanare langs strackan. Andra faktorer ar
naturligtvis invanarnas pendlingsbehov och i slutdanden ar det viktigt att veta och forsta vilka
faktorer som har storst paverkan pa valet av fardmedel. Ett vanligt misstag ar att fokusera
enbart pa restiden (och mattet restidskvot)’

Produktens styrka avgors av en mix av faktorerna, restiden ombord/ frekvens/ tid till och frdn
hdllplats-station/ antal byten/ pdlitlighet (férseningar)/ tréngsel samt inte minst biljettpriset.

I nedan figur har de olika fardmedlens konkurrenskraft (attraktionskraft) analyserats. Analysen
inkluderar ovan uppraknade faktorer d v s resans olika egenskaper.

Utgangspunkten ar antalet resor och marknadsunderlaget. Under 2015 gjordes cirka 250 000
resor® langs Kinnekullebana (inkl. resor till och frdn Géteborg, Alingsas och Herrljunga). Som
mest gar det cirka 10 avgangar i varje riktning mellan Mariestad - Herrljunga som &r banans
mest frekventa stracka. P helgerna ar det farre avgangar.

Ett rakneexempel pa 300 trafikdagar & 10 avgangar*2 (i varje riktning) ger cirka 6 000 avgangar
under ett ar, I6rdag + sondag jamstalls med en (1) vardag. Vilket motsvarar cirka 43 personer
per avgang. Lite forenklat ryms alla passagerare per avgang i en buss.

| exemplet nedan, har vi analyserat effekter av att bussen ersatter taget. Vi har raknat med att
bussen har en gangtid 20 procent langsammare jamfért med bilen, (tider tagna fran Google
maps, morgontrafik, vardag). Taget dr nagot langsammare i relation till bussen, tidtabellen
varierar mellan olika avgangar och riktningar, med stor sannolikhet styrs det bl.a. av tagmoten
langs bana.

I nedan bild (figur 152) ser vi att bussen - utifran ovan antaganden - har battre konkurrenskraft
jamfort med taget. Vilket forklaras i den har jamforelsen av att bussen har nagot kortare restid
(restiden for regionbuss ar berdknad till 47 km/ h).

For resor till och fran Goteborg, och for frekventa kunder ar saval taget som bussen mycket
konkurrens starkare jamfort med bilen. Konkurrenskraften mellan olika fardmedel berdknas
genom att analysera individens generella kostnad (GK) av att anvianda respektive fairdmedel°.

7 Restidskvoten - dr ett endimensionellt matt som tyvirr manga ganger ger fel svar till “utredaren”
eftersom individens fardmedelsval forutom restiden, styrs av priset for resan, vantetiden mellan
avgangarna m.m. d v s hur enkelt det &r att resa med produkten.

8 Resandedata fran Vasttrafiks statistikenhet, visar att resandet pa Kinnekullebanan frén Laxa/Gardsjé -
Goteborg ar nagonstans mellan 195 000 - 325 000 resor beroende pa hur databasen tolkas. Vi har darfor
réknat med ett medelvarde pa 257 000 eftersom detta ar mer ett exempel hur analys av framtida
satsningar kan beraknas.

9 se bilaga dar Urbanets modell beskrivs mer i detalj, modellen utgar fran Trafikverkets riktlinjer fér berdkning av
individen generella kostnad (l4s uppoffring) som bryts ner utifran resans olika egenskaper gang-/viante/ombord-/
byte-tid, samt priset. Tidsvarden - hur individen varderas sin tid - kopplas till de olika faktorer och far ett varde i kr.
Urbanet har dven varden for trangsel och férseningar. Alla dessa egenskaper har ocksa har olika vikter m.m.,
exempelvis “att vanta” upplevs cirka 1,5 ganger tiden d v s att vanta i fem (5) minuter upplevs som 7,5 min etc.
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Individens varde dar m a o inte biljettpriset utan en sammanvagning av hur individen dels
varderar resans olika moment och dels de alternativ som finns.

Frekventa resenarer Réknat med pris pé periodkort/32 Potentiella resenirer Rdknat med pris pé Konto
resor per period Laddbart kort
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Figur 152 Kinnekullebanan, GK-vikter & GK fér Buss vs Tdg vs Bil: snittresa till/frén Géteborg C fran fem
orter.

Urbanet har riknat pd en parallell busslinje som antas ha lika mdnga avgdngar som Tdget och 20 procent léngre
restid jamfért med Bil (cirka 10 procent Idgre én tdg inkl. métestider for tdgmdéten) utifrdn stopptider pa hdllplatser
etc. Olika fdrdmedel har olika tidsvdrden i UA-modellen (Urbanets efterfrégemodell)

Konkurrens-Index (KI) beraknas till 0,43 mellan buss och bil (210/ 482), innebér att bussen GK
ar 43 procent, for individen som valjer buss istdllet for att valja resa med bilen. Bussen
konkurrenskraft ar nastan dubbelt sa stark jamfért med bilen pa resor till och fran Géteborg.
Bussen KI gentemot taget pa relationen ér likvardigt.

Konkurrenssituationen for bade tagresor och bussresor pa straket fran Gardsjo till Goteborg ar
mycket bra for malgruppen frekventa resenérer.

Studeras de potentiella kunderna ser vi att de tre fairdmedlen ar jambordiga. Sallan kunder har
hogre tidsvarden och darmed hogre krav pa produkten (frekvens, restider m.m.)

Konkurrenssituationen for bade tagresor och bussresor pa straket fran Gardsjo till Géteborg ar

bra fér malgruppen, men Kl dr hogre for gruppen potentiella resenarer jamfort med frekventa
resenarer.
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Frekventa resendrers tidsvéirden
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Figur 153 Konkurrensindex for Tdg vs Bil, mdlpunkt Géteborg C

I nedan matris synliggors tagets och bussens konkurrenskraft gentemot bilen pa olika delresor langs
Kinnekullebanan. Studerar vi nedre halvan av bilden, de potentiella kunderna, ser vi att det &r pa de
langa resorna till Goteborg som de kollektiva fardmedlen konkurrerar bast.

Konkurrensférhéllande mellan bil och tag,
frekventa r idsval
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Konkurrensférhallande mellan bil och regionbuss,
frekventa resendrers tidsvirden
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Konkurrensforhllande mellan bil och tig,
potentiella resendrers tidsvirden

Goteborg [Hakanstorp | Lidképing | Hallekis |Mariestad| Gardsjo
Goteborg 11 10 1,0 1,2
Hakanstorp 17 15 15
Lidkdping 11 15 1,6
Hallekis 17 17

Mariestad

Gardsjo

i)

Konkurrensférhallande mellan bil och regionbuss,
potentiella resendrers tidsvarden

Goteborg |Hakantorp|Lidkoping| Hallekis i d

Gardsjo

Goteborg 12| 12| 12| 12

Hakantorp 1,8 16 1,6

Lidképing 12

1,6 1,7

Hallekis 11 1,6 18 1,8
Mariestad 11 1,5 17
Gardsjo 1,2 1,5 1,7

Figur 154 - Konkurrensindex fér regionala resor ldngs Kinnekullebanan buss vs tdg vs bil, jimférelse av

tva madlgrupper, frekventa och potentiella kunder.
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Vid en direkt jamforelse av Generaliserad resekostnad (GK) fér bussresor och tagresor ser vi att
for frekventa resenarer upplevs bussen som mer konkurrenskraftig med ett lagre GK och index
blir <1,0 i jamforelse med taget.

Goteborg | Hakantorp | Lidkoping Hallekis Mariestad Gardsjo

Goteborg
Hakantorp
Lidkoping
Hallekis
Mariestad

Gardsjo

Figur 155 - Konkurrensindex for regionala resor lings Kinnekullebanan buss vs tdg, frekventa
kollektivtrafikresendrer

| gruppen potentiella resenérer, vilka har hogra tidsvarden, upplevs daremot taget som mer
konkurrenskraftig an bussen som har hogre GK, och index blir >1,0.

Goteborg Hakantorp | Lidkoping Hallekis Mariestad Gardsjo
Goteborg 1,1 1,2 1,2 1,1 1,1
Hakantorp 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Lidkoping 1,1 1,1 1,1 1,1 1,0
Hallekis 1,1 0 1,1 1,1 1,1
Mariestad 1,2 1,1 0,9 1,1 1,1
Gardsjo 1,0 0 1,1 1,1 1,1

Figur 156 - Konkurrensindex for regionala resor ldngs Kinnekullebanan buss vs tdg, potentiella
kollektivtrafikresendrer

Nasta steg ar att diskutera om och vad Vasttrafik skall gora for att 6ka resandet? Hur stor ar
marknadspotentialen och vad kostar de nya resendrerna utifran val av fairdmedel som
Vasttrafik vill prioritera?

Genom att analysera den nationella resvaneundersdkningen (Riks RVU) har ett forsok gjort att
bestamma marknadens storlek och vad som ar majligt att uppna i ett senare skede, samt att
knyta en kostnad till vad det kostar att attrahera nya kunderna.

Dagens kundgrupp gor cirka 700—1000 resor per dag. Genom att analysera RVU beddms den
maximala potentialen vara ndgonstans mellan 3000-5000 resor per dag. Ett antagande som
gors utifran att studera resor mellan kommunerna, pendlingsbehov och olika
fardmedelsandelar i den nationella RVU.

Med syfte att attrahera nya kunder, i nedan exempel, dubblas frekvensen med buss respektive
taget och gor cirka 20 avgangar mellan Mariestad och Herrljunga i respektive riktning.
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Vastra Gotaland Tag Buss
Efterfrageeffekt - antal nya dagliga resor 286 259
Intdkt per resa 43,5 43,5
Intaktseffekt - av dubbel frekvens 12 441 11 267
Antal avgangar per dag i utgangspunkten 10 10
Antal nya avgangar per dag - dubbel frekvens 10 10
Linjelangd 160 160
Antal nya vagnkm per dag 1600 1600
Kostnad per vagnkm 101 33
Kostnad kopplad till de nya avgangarna 161 600 52 800
Kostnad per ny resa 565 204
Kostnad/ ny resa 522 160

| ovan tabell ser vi att en fordubbling av frekvensen ger en effekt pa cirka 25 procent pa
resandet. Forklaringen finns i f g figur matrisen dar de potentiella kundernas tidsvarden
indikerar att det kravs mer specifika atgarder an att “bara” oka frekvensen. | matrisen ser vi
ocksa att for de kortare, lokala resorna langs banan ar bilen cirka 1.5-2 ggr starkare.

Resandevolym 6kningen blir med taget, cirka 286 nya resor per dag med en kostnad pa cirka
522 kronor per ny resa, motsvarande for bussen ar 259 nya resor per dag med en kostnad pa
160 kronor for nya resendr. Resandet 6kar med cirka 25—-30 procent i exemplet.

Ovan analys indikerar att i omraden med svagt marknadsunderlag ar bussen billigare och varje
ny kund kostar mindre att “varva” nar offensiva atgarder skall genomforas.

Prisdifferentiering

En bra prisdifferentiering bidrar till att sprida resandet jamnare 6ver dagen och minska
trafiktopparna, vilket innebar att produktionskostnaden minskar. Tidsdifferentierade taxor
(prissattning) ar bl.a. infort i Holland dar det ar 40 procent rabatt pa resor med syfte. | London
ar resor med London Underground (T-bana) dyrare under hogtrafiken och billigare
kollektivtrafiken utanfor hogtrafiken. Lanseringen av rabatten har haft en stor paverkan pa
resorna, speciellt “ut”-resan dar framforallt dldre personer vantar in rabatten (Ministry of
Transport, 2010). Aven i London och Képenhamn har prisdifferentiering avseende tiden, och
har inférts med samma efter 09.30 pa formiddagen. | Képenhamn har 20 procent rabatt pa
resekort utanfér hogtrafiken infoérts®,

10 http://www.rejsekort.dk/ og https://tfl.gov.uk/
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Urbanet Analys har analyserat effekten av att infora pris-och tidsdifferentiering i Oslo och
Bergen (Betanzo m.fl. 2016c). Projektet visade effekter av att sdnka priset med 30 procent
under lagtrafikperioden (som tidigare beskrivits).

Forflyttningen av resorna, fran hog- till lagtrafik period innebar framforallt ett minskat behov
av kapital och personal under den s.k. Peak-timmen under morgon och eftermiddag. Det ar
endast under denna ”"Peak”-timme som 100 procent av alla fordon anvands. Timmen darmao
resursdimensionerande, vilket innebar att kan nagra procent av totala fordonsflottan (buss &
tag) sparas, gors stora besparingar hos saval RKM som trafikforetag. Alternativet kan ocksa
vara att anvanda och flytta fordon (som i och med prisdifferentieringen blir lediga) till andra
trafikomraden med behov, men dar t ex av kostnadsmaéssiga skal inte satsningar genomforts.

Samtidig som kostnaderna (for trafikproduktionen) reduceras paverkar dock rabatten under
lagtrafiken det totala intdktsunderlaget. En negativ effekt ar att fler reser till ett lagre pris, den
positiva effekten ar att efterfragan okar vilket innebaér fler resande som uppvager
intaktstappet.

| analyserna i Oslo och Bergen anvandes en pris-elasticitet pa -0,35.

| Oslo visade resultaten att forflyttningen av resor fran hog- till 1agtrafik period minskade
kostnaderna med 6 %, samtidigt som intakterna minskade med 14 %. Den negativa
intaktseffekten blev dominerande p g a den laga forflyttningseffekten i kombination med en
rabatt pa 30 procent under lagtrafik.

| Bergen, dar forflyttningseffekten berdknades till 27 procent blir den positiva
kostnadseffekten dominerande.

| Oslo ar det likafullt méjligt att genomfdra en intaktsneutral-tidsdifferentiering genom att 6ka
priset under hogtrafik, vilket innebar att den positiva kostnadseffekten isoleras (blir
bestaende) utan att forlora intakter.

| exemplet har Oslo modellen applicerats pa Géteborg, och anvants for att berakna effekterna
av pris-tidsdifferentiering pa resande, intdkter och de totala kostnaderna.

Analysen har koncentrerats till att rékna pa Goteborg stad och ndromradet. Analyserna visar
pa tva intressanta resultat, det forsta ar att om priset bara sdnks under lagtrafik kommer
underskottet att 6ka med 30 miljoner kronor for kollektivtrafiken i Goteborg stad.

A andra sidan, om en s.k. intdktsneutral prisdifferentiering inférs, hojer priset under hogtrafik
och sanker under lagtrafik, sker en resultatforbattring utifran dagens situation med cirka 56
miljoner kronor (underskottet minskar).
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-30% reduktion av biljettpriset utanfor rusningstrafik Intiktsneutral differentiering
- Utgangspunkt - Utgangspunkt
56 |:| Efter differentiering 56 D Efter differentiering
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Figur 157: Kostnads- och intdktseffekt i GGteborg, Figur158: Kostnads- och intdktseffekt i Géteborg,
vid 30 procent reduktion av biljettpriset utanfér Intdktsneutral differentiering. Illustrativt
rusningstrafik. lllustrativt exempel. Milj.kr per Gr. ~ exempel. Milj. kr per ar.

Berdkning har gjorts pa en dvergripande niva. En osdkerhet ar bl.a. hur de s.k. forflyttningarna
varierar mellan omradena vilket kan vara svart att predestinera utan mer exakt data och t ex
en tidsvardestudie. Exemplet skall darfér ses som en illustration pa hur kostnadseffektiviteten
kan utvecklas utan att resorna minskar och skapar en battre konkurrenssituation for
kollektivtrafiken gentemot bilen.

Prisanalyser som Urbanet gjort i Sverige under 2015-16 (Kalmar, Varmland och Dalarna) visar
att prisdifferentiering ger stora effekter pa forst och framst den totala ekonomin (positiva
effekter) samt att under lagtrafik ar det maojligt att attrahera nya kundgrupper som idag inte
aker kollektivt eftersom de till stora delar i vanliga fall moéts av ett (for) hogt pris, séllan kops-
biljetter ar dyra i relation till periodkort. Prisdifferentiering innebar att gruppen ”sallankunder”
far ett lagre pris och darmed upplever kollektivtrafiken som prisvard.

4.3 Uppsala

Uppsala lan hade 2015 cirka 1,5 miljarder kronor i trafikkostnader. Av de totala kostnaderna var
cirka 75 procent knutna till bussproduktionen och taget star for knappt 25 procent av kostnaden.
Taget ar dyrare an busstrafik, kostnaden per kilometer &r cirka 37 kronor for buss och 78 kronor
for taget. Det innebar att tagutbudet kraver en storre del av bidraget. For busstrafiken ar
tackningsgraden cirka 42 procent, och for taget tdcker intdkterna endast 27 procent av
kostnaderna. Uppsalas totala tackningsbidrag ar pa 38 procent ar 2015.

Genomgangen av Uppsala (kapitel 3) visade en genomsnittlig arlig tillvaxt av kostnaderna pa 8,1
procent under perioden 2010-2015, dar okning av trafikutbudet och prisékning forklarar
ungefar 55 procent av den totala 6kningen. Samtidigt med den starka kostnadsékningen har
intdkterna okat i en mycket langsammare takt, nagot som illustrerar en negativ ekonomisk
utveckling i Uppsala.
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Det ar speciellt under perioden efter 2010 som kostnaderna har 6kat mer an intdkterna.
Kostnadstackningen har gatt ned fran 64 procent 2010 till 38 procent 2015. Om UL fortsatter i
samma takt som under de senaste fem (5) aren kan UL foérvanta sig en kraftig 6kning av
subventionerna fran 0,9 miljarder kronor 2015 till ndstan 17 miljarder ar 2030.

Utvecklingen under de senaste 10 aren ar nagot lugnare, innebar dock att skattebidraget 6kar
till 5,6 miljarder kronor, vilket ar en tillvaxt pa mer dn 500 procent fran dagens niva.

Index
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Kostnader i 6,2
6,0 - m—|ntakter |
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| 32
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- / e
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Figur 159: Indexerad ekonomisk utveckling, Uppsala ldn, 2000-2015. 2000=100.

Nedan beskrivs nagra marknadsorienterade grepp och tillika goda exempel, som utgar fran
kunder och potentiella kunders behov, pa vad och hur UL bér gora for att reducera kostnaden
for kollektivtrafiken utan att minska resandet.

Effektivisering av linjendtet med stomlinjenat

| ett Vinnova finansierat FUD projekt har Urbanet Analys analyserat konsekvenserna av att
infora stomlinjer med full framkomlighet i Uppsala (Betanzo m.fl. 2016a).

Analyserna fokuserades pa stadsbussarna i Uppsala. Syftet vara att estimera resande- och
kostnadsutvecklingen av att inféra ett effektivt stomlinjenat med full framkomlighet.

| samrad med UL definierades ett busstomlinjenit som bestod av fyra huvudlinjer. Ovriga linjer
(togs bort) inom Uppsala stad och bussproduktionen fran dessa linjer flyttades till de fyra
aterstaende stomlinjerna vilket ger 6kad frekvens, med en oférdndrad volym fordonskilometer
i staden. Detta innebar att gangtiden till hallplatsen foérlangs nagot.

| ndsta steg antogs att kollektivtrafikens framkomlighet férbattrades genom kollektivkorfalt
och signalprioritering. Full framkomlighet innebar att forseningar inte férekommer. For
konsumenten innebar detta att motstand, vid val av fairdmedel som ”“vantetid” och
"bytesmotstand” halveras. Dessutom minskar trangseln ombord eftersom frekvensen 6kat
(dock utan att produktion okat).
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Resultatet av forandringen innebar att “stadsbussarna” i Uppsala forbattrar sin
konkurrenskraft med 10 procent (eller annorlunda uttryckt, utbudet blir 10 procent battre).
Det ar framforallt framkomlighetsatgarderna som bidrar till forbattringen eftersom den
utékade frekvensen balansera av den 6kade gangtiden till och fran hallplats.

Forbattringen ger en resandedkning pa 7 %, samtidig som bilresor reduceras (1 procent).

I:l Driftstillskott (milj. SEK per ar)

e

138

Referens Stomlinjenat

Figur 160: Arligt tillskott for busstrafik i Uppsala stad, Tal i miljoner 2014 kr

Ett “rent” stomlinjendt med eget kollektivkorfalt, ger 6kad hastighet och lagre driftskostnader.
De minskade driftkostnaderna ger ett lagre bidragsbehov, berdkningarna visar en minskning av
underskottet pa motsvarande 15 miljoner kronor vilket motsvarar cirka 10 procent per ar.
Dessutom kommer bade investeringskostnader och samhallsekonomiska kostnader att minska
eftersom behovet av investeringar i infrastruktur for bilen minskar nagot.

Sammanfattningsvis visar exemplet att, fokus pa ett effektivt kollektivtrafiknat i stadsomraden
kan Oka saval antalet resenarer som att minska driftskostnader.

|:| Driftstillskott (milj. SEK per ar)

T
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Figur 161: Arligt tillskott fér busstrafik i Uppsala stad, trend 2030 och stomlinjendt 2030.
Tal i miljoner 2014 kr

Marknadsunderlaget - tag eller buss?

For UL:s rakning genomforde Urbanet (2015) en analys av potentiella tankbara
stationsuppehall langs den s.k. Salabana (Uppsala och Sala). Syfte var att utreda om nagon av
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orterna Vange eller Jarlasa hade marknadspotential for ett ytterligare taguppehall Iangs linjen.
Huvudfragan var, kan det bli lonsamt med ytterligare ett uppehall och vilket
befolkningsunderlag kravs?

Nulaget var att Upptaget (UL) idag trafikerar Uppsala — Morgongava — Heby — Sala, med 12
turer i varje riktning mandag — fredag, och sex turer per riktning 16rdag och s6ndag.

Parallellt med taget kors busslinje 848 med drygt 40 dubbelturer under en vardag pa strackan
Heby-Uppsala (bl.a. 15 min trafik under morgon och eftermiddag). Bussen gor fler uppehall
och trafikforsorjer Vange och Jarlasa med kollektivtrafik.

Ungefar halften av turerna fortsatter till och fran Sala. Tatorterna Morgongava och Heby har
med andra ord cirka 52 stycken avgangar i varje riktning under vardagarna, normaltrafikperiod.
Vilket innebar att det finns drygt tre (3) avgangar i timmen att vélja pa (den genomsnittliga
vantetiden ar med andra ord cirka 10 min) for de boende i Heby och Morgongava.

For invanarna i Vange, Jarlasa och Vittinge, som enbart har buss, finns det cirka 2,5 avgangar
per timme d v s cirka 25 min mellan avgangarna (vilket ger en vantetid pa 12.5 minuter) utifran
de extra turer som finns under s.k. hogtrafik.

Strédket har m a o en bra kollektivtrafik, med tanke pa att det bor cirka 20 000 invanare (exkl.
Uppsala), varav 13 000 bor i Sala, med pendling i forsta hand riktat till Vasteras.

Analyserna visade i férsta hand att bilens konkurrenskraft var cirka 50 procent starkare jamfort
med bussen (GK 86/ GK 55) med ett konkurrens-Index (KI) pa 1,5 fér bussen, da gang-
/vantetider-/ombordtid-/priset m.m. hade vagts in i analysen.

Tagets Kl var 1,9 (107/55) vilket ocksa ar en svag konkurrenssituation gentemot bilen.

Analysen visade att i jamforelse mellan buss och tag var bussen langs straket cirka 20 procent
konkurrenskraftigare, vilket i forsta hand forklaras av bussens héga frekvens, vilket ger
marknaden fler alternativ att resa.

| den hogra delen av nedan figur 162 visualiseras sallankunders vardering av utbudet.
Sallankunder har hogre tidsvarden, vilket innebar att de har hogre krav pa restid och
resmojligheter. | denna grupp starks bilen position ytterligare.
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Frekventa resendrer Raknatmed pris pé periodkort/32 resor
per period. Vinge till Uppsala
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Figur 162: Generaliserade resekostnader fér olika fardmedel samt GK-vikter fér tagresor och bussresor.

Nar analysen bryts ner pa delstrdckor ser vi att tagets styrka ar pa de langre avstanden och

bussens pa de kortare resorna, géller framforallt for sdllankunderna (hogra delen).
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Figur 163. Konkurrensindex fér Buss resp. Tag vs Bil, mdlpunkt Uppsala tdtort.

For de frekventa kunderna ar bussens konkurrenskraft starkare an taget och pa de langre

resorna blir de likvardiga. For sallankunder ser vi att konkurrenssituationen for tagresor ar

ganska bra pa de langre resorna, samt att konkurrenssituationen for bussresor ar samre an tag

pa de langre resorna.
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Bilden visualiserar ocksa kollektivtrafiken svarigheter att konkurrera gentemot bilen pa de
kortare resorna, i det har fallet cirka 10—15 min restid, dar bilen redan tagit "dig” mer an
halvvags till malet i relation till gdng- och vantetiderna. Detta resonemang géller for stader och
omraden som Uppsala och liknande (dar exempelvis tidsédande langa bilkder saknas, som i
storstader).

Bussens styrka ar att den &r flexibel, alla passagerare ombord hamnar inte pa Centralen,
istallet kan de ga av langs vagen. Tagets styrka ar hastigheten, dess svaghet ar framforallt pa
korta resor ddar manga resenérer byter och pabdrjar nasta delsresa pa stationen, samt i det har
fallet 1ag frekvens. Vasentliga faktorer som inte kan ignoreras.

Avslutningsvis visade studien att i en tatort som Vange kravs det cirka 10 000 invanare for att
ett taguppehall skall vara lonsamt. Beaktas de totala offentliga utgifterna, d v s inte bara
landstingets/ regionens kostnader for att kora, utan dven inkluderar Trafikverkets kostnader
for infrastruktur, byggande av plattform och motesspar m.m. motsvarar det en kostnad pa
cirka 80 miljoner kronor per nytt uppehall.

I nedan figur askadliggérs hur manga invanare som behdvs i orterna Vange respektive Jarlasa
for att taguppehall skall kunna motiveras ur ett ekonomiskt perspektiv, balans mellan nya
kostnader per ar och nya intdkter per ar.
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/
I
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Figur 164: berdknad befolkning som krdvs fér att na balans i nya intdkter och nya kostnader

Beroende pa investeringskostnaden kommer det krdvas en mycket stor befolkningsékning i
Véange respektive Jarlasa, cirka 10-20 ganger dagens invanarantal, for att investerings-
kostnaden pa arsbasis skall vagas upp av nya intékter fran resor. Vilket innebar att dagens
invanarantal som var 1 300 i Vange och strax under 500 i Jarlasa masta vaxa till cirka 10 000
invanare.
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Prissattning och prisdifferentiering

Prissattning av resan ar viktig i termer av att den skall kunna attrahera nya kundgrupper, skall
fa befintliga kunder att uppleva det som prisvart att resa samt bidra till att finansiera trafik och
framtida satsningar utan att landstingens/regioner underskott 6kar kraftigt.

Manga av de analyser som beskrivs i denna rapport visar pa en kollektivtrafik, oavsett buss
eller tag, med stark eller bra konkurrenskraft gentemot bilen. Méanniskor ar rationella, de viljer
det fardmedel som moter deras behov bast, kanske inte omedelbart men over tiden.

Problemet idag ar att manga beslutsfattare anser att priset ar avgérande for beslutat att aka
kollektivt, och l6sningen blir manga ganger att sanka priset pa periodkort. Periodkortet ar dock
redan idag kraftigt subventionerat och de som aker med periodkort har svart att gora
ytterligare resa och det ar framforallt ingen vinst for RKM. Det ar ocksa svart, eller skall vi saga
ovanligt att sallankunder gar fran att géra nagra fa resor per manad till att borja géra 30-40
stycken resor p g a priset.

Losningen &r istallet att fundera pa hur séllankunder, som idag manga ganger mots av hoga
priser pa enkel- och reskassabiljetter (som kan beskrivas som en barriar), kan lockas att resa
mer genom att 6ka produktens prisvardhet.

En forklaring till UL svaga ekonomi och kraftigt 6kade underskott ar den prisférandring som
genomfordes 2013 i Uppsala lan. UL beslutade att infora ett enhetspris pa periodkort vilket
dels gav en generell kraftig sdnkning pa periodkortspriset for regiontrafiken samt en héjning i
Uppsala stadstrafik som innebar att det inte I6nade sig att kopa periodkort eftersom reskassa i
princip har samma pris rdknat pa cirka 36—40 resor i manaden.

UL-prisférandring resulterade i att den genomsnittliga intdkten fér UL minskade fran cirka 33
kronor per resa till cirka 23-24 kronor, d v s en minskning av intdkterna pa i runda slangar
drygt 30 procent. Samtidigt har UL ambitidsa planer pa att utveckla resandet och méta
samhallets krav pa hallbara resor.

Pa samma satt som vi analyserat mojligheterna till en prisdifferentiering i Goteborg har dven
moijligheten analyserats pa Uppsala stad. Utifran ovan ar det viktigt att fa en forstaelse att nya
kunder och kundgrupper skall lockas att aka nar det ar billigare att producera, vilket ar under
dagens lagtrafikperiod. Prisdifferentiering som sanker priset under lagtrafik attraherar saval
nya kunder som flyttar kunder fran Peak till off-Peak.

I nedan exempel har modellen fran Bergen applicerats pa Uppsala stad. Priset sanks med 30
procent under lagtrafik, vilket ger en reduktion av kostnaderna med cirka 12 procent och en
reduktion av intdkterna med cirka 13 procent samt att cirka 27 procent av resorna flyttas fran
hogtrafik till lagtrafikperiod.

Resultatet i exemplet innebar att underskottet minskar med 17 miljoner kronor bara genom
att reducera priset under lagtrafik (figur 165).
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Ett annat alternativ kan vara att infora en intdaktsneutral pristidsdifferentiering, som forutom

prissankning under lagtrafik, dven innehaller en prishéjning under hogtrafik. En intdktsneutral

prisdifferentiering innebar att UL, genom att 6ka priset under hégtrafik (morgon och
eftermiddag) far en resultatforbattring cirka 40 miljoner kronor.

-30% reduktion av biljettpriset utanfér rusningstrafiken

- Utgangspunkt
.40 I:l Efter differentiering
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Figur 165: Kostnads- och intdktseffekt i Uppsala,
vid 30 procent reduktion av biljettpriset utanfér

rusningstrafik. lllustrativt exempel. Milj.kr per ar.

Figur 166: Kostnads- och intdktseffekt i Uppsala,
Intéktsneutral differentiering. Illustrativt
exempel. Milj. kr per dr.

4.4 Jonkoping

Ar 2015 uppgick Jonkopings lan kostnader for trafiken till cirka 800 miljoner kronor. Av de totala
kostnaderna svarade busstrafiken for cirka 66 procent. Taget star for den resterande
tredjedelen. Tagtrafiken i Jonkoping ar relativt billig per passagerarkilometer i relation till andra
Ian, dock ar den cirka tre ganger dyrare jamfort med busstrafiken i [anet. Detta forklaras av att
marknadsunderlaget for tagtrafiken ar mycket lagt, vilket ocksa ger en Iag kostnadstackning,
endast 19 procent. Bussarna har 52 procent i tdackningsbidrag och i genomsnitt ar lanets
tackningsbidrag 41 procent ar 2015.

Analysen av Jénkopings lan visar en genomsnittlig arlig kostnadsokning pa 6,7 procent under
perioden 2010-2015, dar 6kat trafikutbud och generell prisdkningen forklarar stérre delen av
kostnadsokningen. Parallellt med den starka kostnadsokningen har intdkterna oOkat
langsammare, vilket inneburit att skattebidraget 6kat med totalt 260 procent under perioden.
Behovet av okade skattesubventioner har m a o 6kat. Det ar speciellt efter 2002 som
kostnaderna 6kar mer an intdkterna. Kostnadstackningen har minskat fran 56 procent 2002 till

41 procent

Utifran den historiska utvecklingen gjordes en prognos for den framtida ekonomiska
utvecklingen i tva scenarier, en som forutsatter utveckling i linje med tillvaxt under 2005-2015
och en som fokuserade pa perioden 2010-2015. Trendscenariot med utveckling fran 2010-2015

128
UA-notat 118/2017



Okar finansieringsbehovet fran 0,5 miljarder kronor 2015 till 1,5 miljarder kronor ar 2030. Med
tanke pa utvecklingen under de senaste 10 aren kan bidraget 6ka till 1,4 miljarder kronor.

Md SEK +213%

1,6 1,5
Tillskott, 2010-2015
1,4

Tillskott, 2005-2015 14
1,2 A

1,0 A
0,8 -

0,6 - 0,5
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0,0 T T )
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Figur 167 - Prognos fér framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015. Tal
i miljarder kr.

Nedan ett exempel déar vi analyserat tag- och busstrafiken mellan Vetlanda och Né&ssjo, samt
avslutar med en diskussion om vilka mdjligheter det finns att 6ka resandet utan 6kade
kostnader.

Tag eller buss pa regionala resor

| dagslaget gar det sju (7) tag i vardera riktningen mellan Vetlanda och Néssjo, restiden ombord
med taget dr 30 min.

Med bussen gors det 37 avgangar i vardera riktningen vardagar (M-F):

e Linje 301, har 24 avgangar i varje riktning, kors éver Eksjo, restiden mellan
resecentrum i Vetlanda till Ndssj6 resecentrum &r 70 min

e Linje 343, har 9 avgangar i varje riktning, restid 50 min, samt

e Snabbuss 530, med 4 avgangar och restid 40 min

Totalt gors det cirka 124 000 resor mellan Nassjo - Vetlanda varav taget star for halften av
resorna, och bussen den andra halvan (62 000). Beldggningen pa taget, berdknas genom
62 000 resor/ 300 dagar = 206 resor, som fordelas pa 14 avgangar per dag, vilket ger = 15
personer per tagavgang.

Bussen ar lite svarare att berdkna eftersom tidtabellen varierar mellan vardagar respektive
helgtrafik. Antar vi att 80 procent av bussresandet sker under vardagarna, far vi: 62 000*80 %
=49 600 resor/ 220 vardagar = 225 resor/ 26 avgangar (13 i vardera riktningen for linje 343 +
530 vilket ger cirka 8 till 9 resande per avgang). Inkluderas adven linje 301 (via Eksj6) blir det
cirka 3 passagerare per avgang.
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Figur 168: Generaliserade resekostnader fér olika fardmedel samt GK-vikter fér tagresor och bussresor.

Hur stark ar da konkurrenskraften for respektive fardmedel? | analysen ser vi att bussen

inklusive avgangar 6ver Eksjo har den basta konkurrenskraften. Bussens restid ar langre,

genomsnittlig restid ar cirka 57 min, det som gor bussen stark dr den hoga frekvensen, det ar

avgangar var 30 min, vilket ger en genomsnittlig vantetid pa cirka 15 min.

Tagets styrka ar den korta restiden, 30 min ombord. Problemet ar att det bara ar sju (7)

avgangar i varje riktning.
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Figur 169: Konkurrensindex fér Buss resp. Tag vs Bil, mdlpunkt Ndssjé tétort.
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For dagens frekventa kunder ar Konkurrenssituationen for bade buss- och tagresor mellan
Vetlanda till Nassjo mycket bra i denna malgrupp. Lagst GK har bussen som ar cirka 30 procent
battre &n bilen. Taget och bilen ar jambordiga.

For sallan kunder &r bilen starkast, bade bussen och taget ar cirka 40-60 procent svagare,
bussen 1,4 och taget 1,6.

Jonkopings lanstrafik bor inte satsa pa mer tagtrafik i straket. Ett alternativ kan vara att
upphora med tagtrafiken eftersom taget ar mycket dyrare, vilket lite hardraget innebar att sju
(7) dubbelturer med taget skulle kunna skulle ersattas med cirka 14—20 bussturer i vardera
riktningen utifran att taget ar 2—3 ganger dyrare.

En dylik satsning maste dock stéllas i relation till marknadspotentialens storlek, mycket tyder
pa att underlaget ar begransat. | Eksjo finns ocksa upptagningsomradets sjukhus vilket
antagligen innebar att det &r Eksjo som &r den naturliga malpunkten for resor.

Till och fran Eksjo gors drygt cirka 3 700 resor per dag varav bussens andel ar 12 %. (kélla:
Region Smalands Resvaneundersokning, 2012)

RVU stdder ovan antaganden avseende resandevolymer, enligt RVU:n gors det cirka 2 100
resor per vardag mellan Vetlanda och N&ssjo varav 180 resor gérs med Buss eller tag och
resterande 1 865 resor sker med bil.
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5 Sammanfattning och diskussion

Nedan diskuteras olika utvecklingsomraden och ténkbara atgarder for att férbattra den
ekonomiska situationen utan att tappa resenarer eller forlora intakter.

5.1 Nuladge

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) har analyserat kostnadsutvecklingen fran 2011 till
2015 (SKL, 2017). Totalt uppskattar SKL att prisutveckling och det 6kade trafikutbudet férklarar
cirka 84 procent av kostnadsutvecklingen. | analyserna som beskrivs i kapitel 2 och 3, forklarar
dessa faktorer dock endast cirka 42 procent. Vilket beror pa att den arliga kostnadsvaxten ar
betydligt hogre under analysperioden 2000-2015 jamfért med de senaste aren (2011-2015
som SKL analyserat).

SKL bjuder i sin rapport in till diskussion kring kollektivtrafikens kostnadsutveckling, nagot vi
med denna rapport pa ett konstruktivt satt vill bidra till.

Vara analyser visar att Stockholm, som star for en betydande del av den svenska
kollektivtrafiken, har haft en positiv Idnsamhetsutveckling de senaste aren. Fran och med 2011
har intdkterna 6kat mer dn kostnaderna och kostnadstdckning har gatt fran 52 procent 2010
till 64 procent 2015.

Samtidigt har vi sett att flera |an under samma period, har 6kat underskotten kraftigt. Pa
aggregerad niva dominerar dock Stockholm resultaten p g a sin storlek vilket innebar att
regionala skillnader blir mindre tydliga.

Den gjorda analysen visar pa mer komplexa sanningar i relation till SKL-rapporten, det finns
fortfarande kostnadsdrivare som inte identifierats, bl a kan och bor RKM prispolitik vara ett
dmne som kan innehalla stora kostnadsdrivare (se nedan diskussion om prispolitik).

| omstéllningen till ett mer hallbart transport-Sverige kommer kollektivtrafiken att vara viktig.
Kan kollektivtrafiken 6ka kostnadseffektiviteten blir branschen en viktig motor for hallbar
utveckling avseende lokala och regionala resor dar konkurrensen fran bilen ar stor.

Det bor ligga i manga beslutsfattares intresse att 6ka transparensen inom RKM verksamhet.
Idag ar det manga RKM som redovisar verksamheten enbart pa en aggregerad niva, och i vissa
landsting ar kollektivtrafiken bara en fotnot i den ackumulerade ekonomiska redovisningen.

Trafikanalys far ofta kritik avseende den officiella kollektivtrafikstatistik de producerar. Ett av
huvudproblemet ar dock att RKM manga ganger, inte alla, men tillrackligt manga, levererar
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data som inte ar kvalitetssakrad utan innehaller felaktigheter. Om det beror pa brister i
ekonomistyrning eller andra brister i verksamheten kan sakerligen diskuteras.

| analyserna av alla Idn och regioner i kapitel 3 har vi patraffat data som inte ar palitlig. Det kan
exempelvis vara stora skillnader under aren i en RKM produktionsstatistik, eller stora
variationer i resandevolymer och intdkter. Detta ar & andra sidan omraden som Trafikanalys
maste bli battre pa att félja upp, och kanske i den offentliga databasen kunna kommentera att
relevant statistik saknas fran RKM ”X”.

For att tillse att kvaliteten for statistikunderlaget forbattras bor regeringen agera i syfte att
skapa forutsattningar och mojligheter for Trafikanalys arbete.

5.2 Idéer och atgarder

| kapitel 4, gavs konkreta exempel pa hur RKM och operatérer kan utveckla trafiken. Ansvariga
for planering och utveckling av trafiken, buss och tag, maste anlagga ett mer analytiskt
angreppsatt och stélla sig den kanske viktigaste fragan - varfor aker inte fler?

En forklaring ar att dagens kollektivtrafik har ett starkt fokus pa befintliga kunder, d v s trafik-
och produktutveckling sker utifran dagens kunder och dess behov. Hur ser morgondagens
kunder ut, hittar vi dessa genom att studera potentialen, som i nadsta steg skall attraheras att
aka oftare?

Enklast sattet att minska kollektivtrafikens kostnader ar férstas att minska utbudet. Det &r
dock inte syfte med denna rapport, utan det ar att via marknadsorienterade grepp som utgar
fran kunder och potentiella kunder behov och varderingar, som kollektivtrafiken kan oka
resandet, intdkterna och samtidigt minska underskottet.

Kollektivtrafikens marknadsandel kommer snarare behéva 6ka i det framtida Sverige. Mal som
en fossilfri fordonsflotta, regionforstoring for 6kad arbets- och studiependling, minskad
trangsel pa gatorna i vara stader och mojligheter for manniskor utan bil att ta sig till arbete,
fritidsaktiviteter och vanner pekar alla pa behovet av en 6kad och effektiv kollektivtrafik.

Det som behdvs ar vaga och vilja ta nya grepp kring trafik- och prissattningsfragor. Metoder
och modeller finns som kan bryta dagens utveckling. Kollektivtrafiken maste ocksa se sig som
en modern medspelare som forstar och klarar av att méta nya behov och resmonster.

Nedan ges nagra konkreta forslag till metoder och angreppssétt att bryta trenden.

Attrahera nya kunder

Urbanet har i Norge och Sverige genomfort ett flertal lokala tidsvardestudier, d v s hur kunder
och potentiella under en resa varderar sin tid och viktsatter resans olika delmoment (gar till
hallplats-/véantar-/ aker ombord etc.).

Ett viktigt resultat fran studierna &r att sallan kunder generellt har cirka 50 procent hogre
tidsvarden i jamforelse med frekventa kollektivtrafikkunder. Betydelsen av att driva en
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produkt- och trafikutveckling som moter sallankunderna (bilisterna) behov & m a o viktig.
Bilisterna har hogre vardering av tiden och darmed "tuffare krav” pa produkten. De behéver
och efterfragar kortare restid och dessutom har de hogre krav pa palitlighet (forseningar) och
komfort. Trangsel ar ett stort problem for gruppen.

Lite tillspetsat - ar det kanske forst nar kollektivtrafiken méter dessa behov och krav som en
storre resandedkning sker.

Utveckla planeringen mot farre men tyngre linjer

Efter att analyserat samtliga RKM &r intrycket att mycket av trafikplanering och s.k.
produktutveckling sker pa ett traditionellt satt. Nya metoder och angreppsatt maste
implementeras och en viktig faktor till att bryta kostnadsutvecklingskurvan ar att arbeta mer
med kompetensutveckling och anvanda sig av organisationer som K2 och LTH dar kunskap
finns och framférallt forskning pagar.

I manga av RKM:s trafikforsérjningsprogram anvands begreppet restidskvot som ett matt pa
vad som kravs for att attrahera nya kundgrupper. Analyserna i kapitel 4 visar tydligt att
efterfrdgan och produktens attraktivitet styrs av manga faktorer, dar restiden naturligtvis ar en
viktig faktor, men det ar kombination av flera faktorer som frekvens, byten och biljettpris som
avgor effekten pa efterfragan.

| kapitel 4, i saval avsnittet om Vastra Goétaland som UL, ges ett exempel hur befintligt linjenat
kan effektiviseras genom att styra resurser fran linjer med farre resande, till nagra storre
stomlinjer.

Satsa pa full framkomlighet

Kan dessutom kommunen (vdghallaren) 6ka och skapa full framkomlighet ldngs fardvagen kan
stora ekonomiska vinster goras for kollektivtrafiken. Den totala restiden minskar, full
framkomlighet innebdr att samma antal fordon kan producera mer trafik samt att snabbare
trafik med hog frekvens attraherar nya kunder. Analyserna visar att resandet och ddrmed
intdkterna 6kar samtidigt som produktionen minskar alternativt bibehalls pa samma niva som
utgangslaget.

Stomlinjer utifran ovan, alternativt BRT-l6sningar torde ocksa vara kostnadseffektiva l6sningar
i relation till dyrbara investeringar i sparvag, framférallt for stader av den s.k. mellan-svenska
storleken. Dock maste naturligtvis varje specifik stad analyseras for att undvika alltfor
svepande |6sningar.
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| de svenska stadsmiljdavtalen'! och de infrastrukturpaket som diskuteras borde full fram-
komlighet diskuteras och analysera. Vilka atgarder behdvs for att sakerstalla full framkomlighet
i staden? Vilka blir konsekvenser for kollektivtrafiken och 6vrig trafik?

Har kan inspiration fas genom att studera saval etablerade I6sningar for BRT (Bus Rapid Transit
system), samt samlad litteratur i amnet t ex BRT Guidelines®?.

Utveckla prismodeller som moter nya resmoénster

Ny prisstruktur behovs for att attrahera nya kunder. | kapitel 4 gors tva analyser 6ver Géteborg
respektive Uppsala avseende att inféra en ny prisstruktur. | genomgangen av alla RKM (kapitel
3) ser vi att faktorn “andra kostnadsdrivare” i vissa lan har en stor vikt. | exempelvis Uppsala
forklarar faktorn “halva” kostnadsokningen. Hypotesen ar har att en felaktig prisstruktur kan
forklara stora delar av faktorns betydelse.

| UL fall betyder det att de minskat intdkten med drygt 30 procent genom att sdnka
periodkortspriset for de frekventa kunderna i regionen och samtidigt hoja i Uppsala stadstrafik
dar majoriteten av befolkningen bor. For de s.k. sdllankunderna, som ocksa &r priskansligare
eftersom de har fler alternativ att valja mellan, hojdes reskassa- och enkelpriset med cirka 10
procent. Barridren, for att borja aka oftare, hojdes m a o fér de framtida resenarerna.

Ovan fall illustrerar behovet av att tanka nytt inom prisomradet, med stor sannolikhet kommer
RKM att behova hoja den egna finansieringsgraden for att kunna sadkra en fortsatt utveckling
av produkter och tjanster som moéter samhallets behov av hallbart resande och samtidigt
konsumenternas behov.

Nagra problem som maste diskuteras och I6sas

e Dagens prisstruktur har allt svarare att idag mota dagens resmonster och behov. Gruppen
som gor 40-50 enkelresor i manaden minskar kontinuerligt, allt fler har mojlighet att
arbeta pa distans eller hemma da och da. Manga periodkortsinnehavare gor da 30-32
resor i manaden och periodkorten upplevs som dyra.

e Prisgapet mellan periodkort och sdllankopsbiljetter 6kar succesivt.

e Det dr ménga génger dyrt att géra korta resor med kollektivtrafiken. Aven med ett
periodkort dr det manga ganger dyrt i stadstrafik da genomsnittspriset ligger pa 18-20
kronor per resa. Langre resor subventioneras daremot kraftigt sa att resor pa 50—60
kilometer med periodkort knappt kostar mer an den korta stadsresan.

e Priskdnsligheten dr som hogst pa korta resor eftersom konsumenten manga ganger har fler
alternativ att vélja pa (cykel, bil eller kollektivtrafik).

11 Se Trafikverkets hemsida http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/Planerings--och-analysmetoder/Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---
stadsmiljoavtal/

2 http://www.k2centrum.se/
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Det finns ett stort behov av att dndra prisstrukturen. Om ingenting gors, kommer det att
kravas prishdjningar pa uppemot 30-50 procent inom dagens prissystem for att aterstdlla RKM
ekonomi till ett utgadngslage pa cirka 50 procent i TB, som var vanligt till for nagra ar sedan.

De framtida I6sningarna maste inriktas pa tva strategiska atgarder;

e Sillankunderna maste vinnas tillbaka, en ny prisstruktur som sanker tréskeln for
sdllankunderna ar viktig (se kap 4).

e Prisdifferentiering inférs med +/- 25 till 30 procent, under morgon- och eftermiddags-
rusningen bor det bli dyrare att resa jamfort med dagens situation samt att det blir
billigare under dagtid och pa kvillen.

En nyligen genomford koncept-test i Kalmar 1an (augusti 2016) visade att halften av saval
frekventa- som sallankunder kan flytta sin resa upp till en timme om det kopplas till
prisdifferentiering. Prisdifferentiering bidrar ocksa till minskade produktionskostnader.

For en medelstor RKM med en omsattning kring 400-500 miljoner kronor kan en ny prismodell
skapa resultatforbattringar upp mot 8-10 procent omsattningen d v s forbattra resultatet med
40-50 miljoner kronor.

5.3 Tageller buss

| kapitel 4 diskuteras ett exempel i respektive ldn/ region dar tagets konkurrenskraft jamfors
med buss respektive bil. Syftet med jamforelserna ar att igangsatta en diskussion om taget och
bussen styrkor och svaghet utifran rent rationella skal.

| exemplen valdes linjer med ett mindre resandeunderlag. Varfér? Tagets kostnad ar rent
generellt tva - tre ganger hogre jamfort med buss. Samtidigt ar taget kapacitet storre jamfort
med bussen och jamfors kostnaden per sittplats dr bussens kostnad dubbelt sa hog.

Tagets Ionsamhet 4r m a o beroende av det marknadsunderlag som finns for att tacka
(motivera) de hogre kostnaderna per fordonskilometer. Forenklat kan man séga att tagets
styrka ar i tatbefolkade omraden med majlighet till en hég beldggning.

| denna rapport fanns m a o inget behov av att bevisa att taget ar bast mellan Upplands-Vasby
och Solna eller analysera relationen Alingsas-Goteborg eller annat storstadsomrade.

Marknadsunderlaget styrs i forsta hand av antalet invanare langs strackningen och &r
underlaget litet, blir det svart att motivera tagtrafik eftersom produktionskostnaden &r hogre.

| fallet med Kinnekullebanan ser vi att hade Vasttrafik valt buss fran bérjan hade marknaden i
princip haft dubbelt s3 manga avgangar med buss i jamforelse med taget. Redan i utgangslaget
har bussen en starkare konkurrenskraft gentemot taget.
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Analyserna visar ocksa att om Vasttrafik vill na fler kunder, ar cirka 25—-30 procent nya kunder
mojligt att attrahera. Vi ser ocksa att valjer Vasttrafik bussen ar merkostnad for att attrahera
en ny kund cirka 160 kronor per kund. Motsvarande kostnad for taget ar cirka 522 kronor.

| fallet med Salabanan och den potentiella stationen i Vange (cirka 15 kilometer fran Uppsala)
visar analysen dels att bussen har en starkare konkurrenskraft i relation till taget langs banan,
framst for att frekvensen ar hog.

Tittar vi pa tatorten Vange visar analysen att resandeunderlaget inte kan motivera en
investering for ett taguppehall for plattform och motesspar, pa motsvarande 80 miljoner
kronor eller mer (kalla: Trafikverket som deltog i projektet). | princip krdvs en befolkning pa
cirka 10 000 for att motivera en dylik investering.

En viktig fraga att diskutera framover, gors dessa investeringar for att det ar staten som betalar
och RKM bara behéver betala den rorliga kostnaden? RKM behdver m a o inte ldgga in en
investeringskostnad pa 80 miljoner i kalkylen. Hur paverkar det val av transportslag?

Ett forslag har kan vara att samordna offentliga kostnader for att sakerstalla maximal nytta for
samhallet som helhet.

Det sista exemplet var fran Jonkopings lan och relationen Vetlanda - Ndssjé. Ytterligare ett
exempel pa nar tagtrafik genomfors trots ett litet marknadsunderlag. Intentionerna &r
antagligen att knyta ihop Vetlanda med stambanan, analysen visar dock att i detta glest
befolkade omrade hade en satsning pa buss varit mer [6nsamt, for samhallet, for befolkningen.
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6 Bilaga

6.1 Kort beskrivning av metod — den generella kostnaden

| detta avsnitt gors en kort beskrivning av de analysmetoder vi anvant i trafikanalyserna i
kapitel 4, samt som en viktig input i prisanalyserna i samma kapitel.

Som berakningsmetod anvander Urbanet sig av individens resekostnad berdknad pa
tidsvarden, d v s hur uppfattar kunder och potentiella kunder konkurrensen mellan olika
fardmedel, t.ex. mellan kollektivtrafikresor och bilresor, utifran sin vardering av tid?

Urbanets modell utgar fran Trafikverkets riktlinjer for berdkning av individen generella kostnad
(Ias uppoffring) som bryts ner utifran resans olika egenskaper gang-/viante/ombord-/ byte-tid,
samt priset.

Tidsvarden, hur individen varderas sin tid, kopplas till de olika faktorer och far ett varde i
kronor. Alla dessa egenskaper har olika vikter, exempelvis ”att vanta” upplevs cirka 1,5 ganger
tiden d v s att vanta i fem (5) minuter upplevs som 7,5 min etc.

Urbanet har utvecklat modellen och har nu dven varden for trangsel och férseningar. Tva
faktorer som har stor paverkan pa konsumenternas val av fardmedel. | de traditionella
modellerna ingar inte dessa faktorer.

Hur ser de olika malgrupperna pa nya forslag till trafikférandringar utifran hur de varderar sin
tid? Analysresultatet redovisas genom att individens s.k. Generaliserade Kostnad (GK)
berdknas, dar resans olika delmoment: gang-/ vante-/ombord-/bytes-tid m.m. omvandlas till
en kostnad i kronor for individen.

Urbanet anvander antingen lokalt insamlade tidsvarden per fardmedel for olika malgrupper,

t.ex. tidsvarden fran Uppsala, (UL, Tidsvardestudie 2013). Om lokala vérden inte finns
tillgangliga anvands de nationella tidsvardena per fardmedel.

Det som berdknas kan ocksa beskrivas som kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bilen,
eller andra fairdmedel. Ar positionen p& marknaden stark eller svag och vad krévs t.ex. i
minskade restider, dkad frekvens for att kollektivtrafiken skall starka konkurrenskraften mot
bilen?
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Berdkning av GK och Konkurrens-Index (KI) i UA-modellen:

- GK bil = Resekostnad + (resetid*varde) + eventuellt andra faktorer, som t ex parkeringsavgift

- GK buss = Resekostnad + (gangtid*varde) + (frekvens*varde) + (resetid*varde) + (byten*virde) +
eventuellt annat, t ex férseningar och/eller trangsel (ldg /h6g) beroende pa tillgénglig data

- Kl koll/bil = GK koll/GK bil

Forutsattningar:

- Kostnad for bilresa berdknas med antal kilometer multiplicerat med 1,84 kr/kilometer.

- Restid- och andra kostnader for bil baseras pa data som individen uppgivit under intervjun

- Gangtid till/fran hallplats — 5 kilometer/timme d v s drygt 80 meter/ minut

- Pris for kollektivresan = Berdknat pa enkelprisbiljett med 25 procent rabatt for respektive
reserelation.

Berdkningarna gors genom att anvanda och berdkna individens totala kostnad (uppoffring) av
att resa, genom att anvanda s.k. tidsvarden och berakna kostnad for de olika delarna av resan
och sedan summera dem till en total. Detta gors for att resor med olika fardmedel skall kunna
jamforas och ett konkurrens-index (KI) tas fram mellan kollektivtrafik och bil, genom att
dividera GK kollektivtrafikresa med GK bilresa.

i -n

Géngtid... vantetid/frekvens...biljettpris...restid ombord/ev. byten...gangtid
L )

Hela resan (Koll eller Bil) har en generaliserad kostnad/ =z
uppoffring som man kan berakna i pengar = GK =
A

[ 1
A B Gl Tom A
@gﬁd.........kostnad.....restidombord....ev.parkering.....4.4....“...4géngty

({1 ‘
0

W

GK Koll...dividerat med...GK Bil =
Konkurrensindex

~ =

Index Forklaring

0-1 Battre eller lika bra som bilen (morkgrént)

1,1- 1,25 Ngt sémre &n bilen — dock fortfarande bra (ljusgron

1,26-1,5 Tveksamt konkurrensférmagan, utvecklingsbar

1,6-2,0 Svart att konkurrera — krévs tydlig utveckling
! 2,1- Mycket délig konkurrensférméga — endast social service

Bilen ar huvudkonkurrent och bilens varde = 1. Om kollektivtrafikens varde ar lagre dn 1
innebar det att kollektivtrafiken ar (konkurrens)starkare @n bilen. Om, a andra sidan Kl = 1,4
(gul farg) innebar det att bilen ar 40 % battre nar resans alla egenskaper, ombord-tid, frekvens,
vantetid, pris m.m. vagts samman.
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Tidsvarden

Hur individen varderar sin tid ar m a o en viktig faktor i ovan analysmodell. Nedan goérs en kort
beskrivning av tidsvarden och dess betydelse for att forsta hela marknaden.

Varfor aker inte fler? En forklaring ar dagens kollektivtrafik har starkt fokus pa befintliga
kunder, d v s trafik- och produktutveckling sker utifran dagens kunder och dess behov. Hur ser
da morgondagens kunder ut, hittar vi dessa genom att studera potentialen och som i nasta
steg skall attraheras att aka oftare?

| samband med de norska BY-(stads) miljdavtalen har vi ocksa genomfort ett flertal lokala
tidsvardestudier, d v s hur manniskor vardera sin tid och vilka faktorer som har paverkar
fardmedelsvalet. | Norge har vi gjort fem (5) st. och i Sverige tre (3) Uppsala stad, Stockholm
lan samt for regional tagtrafik Skane.

Det vi ser ar att tidsvardena for Stockholm ar hogre én de s.k. nationella ASEK*-vardena (*ASEK
- nationella tidsvérden, tas fram av Trafikverket), vilket innebar att effekter av atgarder t ex
snabbare trafik manga ganger kommer att underskattas om de nationella vardena anvands.

Figur - lokala tidsvdrden inklusive nationella uppdelat pG Sverige resp. Norge
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| figuren nedan ser vi att “sallan kunderna” rent generellt har ca 50 % hogre tidsvarden i
jamforelse med frekventa kollektivtrafikkunder. Betydelsen av att driva en produkt- och
trafikutveckling som méter sallankunderna (bilisterna) ar m a o viktig. Bilisterna har hogre
vardering av tiden och darmed "tuffare krav” pa produkten.
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Figur - Séllan kunders tidsvdrden dr ca 50 % hégre jimfér med frekventa
kollektivtrafikanvdndare
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6.2 Kostnadsmodellen

For att "bryta ner" kostnaderna for olika kostnadskomponenter har en standardiserad
kostnadsmodell, utvecklad av Transportgkonomisk Institutt TOI, (Bekken, 2004) anvénts.

Projektet finansierades av Norges forskningsrad och syftade till att skapa en mer
standardiserad kostnadsmodul som kan appliceras i en befintlig modell for optimering av det
kollektivtrafikutbudet (FINMOD).

Resultatet av studien var bland annat en uppsattning funktioner som visar hur kostnaden fér
kollektivtrafik paverkas bland annat av tidtabellshastighet, vagnstorlek och andra
forutsattningar.

Kostnadsfordelningen i olika inmatningsfaktorer gor att vi i detta projekt far en mer detaljerad
beddmning av kostnads- och prisutvecklingen jamfért med om vi bara anvant den allmanna
prisinflationen eftersom prisutvecklingen for saval bransle och I6ner och dylikt kan skilja sig
ganska mycket fran den allméanna KPI-tillvixten.

https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=1058
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