LUND UNIVERSITY

Styrmetoder | trafikavtal och maluppfyllelse av TFP

Analys av mal och styrmedel i tre regionala kollektivtrafikmyndigheters
trafikférsérjningsprogram och | deras trafikavtal med trafikforetag

Danielson, Hans; Wretstrand, Anders

2016

Document Version:
Manuskriptversion fére sakkunniggranskning

Link to publication

Citation for published version (APA):

Danielson, H., & Wretstrand, A. (2016). Styrmetoder | trafikavtal och maluppfyllelse av TFP: Analys av mal och
styrmedel i tre regionala kollektivtrafikmyndigheters trafikforsérjningsprogram och | deras trafikavtal med
trafikforetag. (s. 1). (K2 Working paper). K2 - Nationellt kunskapscentrum fér kollektivtrafik.

Total number of authors:
2

General rights

Unless other specific re-use rights are stated the following general rights apply:

Copyright and moral rights for the publications made accessible in the public portal are retained by the authors
and/or other copyright owners and it is a condition of accessing publications that users recognise and abide by the
legal requirements associated with these rights.

» Users may download and print one copy of any publication from the public portal for the purpose of private study
or research.

« You may not further distribute the material or use it for any profit-making activity or commercial gain

* You may freely distribute the URL identifying the publication in the public portal

Read more about Creative commons licenses: https://creativecommons.org/licenses/

Take down policy
If you believe that this document breaches copyright please contact us providing details, and we will remove
access to the work immediately and investigate your claim.

LUND UNIVERSITY

PO Box 117
221 00 Lund
+46 46-222 00 00


https://portal.research.lu.se/sv/publications/91c90b45-29af-4c0e-9303-69c38d84d952

Download date: 18. Dec. 2025



K2 WORKING PAPERS 2016:6

Styrmetoder i trafikavtal och
maluppfyllelse av TFP

Analys av mal och styrmedel i tre regionala kollektivtrafikmyndigheters
trafikforsorjningsprogram och i deras trafikavtal med trafikforetag

HANS DANIELSON
ANDERS WRETSTRAND




Datum: 2016-03-17

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks &r forfattarnas egna och speglar inte nddvindigtvis
K2:s uppfattning.



Innehallsforteckning

Forord
Sammanfattning
1. Inledning
1.1, Allmant e
1.2.  Disposition .......ccceeuee.
1.3.  Ord och foérkortningar
2, Mal i trafikférsérjningsprogrammen
2.1.  Stockholmslan - TFP 2012
2.2.  Vastra Gotaland - TFP 2012
2.3. Region Skane - TFP 2016
24. Jamforelse mellan regionerna
3. Avtal med trafikforetag
3.1.
3.2.  Trafikavtal i Stockholms lan
3.3.  Trafikavtal i Vastra Gotaland
3.4, Trafikavtal i Skane........
4,  Maluppfyllelse av TFP
4.1. Typerav mal........
4.2.
4.3.
4.4.
5. Analys
5.1.  Marknadsmal och kundmal
52.  Kundmal.......

5.3.

Avtalstyper mellan RKM och trafikforetag

Jamforelse mellan TFP och trafikavtal i Stockholms lan

Jamforelse mellan TFP och trafikavtal i Vastra Gotaland...........

Jamforelse mellan TFP och trafikavtal i Skane

Tekniska mal




Forord

Syftet med denna arbetsrapport dr att undersoka hur de dversiktliga och strategiska mélen i kollektiv-
trafikmyndigheters trafikférsdrjningsprogram omvandlas till mal i uppdragsavtalen med trafik-
foretagen. Denna inventering utgdr sedan en bas for en 6vergripande fragestillning: styr utformningen
av uppdragsavtalen trafikforetagen sé att de strategiska malen uppfylls? Urvalet &r de tre storstads-
regionerna, deras aktuella trafikforsorjningsprogram samt aktuella uppdragsavtal. Trafikforsérjnings-
programmens mal i sig virderas dock inte.

Med utgangspunkt frdn denna inventering, applicerat pa ett teoretiskt ramverk, gér K2-projektet
Styrning vidare genom intervjuer av personer inom respektive organisation for att pd ett kvalitativt sétt
borra djupare i frAgan: hur fungerar malstyrningen idag och hur skulle den eventuellt kunna
forbattras?!

Lund 2016-03-17

Anders Wretstrand
Projektledare
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Sammanfattning

Sammanfattningsvis visar inventeringen en jimforelse mellan trafikférsérjningsproram (TFP) och
trafikavtal i Stockholms och Vistra Gdtalands lan samt Region Skane. Hur vil stimmer malen i
trafikavtalen med malen i TFP? Malen i TFP &r av olika karaktdr och ar olika svéra att bryta ner till
mal och villkor i ett avtal for trafiken i ett delomrade av lanet.

Vi har foreslagit att mélen i TFP kan delas in i tre typer beroende pd bestillarens, utforarens och
omvirldens paverkan. Detta &r att betrakta som en praktisk indelning utan koppling till ngot teoretiskt
ramverk.

*  Marknadsmdl — konkurrensmaél - gér att ha en vision men den kan inte uppfyllas endast genom ett
beslut inom organisationen.

*  Kundmadl — t.ex. kundnojdhet — gar att uppna genom att arbeta med den befintliga organisationen.
Ingen omedelbar konkurrenssituation.

»  Tekniska mal — ofta miljomal och fordonskvalitet. Gar att uppna genom beslut i organisationen
och avsittning av ekonomiska medel.

Marknadsmalen och resandemélen méste uppnas i konkurrens med andra transportmedel. Det &r svért
att styra tillvixten i kollektivtrafiken sé att den inte sker pad bekostnad av minskad cykel- och
gingtrafik. For att skapa den trafik som kan vara konkurrenskraftig, kridvs samarbete med externa
organisationer t.ex. kommunerna. Aven om dessa har samma mal om ett hillbart samhille, har de fler
hénsyn att ta én till kollektivtrafiken.

Kundmalen koncentreras i huvudsak till frAgor for att uppna hog kundnojdhet. Det finns ingen konflikt
inom kollektivtrafiken eller med externa organisationer att ha denna typ av mél. De gér att uppna
genom att arbeta inom den egna organisationen. En svérighet kan emellertid vara att kundndjdheten
till en stor del beror pé forseningar och instédllda tdg, vilket i sin tur kan bero pa en sliten infrastruktur.

De tekniska mélen — fornybara drivmedel, tillgénglighet i fordonen etc. kan uppnés genom beslut i den
egna organisationen. Det &r tillskottet av ekonomiska resurser, som avgdr om de kan uppfyllas eller
inte. Valideringsgrad kan ségas vara ett tekniskt mal. Trafikutféraren kan uppnda det genom att sétta av
tillrackligt med resurser.

I TFP anges mélen och speciellt méltalen som medelvirden for all trafik i hela ldnet. Olika delar av
lanet och de olika trafikslagen har olika forutséttning. I trafikavtalen behdver malen darfér omvandlas
till mal for just den aktuella trafiken.

Stockholms lan

Visionen i trafikforsdrjningsprogrammet dr ”Attraktiv kollektivtrafik i ett hdllbart transportsystem”.
Visionen har preciserats i de tre dvergripande malen:

* Attraktiva resor
* Tillginglig och sammanhallen region
* Effektiva resor med 14g milj6- och hédlsopaverkan

De 6vergripande malen har i sin tur brutits ner i delmal och i méltal. Det finns mal i trafikavtalen och
inriktningen stimmer med den i TFP. Flera av méltalen i trafikavtalet méter dock inte exakt samma
maltal som 1 TFP. En anledning &r troligen att trafikavtalen endast avser en del av hela SL-trafiken,
medan malen i TFP avser effekterna av all trafik.

Malen for resandeutvecklingen och marknadsandelen ar inte kvantifierade i trafikavtalen. Man forlitar
sig pa att VBP-avtalen, med storre planeringsfrihet for trafikutdvaren och erséttning per pastigande
skall ge bade fler resor och stérre marknadsandel. Som visats i andra studier bor sa vara fallet i det
langa perspektivet men inte alltid i det korta. Kravet i trafikavtalen gédllande maximalt antal stdende
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stimmer med tringselmalet i TFP och mitmetoden dr densamma. Kundmaélet — Nojda resendrer — ar
specificerat i respektive trafikavtal. Tyvérr méts det inte pd exakt samma sétt som i TFP. For de
tekniska malen i TFP finns motsvarande mal och skyldigheter for trafikutdvaren trafikavtalen. De
flesta uppfylls méalen i TFP redan vid trafikstart. Osdkrast 4r om mélen for energieffektivitet uppnas.
Anledningen dr att detta mal férutom trafikproduktionen 4r beroende av antalet resor.

Vastra Gotaland

Visionen i trafikforsorjningsprogrammet ar att ”Kollektivtrafiken skall 6ka for en attraktiv och
konkurrenskraftig region”. For att uppfylla denna vision har formulerats fem delmal:

* Resandet fordubblas

* Nojdheten 85 — 90 %

* Forbéttra for alla resendrsgrupper

* Miljopéverkan minskas

* Sjélvfinansieringsgraden minst 50 %

Négra kvantifierade mél for resandedkningen finns inte i trafikavtalen. Den efterfrdgande
trafikvolymen &r ocksd i stort sett densamma som i befintlig trafik. For att uppnd mélen i TFP forlitar
man sig pa erséttningen per resa skall leda till mélet. Mélet for 6kad kundndjdhet &r hogt i TFP. I
trafikavtalen &r mélen for kundndjdhetsokningen betydligt lagre. En anledning &r troligen att kunderna
i de upphandlade trafikomrédena ar betydligt ndjdare &n medelvérdet i Véstra Gotaland. Malen i TFP
for tillgéngligheten till fordonen och information samt f6r miljopaverkan uppfylls i stort sett vi
avtalsstart.

I trafikavtalen ndmns inte sjdlvfinansieringsgraden. Sjilvfinansieringsgraden beror pa trafikutbudet,
antal resor och biljettpriserna. Over trafikutbudet och antal resor har trafikforetaget en viss
paverkansmdjlighet. Biljettpriserna ddremot bestdms helt av kollektivtrafikmyndigheten. Att sétta mal
for sjidlvfinansieringsgraden i ett trafikavtal dr darfor inte relevant.

Region Skane
Region Skéne har i TFP preciserade mal och méltal som ar aktuella i ett trafikavtal. Dessa ar:

* Antalet resor ska fordubblas till &r 2020 jaimfort med 2006

*  Marknadsandelen ska uppga till minst 40 procent &r 2030 — en férdubbling jam{oért med 2006
* Ar 2020 ska minst 4tta av tio kunder vara nojda eller mycket nojda

* Kollektivtrafiken ska drivas med fossilfria brénslen senast ar 2020

* Resandeincitament i trafikavtalen

I de tre stora trafikavtalen finns utdver produktionserséttningen en ersdttning per pastigande, vilket
stimmer med intentionerna i TFP. Resandeincitamentets andel av den totala erséttningen varierar dock
och ddrmed ocksa betydelsen for trafikforetaget av resandeutvecklingen. Anledningen till skillnaden
mellan resandeincitamentets storlek framgar inte i forfrdgningsunderlaget. Om marknadsmalen skall
uppnas, maste kollektivtrafikutbudet med storsta sannolikhet 6ka. Over detta bestimmer Region
Skéne. Trafikavtalen ger mdjlighet att utoka trafiken med 50 % till relativt forutsdgbara kostnader. En
viktig anledning dr att de produktionsrelaterade fordndringspriserna tar hénsyn till att trafikféretaget
dven har en ersdttning per pastigande, vilket innebar att Skdnetrafiken inte behover betala dubbelt vid
resandedkningar som ocksa innebar produktionsdkningar.

Trafikavtalet reglerar vél kvaliteten i trafikproduktionen och samarbetet mellan parterna.
Kundnéjdheten dr redan i befintlig trafik relativt hog och avtalet ger ett incitament att 6ka denna &n
mer. De tekniska mélen i TFP uppfylls av mélen i trafikavtalen.
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Maluppfyllelse — marknad

Stockholms har det minst ambitiosa mélet for resandeutvecklingen och marknadsandelen men har
skrivit in i avtalen med entreprendrerna att resandet skall 6ka. For att trafikforetaget skall arbeta mot
ett 6kat antal resor dr andelen rorlig erséttning i trafikavtalen hog eller mycket hog. Véstra Gotaland
och Skéne har fordubblat antal resor men har inte skrivit in ndgot om dessa mél i trafikavtalen. Bide i
Vistra Gotaland och i Skane har man for avsikt att sdtta upp mal 16pande under avtalsperioden.
Andelen rorlig erséttning till trafikforetagen dr lagre dn i Stockholm men i de flesta avtal hog. Skéne
har en mindre andel rorlig ersittning dn Viastra Gotaland.

Stockholm och Vistra Gotaland har mal for restidskvoten. Nagot motsvarande mél finns inte i
trafikavtalen. Skane har inget sddant mal.

Alla tre har mal for skattesubventionen i TFP men detta ndmns inte i trafikavtalen. Trafikforetagen har
inget inflytande 6ver biljettpriserna, men de ar en viktig faktor for att reglera skattesubventionen.
Hojda biljettpriser minskar antalet resor och paverkar trafikforetagens intdkter i VBP avtalen. Att ha
ett mal for skattefinansieringen dven i trafikavtalen skulle kunna péverka trafikféretagens prognoser
och anbudspriser. I Vistra Gotaland kan resandedkningar som medfor produktionsdkningar bli dyra
for RKM eftersom trafikforetaget har full ersittning for produktionsékningar och en erséttning per
resa. I Stockholm och Skéne skall de bdda erséttningarna tillsammans finansiera produktionsékningen.

Sammantaget kan ségas att maluppfyllelsen eller 6verensstimmelsen mellan marknadsmalen i TFP
och trafikavtalen ar 18g. Stockholm har den ldgsta ambitionsnivan men har tagit upp malen i
trafikavtalen. Visttrafik och Skénetrafiken bilagger TFP i avtalen men sétter inte upp nigra mal i
trafikavtalen. I Skénetrafikens avtal star att man skall komma 6verens om detta i Samverkansavtalet,
som skall slutas efter det att trafikavtalet har slutits. Alla tre betalar en varierande andel av
ersittningen till trafikforetagen som erséttning per pastigande. Avsikten &r framst att 6ka antalet resor i
kollektivtrafiken.

Maluppfyllelse — kund

Malet for andelen ndjda kunder finns i alla tre TFP och &terfinns i alla trafikavtalen. Problemet dr dock
att man inte alltid méter den pd samma sétt i TFP och i trafikavtalen. Instéllda turer och punktlighet
vilka méts i alla trafikavtal kan sdgas vara ett medel for att nd hog kundnéjdhet.

Malet for regional tillgédnglighet som visserligen uttrycks olika men finns i alla TFP men inte i
trafikavtalen. Stockholm och Skadne mater inte regional tillgédnglighet pd samma sétt. Stockholm sétter
upp ett relativt restidsmétt i form av en restidskvot medan Skéne har ett absolut restidsmétt. Detta &r
anledningen till att det ena finns i kategorin kundmaél och det andra under tekniska mal.

I Vistra Gotaland ar trafikutbudet mindre 4n rekommenderat antal turer i TFP. Ett absolut métt som
Skénes bor gd att ha som planeringsgrund i ett trafikavtal. I Skane har dock trafikféretaget mindre
inflytande over trafikplaneringen. Den trafik som upphandlas i trafikavtalen stimmer med den i TFP.

Mal for den externa effektiviteten — ”man gor rétt saker” — finns i de tre TFP. Stockholm har ett
mattsatt méltal i trafikavtalen medan i de tva andra lédnen skall samarbetet under avtalsperioden leda
till mélet.

Overenstimmelsen mellan kundmélen i TFP och i trafikavtalen ér bittre dn for marknadsmalen. Malen
for kundnéjdhet stimmer néstan helt medan mélet for regional tillgénglighet dr svagt definierat i
trafikavtalen. Malet for extern effektivitet &r béttre tillvarataget.

Maluppfyllelse — teknik

I regel ér det god 6verenstimmelse mellan TFP och avtal i samtliga ldn. I Skane finns ett vl preciserat
mal for regional tillgénglighet. Detta finns dock inte i trafikavtalen. Miljomélen och médlen om
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tillgénglighet for dldre och funktionshindrade som finns i respektive TFP finns i trafikavtalen. De ar
oftast mer preciserade och skall genomforas tidigare dn vad som stér i TFP.

Den interna effektiviteten — “att gora saker rétt” — uppfylls av avtalskonstruktionerna dven om direkta
maltal oftast saknas. Sammanfattningsvis tycks Stockholm ha bdst samstimmighet mellan malen i
TFP och malen for trafikforetaget i trafikavtalen. En mera teoretiskt djuplodande analys, tillsammans
med resultat frén intervjuer kommer ytterligare att belysa kopplingar mellan mél och avtal. Och hur
dessa kopplingar kan skapas.
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1. Inledning

1.1. Allmant

Kollektivtrafiklagen, som géller frdn och med 1 januari 2012, baseras p& EU:s kollektivtrafik-
forordning ((EG) 1370/2007). Enligt lagen skall en regional kollektivtrafikmyndighet (RKM) finnas i
varje lan. RKM skall ansvara for all kollektivtrafik i ldnet och for att ett regionalt trafikforsorjnings-
program uppréttas. Detta ska ligga till grund for beslut om allmén trafikplikt, det vill sdga den
regionala trafik som sambhéllet ska upphandla eller avtala om. Med regional trafik avses kollektivtrafik
inom ett lan och dven trafik 6ver lansgrans som &r av regional karaktir. Lagen omfattar all regional
kollektivtrafik, sdvél upphandlad som kommersiell trafik. Efter den 1 januari 2012 féar
kollektivtrafikforetag fritt etablera kommersiell kollektivtrafik.

Ett av syftena med lagen &r att gora kollektivtrafikplaneringen mer strategisk, genom att ldgga ett
samlat ansvar for all regional kollektivtrafik hos den regionala kollektivtrafikmyndigheten. I flera lan
har man férutom att bilda en regional kollektivtrafikmyndighet valt att, som ett mellanled till
utforaren/operatoren, behélla det gamla linstrafikbolaget. I dessa fall planerar, upphandlar och
forvaltar 1dnsbolaget trafiken efter de mal som RKM har faststéllt i TFP.

I stort sett alla RKM i Sverige anlitar entreprenorer, trafikforetag, som utfor den regionala
kollektivtrafiken i ldinet. RKM upphandlar trafikforetagen och sluter ett flerarigt uppdragsavtal
géllande den trafik de skall utfora.

RKM formulerar i trafikférsorjningsprogrammet (TFP) de strategiska mélen. Uppdragsavtalet med
trafikforetaget bor vara utformat sa att det leder till att bestillarens strategiska mal uppfylls.
Trafikforetaget styr sin verksamhet efter foretagsekonomiska mél, medan mélen i TFP ofta ar
samhaéllsekonomiska och sociala. De strategiska och samhéllsekonomiska malen i TFP behover
omformuleras till féretagsekonomiska mél och incitament i uppdragsavtalen.

Avsikten med denna rapport dr att undersdka hur de dversiktliga och strategiska mélen i TFP
omvandlas till mal i uppdragsavtalen med trafikforetagen. Styr mélen i uppdragsavtalen trafik-
foretagen sd att de strategiska mélen uppfylls? Som exempel studeras i denna rapport trafik-
forsdrjningsprogrammen och trafikavtalen i de senaste trafikupphandlingarna i Stockholms 14n, Véstra
Gotaland och Skane. Anledningen till att endast de tre storsta 1dnen studeras &r att arbetet i ett forsta
skede maste begrinsas. Att studera TFP och trafikavtalet i ett litet 1an kriver i stort sett samma
arbetsinsats som for ett stort 14n. Inventeringen har genomforts av Hans Danielson med Anders
Wretstrand som rddgivare och diskussionspartner.

1.2. Disposition

Dispositionen av forskningsomrédet &r f6ljande:

* Kartlagga vilka mal RKM har satt upp i trafikforsorjningsprogrammen.

* Kartlagga vilka mal som finns i uppdragsavtalen. Hur har de har formulerats dér?

* Analysera samstimmigheten med de strategiska malen.

* Kartlagga styrmedlen i form av viten och incitament. Hur har detta formulerats och kvantifierats i
uppdragsavtalen?

* Analysera om styrmedlen och dess storlek teoretiskt leder till méluppfyllelsen.

* Foresla styrmedel och storleken pé dessa for att bittre uppnd maluppfyllelse.

Utredningen kommer inte att behandla fardtjanst- och sjukresor, utan endast linjetrafik som
upphandlas under begreppet allmén trafikplikt.

Mindre stil och indraget stycke — betyder att det &r ett citat ur olika dokument.
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1.3. Ord och forkortningar

* RKM: vi viljer, trots vissa oklarheter, att med begreppet RKM — Regional Kollektivtrafik-
Myndighet — avse bdde myndigheten och det eventuella ldnstrafikbolag som kan finnas.

* TFP: Trafikforsorjningsprogram som skall uppréttas av RKM

» Trafikforetaget: eller trafikutovaren, den entreprendr som producerar trafiken.

*  Stockholm: SLL, Trafiknimnden, Trafikforvaltningen, SL bendmns ofta endast Stockholm

* Vistra Gétaland: VGR, Vistra Gotalandsregionen, Visttrafik bendmns ofta endast Vistra
Gotaland

*  Skadne: Region Skéne, Skanetrafiken bendmns ofta endast Skéne
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2. Mal i trafikférsorjningsprogrammen
2.1. Stockholms lan — TFP 2012

2.1.1. Organisation

I Stockholms lén dr Stockholms léns landsting (SLL) regional kollektivtrafikmyndighet. Inom
landstinget har trafikndmnden uppdraget att ta fram TFP, som skall antas av landstingsfullmaéktige.
Trafikforvaltningen (TF) bereder drendena at trafikndmnden. TF &r i stort sett den
forvaltningsorganisation som tidigare fanns inom AB Storstockholm lokaltrafik — SL. SL &r numera
endast kvar som ett varumirke.

Landsting, SLL

| l

Trafiknamnden

Stockholms Lans Kommuner “

Y

Trafik- Kommersiella
forvaltningen |~ - aktorer

l

Trafikférsorj- Trafikforetag
ningsprogram

SL

Figur 1: Organisation i Stockholms lin

Ett trafikforsorjningsprogram faststidlldes av landstingsfullmiktige i september 2012 och
kompletterades i april 2014 med rapporten ” Uppfoljning av méltalen i det regionala
trafikforsorjningsprogrammet”. Rapporten dr en noggrann genomgang av nuléget for respektive
maltal, forslag till hur méltalen skall métas samt en bedomning av méjligheten att nd maltalen. I maj
2014 har Trafikndmnden fattat beslut om att f6lja upp och uppdatera det regionala TFP. Programmet
ska vara klart kring 2016.

Trafikprogrammet 2012 behandlar perioden fram till & 2030. I TFP star f6ljande om dess syfte:

"Det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms ldn ska redovisa behovet av
kollektivtrafik, sdtta upp mdlen for kollektivtrafiken inom linet och éver linsgrins samt
bedoma forhallandet mellan d ena sidan den trafik som ska omfattas av allmdn trafikplikt
och d andra sidan den trafik som bedoms kunna kéras pa kommersiella villkor.”

2.1.2. Arbetsprocessen

I Stockholms léns trafikforsorjningsprogram finns en inledande beskrivning av arbetsprocessen enligt
kollektivtrafiklagen. Beskrivningen &r allméngiltig och kan ségas gélla for alla de tre hir studerade
regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

SLL skriver f6ljande om sin arbetsprocess enligt kollektivtrafiklagen:
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"Det forsta steget i processen dr att formulera ett trafikforsorjningsprogram med mdl for
kollektivtrafiken. Mdlen ska vara styrande for den upphandlade trafiken och vigledande for
den kommersiella trafiken. Trafikforsorjningsprogrammet ska enligt lagen innehdlla
foljande:

*  Langsiktiga madl for kollektivtrafiken

*  Behovet av regional kollektivtrafik i ldnet. Alla former av regional kollektivtrafik i
ldnet, det vill sdga bade sdadan trafik som definieras genom allmdn trafikplikt och
kommersiell trafik

o Atgirder for att skydda miljon

e Tidsbestimda mal och dtgdrder for att anpassa kollektivtrafiken med hénsyn till
personer med funktionsnedsdttning

*  Bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgingliga for alla resendrer

*  Omfattningen av fardtjdnst och riksfdrdtidinst och grunderna for prissdttning av
dessa resor

Det andra steget i arbetsgangen dr beslutet om allmdn trafikplikt. /../ Det tredje steget dr att
upphandla trafiken utifran beslutet om allmdn trafikplikt /../

Arbetsprocessen enligt den nya lagen

Regionalt trafik- Beslut om allman

forsérjningsprogram trafikplikt Upphandling

Figur 2: SLL:s arbetsprocess enligt den nya kollektivtrafiklagen

21.3. Inriktning

Allméant om inriktningen star foljande i kapitel 3:

"Mdlen och visionen for kollektivtrafiken i Stockholms ldn utgdr fran de nationella
transportpolitiska  mdlen — samt  fran  regionala  och  lokala  mdl  inom
samhdllsbyggnadsomrddet, den regionala utvecklingsplanen RUFS 2010, landstingets
miljémal, strategiska dokument for kollektivtrafiken och kommunala éversiktsplaner.

Vid framtagandet av strategier och dtgdrder, baserade pd de regionala mdlen, bor alltid en
samhdllsekonomisk bedomning vara en viktig del av beslutsunderlagen.

Det finns gemensamma ambitioner om att stirka de regionala sambanden, att knyta ihop
olika delar av regionen och att skapa en flerkdirnig stadsstruktur. En annan tydlig inriktning
i regionen dr att utveckla transportsystemet sd att det bidrar till att minska klimatpdaverkan.”

Visionen ir att Stockholm blir Europas mest attraktiva storstadsregion och att kollektivtrafiken skall
bidra till detta. Kollektivtrafiken skall enligt SLL vara ett av medlen for att uppna den dvergripande
visionen for regionens framtid.

21.4. Mal
Om maélen 1 TFP skriver SLL:
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"/../ Mdlen bér formuleras pd en dvergripande nivd med tydliga kopplingar till regionens
ovriga overgripande utvecklingsmdl, men de mdste ocksa fortydligas pda en mer detaljerad
nivd for att kunna foljas upp och kostnadsbedomas.

De overgripande och de nedbrutna mdlen ska tillsammans bidra till att uppfylla visionen.
Genom maltal har mdlen dven gjorts mdt- och uppféljningsbara. Modellen beskrivs i figuren
nedan. De overgripande mdlen om attraktiva resor, tillgdnglig och sammanhdllen
Stockholmsregion samt effektivitet och lag miljé- och hélsopaverkan dr utformade for att
styra mot visionen. De nedbrutna mdlen téicker in de overgripande mdlen. ”

Vision Attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem
bidrar till att Stockholm ar Europas mest attraktiva storstadsregion

Tillgénglig och Effektiva resor med lag
sammanhallen region milj&- och hilsopaverkan

SAMORD- KONKUR- RESOR FOR REGIONAL

NING, RENSKRAFT ALLA TILLGANGLIG-
Nedbrutna mal KVALITET, HET OCH
STABILITET TILLVAXT

Figur 3: Vision och madl i SLL:s trafikférsorjningsprogram

Overgripande mél Attraktiva resor

” Attraktiva resor” dr ett av de tre dvergripande malen. Av figur 4 framgar de delmal som skall leda till

malet.

Attraktiva resor

SAMORDNING, KVALITET, STABILITET KONKURRENSKRAFT

Kollektivtrafiksystemet ska vara sammanhallet och Kollektivtrafiken ska utgdra grund fér planering
samordnat och uppfylla resendrernas resbehov och utbyggnad av transportsystemet genom

- Kollektivtrafiksystemet ska utvecklas utifran behov samverkan med bebyggelseutveckiingen

av enkelhet och langsiktighet, hog tillforlitlighet, - Kollektivtrafikens andel av de motoriserade
trygghet, komfort, turtithet, snabba resor och resorna ska oka.
bekvama byten.

- Kollektivtrafiken ska praglas av gott bemétande
och lattillganglig resenarsinformation.

Figur 4: Delmadl for Attraktiva resor
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Faktorer som ska matas och féljas upp Nuldge Mal 2020 Mal 2030
Kollektivtrafikens andel 37%2 Okning med Okning med
av de motoriserade resorna 2,5%-enheter 5%-enheter
Restidskvot  totalt hela lanet 1,34 1,30 1,25

Néjda resenéarer 79%¢ 80%

Néjdhet anropsstyrd trafik

89% ger betyg 4 eller
5iAnbaro @

Minst 90% av kunderna ska ge
4 eller 5

Trangselstandard
staplatsutnyttjande

- Buss i innerstadstrafiken

- Bussar utanfér innerstaden

- Bussar pa vagar med skyltad
hastighet >70 km/h

- Tunnelbanan,
genomsnitt i maxturen

| maxtimmen Gverstiger
20% av avgangarna malet

| maxtimmen Gverstiger
15% av avgangarna malet

| maxtimmen Gverstiger
40% av avgangarna malet

Grén linje 68%
Réd linje 60%
Bl linje 28%

Inga avgangar ska 6verstiga
40% staplatsutnyttjande

Inga avgangar ska 6verstiga
20% staplatsutnyttjande

Sittplats for alla resenarer

Inga avgangar ska 6verstiga
50% staplatsutnyttjande

- Pendeltag, Marsta/Uppsala-Sédertilje 5% Inga avgangar ska 6verstiga
genomsnitt i maxturen Sodertalje-Marsta/Uppsala 40% 40% staplatsutnyttjande
Balsta—Nynashamn 35%
Nynashamn-Balsta 7%

Figur 5: Maltal for Attraktiva resor

De mitbara mattsatta malen, méltalen, for att uppna det dvergripande malet ”Attraktiva resor” ar
konkreta och métbara. Matmetoderna redovisas och de flesta &r beprovade sedan tidigare. Maltalen i
figur 5 miter dock inte alla delmalen inom omradet. Maltal for enkelhet saknas. Ovriga mal forutom
restid och tringsel anser man méts med maéltalet "No6jda resendrer”. Detta méltal skall i stort sett vara
detsamma som det dr ar 2011. I TFP beskrivs malen och maltalen mer detaljerat. Delmélen for att
skapa en Tillginglig och sammanhallen region” framgér av figur 6.

Tillgénglig och sammanhallen region

REGIONAL TILLGANGLIGHET OCH TILLVAXT

Kollektivtrafiken ska stddja 6kad tithet och
flerkdrnighet | regionen

Kollektivtrafiken ska bidra till en hallbar och
sammanhallen utvidgning av arbetsmarknads-
reglonen.

- Kollektivtrafiken ska bidra till forbattrade

resmojligheter i starka strak t. ex. till och mellan
regionala stadskaror.

RESOR FOR ALLA

Kollektivtrafiken ska bidra till 6kad Jamlikhet och
Jdmstélldhet | reglonen

- Kollektivtrafiken ska erbjuda god tillganglighet
fér alla som bor eller vistas i regionen och svara upp

mot olika gruppers behov.

- Kollektivtrafiken ska upplevas som ett attraktivt
resealternativ for alla. Trafiken ska utvecklas
med hansyn till medborgarnas behov och deras olika

ekonomiska férutsattningar. . . .
- Kollektivtrafiken ska planeras for minskade
- Kollektivtrafiken ska utvecklas till att vara ett restider.

sjalvklart val fér aldre och resenarer med
funktionsnedsattning, och dirmed minska alla
medborgares beroende av fardtjanst i regionen.

- Kollektivtrafiken éver lansgranser till storregionala
karnor ska utvecklas.

Figur 6: Delmadl for en Tillgdnglig och sammanhdllen region
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I TFP star:

“Kollektivtrafiken ska skapa tillgang till arbete, service och rekreation for regionens
medborgare utifran deras olika behov och forutsdttningar.

Landstingets vision dr att den allmdnna kollektivtrafiken ska upplevas som det mest
attraktiva resealternativet for alla resendrer, inklusive resendrer med funktionsnedsdttning.

En forutsdtining for att mdlen om tillginglighet, jamlikhet och jamstdlldhet ska kunna infrias
dr att anldgga ett vardagslivsperspektiv, det vill sdga en helhetssyn pd hela resan ddr alla
byten med mera ska fungera. I ett hela resan perspektiv ingdr tanken att resendrerna for att
ta sig fran dorr till dorr behéver kombinera olika trafikslag och na viktiga malpunkter pa ett
effektivt och enkelt sdtt.

For att uppnad tillgdnglighet i kollektivtrafiken rdcker det inte med att bara fordonen dr
tillgdnglighetsanpassade, dven hdllplatserna, bytespunkterna och stationerna mdste kunna
anvdndas av resendrer med funktionsnedsdttning.”

Att betrakta och méta standard pd hela resan fran dorr till dorr stéller betydligt hogre krav pa
kollektivtrafiken &n att endast méta standard fran starthallplats till mélhallplats. Kundernas totala
beddmning av kollektivtrafiken pdverkas i stor utstrickning av gdngviagen till och frén héllplatserna,
viantetiderna och bekvémligheten i samband med véntan och byten. Maltalen for en ”Tillgénglig och
sammanhallen region” visas i figur 7.

Faktorer som ska matas och féljas upp Nuldge ¥ Mal 2020 Mal 2030

Regional tillgénglighet 2,2 1,8 1,5

Restidskvoter® mellan regionala

stadskarnor®

Busstrafiken - resor for alla Delvis tillganglighet Fullt tillganglig

Andel bussar med lagt insteg eller lyft 94% 100%

Andel bussar med audiovisuell 100% 100%

information invandigt i fordonet

Andel bussar utvandiga hégtalarutrop 95% 100%

Audiovisuell information pa busshallplats | Alla stationer med Alla stationer med Alla stationer med
>125 pastigande > 80 pastigande > 20 pastigande

Spartrafiken - resor for alla Delvis tillganglighet Fullt tillganglig

Sparfordon med tillgéngligt insteg Pendeltag: endast manuell

(antingen ramp eller plant insteg) ramp i ett dérrpar

Tunnelbana: tillgangliga
insteg i alla dérrpar

Lokalbana: delvis

tillgangliga insteg
Andel sparfordon med audiovisuell 100% 100%
information invandigt i fordonen

Audiovisuell information pa
sparvagshallplats Uppgift saknas 100%

Figur 7: Mdltal for en Tillgdnglig och sammanhdllen region

Maltalen dr mitbara och den befintliga situationen &r kénd for alla utom ett. En brist ar att dtgidrderna
endast beror fordonen och sjdlva hallplatsen. For gdngvégar o.dyl. till och fran héllplatserna finns inga
maltal. Att méta standarden pa hela resan gors alltsd inte. Vikten av att samverka med kommunerna
om detta ndmns dock i texten.
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Det finns i programmet en precisering av vilka faktorer man menar med hela-resan-perspektivet.
Dessa ér:

* Planera resan

* Kopa och anvinda biljett

* Tasig till terminal, station eller hallplats

* Vistas, orientera sig och ta till sig information pé terminal, station eller hallplats
e Tasig ombord, hitta sittplats och ta sig av fordonet

Alla faktorer skall vara utformade med full tillgédnglighet for alla resenérer inklusive personer med
funktionsnedsittning. Med funktionsnedsittning avses nog i huvudsak personer med fysiska
svarigheter.

Delmaélen for att uppna malet om “Effektiva resor med 1ag miljo- och hdlsopaverkan” framgér av figur
8.

Effektiva resor med lag miljo- och halsopaverkan

MILO OCH HALSA EFFEKTIVITET

Kollektivtrafikens negativa miljé- och hilso- Kollektivtrafiken ska planeras och utféras for
paverkan ska minska bkad kostnadseffektivitet

- Kollektivtrafikens forbrukning av fossilt bransle ska - Samhallets resurser ska anvandas kostnads-
minska. effektivt.

- Buller och luftféroreningar fran kollektivtrafiken
ska minska.

- Kollektivtrafikens energieffektivitet ska oka.

- Sakerheten i kollektivtrafiken ska forbattras.

Figur 8: Delmal for Effektiva resor med lag miljé- och hdlsopdverkan

Fo6ljande kommentarer forklarar delmalen:

"Fokus for miljo- och hélsoarbetet dr framst att begrdnsa anvindningen av fossila brdnslen
och att minska buller och emissioner av partiklar och andra lufiféroreningar.

Det langsiktiga mdlet for sdkerheten i kollektivtrafiken dr att ingen ska dédas eller skadas
allvarligt. Det dr dven viktigt att kollektivtrafiken upplevs som ett tryggt resealternativ.

For att utveckla kollektivtrafiken krévs att samhdllets resurser anvinds pa ett sa effektivt scitt
som mdjligt. Pd en omreglerad marknad dr det viktigt att skapa ett vdilfungerande
forhdllande mellan den upphandlade och den kommersiella trafiken. ”
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Faktorer som ska mé&tas och féljas upp

Nulidge®

Mal 2020

Mal 2030

Andel férnybar energi i kollektivtrafiken.”

80% (buss och spar)

90% (buss och spar)

100% (buss och spar)

Buller fran tunnelbana och lokalbanor.?

Undersékning
pagar

Alla boende i Stockholms
lan ska ha bullernivaer pa

hégst 70 dB (A) max pa
minst en uteplats invid
fasad samt maximalt 45
dB (A) inomhus nattetid
fran den kollektiva spar-
trafiken.

75% reduktion fran
basar 2009

50% reduktion
fran basar 2009 @

Utfall partiklar:
0,007 g/personkm
Utfall kvaveoxider:

Utslapp av partiklar och kvaveoxider fran
kollektivtrafiken till miljon, per utfért
trafikarbete i personkm.

0,715 g/personkm
Energianvandning for kollektivtrafiken, 0,2142 kWh/ 25% reduktion 35% reduktion fran
per utfért trafikarbete i personkm. personkm fran basar 2007 © basar 2007

Figur 9: Mdltal for "Effektiva resor med ldg miljé- och hélsopaverkan”

For buller finns inga basvirden 2011. Mél for sédkerheten och for den ekonomiska effektiviteten fanns
inte 2012, nir TFP skrevs, utan skall tas fram aren dérefter.

Om sambhiillets resurser skall anvéndas sé effektivt som majligt, ar det viktigt att vélja rétt trafikslag i
varje situation. Ndgot métetal for detta finns inte. Utslapp, energianvindning etc. i samband med
investeringar maéts heller inte.

Om malkonflikter star f6ljande i kapitel 3.8:

"Malet om att trafikproduktionen ska vara kostnadseffektiv kan innebdra en konflikt med
mdl om attraktiv kollektivtrafik. Samhdillets kostnader ska beaktas ndr olika alternativ utreds
och beslutas. ”

Om man menar trafikproduktionen pa befintlig infrastruktur, eller dven trafikproduktion som kraver
ny infrastruktur framgar inte.

Flera maltal 4r nya. Bade basvirdena och uppfoljningsmetoderna dr under utveckling. Om uppfoljning
av maltalen star:

"I flera fall bygger mdltalen pa mdtmetoder eller parametrar som inte har anvdnts tidigare
eller pa detta sdtt. Det dr ddrfor troligt att utformningen av vissa av mdltalen kan behéva
Jjusteras utifran kommande erfarenheter. ”

Kommentar till malen

Kollektivtrafikbranschen arbetar med malet om att fordubbla kollektivresandet, 1 vissa fall dven att
fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel av de motoriserade resorna. SLL har inte detta mal, utan
malet &r att 0ka kollektivtrafikens marknadsandel fran 37 % ar 2011 till 42 % &r 2030.
Kollektivtrafiken i Stockholmregionen har redan den hdgsta marknadsandelen i Sverige. Att forsoka
fordubbla marknadsandelen frén 37 % till 74 % ar troligen inte realistiskt. Stockholms 14n har ocksd
den kraftigaste befolkningsutvecklingen i Sverige, varfor en 6kning av marknadsandelen innebar en
stor 6kning av antalet resor. En grov uppskattning av SLL:s mal ger en 6kning av antalet resor med 50
% mellan 2011 och 2030. Négot méltal for biljettprisutvecklingen och taxekonstruktionen finns inte i
TFP. Priset ar viktigt for resendrerna bedomning av attraktiviteten och for resandeutvecklingen.
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2.1.5. Atgarder fér att na malen

I TFP finns preciserat en rad dtgidrder som behovs for att nd malen. Om foreslagna atgérder inte leder
till malet stér:

"Om ett mdl inte uppfyllts dr det dr i férsta hand dtgéirderna som bér justeras, medan mdlen

Tidshorisonten delas in i tre skeden. Eftersom TFP skrev 2011-2012 avser kort sikt aren 2015-2017,
medellangsikt &r 2020 och lang sikt &r 2030.

De atgérder som tas upp for att 6ka attraktiviteten behandlar komfort, punktlighet, tringsel och
lattillgédnglig information.

Allmént om attraktiviteten star:

"Det pdgar ett kontinuerligt arbete inom SL for att héja datakvaliteten och effektivisera
hanteringen av stérningsinformation, vilken bedoms oka resendrernas nojdhet. Planerade
framtida kapacitetsforstirkningar och infrastrukturutvecklingar kommer att oka
punktligheten i exempelvis pendeltdgsndtet och i viss mdn dven i tunnelbanendtet och
berdknas ddrfor dven 6ka néjdhetsvirdena. ”

Det finns exempel pa atgarder upptagna i TFP. Nagra som berdr avtalen mellan SLL och
trafikforetagen ar:

"Vid fird med buss pd vig med skyltad hastighet hogre dn 70 km/tim dr mdlet att det alltid
ska finnas tillgdng till sittplats ur sdkerhets- och komfortsynpunkt. Det innebdr att ansvarig
trafikentreprenor ska planera for sittplatstillgdng for samtliga resendrer pd sadana turer,
vilket bor tydliggoras i trafikavtal. En annan dtgdrd dr att forbdttra realtidsinformationen,
som gor det mojligt for resendiren att frivilligt vinta till nésta avgdng for att kunna fa tillgdng
till sittplats.

Fér att uppna tringselmdlen for tunnelbanan krévs en utokning till minst 30 avgdngar per
timme pa Grona och Roda linjen. Fér gréna linjen behévs dven ytterligare dtgdrder. For
pendeltagen kommer oppnandet av Citybanan att innebdira en tidsmdssigt jimnare
fordelning av tagavgdngarna och ddrigenom dven jimnare fordelning av resendrerna
mellan tdgen. Generellt forbdttrar dtgdrder mot tringsel ocksd punktligheten i
kollektivtrafiken, eftersom ett jdmnare resendrsflode skapas ndr trafiken utokas. En annan
faktor som pdverkar resendrsnojdheten dr tringseln i terminaler och pd hdllplatser.
Kapaciteten dr som mest utnyttjad nér resebehovet dr som storst, och risken dr da stor att
trdingseln okar ytterligare.

Genom tekniska dtgdrder, som t.ex. flexibla hadllplatsiiigen eller titare trafikering med
kortare framkérningstid, kan kapaciteten okas ndgot, men samtidigt kan det innebdra
svdrigheter for resendrerna att dverblicka informationen om  trafiken. Aven
intervalltidtabeller kan anvindas, det vill sdga tidtabeller som bygger pad att trafiken har
avgdngar med vissa intervall istdllet for pd fasta minuttal.

Pa lite lingre sikt kan fysiska dtgdrder i olika trafikmiljéer behéva goras for att den
upphandlade och den kommersiella trafiken ska rymmas och sd att resendirernas behov av
utrymme och tillgdanglighet ska kunna tillgodoses. ”

Om information finns ett flertal punkter upptagna. Det papekas att informationen bade for upphandlad
och kommersiell trafik bor samordnas av SLL och att tillgdngligheten for funktionshindrade skall bli
bittre.

Datakvalitet och databaser &r viktigt for att kunna ldmna lattillgédnglig och korrekt information. Om
detta star:

"Det dr beslutat att den nationella databas som Samtrafiken ansvarar for ska anvindas for
gemensam trafikinformation. Déirmed uppfylls lagkravet om gemensam information.

Oppna grdénssnitt gor ocksa att alla trafikbolag sjilva har mojlighet att skapa skriddarsydda
l6sningar for sina kunder och att marknaden kan fortsdtta skapa nya applikationer som loser
resendrernas 6kande behov av mobilitet. ”
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Full tillgénglighet prioriteras under hela resan, vilket innebér att fordon, bytespunkter, terminaler,
gangvigar etc. behdver dtgirdas. Om anpassningen av trafiken till personer med ndgon form av

funktionshinder star:

"Ndr trafiken anpassas for dessa resendrer blir den samtidigt mer tillginglig for alla
resendrsgrupper. Dessa dtgdrder giller ddrfér inte bara mdlet om tillgdinglighet for
personer med funktionsnedsdttning utan flertalet mal om en attraktiv kollektivtrafik. Nedan
foljer ocksa dtgdrdsforslag for okad jimlikhet och jamstdlldhet.

Om okad tillgénglighet och gott bemdtande star bl.a.:

"Fér att nd tillgdanglighetsmdlen krdvs att full tillgdnglighet prioriteras vid nyanskaffning av
fordon och byggande av anliggningar, som stationer, hdllplatser och terminaler. /../ Aven
vid akuta storningar ska full tillgcinglighet efterstrdvas. Bemétande och personlig service dr
viktigt nér det gdller att géra trafiksystemet tillgdngligt for alla resendrsgrupper.

Ddrfor ska all trafikpersonal inom den upphandlade trafiken genomgd bemotande och
insiktsutbildning om behoven hos resendrer med funktionsnedsdttning. ”

Jamlikhet och jimstilldhet behandlas ocksd i TFP. Om detta star:

"Kollektivtrafiken ska planeras utifrdn ett vardagslivs och hela resan-perspektiv. Det
innebdir att behovet av funktionella byten ska beaktas liksom att kollektivtrafiken ska
samplaneras med ovrig bebyggelseplanering.

Kollektivtrafikplaneringen ska anpassas till lokaliseringen av viktig bebyggelse samt service
som forskolor, vardcentral, butiker med mera, sda att tillgdangligheten for sd mdnga som
maojligt blir god.

En atgérd pa kort sikt som berdr trafikavtalen med trafikutforarna dr utbildning av trafikpersonalen.

Om detta star:

"All trafikpersonal inom den upphandlade trafiken ska genomgd en utbildning i
barnkonventionen och konventionen for personer med funktionsnedsdttning. De ska dven
kénna till gdllande diskrimineringslagstifining och fa insiktsutbildning. ”

Detta &r en mycket konkret atgird. Atgirden pa 1ang sikt &r att allménhets syn pa kollektivtrafiken bor

forandras. Det star:

statusperspektiv. Normen ska inte vara att resa med egen bil. Detta dr starkt kopplat till en
utveckling mot bdde ett mer jamlikt och jamstdllt samhdlle. ”

For att minskad hélso- och miljobelastning samt forbattrad sékerhet finna ett antal atgéarder
uppridknade. Om fordonens miljopaverkan star:
"Enligt en ny lag om miljékrav som beror kollektivtrafiken och som tréidde i kraft 2011 ska

upphandlande myndighet ta hinsyn till fordons energi- och miljopdverkan under hela deras
livsldngd vid upphandling av trafik.

Fér att uppna mdlen om minskad anvindning av fossila brinslen bér krav pa andelen
fornybart drivmedel stillas. Férhoppningen dr att bdde den upphandlade och den
kommersiella trafiken kan bidra till detta viktiga mdl.
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Det finns ndgra konkreta atgérder for att forbéttra miljopadverkan ndmnda. Dessa ér:

VFor att minska buller och lufifororeningar fran den upphandlade trafiken behéver krav
stdllas vad giller:

*  Fordonens max- och medeldlder

*  Bulleremissioner samt utsldpp av partiklar och kviveoxider
*  Andel férnybart drivmedel/f6rnybar energi

*  Energieffektivitet

*  Bullerminimerande kérsditt

*  Hybridisering och elfordon (gdller enbart buss)

e Installation av extra avgasreningsutrustning pd dldre bussar minskar utslippen av
partiklar och kviveoxider.”

Yngre fordon som har béttre buller- och emissionsvirden skall ersétta de dldre fordonen. Om é&ldre
fordon ar kvar i trafik foreslar dessa utrustas med avgasrening.

Kollektivtrafikens energieffektivitet paverkas bl.a. av trafikslaget, fordonen, korséttet och trafikmiljon.
Om detta star:

VFor att dka kollektivtrafikens energieffektivitet bor krav stdllas pa energieffektivitet hos
fordon i den upphandlade trafiken. Ddrutéver kan foljande dtgdrder bidra till
energieffektivisering i kollektivtrafiken:

e Sparsamt korsdtt
e Signalprioritering for bussar samt busskorfdlt

»  Overgdng till mer kapacitetsstarka fordon och fordon/trafikslag med Iigre
energiforbrukning per passagerare

e Ldttare fordon

Sakerheten ar viktig for att kollektivtrafiken skall upplevas som attraktiv. I TFP ridknas ett antal
atgirder upp. Det stér:

"Fér att leva upp till mdlet om att séikerheten i kollektivtrafiken ska forbdittras pa kort sikt
kan bland annat foljande dtgdrder vidtas:

*  Montera alkolds i fordon.

*  Genomfor revisioner, inspektioner och kontroller av fordon, brand och sdikerhet
kontinuerligt.

e Utreda och folja upp hindelser av sikerhetskaraktdr samt inkomna synpunkter fran
resendrer och allmdnhet i samrdd mellan landstinget, SL och trafikleverantorerna
(bdade upphandlade och kommersiella). Erfarenhetsuppféljning dr viktigt for att
fordndra och sdikerstdilla att olyckor och tillbud inte intrdffar.

e Samordna den upphandlande enheten, trafikentreprendrer, underentrepreniorer
och kommersiella aktérer i fragor om sdkerhet, inte minst ndr det gdller
arbetsmiljon. Forare och andra anstdllda tar ett stort ansvar for resendrerna varje
dag, samtidigt som stressen okar ndr resendrerna blir fler. Stress dr en stor orsak
till tillbud.

*  Utforma nya riktlinjer for tillginglighetsfragor ur savdil sdkerhets- som
fordonsperspektiv. SL arbetar under 2012 med att ta fram riktlinjer for hur arbetet
med sckerhet ska bedrivas.

*  Sdkerstdlla att sikerhetsnivder revideras och tydliggors i nya upphandlingar.

Pa lingre sikt dr det viktigt att folja upp och kontinuerligt utveckla sikerhetsarbetet bdde
med tekniska hjdlpmedel men ocksd med utbildning, och insikt hos trafikentreprenérer om
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Den regionala tillgédngligheteten inklusive minskade restider har ndmnts som ett viktigt mél. Bade
atgdrder inom kollektivtrafiken och i stadsplaneringen tas upp. Observera att i restidsjimforelsen

olika risker. Att ta fram sdkerhetsrutiner och utveckla samarbete mellan parter och
sdkerhetsrevisioner dr centrala dtgdrder for att uppnd forbdittrad sdkerhet. ™

mellan bil och kollektivtrafik skall tiden for hela resan fran dorr till dorr betraktas. Det star:

"Fér att uppnd mdlen om regional tillgdnglighet behéver utbudet av och forutsdttningarna
Jfor kollektivtrafiken forbdttras. /../ Restidsskillnaden mellan bil och kollektiva firdmedel dr
for mdnga avgorande vid valet av trafikslag. For att pd sikt fa fler att viilja att resa kollektivt
behover restiden med kollektivtrafik ndrma sig restiden med bil. Som ett mdtt for denna
Jjdmforelse brukar restidskvoten anvindas. Denna réiknas frdn dorr till dérr, vilket innebdr
att dven tiden for att hitta parkeringsplats och gangtiden till och fran denna rdknas in'.

For att forbdttra kollektivtrafikutbudet pa sikt och stérka den regionala tillgdingligheten samt
forbdttra restidskvoten, bland annat mellan de regionala tdtortskdirnorna, behover
kollektivtrafiken utékas. /./ Aven dtgéirder som tex. nya hdllplatser for att fi nya
resmdjligheter och kortare gangavstand kan vidtas. For att ge resendren storsta mojliga
[lexibilitet och bekvimlighet for att nd resmdlet ska olika méjligheter till kombinationsresor
finnas. Det kan handla om cykelparkeringar eller goda taxiangéringar.

Viktiga strukturerande ldngsiktiga dtgdrder dr att ny bebyggelse lokaliseras till goda
kollektivtrafikligen och utformas pad ett transporteffektivt sctt samt att kollektivtrafiken
prioriteras framfor biltrafiken i planeringen av bostdider och verksamhetsomrdaden. ”

I TFP stér att kollektivtrafikandel i l&inet maste dka for att motverka tringsel och minska
miljobelastningen. Okad kollektivtrafikandel 4r dock inget mal utan ett medel for att uppné samhillets
ovriga mal. Det star’:

2.1.6.

Malen i TFP avser bade kommersiell och upphandlad trafik. Den kommersiella trafiken &r dock av

”/../ Potentialen och behovet av okad kollektivtrafikandel varierar i linet. Eftersom en ékad
kollektivtrafikandel egentligen inte dir ett mal i sig utan ett medel for att nd andra mdl, som
minskad tréngsel i transportsystemet och minskad miljébelastning, kommer olika dtgdirder
att krévas, beroende pd omrdde i ldnet samt typ av resrelation.

Befolkningsprognoserna pekar for nirvarande pa en dnnu kraftigare befolkningsokning din
vad som tidigare antagits. Ddrmed okar ocksa utmaningen att klara framkomligheten i savdl
vdgnditet som i kollektivtrafiken. Om inte tidsfoérlusterna per bilresendr ska oka visentligt till
2030 krdvs dtgéirder som begrinsar bilanvindningen. Att na en okad kollektivtrafikandel
och begrinsa tringseln i végnditet dr ett arbete som omfattar mdnga olika dtgdrder och ddr
mdnga aktorer mdste samverka:

*  Bebyggelseplaneringen och planeringen av kollektivtrafik mdste samverka sd att ny
bebyggelse lokaliseras till ligen med bra kollektivtrafik. /../

*  Framkomligheten for kollektivtrafiken mdaste forbdttras och kollektivtrafiken
prioriteras i hogre grad i véignditet. /../

*  Médjligheterna till enkel och billig parkering vid arbetsplatser underldttar valet av
bil och bér dirfor begrinsas. /../

*  Ekonomiska styrmedel och avgifter dr effektiva sdtt att paverka fordelningen mellan
olika trafikslag. /../

Oavsett vilka dtgdrder som vidtas for att fd en storre andel att resa kollektivt forutsdtter detta
att kollektivtrafiken har en tillréicklig kapacitet och kan erbjuda en god komfortnivd for
resendrerna. /../” .

Genomforande

mycket liten omfattning jimfort med den upphandlade. Om den upphandlade trafiken stér:

! Forfattarnas understrykning
* Sedan detta skrevs ar 2012 har befolkningsokningen blivit stérre 4n prognosticerat.
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“De trafikentreprendrer som kér den upphandlade trafiken har en viktig roll eftersom denna
trafik bedoms vara av stor omfattning, i alla fall pa kort sikt. De upphandlade
entreprendrerna bidrar genom sina dtaganden till att uppfylla mdlen for kollektivtrafiken.
Det dr viktigt att de upphandlade entreprenérerna samarbetar med de kommersiella
aktorerna om den infrastruktur som bdda dr i behov av, sd att sa bra och smidiga losningar
som mojligt kan hittas. Trafikentreprenorerna har en viktig roll ndr det kommer till
bemotandet av resendrerna, eftersom de dr en av de aktérer som moter resendren direkt. ”

Det finns i dtgérdsplanerna en hel del konkreta krav som direkt gar att skriva in i ett avtal med ett
trafikforetag t.ex. fordonskrav och krav pa olika forarutbildningar. Det finns ocksé ett omfattande
resonemang om hur kollektivtrafiken bor planeras for att bli konkurrenskraftig, tillganglig, jamstilld
och miljéanpassad. Eftersom trafikforetagen avses bli mer delaktiga i planeringen méste de planera
efter denna planeringsfilosofi. En mycket stor del av dtgdrderna méste ske i samarbete mellan ett
flertal parter. De viktigaste dr i mangt och mycket kommunerna. SLL och trafikentreprenérerna kan ge
forslag till utformning av infrastrukturen, men kan inte besluta om och genomfora atgérderna utan
kommunernas medverkan. TFP kommer att kompletteras med maéltal i de fall detta saknas i 2012:s &rs
upplaga samt revideras vart fjarde ar.

"Det regionala trafikforsérjningsprogrammet dr tdnkt att revideras vid behov. Det kommer
sannolikt att goras en gang per mandatperiod, det vill sdga vart fjdrde dr. /../ En forsta
mindre komplettering av det regionala trafikforsorjningsprogrammet kommer att
genomforas redan under 2013. ”

2.1.7. Ekonomiska konsekvenser

Kostnaderna for att 6ka kollektivtrafikenens marknadsandel kommer att bli stora. Ambitionen i TFP ar
att skattefinansieringsgraden ar 50 %. Om kravet pd framtida investeringar star:

"Mdlen i det regionala trafikforsorjningsprogrammet och de planerade investeringarna i
genomforandeplanen innebdr tillsammans stora kostnader, och prioriteringar mellan
dtgdrder kommer att bli nodvindiga. Landstingsskatten dr en del av intikterna. Ambitionen
dr att skattesubventioneringsgraden inte ska dndras utan ligga kvar kring 50 procent. For
att fa kostnadstdckning for att uppfylla regionens mdl samt att kunna gora alla de
investeringar som krdvs for att upprdtthdlla ett hdllbart kollektivirafiksystem i framtiden
krdvs utokad finansiering och nya finansieringsformer. ”

Det star inte ndgot om hur den utdkade finansieringen skall ga till, eller vilka finansieringsformer som
skulle kunna ténkas. Det star heller inget om négon policy for taxesystem och biljettpriser. Forutom
restiden, reseuppoffringen, dr priset for resan en av de viktigaste faktorerna for fairdmedelsvalet. En
okad kollektivtrafik innebér ocksa dkade driftkostnader. Kostnadsdkningarna beror bade pa ny
tillkommande trafik och pa 6kade krav pa den befintliga trafiken. Det star’:

"Om alla utbyggnader enligt RUFS 2010 genomfors kommer driftskostnaderna for
kollektivtrafiken att oka markant. Andra faktorer, vid sidan av nyinvesteringar, som driver
upp driftskostnaderna dr nya lagkrav och nya mdl for kollektivtrafiken. Frdn landstinget
finns exempelvis ett mal om sdnkt energiforbrukning som med stor sannolikhet kommer att
medfora okade kostnader. Landstinget har ocksd mdl om en 6kad andel fornybara drivmedel,
vilket medfor kostnader. Utover detta kan foreslagna dndrade miljozonsregler medfora att
ett stort utbyte av bussar maste ske i innerstaden ar 2020. Det dr av storsta vikt att en
avvdgning mellan kostnader och intdkter gors sd att landstinget kontinuerligt har en ekonomi
i balans. Detta arbete bedrivs inom arbetet for genomférandeplanen.”

? De tva sista meningarna i citatet avser troligen landstingets totala ekonomi for alla sina verksamheter
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2.2. Vastra Gotaland — TFP 2012

221. Organisation

Vid arsskiftet 2011/12 blev Vistra Gotalandsregionen ensam regional kollektivtrafikmyndighet och
dgare av Visttrafik. Tidigare hade kommunerna och regionen varit gemensam trafikhuvudman.
Regionen ansvarade dé for det kommungriansdverskridande resandet och respektive kommun for
resorna inom kommunen. I trafikférsorjningsprogrammet frdn september 2012 star:

"Viistra Goétalandsregionen beslutar om trafikférsorjningsprogrammet som regional
kollektivtrafikmyndighet. Inom Viistra Gotalandsregionen har en ny kollektivtrafiknimnd
inrdttats for att ta hand om myndighetsuppgifterna. Visttrafik, som nu dr ett heldgt bolag
inom Vistra Gotalandsregionen har i uppdrag att handla upp den trafik och genomfora de
dtgdrder som ger storst mdluppfyllelse for den ekonomiska ram som kollektivtrafiknimnden
beslutar om. Trafikforsorjningsprogrammet kommer vara vigledande for de uppdrag som
ndamnden ger till Visttrafik, och utgor ddrmed ett centralt styrdokument for kollektivtrafikens
utveckling Trafikforsorjningsprogram upprdttas vart fidrde dr och ddremellan gors varje dar
en uppfoljning av programmet. ”

Vastra Gota- Regionalt kollek- Delregionala
landsregionen tivtrafikrad kollektivtrafikrad
I
I
[
A A
Kollektivtrafik- Vasttrafik AB
namnden 4
Kommersiella | Kollektivtrafik- / Trafikforetag
aktorer sekretariatet
Trafikf6rsorj-

ningsprogram

Figur 9: Organisationen i Viistra Gétaland

TFP inleds med att beskriva lagen och skyldigheten att ta fram ett trafikforsorjningsprogram. I princip
ar detta samma beskrivning som finns i SLL:s trafikforsérjningsprogram. Vi behandlar dérfor inte
detta avsnitt i beskrivningen av Véstra Gétalands program.

2.2.2. Arbetsprocessen

Arbetsprocessen i Viéstra Gotaland dr annorlunda &n 1 Stockholmsregionen framst pd grund av att lénet
ar indelat i fyra kommunalforbund och fyra delregionala kollektivtrafikrad.

"Trafikforsérjningsprogrammet dr framtaget genom samrdd med de politiska forum som
faststdlldes i samband med att regionen tog over dgandet av Visttrafik. Programmet har
processats i det regionala och de fyra delregionala kollektivtrafikrdden.
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Samrad har ocksa skett med trafikféretagen och ett stort antal interna och externa parter. TFP &r tankt
att revideras och skickas pa remiss en ging per ar.

2.2.3. Inriktning och syfte

Som framgar av andra punkten i citatet nedan behover malen och intensionerna i TFP, péd grund av
organisationen i Viéstra Gotaland, konkretiseras i ett uppdrag till Vésttrafik. I denna rapport studeras
inte hur detta har formulerats.

"Programmet omfattar en langsiktig mdlbild till 2025 med en konkretisering av den
strategiska inrikiningen fram till 2016. Dessutom innehdller programmet en beskrivning av
myndighetens hallning till det kommersiella marknadstilltrddet, en beskrivning av nuldiget
samt behovet av framtida trafik med bedémningar av hur detta svarar mot resandemdl och
andra samhillsmdl. Aven ekonomiska forutscttningar och uppfoljning dr en viktig del av
programmet.

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet har foljande tvd syften:
* att beskriva kollektivtrafikens strategiska inrikining

* att vara vigledande for kollektivtrafiknimndens uppdrag till Visttrafik”

224, Utgangspunkter och arbetsmetod
Utgéangspunkterna for TFP har varit:

"Miljoanpassning — stiller krav pd framtida transportsystem

Miljé- och ndringslivsfragorna har kraftigt bidragit till att hoja forvintningarna pd
kollektivtrafiken. Den ska inte ldngre vara ett komplement till 6vriga transportslag utan
utgéra ett betydelsefullt attraktivt alternativ.

Delregionalt forarbete

I Vistra Gétaland har sedan flera dr tillbaka en process pdgdtt ddr kommunerna
tillsammans med Viisttrafik och Viistra Gétalandsregionen har arbetat fram delregionala
malbilder och kollektivtrafikprogram.

Kollektivtrafikbranschens viigledningar

Under flera dr har kollektivtrafikbranschen inom ramen for det sd kallade
fordubblingsprojektet utarbetat principer och vigledningar som kan anvindas for att
utveckla kollektivtrafiken.

Det delregionala arbetsséttet grundar sig i den tidigare organisationen i vilken kommunerna och
landstinget gemensamt svarade for finansieringen av “’sin egen” kollektivtrafik. De olika delarna av
Vistra Gotaland har ocksa helt olika forutsattningar for kollektivtrafik.

For att vélja den mest samhéllsekonomiska kollektivtrafiken har man valt att arbeta med den s.k.
flerstegsprincipen, som &r en vanlig arbetsmetod frimst for investeringar inom trafiksektorn.

Flerstegsprincipen — en arbetsmetod for att nd uppsatta mal

Arbetet for att nd uppsatta mdl i trafikforsérjningsprogrammet kommer att ske efter en
flerstegsprincip. Flerstegsprincipen bygger pd att vi i forsta steget ska vdrda den
kollektivtrafik vi har, oka attraktiviteten och 6ka resandet inom ramen for befintliga resurser.
For varje ytterligare steg okar resursinsatserna for att 6ka resandet. I de tvd oversta stegen
sker mer proaktiva insatser med nya resurser vilket inledningsvis kan vara kostsamt men pd
sikt kan forvintas ge nya resendrer till kollektivtrafiken.

Syftet med flerstegsprincipen dr att vara vigledande och anvindas pd sddant sdtt att den
bidrar till att samhdillets resurser utnyttjas optimalt samt att dtgdrder som leder till uppsatta
mal kan klaras sa kostnadseffektivt som majligt. ”
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Figur 10: Flerstegsprincipen

De fem stegen for 6kat resande ar foljande:
"1. Fyll pd — Forbdttra trafikens attraktivitet och 6ka fyllnadsgraden i befintlig trafik

[ler resendirer efterstrivas ddr det finns ledig kapacitet i fordonen. Det kan innebdira
attraktivitetshéojande dtgdrder, marknadsforingsinsatser, flexibel prissdttning, flyttning
av skoltider etc.

2. Fordela - Omfordela och effektivisera

omfordela resurser fran omrdden/klockslag till andra omraden/klockslag ddr
resurserna ger storre nytta. Utveckla optimala trafikeringskoncept som dr anpassade
till olika storlek pad efterfragan.

3. Forstirk - Méta befintligt efterfragetryck, s k nodvindiga dtgdrder

Sditt in forstdrkningsturer ddr alla resendrer ej far plats pd den ordinarie turen.
4. Fortita - Genomfora proaktiva dtgdrder, 6kad turtdthet

1 syfte att oka attraktiviteten okas turtiitheten i befintlig linje.
5. Fornya - Genomféora proaktiva dtgdrder, ny trafik

1 syfte att 6ka attraktiviteten etableras ny trafik i nya linjer. Detta steg dr férhallandevis
resurskrdvande och kan inledningsvis bli kostsamt. ”

2.2.5. Krav pa den allmanna trafiken

I programmet stér att kollektivtrafikmyndigheten skall ansvara for samhaéllsnyttan. Utgadngspunkten &r
att resendrerna i Vastra Gotaland dven i fortsdttningen skall erbjudas ett sammanhaéllet
kollektivtrafiksystem, som &r attraktivt, tillgdngligt och &verblickbart for alla.

YTillginglighet for alla

Den allmdnna trafiken ska successivt anpassas for alla. Personer med funktionsnedsdttning
ska kunna resa med kollektivtrafiken. Ddrfor stdller samhdllet krav pd anpassning och
resurser ldggs pd t ex fordon och infrastruktur. ”

"Miljo

Den allmdnna trafiken ska i framtiden minska miljopdverkan och energianvindning.
Fordonen kommer successivt att anpassas till detta mdl.

”Byten

En kollektivtrafikresa innehdller i manga fall ett eller flera byten och det dr da viktigt att
bytena kan ske sd smidigt som maojligt. ~
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YLigsta rekommenderade turtithet

Den allmdnna trafiken i utpekade huvudstrak mellan stider, i stdderna, i mindre tdtorter och
pd landsbygden ska erbjuda invanarna en minsta turtdithet under hogtrafik, mitt pd dagen,
kvdllar och helger. ”

YLiinsgrinsoverskridande trafik

Turtdtheten for ldnsgrdnsoverskridande trafik ska utvecklas i samverkan med regionala
kollektivtrafikmyndigheter i vdara grannldn. ”
Trafikforetagens foretagsekonomiska drivkraft och hur trafikavtalen bor utformas beskrivs pa foljande
satt:

¥Stérre utrymme for affirsmdssigt agerande i den upphandlade trafiken

Alla trafikforetag dr kommersiella, oberoende av om de kor kommersiell trafik eller
upphandlad trafik. “Affdren” mdste vara foretagsekonomiskt lonsam for trafikforetaget,
annars kan inte trafik upprdtthdllas gentemot invanarna. En utmaning for den upphandlade
trafiken dr att trafikavtalen i framtiden blir dn mer styrande och drivande sd att en attraktiv
trafik erbjuds ut mot kund. Att utveckla avtalstyperna mellan Visttrafik och trafikforetagen
med forhdllandevis stora incitament och relativt stort inflytande hos trafikforetagen dr ett
sdtt att uppnd en kollektivtrafik med 6kat kundfokus och affdrsmdssighet. Det dr angeldiget
att Visttrafik och trafikforetagen gemensamt fortsdtter att utveckla branschens gemensamma
avtalsprocess och fortsdtter utveckla avtalsformer som ytterligare driver resandet. ”
Avsikten med denna rapport dr att studera hur malen i TFP omvandlas till mal i trafikavtalen med
trafikforetagen. Vistra Gotaland har i det sista citatet beskrivit sin vilja och sin idé om hur detta skall

ga till.

2.2.6. Slutsatser av nulagesbeskrivningen och omvarldsférandringar

I kapitel 4 och 5 i TFP beskrivs relativt detaljerat hur samhéllsutvecklingen bade i ldnets olika delar
och globalt har varit och hur den férvéntas bli. Den TFP som studeras i denna rapport ar skriven 2011
—2012. Den verkliga utvecklingen de senaste fyra aren stimmer inte alltid med den forvéntade. En
uppdatering av TFP pagér.

Den demografiska utvecklingen kan sammanfattas pa foljande sétt:

*  "Befolkningen i Vistra Goétaland bedéms 6ka med 90 000 under kommande
decennium

*  Antalet - och andelen - dldre okar

e Idag bor en kvarts miljon invdanare pd landsbygden

*  Urbanisering pdgar. I mdnga kommuner minskar befolkningen

e Allt fler invdanare arbetar i en annan kommun dn den man bor i”

Enligt Regionens befolkningsprognos for dren 2015 -2030 kommer antalet invanare i Véstra Gotaland
att 6ka fran 1650 000 &r 2015 till 1783 000 ar 2023. Ar 2011 hade regionen 1590 000 invénare.
Befolkningstillvixten enligt denna prognos ér storre dn vad som forutsdgs i TFP.

26 K2 Outreach 2016:6



1 800 000

1750 000

1700 000

1650 000

1 600 000

1550 000

1500 000

2005

Befolkningsutveckling i Vastra Gotaland

2010 2015 2020 2025

—@—Bef VG —@—Prog VG

Figur 11: Befolkningsutveckling enligt regionala utvecklingsprogrammet

Om kollektivresandet star:

"Totalt genomfordes 228 miljoner resor under 2010, d v s 0,4 resor per invanare
och dag

Ungefir 75 % av kollektivtrafikresorna sker i Goteborgsregionen och till stor del
med sparvagn

Ungefiir var fjdrde motoriserade resa i Vistra Gétaland sker med kollektivtrafik

Trafiken har vissa kvalitetsbrister, t ex pdlitlighet och punktlighet samt
biljettsortiment och betalsystem

Kollektivtrafiken knyter an till regionens storsta besoksmal, men konkurrenskrafien
gentemot bilen kopplat till regionens turist- och besoksndring kan stirkas

Trafiksystemet dr bara delvis anpassat till funktionsnedsattas behov

Landsbygd och sma tdtorter dr svdara att forsérja med kostnadseffektiv
kollektivtrafik”

Om kundnéjdheten star:

"Den allmdnna ndjdheten med hela kollektivtrafiken har minskat de senaste fem
dren

Nojdheten med den “senast genomforda resan” ligger hogre dn den allmdnna
nojdheten”

Ovriga konstateranden ir:

"Den kommersiella trafikens andel dr liten i dag och kommer inledningsvis
sannolikt att bli begrdnsad

Kollektivtrafiken har miljomdssigt utvecklats mycket positivt under det senaste
decenniet

Kollektivtrafiken subventioneras med ca 3 mdr per ar och Visttrafiks
sjalvfinansieringsgrad ca 54 %.”
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De storsta utmaningarna for att kraftigt 6ka kollektivtrafikens marknadsandel enligt TFP &r:
"Pd kort sikt — ett par ar framdt

1. Resandet okade kraftigt under 2011 utan att trafiken byggdes ut i motsvarande omfattning.
Vissa resendirer som vintar vid hdllplats riskerar att nu att bli frankorda. Det kréivs akuta
insatser pad en del tunga pendlingslinjer for att ta hand om resandedkningen.

2. Tringselskatt infors i Goteborg 2013. Kollektivtrafiken kommer ddrmed att behéva ta
emot fler resencdirer. Trafiken behover byggas ut.

3. Redan bestdillda pendeltdg och regiontdag mdste levereras i tid och sdittas ut i trafik enligt
plan.

4. Nuvarande biljettsystem behover forenklas och beslut tas om en storre fordndring av
biljettsystemet.

5. Kollektivtrafikens kapacitet och kvalitet behover 6ka och dirmed dess attraktionskraft for
att véinda trenden mot okad kundnojdhet.

6. Dialog och samverkan mellan region/Visttrafik och kommuner ska fungera pa ett sdtt som
gynnar kollektivtrafikens utveckling.

Pd lang sikt — fram till 2025
1. Den demografiska utmaningen kan ses utifrdan tva perspektiv:

befolkningen blir allt dldre, vilket leder till att resbehoven fordndras. Kollektivtrafiken
mdste ddrmed anpassas till delvis nya behov.

andelen forvdirvsarbetande minskar, vilket leder till att minskade skatteintdikter i
relation till kostnaderna for regionens verksamheter. Konkurrensen om offentliga
medel kommer att innebdra sdrskilt stora svarigheter for "kollektivtrafiksektorn” ndr
den ska fordubbla sin verksamhet.

2. Kollektivtrafikens kapacitet och kvalitet behéver 6ka och dirmed dess attraktionskraft.

3. Trafikforsirjningen ska klaras pd ett kostnadseffektivt sctt och en basniva som dr rimlig
for alla invanare i Viistra Gétaland ska uppritthallas.

4. Oljan som drivmedel har stora negativa effekter. En utmaning dr att stilla om
kollektivtrafiken till fossilfri anvindning.

5. Kollektivtrafiken ska anpassas till personer med olika typer av funktionsnedsdttning sd att
resan fungerar fran dorr till dorr.

6. Kollektivtrafikens infrastruktur - jdrnvdg, busskorfilt, terminaler, uppstdllningsplatser,
pendelparkeringar etc. — behover byggas ut sd att kapacitet och kvalitet blir tillrdickligt stor
for att klara férdubblingen.

7. Samhdllsbyggnad och stadsutveckling behéver i stérre utstrickning anpassas till
kollektivtrafikens villkor.”

2.2.7. Vision, mal och strategier till 2025
Vision
Visionen i TFP kan ségas vara en for kollektivtrafiken konkretisering av regionala och lokala visioner

och mal for Vistra Gotaland samt nationella sddana.

“Trafikforsorjningsprogrammets utgangspunkter dr bland annat Vision Vistra Gétaland,
kommunalforbundens mdlbilder och kollektivtrafikprogram, statens transportpolitiska mdl
samt kollektivtrafikbranschens madl och visioner. Nedan beskrivs utdrag fran " Vision Viistra
Gotaland — Det goda livet”.
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Foljande &r utdrag av texten i under de punkter som tas upp i visionen:
VEtt livskraftigt och hdllbart néiringsliv

En utvecklad kollektivtrafik med snabba forbindelser okar foretagens mdjligheter att finna
specialiserad arbetskraft genom att fler mdnniskor kan nd arbetsplatsen inom rimlig
pendlingstid. /../ Kollektivtrafiken fyller en viktig roll i arbetet med att skapa en hallbar
besoks och turistndring i Viistra Gétaland.

En god hiilsa

Hiilsa dr ett centralt virde i Det goda livet. Berdkningar visar att utslipp av kviveoxider,
partiklar och andra luftfororeningar skulle varit betydligt storre om inte kollektivtrafiken
funnits.

Ledande i kompetens och kunskapsutveckling

Regioner med vilutbildad befolkning dr attraktiva, drar till sig investeringar och utvecklas
snabbare.

En ledande kulturregion

Kollektivtrafiken underldttar medborgarnas tillgang till kultur ddir dessutom andelen barn
och dldre med storre behov av kollektivtrafik dn andra aldersgrupper dr betydande.

Infrastruktur och kommunikationer med hog standard

En snabb och sdker kollektivtrafik har stor betydelse for tillvixt och utveckling.
Visionen for kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken bidrar till att utveckla Viistra Gétaland.

*  Kollektivtrafiken skall ha ett konkurrenskraftigt utbud som en del i ett langsiktigt
hallbart transportsystem med héog tillginglighet.

*  Kortare restider okar tillgingligheten till arbetsmarknader och utbildning bdde i
och kring Vistra Gotaland vilket gér regionen rundare.

*  Kollektivtrafiken utvecklas i en riktning som svarar mot bdde kvinnors och mdns
transportbehov, den ska frimja integration och vara tillginglig for
Sfunktionshindrade.

TFPs malstruktur

Maléret i TFP dr 2025 och jaimforelsedret 4r 2010. Mélstrukturen dr uppbyggt i fyra steg:
* ett overgripande mdl
e fem delmal
* ett antal strategier for att nd delmdlen

e ett antal indikatorer som ska foljas upp (se kap 10).

Overgripande mal 2025

Det 6vergripande malet avser regionens utveckling. Malet utgér ifrin att kollektivtrafiken har
funktion for en hallbar utveckling i regionen.

"Det 6vergripande mdlet har fokus pa hallbarhet. Med den negativa pdaverkan som dagens
transporter har pd miljon dr det nodvindigt att kraftigt oka kollektivtrafiken och se denna
som en viktig plattform i ett framtida hallbart transportsystem. Fler dn idag ska nyttja
kollektivtrafiken och det ska ske en overflyttning fran andra motoriserade firdmedel till
kollektivtrafiken. Malet handlar ocksd om regionforstoring och hur viktigt det dr med en
attraktiv kollektivtrafik i en tillvixtregion. Samtidigt ska det finnas en grundliggande
tillgdnglighet for alla invanare, oavsett var man bor och vilka forutsdttningar man har.

Malet dr att var tredje motoriserade resa i Vistra Gétaland ska géras med kollektivtrafiken
dr 2025. I Géteborgsregionen dr mdlet att nd 40 procents marknadsandel i enlighet med
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K2020. Det forutsdtter enligt K2020 att Vistldinken dr utbyggd, vilket berdknas vara 2028.

Observera att det 6vergripande mélet for marknadsandelen giller for Goteborgsregionen.

“Mdlet mdts enligt nationell standard, med Kollektivtrafikbarometern. Ar 2010 uppgick
kollektivtrafikens marknadsandel till 23,7 procent i Vistra Gdotaland och 29 procent i
Goteborgsregionen (inklusive Kungsbacka kommun). ”

Kollektivtrafikens marknadsandel ska 6ka for

en attraktiv och konkurrenskraftig region

Nojdhet 85-90 %

Sjalvfinansierings-
grad minst 50 %

(1)
Resandet

fordubblas

Forbattra for alla
resenarsgrupper

Miljopaverkan
minskas

Delmal

® Sank restids- * Oka pélitlighet * Forbattra * Paverka val av * Tillampa fler-
kvoten och punktlighet samverkan fardmedel stegsprincipen
* Oka resmojlig- * Utveckla ett * Utveckla * Folj Vasttrafiks * Uppna kostnads-
heterna minsta utbud prioriterat nat miljo- och effektivitet
& e Utveckla * Utveckla * Forenkla klimatstrategi * Utveckla pris-
S Dbiljettsortiment biljettsortiment resandet system och
© e Underlatta « Stark « Oka tryggheten sortiment
& kommersiella varumarket o Infor kvalitets-
tilltradet uppfoljning
¢ Planera for hela * Oka jamlik-
resan heten

* Infor incitament

Forskning och utveckling

Uppféljning av indikatorer

Figur 12: Malstrukturen i Vistra Gétalands trafikforsorjningsprogram

Delmal och strategier

De fem delmalen géller hur kollektivtrafiken skall utvecklas for att uppfylla det 6vergripande malet.
De ér:

*  "Delmal 1: Resandet med kollektivtrafiken 2025 ska fordubblas i forhdallande till
2006

*  Delmal 2: Minst 85-90 procent av resendrerna ska vara ndjda med kollektivtrafiken

*  Delmal 3: Kollektivtrafiken ska beakta alla resendrsgruppers behov. Det ska finnas
ett utpekat kollektivtrafikndit som dr tillgdnglighetsanpassat.

*  Delmal 4: Kollektivtrafiken ska utvecklas sa att den bade minskar transportsektorns
miljépdverkan och sin egen miljopaverkan till 2025.

e Delmdl 5: Ar 2025 ska Visttrafiks sjilvfinansieringsgrad uppgd till minst 50
procent.”

”Delmadl 1: Resandet férdubblas

For 2025 gdller att resandet ska oka till ca 380 miljoner resor, jamfort med 201 miljoner
resor dr 2006, d v s ndstan en fordubbling. ”

Det framgar inte tydligt om det ar antalet pastigande (delresor) eller antalet resor som avses. Antalet
pastigande paverkas forutom av en resandetillvixt dven av linjenétets uppbyggnad. Mélet om dkat
resande dr uppdelat per region, trafiktyp samt for &r 2016 och 2025. I figurl3 &r utgéngsaret 2010
istillet for 2006 som i fordubblingsmalet. Ar 2010 var antalet delresor 228 miljoner enligt Visttrafiks
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statistik. En 6kning med 1,7 fran ar 2010 till 2025 ger cirka 380 miljoner delresor ar 2025.
Stadstrafiken antas bidra med den storsta resandedkningen.

Resandefaktorer fordelade pa stadstrafik, tagtrafik och dvrig busstrafik
2016 och 2025 relativt 2010

Delregion Totalt Stadstrafik Tag Ovrig trafik
Fyrbodal 1,214 1,214 1,6/1,9 1,11,3
Goteborgs- 1,417 1,417 1,317 1,214
regionen

Sjuharad 1,316 1,217 1,323 1,315
Skaraborg 1,21,3 1,3/1,5 1,2/1,4 1,11,2
Totalt 1317 1,4/1,7 1,3/1,6 1,214

Figur 13: Resandeutveckling till ar 2016 och 2025

"Férutsdttningarna for att 6ka resandet skiljer sig dt mellan olika delar av regionen.
Kommunalférbunden har inom ramen for arbetet med delregionala mdlbilder utarbetat
resandemal for stadstrafik, tdgtrafik och o6vrig trafik som i huvudsak utgors av
landsbygdstrafik med buss samt bdttrafik. ”

"Delmdlet for 2016 baseras dels pd en successiv utveckling i riktning mot 2025 drs nivd och

..... »

Strategier for att nd delmdl 1: Resandet férdubblas

"a) Sink restidskvoten gentemot bil. Restidskvoten dr forhdllandet i restid mellan
kollektivtrafik och bil. Den mdits mellan linjernas dndpunkter. Det vore onskvdrt att pd sikt
utveckla en metod for att kunna jdmfora hela resan fran dorr till dorr.

b) Oka resmdjligheterna i relationer med stor potential for kat resande. Detta gdiller sdviil
resmdjligheterna i strdak som anslutningstrafik

¢) Biljettsortimentet ska upplevas som attraktivt. (strategin finns dven med under delmal 2).
Arbetet med att ta fram en ny pris- och sortimentstrategi pdgdr.

d) Underliitta det kommersiella tilltridet. For att kunna nd mdlet om en marknadsandel pd
33 procent maste kollektivtrafikens totala utbud oka. Ett bra sditt dr att skapa forutsdttningar
for trafikforetagen att bedriva kommersiell trafik.

e) Planera for att hela resan ska fungera fran dorr till dorr

) Arbeta med incitament, tjdnster, marknadsféring och mobility management. Strategin for
att 6ka kollektivtrafikresandet dr att skapa och stodja flexibla trafikanter som gér rationella
val utifrdn sin valsituation.

Hogsta restidskvoten
gentemot bil 2025

2

Tagforbindelser 08
Prioriterade busstrak 12
QOvriga busslinjer 13

Figur 14: Restidskvot kollektivtrafik/bil i Vistra Gotaland

En restidskvot som méits mellan linjens d&ndpunkter &r inte jimforbar med resenérens upplevda restid

frén dorr till dorr. Hur t.ex. géngtid till och frén hallplatsen och vintetiden skall beddmas framgér inte.

Med strategin ”f) Arbeta med incitament...” avses att informera kunderna om kollektivtrafikens
fordelar for just dem.
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”Delmadl 2: Néjdhet 85-90 %

"Fér att 6ka kollektivtrafiks marknadsandel dir det viktigt att sa mdnga invanare som mojligt
dr néjda med kollektivtrafiken. Media kan vara en betydande faktor for invanarnas
uppfattning, sdrskilt bland dem som sdllan reser kollektivt, men grunden dr dndd att
kollektivtrafiken fungerar pd ett bra sdtt.

Foér 2010 gdllde foljande nojdhet enligt mdtningar utforda av Svensk Kollektivtrafik:
* Noéjda: 53 procent
*  Varken eller: 35 procent
*  Missndjda: 12 procent”

Observera att det dr resendrerna som mélet avser. Den redovisade ndjdheten dr mycket lag jamfort
med i 6vriga landet. Media kanske mer speglar alla invanarnas syn pa kollektivtrafiken. Nadgon strategi
for att fA media mer positiva ndmns inte.

Strategier for att nd delmdl 2: Néjdhet 85-90 %

“a) Forbdttra trafikens pdlitlighet och punktlighet.

b) Utred och erbjud ett minsta utbud av resmdjligheter for boende pd landsbygd och i mindre
titorter. Alla invanare i Vistra Gétaland skall erbjudas minst fem dubbelturer per vecka.
Det avser i forsta hand méjligheten att nd samhdillsservice inklusive livsmedelsbutik.

¢) Biljettsortimentet ska upplevas som attraktivt (strategin finns dven med under delmal 1.
Arbetet med att ta fram en ny pris- och sortimentstrategi pdgdr.

d) Arbeta med att stirka kollektivtrafikens varumdrke. Varumdrket " Visttrafik” dr val kdnt
hos invanarna i Vistra Gotaland. Generellt gdiller att ett starkt varumdrke ger
konkurrensférdelar under forutsdttning att varumdrket férknippas med ndgot positivt och

2

Ovan beskrivs att kundndjdheten bdde bland invanarna, i media och resendrerna ér 14gt. Under punkt d
1 strategier sigs sedan att varumérket Visttrafik &r vl kénd och att starka varumérken ger
konkurrensfordelar. De tva beskrivningarna motséger delvis varandra.

Antalet resor och invanare pa landsbygden ar litet i forhéllande till i Goteborgs och
Goteborgsregionen. Det finns ingen beskrivning av hur en forbattrad ndjdhet bland dessa kunder
skulle pdverka den totala ndjdheten.

”Delmadl 3: Férbdttra fér alla resendirsgrupper

"Malet har fokus pd att anpassa kollektivtrafiken for personer med funktionsnedsdttning.
Samtidigt innebdr dessa anpassningar att kollektivtrafiken blir funktionellt mer tillgdnglig
och anvindbar for alla resendirsgrupper. ”

Strategier for att nd delmdl 3: Forbéttra for alla resendirsgrupper

a) Forbdttra samverkan mellan olika aktérer.

b) Utveckla ett prioriterat kollektivtrafikndit i samverkan med vighdllarna. Utveckla ett
kollektivtrafikndt som dr anpassat for personer som har en funktionsnedsdttning. Alla
fordon, strategiska knutpunkter samt hdllplatser med fler dn 100 pdstigande ska vara
anpassade.

¢) Gor det enklare att resa. Utveckla tjinster som underldttar hela resan och som tar storre
hénsyn till personer med sdrskilda svdrigheter och olika typer av funktionsnedsdittningar.

d) Oka tryggheten i resandet.
e) Oka jimlikhet, jamstilldhet, integration samt underlitta barns resande.

) Infor kvalitetsuppfoljning.
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Samverkan med andra aktérer dr en forutsdttning for att na delmdl 3, genom bland annat:
* Attt vighdllarna och markdgarna prioriterar anpassningen av hdllplatser

* Attt dven de kommersiella aktérerna anpassar sig till branschgemensamma
overenskommelser”

Det siigs inte om 100 pastigande &r per vardag eller under ndgon annan tidsperiod. Ar 2016 kommer
770 hallplatser att vara anpassade.

”Delmal 4: Miljépdverkan minskas”

"A. Transportsektorns miljopaverkan

Ar 2025 ska personresandets negativa miljépdverkan minska genom att allt fler
mdnniskor viljer att resa med kollektivtrafik istdllet for med bil.

B. Kollektivtrafikens egen miljopdaverkan

Ar 2025 ska minst 95 % av kollektivtrafikens persontransportarbete utforas med
Jossilfri energi och den landbaserade fordonsflottan ska vara fossiloberoende

Ar 2025 ska kollektivtrafiken anvéiinda 25 % mindre energi per personkilometer jimfort
med 2010.

Ar 2025 ska kollektivtrafikens utslipp av kviveoxider och partiklar per
personkilometer ha minskat med minst 60 % jamfort med 2009.

Buller fran kollektivtrafiken ska minska.

s

Energieffektiviteten i Visttrafiks fastigheter ska éka. ”
Delmaélet bestar av tva delar. Dels skall kollektivtrafiken bidra till att hela transportsektorns

miljopaverkan minskar och dels skall den egna miljopaverkan minska.

Vistra Gotalands mal giller persontransportarbetet och géller nog dven kommersiell trafik. Minskade
utsliapp per personkilometer kan dels uppnas genom béttre beldggningsgrad och dels genom minskade
utslépp frén fordonen.

”Strategier fér att na delmdl 4: Miljépaverkan minskas

a) Arbeta med mobility management och pdverka mdnniskors val av firdmedel. Strategin for
att minska persontrafikens negativa miljopaverkan overensstimmer med strategierna for
delmal 1 (resandemcdilet).

b) Fortsdtt folja Visttrafiks miljé- och klimatstrategi. Beslutad miljo- och klimatstrategi
uppdateras, inkl. plan for avveckling av fossila brdnslen baserat pd Branschgemensamt
miljéprogram. Utvecklingsarbete krdvs for att minska buller och vibrationer frdn
kollektivtrafiken — ett ansvar som delas med vdg- och banhdllare.”

”Delmadl 5: Sjéilvfinansieringsgrad minst 50 %

Ar 2025 ska Viisttrafiks sjilvfinansieringsgrad uppga till minst 50 %.”

Med delmalet avses Visttrafiks sjdlvfinansieringsgrad. Det &r regionens édgartillskott till verksamheten
som anses vara subventioneringen. Kommunala tillkop, statsbidrag, kommunalt kopta skolbiljetter etc.
rdknas inte som subvention.

”Strategier for att nd delmdl 5: Sjdlvfinansieringsgrad minst 50 %

a) Tillimpa flerstegsprincipen som redovisas i kapitel 2.3.

b) Uppna kostnadseffektivitet. Storre framtida satsningar ska ske i omrdden/strdk med stor
resandepotential dn i de glest befolkade omradena.

¢) Utveckla ett attraktivt prissystem och sortiment som pd sikt genererar en O&kad
intdikt/resa.”
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Det star ocksa att samverkan med andra aktorer t.ex. kommunerna dr viktigt for att skapa goda
forutsittningar for kollektivtrafiken.

I figur 15 visas en sammanfattning av de 6vergripande malen, delmélen och maltalen. Av figuren
framgar att marknadsandelen i hela Vistra Gotaland skall vara 33 % av de motoriserade resorna ar
2025. Ett maltal for att méta det 6vergripande malet dr andelen invénare som ar ndjda med
kollektivtrafiken. Ett méltal &r ocksa utbudet av kommersiell trafik.

Overgripande mal Maital 2025 Indikatorer

Kollektivtrafikens marknads-  Kollektivtrafiken star for 33 % av 0.1 Kollektivtrafikens marknadsandel

andel ska oka for en attrak- de motoriserade resorna i Vastra 0.2 Regionforstoring; antal LA-regioner och befolkningsstoriek
tiv och konkurrenskraftig Gotaland. )

0.3 Regionfortatning; antal pendlare inom LA-regioner

region | Goteborgsregionen star kollektiv- ) ) -
trafiken for 40 % av de motoriserade  O-4 Andel invanare som ar nojda med kollektivtrafiken
resorna.
Delmal Maital 2025 Indikatorer
1. Resandet med kol- Resandet med kollektivtrafiken ska 1.1. Antal resor gjorda med kollektivtrafiken; delregioner
lektivtrafiken 2025 ska uppga till 380 miljoner resor 1.2. Kollektivtrafikens restidskvot i prioriterat kollektivtrafiknat
fordubblas i forhallande o . ) .
till 2006 1.3. Forandring i trafikutbudet; delregioner
1.4. Andelen invanare med mindre an 45 min med kollektivtrafik
till sin delregionala huvudort
1.5. Andel kommuner med minst ett forsaljningsstalle
1.6. Utbud av kommersiell trafik
2. Minst 85-90 % av Minst 85-90 % av resenarerna ska 2.1. Andelen resenarer som ar nojda med kollektivtrafiken
resenarerna ska vara vara nojda med kollektivtrafiken (kvinnor/man)
nojda med kollektiv- 2025 2.2. Andelen utforda turer med kollektivtrafiken
trafiken 2025 .
2.3. Andelen turer som ar punktliga
2.4. Andelen invanare med mindre an 30 min med kollektivtrafik
till sin kommunala huvudort
2.6. Allimanhetens upplevelse av forseningar i kollektivtrafiken
3. Kollektivtrafiken ska be-  Det utpekade natet ska besta av 3.1. Andel anpassade fordon
akta alla resenarsgruppers  minst 770 hallplatser 2025 3.2. Andel anpassade prioriterade knutpunkter och hallplatser

behov. Det ska finnas ett : 4

utpekat kollektivtrafiknat 100% av kollektivtrafikens fordon 3.3. Andel knutpunkter med ledsagning
som ar tillganglighets- skall vara anpamde 2005 - Arlig uppfoljning i enlighet med funktionshinderstrategin
- Kvalititav uppfoljning av aktiviteter i syfte att framja

anpassat for att mojliggora e ! i : .
jamlikhet, jamstalidhet, integration och barnperspektiv

hela resan

4. Kollektivtrafiken ska A. 3r 2025 ska personresandets 4.1. Minskad miljopaverkan genom okad marknadsandel
utvecklas sa att den bade negativa paverkan minska genom 42. Andel fordonskm med biodrivmedel

minskar transportsektorns  att marknadsandelen for kollektiv- . .

(A) miljopaverkan och sin trafiken ar minst 33 % 4.3. Utslapp per personkm av kvaveoxider och partiklar

e'gen (B) miljopaverkan B. 95 % av kollektivtrafikens person- 44 Energ.ia.nvandning. f?r buss, kvw_\_per personkm

till 2025 transportarbete ska 2025 utforas - Kvalititav uppfoljning av mobility management-atgarder

med fossilfri energi

Ar 2025 ska kollektivtrafiken
anvanda 25 % mindre energi per
personkm jamfort med 2010.

Ar 2025 ska kollektivtrafikens
utslapp av kvaveoxider och partiklar
per personkm ha minskat med minst
60 % jamfort med 2009

5. Ar 2025 ska Vasttrafiks Ar 2025 ska Vasttrafiks sjalvfinansie-  5.1. Vasttrafiks sjalvfinansieringsgrad i %

sjalvfinansieringsgrad ringsgrad uppga till minst 50 % 5.2. Vasttrafiks kostnad per resa

uppga till minst 50 % ) )
5.3. Vasttrafiks kostnad per personkilometer
5.4. Vasttrafiks intakt per resa

5.4. Vasttrafiks intakt per personkilometer

Figur 15: Sammanstdllning av mdl i Vistra Gétaland
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2.2.8.

Behov av regional kollektivtrafik 2025 och 2016

“Kollektivtrafikens marknadsandel skall enligt det évergripande malet 6ka sda att en

tredjedel av alla motoriserade resor skall utforas med kollektivtrafik i framtiden. Antalet
kollektivtrafikresor skall fordubblas till 2025. Kollektivtrafikens kapacitet mdste ddrmed
byggas ut kraftfullt. Stérst potential for resandedkningar finns i de storre stiderna samt i de

tyngre regionala resandestrdken.

I figur 16 visas Vistra Gotalands mél for antalet resor. Malet dr uppdelat pa delregion och per
trafikslag. Stadstrafiken i Goteborg svarade &r 2010 for 70 % av resorna. Andelen kommer enligt
malet att oka till 73 % &r 2025.

Trafikslag Fyrbodal Sjuhdrad borg g Summa

2010, 2016 2025 2010 2016 2025 2010 2016 2025 2010 2016 2025 2010 2016 2025
Stadstrafik 6,0) 7,0| 8,5 6,8] 8,2 11,5 2,6) 3,2| 3,8] 159,0 219,3 275,8 174,4 237,7 299,6
Tag 1,2 1,6 2,2 1,0 1,3 2,3 1,7 2,0 2,4 11,0 14,6 18,9) 14,9) 19,5) 25,8
Ovrig trafik 5,2 59 6,9 57 7,4 8,3 4,4 4,7, 52 23,5 28,4 32,0 38,8 46,4 52,4
Summa 12,4 14,5 17,6 13,5, 16,9 22,1 8,7, 9,9 11,4 193,5| 262,3| 326,7| 228,1] 303,6) 377,8]
Andel av resorna| 5,4% 48%  47% 59%|  56% 5,8% 3,8% 3,3% 3,0%| 848%| 864%| 865%| 100,0%| 100,0%| 100,0%

Figur 16: Vistra Gotalands mal for antalet resor per region
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Figur 17: Vistra Gotalands resandemal till 2025

Stadstrafiken totalt kommer enligt maélet att 6ka fran drygt 76 % till néstan 80 % av det totala antalet
resor. Reslédngden for stadstrafikresor dr betydligt kortare &n i regiontrafiken. Stadstrafikens andel av

transportarbetet dr darfor mindre 4n andelen resor.

2.2.9.

Ekonomi

2025

Visttrafiks omséttning 2010 var 5 655 msek och dgartillskottet var 2 545 msek eller 45 % av de totala
kostnaderna. Sjélvfinansieringsgraden, sdsom den definieras av Viastra Gotalandsregionen, dr da 55 %.
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Vasttrafik 2010, kostnader och intékter (5655 mnkr)
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Figur 18: Visttrafiks kostnader och intdkter 2010

Om den framtida ekonomin star:

"Det framtida underskottet, d v s totala kostnader minus totala intdkter, for kollektivtrafiken
kommer att oka om uppsatta madl ska kunna nds. Underskottets utveckling dr beroende av
Vistra Gétalandsregionens framtida ambition och hur kostnadseffektivt Viisttrafik lyckas nd
de uppsatta malen. Mdluppfyllelsen och dess effektivitet dr ocksd beroende pa samverkan
med t ex Trafikverket och kommunerna som ansvariga parter for infrastruktur och
samhdllsbyggnad.

Med begreppet underskottet avses samma som dgartillskottet. Ambitionsgraden for kollektivtrafikens
utbyggnad dr med andra ord beroende av den ekonomiska utvecklingen.

Om det berdknade underskottet ar 2016 star:

"Bedomningen visas i lopande prisnivd och baseras pd antagande om branschens
kostnadsutveckling som ligger hogre dn konsumentprisindex. Visttrafiks budget fér 2012
uppgar till 3015 mnkr. Visttrafik har bedomt att uppsatta resandemdl innebdr en
kostnadsutveckling pd ca 9 % per dr fram till 2016. Med ungefir samma
sjdlvfinansieringsgrad som rdader 2012 skulle det innebdira ett underskott om ca 4 300 mnkr
ar 2016. Aven vid helt “oférindrad trafik”, d v s helt utan volymékningar, bedéms
underskottet 6ka med 4,9 % per ar, framforallt pa grund av indexkostnader, dkade
kapitalkostnader for redan bestillda tag och okade kostnader i samband med kommande
trafikupphandlingar.

Med budget maste avses dgartillskottet, vilket kan jimforas med det for 2010 i figur 8.

beréaknat Budget 2012 samt beraknat underskott
underskott 2016 och 2025 (mnkr/ar)
8000
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Figur 19: Vistra Gotalands budgetprognos
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Underskott ar 2025 berdknas pd samma sétt som for 2016. I prisnivd 2012 berdknas det bli 4 900 mkr
och i 16pande prisniva 6 500 mkr. Utvecklingen och osékerheten framgér av figur 19.

2.3. Region Skane — TFP 2016

2.31. Organisation

Region Skéne ér regional kollektivtrafikmyndighet i Skéne, med politiskt och ekonomiskt ansvar for
den samhaillsfinansierade regionala kollektivtrafiken i ldnet. Inom Region Skéne &r det den regionala
utvecklingsndmnden med dess forvaltning som &r ansvarig. Det finns ocksa en Kollektivtrafikndmnd
med forvaltningen Skénetrafiken inom regionen. Kollektivtrafiknamnden med Skanetrafiken planerar
trafiken, upphandlar och forvaltar avtalen med trafikforetag som utfor trafiken. TFP som Region
Skéne har tagit fram dr riktlinjerna for Kollektivtrafikndmnden.

Region Skane Kommuner
[
y A

Reg. utvecklings- Kollektivtrafik-

ndmnden 4 ndmnden

l v
Kommersiella Kollektivtrafik- Skanetrafiken
aktodrer ’ ’ myndigheten

Trafikforsorj- Trafikforetag

ningsprogram

Figur 20: Organisation i Skdne

2.3.2. Arbetsprocessen

Region Skéne uppdaterar sitt trafikforsorjningsprogram varje ar. Férutom TFP finns en
Verksamhetsplan. TFP och Verksamhetsplanen ar inte uppbyggda pa samma sétt och en del av malen
ar inte exakt desamma i de tvéd dokumenten. I denna studie har vi valt att anviinda TFP for 2016* och
framat, vilket ar det senast beslutade i regionfullméktige.

I TFPs inledning star:

"Mal och inriktning ~ for kollektivtrafikens utveckling beskrivs i
trafikforsorjningsprogrammet, som tillsammans med budgeten dr det viktigaste dokumentet
for styrningen av den regionala kollektivtrafiken. ”

I denna sammanfattning av TFP ar ordningen mellan avsnitten densamma som i programmet.

* Beslutat i regionfullmaktige 2015-10-23
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2.3.3. Overgripande mal
Detta avsnitt kan ségas vara en vision for kollektivtrafikens roll i samhéllet.

"Skane har bdade mdjligheter och utmaningar. Det finns en obalans i utvecklingstakten i
ldnets olika delar men den flerkdrniga och tita ortstrukturen ger goda forutsdttningar att
skapa en positiv utveckling i hela Skdne. Den underldttar arbetet med att vidga Skdne som
en sammanhdngande och funktionell region avseende arbete, boende och utbildning. Hdr
har ocksa kollektivtrafiken en nyckelroll i att stirka den fysiska tillgingligheten och
ddrigenom binda samman Skdne.”

I trafikforsorjningsplanen beskrivs Skénes struktur med manga tétorter och relativt korta avstind.
Begreppet som anvénds ar ’Det flerkdrniga Skéne”.

"Med sina stdder och ndra 250 mindre tdtorter har Skdane en mycket stérre tdtortstithet dn
ndgon annan del av Sverige. Relativt 6vriga Sverige dr avstinden i linet korta. Skane har
idag i princip tva arbetsmarknadsregioner, dels Malmé-Lund som omfattar hela vistra
Skane, dels Kristianstad-Hcissleholm som forutom Kristianstad och Hdssleholm omfattar
Ostra Gdéinge, Bromélla och Sélvesborg. Diirtill ingdr Osby i arbetsmarknadsregion
Almhult. For att sékerstilla en tillvixt som inkluderar alla, samtidigt som befolkningen
viixer, mdste Skane arbeta med en forbdttrad integration och rérlighet mellan och inom
arbetsmarknadsregionerna. Aven kopplingen mellan de regionala kéirnorna och deras
omland behéver forbdttras, men det handlar ocksa om att stirka sambanden i ostra Skane
och sambanden mellan éstra Skdane och nordvdst.”

Det anvénds ocksé begreppet "Det 6ppna Skéne 2030”. Om detta stér.

“For att nd malbilden om Det oppna Skane har fem prioriterade stdllningstaganden pekats
ut. For varje stillningstagande finns ett antal delstrategier samt ndgra mdl. De fem
prioriterade stdllningstagandena dir:

*  Skane ska erbjuda framtidstro och livskvalitet

*  Skdne ska bli en stark hdllbar tillviixtmotor

e Skane ska dra nytta av sin flerkdirniga ortstruktur
*  Skane ska utveckla morgondagens vilfirdstjdinster
e Skdne ska vara en globalt attraktiv region

Kollektivtrafiken kan bidra till att nd malbilden i utvecklingsstrategin, framforallt genom att
stdrka tillgdngligheten och binda samman Skdne, men dven pd andra sdtt. En vil fungerande
och utbygad kollektivirafik bidrar till att:

e Skapa hdllbara och attraktiva livsmiljoer, genom att

o Oka den fysiska tillgingligheten till natur- och gronomraden,
allemansrittslig mark, handel, arbete, service, fritid och kultur

o gora det mdojligt att arbeta i staden och leva pd landet — eller tvirtom.
e Sdkerstdlla att platsen Skane mar bra, genom att

o bidra till en hallbar livsstil som mojliggér medvetna och klimatneutrala
val och ddrmed biittre levnadsvillkor for Skdnes invdnare

o vara ett viktigt verktyg for utvecklingen av ett hdllbart transportsystem och
en hallbar stadsutveckling

o vara en visentlig faktor i Skanes krafifulla agerande for att na de
regionala miljomdlen.

e Stirka tillgdngligheten och binda samman Skdne, genom att

o Skanes invdnare kan resa till och fran jobb, studier eller fritidsaktiviteter
pd ett klimatneutralt och energisndlt sditt
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o stirka den regionala tillgdingligheten, tidsfortita Skdne och skapa en
gemensam arbetsmarknad

o sammankoppla de regionala kéirnorna och tillvixtmotorerna

o koppla alla orter till nagon eller ndagra regionala kdrnor och bidra till god
tillgdnglighet mellan de regionala kdrnorna och orterna i deras omland.

*  Satsa pa Skdnes tillvixtmotorer och regionala kdrnor, genom att

o erbjuda goda pendlingsmadjligheter for de som viljer att bo pd landet eller
i de mindre orterna samtidigt som de jobbar i nagon av tillvixtmotorerna
eller regionala kéirnorna.

e Utveckla mojligheten att bo och verka i hela Skdne, genom att

o erbjuda attraktiva och konkurrenskraftiga resmojligheter savdil inom
Skdane som mellan Skdne och grannlinen samt Danmark

o kollektivtrafiken har goda kopplingar till gang- och cykelvigar.
*  Utveckla Skdane hallbart och resurseffektivt, genom att

o bidra till minskad klimatpdverkan, klimatanpassning och god
resurshushdllning

o underlitta att Skane blir energieffektivare och 6kar andelen férnyelsebar
energi samt vara draglok mot mdlet att Skdane ska vara fossilbrinslefritt
2030

o stimulera ett klimatanpassat, kollektivtrafikndira, fortditat, blandat och
integrerat byggande med balanserad och hallbar markanvindning.

e Stirka den internationella tillgiingligheten, genom att

o erbjuda “hela resan” for de som reser till och fran andra linder genom
koppling till bland annat Copenhagen Airport och jdrnvigsstationer i ett
framtida hoghastighetssystem samt Kopenhamn H som  stdrker sin
internationella roll nér férbindelsen 6ver Fehmarn Bdlt star firdig.

*  Vidareutveckla den grinsoverskridande arbetsmarknaden, genom att

o  mdjliggéra pendling 6ver Oresund och i framtiden civen en koppling vidare
soderut mot Hamburg och Berlin.

En central utgdngspunkt i utvecklingsstrategin dr att de regionala kdrnorna och
tillvixtmotorerna dr vil sammankopplade. For att hela Skdne ska vixa och utvecklas
behover alla orter kopplas till ndgon eller ndgra regionala kirnor samtidigt som
tillgdngligheten mellan de regionala kéirnorna och orterna i deras omland utvecklas. En vdl
utbyggd kollektivtrafik dr avgorande for en sadan koppling. ”

Kollektivtrafiken skall ssmmanfattningsvis koppla ihop de fyra regionala kidrnorna Malmd/Lund,
Helsingborg, Kristianstad och Ystad med snabb och miljéanpassad trafik samt knyta omlandet till
kérnorna.

2.3.4. Mal for kollektivtrafiken

Om de mer preciserade mélen for kollektivtrafiken star:

VFor den trafik Region Skane sjdlv bedriver via upphandlade trafikavtal sdtts en médngd mer
eller mindre detaljerade mdl som foljs upp Ilopande i verksamheten. Dd
trafikforsorjningsprogrammet behandlar kollektivtrafiken pa en mer overgripande nivd, och
ddrmed fokuserar mer pd vad som ska dstadkommas dn hur det ska géras, dr dven mdlen av
overgripande karaktdir. Ambitionen dr att med utgangspunkt i ett fatal mal f6lja upp i vilken
mdn den skanska kollektivtrafiken utvecklas i onskvdird takt och riktning. ”
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For kollektivtrafikens utveckling finns sex preciserade mal.

*  "Antalet resor ska férdubblas till ar 2020 jimfort med 2006 — en 6kning frdan 112
miljoner resor per dr till minst 224 miljoner resor

*  Marknadsandelen ska uppga till minst 40 procent dr 2030 — en férdubbling jimfort
med 2006

o Ar 2020 ska minst dtta av tio kunder i Region Skdnes kollektivtrafik (Skdnetrafiken)
vara néjda eller mycket néjda

*  Minst 91,5 procent av skaningarna ska erbjudas minst tio dagliga (vardagar)
resmdjligheter till nagon av regionens tillvixtmotorer

e Samtliga hdllplatsiigen med fler dn 15 dagliga pdstigande ska vara
tillgdanglighetsanpassade senast dar 2021

*  Kollektivtrafiken ska drivas med fossilfria brinslen senast ar 2020

Maléret varierar. For antalet resor och andelen ndjda kunder &r det redan ar 2020. D& denna version av
TFP dr antagen 2015 dr tidshorisonten kort. Det finns foljande kommentarer och delmal i TFP:

No6jda kunder

"Delmadl ar 2017 dr att minst 76 procent skall vara nojda eller mycket néjda. Mdlet kan
Jjdmforas med nuldiget pd 62 procent (2014). ”

Geografisk tillgdnglighet

"Medborgarnas tillgdnglighet till arbete ska oka. Mdlet dr att minst 91,5 procent av
skaningarna ska erbjudas minst tio dagliga (vardagar) resmdjligheter till ndgon av
regionens tillvixtmotorer (regionala centrum) med en restid pd maximalt 60 minuter.

Tillgcinglighetsmdlet ska ses som en motvikt mot mdlen om okat resande och okad
marknadsandel. Mdlscittningen innebdr en 6kning med 1,3 procentenheter fran nuldget pd
90,2 procent (2014). ”

Tillganglighet for funktionshindrade

"En langsiktig ambition dr att kollektivtrafiken ska vara tillgdnglig fér alla kunder. Den
stora utmaningen ligger i busstrafikens infrastruktur, dven om den pd senare dr har blivit
alltmer tillgdanglighetsanpassad.

Miljo
"Delmdl 2018: Andelen fossilfria brénslen i den allmdnna kollektivtrafiken ska vara 100
procent. ”

2.3.5. Strategiska stallningstaganden

"Region Skdne ska verka for fortsatt utveckling av en attraktiv kollektivtrafik, inte bara i
Skéne utan i hela Oresundsregionen och Sydsverige. Den fortsatta utvecklingen av
kollektivtrafiken och kollektivtrafikresandet baseras pd ett antal principer och
stdllningstaganden:

*  Kollektivtrafiken dr strukturbildande

e [samspel med ovrig samhdllsplanering

e Starka samband mellan regional kollektivtrafik och fjdrrtrafik
e Ldngsiktighet och kontinuitet

*  Helhetsperspektiv i planeringen

*  Resendrernas val styr
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*  Alla ska ha mojlighet att anvinda kollektivtrafiken i Skdne

e Effektiv trafik sikerstdller utveckling

e Kollektivtrafikens framkomlighet mdste forbdttras

*  Hallbar utveckling i fokus

*  Samverkan dr nodvindig

*  Beslut om allmdn trafikplikt for att sdkerstdlla kund- och samhdllsnytta

*  Region Skdnes kollektivtrafik — Skdnetrafiken”

Under rubriken ”Resenérernas val styr” star bland annat:
"Som grund for prissdttning ligger reslingd och trafikstandard.

Detta kan tydas som att enhetstaxa inte dr aktuellt och att man &r beredd att infora hdgre pris pé t.ex.
expressbussar och tag.

Under rubriken “Héllbar utveckling i fokus” stér:

"Tagtrafiken drivs redan nu pa Bra Miljoval-mdrkt gron el och dr dirmed fossilfri /../

1 framfor allt stadsbusstrafiken dr potentialen for eldrift mycket hog. Sedan flera ar tillbaka
dr delar av stadsbusstrafiken i Landskrona elektrifierad och i Malmo rullar sedan sommaren
2014 el-gashybriden Malmoexpressen.

Regionbusstrafiken drivs i dagsldiget till storre del pd fordonsgas med en blandning av natur-
och biogas och till mindre del pd diesel med en viss inblandning av biodiesel. Inom den
ndrmaste framtiden dr det framfor allt biogas och biodiesel som bedoms ha storst potential
inom regionbusstrafiken. Lingre fram kan dven elektrifiering och vitgas bli ett hdllbart
alternativ.

Denna skrivning dr en tydlig fordndring frén tidigare TFP, dir biogasdrift ansdgs vara den i huvudsak
framkomliga vdgen for busstrafiken. Om biogas finns dock foljande text:

"Region Skdne dr sammanhdllande i arbetet med Skanes firdplan for biogas och har i den
rollen ett ansvar for att verka for okad produktion av biogas i linet. Region Skdne ska dcirfor
i samband med upphandling av busstrafik premiera biogasen i syfte att oka efterfrdagan pd
marknaden. ”

Om organisation, arbetssétt och forhallandet till kommersiell trafik star:

"Region Skdne ska i egen regi leda, planera och upphandla trafik, ta emot bestdillning av
viss trafik, utfdrda fardtjdnsttillstand samt marknadsfora, informera och sdlja trafiken. All
ovrig verksamhet utférs av entreprenérer som upphandlas i konkurrens. Den
samhdllsfinansierade kollektivtrafiken bedrivs under varumdrket Skdanetrafiken, vilket ocksa
kan inrymma kommersiell trafik. ”

Observera att man dven vill att den kommersiella trafiken skall operera inom varumaérket
”Skénetrafiken”.

I TFP finns en uppréikning av de storre trafikfordndringar och investeringar man avser att géra varje ar
mellan 2016 och 2025. Eftersom denna studie handlar om visioner och mél behandlar vi inte
atgdrdsplanerna.

2.3.6. Riktlinjer for basutbud

I TFP finns en relativt noggrann beskrivning 6ver hur man tinker sig den framtida kollektivtrafiken.
Den ér uppbyggd kring en strékstruktur med olika trafikslag beroende pa resefterfragan. Ett basutbud
finns for varje typ av strak.
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Grunder for kollektivtrafikens utveckling i Skane

“Jirnvigslinjerna utgér tillsammans med de regionalt viktiga straken huvudlinjenditet (de
heldragna linjerna). Cirka 80 procent av skdningarna bor i de titorter som tdcks in av
huvudlinjenditet.

== Persontag
Strak av regional betydelse
Strak av delregional betydelse
Tatorter
200 - 1 000 invanare
I 1 000 - 5000 invanare
- > 5000 invanare eller kommunhuvudort

Figur 21: Huvudlinjenditet

Grundldggande niva

"Samtliga skaningar bor ha ett grundliggande utbud om minst fem dubbelturer per vecka
till ndrmaste storre ort/kommuncentrum.”

Strak med delregional betydelse

"Med delregional nivd avses trafik som tdicker in alla orter som har minst 1 000 invanare.

Strdk av delregional betydelse bor ha minst tolv dubbelturer per vardag med oppettid cirka
06:00-22:00.

I TFP 2015 stod dven vad detta berdknades orsaka for tillkommande kostnader:

"En utbyggnad av befintlig trafik till basutbudsstandard berdknas kosta cirka 2,5 miljoner
kronor per dr (nettokostnad).

Strak med regional betydelse

"Den regionala nivdn omfattar huvudlinjenditet och tdcker ddrmed in alla
kommunhuvudorter samt orter med minst 3 000 invanare: ”

Mand-torsd Fred Lord Sond
Oppettider 06-00 06-02 07-02 07-22
Taktfast timmestrafik 06-20 06-20 09-18 09-18

Figur 22: Basutbud for regionalt betydelsefull trafik.
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Om det inte dr mojligt att nd standarden i mélet, finns en prioriteringsordning for utbyggnaden av
trafiken:

”I den man den regionala trafiken inte ndr upp till ovanstiende standard gidller foljande
prioriteringsordning for utveckling av trafiken:

1. Oppettider vardagar

2. Taktfast timmestrafik vardagar

3. Oppettider [6rdagar

4. Oppettider séndagar

5. Taktfast timmestrafik l6rdagar

6. Taktfast timmestrafik sondagar

7. Nattrafik fredagar och lordagar”

I TFP 2015 stod:

“En utbyggnad av befintlig trafik till basutbudsstandard berdknas kosta cirka 18 miljoner
kronor per dr (nettokostnad). ”

Stadstrafik i storstidder/tillvixtmotorer

Foljande riktlinjer gdller for minsta utbud i stadstrafiken i Malmo, Helsingborg, Lund och

Kristianstad:
Mand-torsd Fred Lord sond
Oppettider 06-00 06-02 07-02 07-22
Taktfast 30-minuterstrafik 06-00 06-02 07-02 07-22

Figur 23: Basutbud for stadstrafik i de skanska tillvixtmotorerna.

"Basutbudet i figur 22 avser stidernas huvudlinjer (Malmo linjerna 1-8, 31-35, Helsingborg
linjerna 1-8, Lund linjerna 1-6 samt Kristianstad linjerna 1-4). ”

I TFP 2015 stod:

“En utbyggnad av befintlig trafik till basutbudsstandard berdknas kosta cirka 6 miljoner
kronor per dr (nettokostnad). ”

Trafikutbudet pa de allra flesta linjer i de fyra stdderna dr 2015 betydligt béttre 4n denna standard. I
Malmo t.ex. har vissa huvudlinjer 5 minuters turintervall. Det finns inget skrivet om
gingavstandsstandard.

Ovrig stadstrafik

"For oOvriga skdnska stider med stadstrafik (Landskrona, Trelleborg, Angelholm,
Hdissleholm, Eslov och Ystad) gdller foljande riktlinjer for minsta utbud:

Mand-torsd Fred Lord sond
Oppettider 06-20 06-20 09-15 -
Taktfast 30-minuterstrafik 06-20 06-20 - -
Takifast timmestrafik - - 09-15 -

Figur 24: Basutbud for évrig stadstrafik (ej tillvixtmotorer).

I TFP 2015 stod:

"En utbyggnad av befintlig trafik till basutbudsstandard berdknas kosta cirka 1 miljon
kronor per dr (nettokostnad). ”
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Tagtrafik i Skane
Tagtrafiken planeras ha en bérande roll i Skanes kollektivtrafiksystem. Om tégen stér bl.a.:

"Tdgtrafiken klassificeras i huvudsak som starka strak. Trafiken har med sin karaktdir och
uppbyggnad stor strukturbildande roll och blir naturligt grunden for kollektivtrafiksystemet
i Skane. Taget erbjuder kunderna det snabbaste firdsdttet och har ddirigenom bdst
forutsdttningar att utmana bilen. Det oppnar upp for pendling pa lingre strdckor som annars
inte skulle vara mojlig. Taget utmdrks ocksa av en éverligsen formdga att ta hand om stora
mdngder resendrer.

Medan Oresundstdgen behdller sin roll som gréinsiverskridande och Pdgatdgen gér Skdne
titare blir huvuduppgiften for PdgatagExpress att binda samman den flerkdrniga regionen.

En viktig princip for utbyggnad av tagtrafiken dr att paborjade och sammanhdngande
trafiksystem bor firdigstdillas och nyttiggéras innan nya satsningar kommer ifraga. Nya
tagstopp och ny trafik bor dessutom bara planeras in ddr det innebdr ett nettotillskott av
resande.”

Busstrafik i Skane

"Busstrafiken utgors av tva huvudkategorier, Stadsbuss och Regionbuss.

Stadstrafiken i de storsta stiderna bygger pd linjer av starka strak. I trafiken finns dven linjer
med karaktdr av medelstarka strdak och svag trafik. Stadstrafiken i de mindre stiderna dr
uppbyggd kring medelstarka strak men utgors ocksa av linjer som kan klassificeras som svag
trafik. Okad framkomlighet r genomgdende hégt prioriterad i alla skdnska stider for att
kunna erbjuda kunderna snabba och effektiva resor.

Ocksda regionbusstrafiken utgors av alltifran svag trafik till starka strdk. I omrdden med stor
pendling finns ett effektivt ndt av regionbusslinjer — Pendeln — som successivt byggs ut och
kompletteras i takt med efterfragan. Aven hiir finns viktiga insatser att gora for att oka
framkomligheten och ddrmed hoja trafikens attraktivitet och samtidigt stirka dess
trafikekonomi.

Regionbusstrafiken har ocksad ett utvecklat koncept for lingre resor — SkaneExpressen — med
huvuduppgift att erbjuda attraktiva resmdéjligheter mellan stérre orter som saknar jdarnvdg.

Det talas vidare om att man skall utveckla ett s.k. regionalt superbusskoncept med snabba och
hogklassiga expressbussar och att busstrafik och tagtrafik skall komplettera varandra och samordnas.
Om trafikfordandringar star:

"Omliiggning av befintliga linjer fér anpassning till ny bebyggelse ska undvikas om det leder
till forsdmring for befintliga resendrer, savida det inte innebdr ett nettotillskott av resendrer.
Forlingning av befintliga linjer kan vara ett alternativ ndr nya bostadsomrdaden ska

s

kollektivtrafikforsorjas.

Ovrig trafik
I TFP behandlas ocksa nértrafik, sparvagnstrafik, battrafik, fardtjanst och riksfardtjénst. Dessa
trafikslag eller kommande trafikslag studerar vi inte i hér.

2.3.7. Atgarder fér att na malen

Kollektivtrafikens utveckling

TFP innehéller en detaljerad lista 6ver de utvecklingsprojekt av trafiken som é&r beslutade eller
planeras mellan 2016 och 2026. Projektbeskrivningarna dr mer oversiktliga for de senare &ren i
perioden. Listan ger en mycket god bild av hur man avser att utveckla trafiken. Det &r preciserade mal
som dr létta att utvirdera.
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Region Skane - en aktiv utvecklingsaktor

"Region Skdnes ambition dr att ligga i framkant ndr det gdller utvecklingen av ett hdllbart
resande. Region Skdne ser gdrna att Skdne blir en testbédd for nya innovativa lésningar /../”

Atgirder for anpassning till personer med funktionshinder

“For att kollektivtrafiken ska bli tillginglig for dem som har ndgon form av funktionshinder
krévs fortsatt stora insatser. /../ For att mdlet ska nds krdvs insatser av sdvil Region Skdne
som linets kommuner och Trafikverket. Region Skdne tar i detta arbete en samordnande roll.

Anpassningen av kollektivtrafikens infrastruktur tar i forsta hand sikte pad de hdllplatsligen
som har fler dn femton dagliga pastigande. Med start 2015 ska en plan for detta arbete tas
fram i samverkan med Trafikverket och de skanska kommunerna. ”

Atgarder for att na miljomalen

"Region Skdne bedriver ett malinriktat och strategiskt miljéarbete for att 6ka tillgangen pd
biogas, inte minst i rollen som sammanhdllande i arbetet med Skdnes fdrdplan for biogas.

1./

Miljékravstdllning i upphandlingar dr ett viktigt verktyg for att styra mot miljomdlen. Krav
pd fossilfria brinslen sdasom gron el, biogas eller biodiesel och en utsldipps- och bullerfattig
fordonsflotta ska sdkerstdlla att miljomdlen nds och att trafiken bedrivs med minimal
miljépdverkan. /../

Vid sidan om klimatneutralitet dr energieffektivitet en viktig frdaga i miljoarbetet. For att
sdkerstdlla att miljékraven foljs av trafikforetagen har det utvecklats ett uppfoljningssystem
i form av dialogmaoten, kontroller och revisioner. ”

2.3.8. Ekonomiska konsekvenser och finansiering

Kollektivtrafiken budgeterade ekonomi for ar 2015 och prognoserna for 2016-2023 &r relativt
noggrant specificerade. Det finns en uppdelning pé olika intékter, kostnader, nettokostnader for
tillkommande trafik och investeringskostnader.

"Tabellen nedan visar en oversiktlig bedomning av ekonomin i trafiken fram till ar 2023.
Berdkningarna utgdr fran 2,0 procent drlig inflation samt en under perioden stigande
internrdnta om 1,5-4,5 procent. Intdktsnivdan forutsdtter en prishojning som ger en
intdktsokning motsvarande ca 100 miljoner kronor for 2016.

Utfall Budget Prognos
(MSEK) 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Biljettintakter | 2185 2277 2309( 2408 2608 2716 2822 2894 2967 3049 3142 3221
Serviceresor 178 193 200 190 182 182 182 182 182 182 182 182
Ovr intakter 123 99 107 99 80 80 80 80 80 80 80 80
Statsbidrag 29 27 27 26 26 26 26 26 26 26 26 26

S:a intakter 2515 2596 2643| 2723 2896 3004 3110 3181 3254 3337 3430 3509
Kostnader 4349 4454 4665 4976 5194 5591 5969 6267 6623 6928 7285 7606

Netto -1834 -1858 -2022( -2254| -2299 -2587 -2859 -3086 -3369 -3591 -3855 -4097

Beraknade intakter och kostnader for perioden 2016-2023. Fér kostnaderna antas en arlig inflation pa
2,0 procent. Ingen motsvarande upprakning har gjorts av intakterna, forutom en prishéjning som
forvantas oka intakterna med 100 miljoner kronor 2016. Internrantan antas 6ka successivt under
perioden fran 1,5 procent ar 2016 till 4,5 procent ar 2023. Tabellen inkluderar intakter och kostnader
for sjukresor, vilka egentligen inte omfattas av trafikférsérjningsprogrammet.

Figur 25: Berdknade intdikter och kostnader 2016-2023

I budgeten for 2015 tacker intdkterna 55 % av kostnaderna. Detta har i prognosen for 2023 minskat till

46 %. Skéne planerar alltsd med en dkad andel skattefinansiering av kollektivtrafiken.
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"Det ekonomiska utfallet dr beroende av ett antal parametrar som inte dr beslutade i
nuldget. Intdkter och kostnader i tabellen baseras pd en fortsatt utbyggnad av trafiken enligt
trafikforsorjningsprogrammet, investeringar i nya tdg, investeringar i infrastruktur enligt
gdllande planer och ett fortsatt okat resande med kollektivtrafik i Skdne. ”

Det finns dven en beskrivning och en dversiktlig berdkning av kollektivtrafikens samhillsnytta.
Om de trafikavtal som skall slutas med trafikféretagen star:

"Anstrdngningar gors ocksd i syfte att fa mer och bdttre kollektivtrafik for pengarna. I nya
trafikavtal som tecknas mellan Region Skdne och trafikforetagen utgor incitament for okat
resande ett viktigt inslag, allt for att 6ka drivkraften hos trafikféretagen att erbjuda en
attraktiv trafik. Med rdtt drivkrafter for trafikforetagen, som dagligen méter resendrerna i
tdg och bussar, ges de bdsta forutsdtimingarna att erbjuda en trafik som efterfragas av
kunderna och leder till att allt fler viljer kollektivtrafiken istdllet for bilen.”

Prognos for investeringsbehov i sparfordon
TFP innehéller ocksa en relativt detaljerad investeringsplan for sparfordon fram till ar 2026.

"Tabellen nedan visar det berdknade antalet tag- och spdarvagnsfordon som behovs i slutet
av respektive ar utifrdn trafikforsériningsprogrammets prognosmodell. ”

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Pagatag modell X61

Tillgdng 69 83 99 99 99 99 99 99 99 99 99
Berdknat behov 69 75 86 92 95 98 103 107 112 116 120
Uthyrning 0 8 13 7 4 1 0] 0 0 0 ]
Over-/underskott jo 0 0 0 0 0 -4 -8 -13 -17 -21
Oresundstag modell X31

Tillgdng 47 49 49 49 49 49 49 49 49 49 49
Berdknat behov 48 51 53 53 53 54 55 56 57 58 59
Over-/underskott -1 -2 -4 -4 -4 -5 -6 -7 -8 -9 -10
Sparvagnar

Tillgdng 0 0 0 0 0 0 0] 0 0 0 0
Berdknat behov 0 0 7 7 7 21 21 21 21 36 36
Over-/underskott 0 0 -7 -7 -7 -21 -21 -21 -21 -36 -36

Figur 26: Berdknat antal tag och sparfordon

2.3.9. Sammanfattning Skanes TFP
Region Skéne har i TFP preciserade mal och maltal for:

* Resandedkning

* Marknadsandel

* Kundndjdhet

* Resmdjligheter (geografisk tickning)
* Tillgéngliga héllplatser

* Fossilfritt brénsle

*  Prioriterade trafikstrak

* Basutbud for olika typer av strdk
e Utbyggnadsplaner

* Resandeincitament i trafikavtalen
* Ekonomisk prognos till 2023

* Investeringar till 2026

Malen dr formulerade sa att de gar att utvardera.
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2.4. Jamférelse mellan regionerna

24.1. Vision for kollektivtrafiken
Stockholm
Vision Attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem

bidrar till att Stockholm ar Europas mest attraktiva storstadsregion

Overgripande mal Tillganglig och Effektiva resor med lag
ATISKEV resor sammanhallen region milj6- och hilsopaverkan

MILO OCH
HALSA

Nedbrutna mal

Figur 27: Vision och mal i Stockholmsregionen

Visionen i Stockholms lén &r att kollektivtrafiken skall bidra till att regionen blir attraktivare och féar
en hallbar utveckling. Man stéller dédrefter upp tre mer konkreta dvergripande mal och sex nedbrutna
malomréden som bryts ner ytterligare for att kollektivtrafiken skall uppfylla denna vision.

Vastra Gotaland

Kollektivtrafikens marknadsandel ska 6ka fér

en attraktiv och konkurrenskraftig region

(1)
Resandet

fordubblas

Nojdhet 85-90 %

Sjalvfinansierings-
grad minst 50 %

Forbattra for alla
resendrsgrupper

Miljopaverkan
minskas

Delmal

* Sank restids- * Oka pélitlighet * Forbattra * Paverka val av * Tillampa fler-
kvoten och punktlighet samverkan fardmedel stegsprincipen
* Oka resmojlig- * Utveckla ett * Utveckla * Folj Vasttrafiks * Uppné kostnads-
heterna minsta utbud prioriterat nat miljo- och effektivitet
& e Utveckla * Utveckla « Forenkla klimatstrategi « Utveckla pris-
S Dbiljettsortiment biljettsortiment resandet system och
T e Underlatta o Stark « Oka tryggheten sortiment
& kommersiella varumarket o Infor kvalitets-
tilltradet uppfoljning
* Planera for hela « Oka jamlik-
resan heten

 Infor incitament

Forskning och utveckling

Uppféljning av indikatorer

Figur 28: Vision och mal i Vistra Gétaland

Visionen for Vistra Gotaland finns i regionplanen och i delregionernas planer. Nyckelbegreppen ir:

* Ett livskraftigt och hallbart néringsliv

* En god hélsa

* Ledande i kompetens och kunskapsutveckling

* En ledande kulturregion

* Infrastruktur och kommunikationer med hog standard

Kollektivtrafiken roll 4r att bidra till att uppnd regionens vision genom att:

* ha ett konkurrenskraftigt utbud som en del i ett 1dngsiktigt héllbart transportsystem med hog
tillgidnglighet.
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* ha kortare restider vilket okar tillgdngligheten till arbetsmarknader och utbildning bade i och kring
Vistra Gotaland vilket gor regionen rundare.

* utvecklas i en riktning som svarar mot bdde kvinnors och méns transportbehov

* frimja integration och vara tillgénglig f6r funktionshindrade.

Aven i Vistra Gotaland ér visionen att kollektivtrafiken skall bidra till att utveckla regionen. Det finns
fyra delregionala utvecklingsplaner som for kollektivtrafiken samordnas i TFP. Liksom i Stockholm
bryts visionen ner i mer konkreta méal. Mdlomrédena dr desamma &ven om de beskrivs lite annorlunda.

Skane

Liksom de tva 6vriga dr Skénes vision att blir en attraktiv region som har en hallbar tillvixt. Man har
satt upp ett antal begrepp som specificerar visionen:

e Skane ska erbjuda framtidstro och livskvalitet

* Skane ska bli en stark héllbar tillvéxtmotor

* Skéne ska dra nytta av sin flerkérniga ortstruktur

* Skéne ska utveckla morgondagens vélfardstjénster
* Skane ska vara en globalt attraktiv region

Kollektivtrafiken har i visionen en nyckelroll for att binda ihop regionen och méjliggora for
maénniskorna att na arbete, utbildning, handel och fritidsaktiviteter. Sammantaget skall satsning pa
kollektivtrafiken till:

* Att vixande lokala, regionala och interregionala resbehov tillgodoses

* Ensammanhéillen region avseende boende, arbete och utbildning

» Okad tillgéinglighet, rorlighet och sysselsittning

* Atttillvixt i tillvixtmotorer och regionala kérnor sprids till andra delar av regionen

* Stora positiva effekter pd miljon, 6kad trafiksékerhet samt minskad tringsel och bittre
framkomlighet for trafiken i stort

* Att Skéne blir en attraktiv region att bo och verka i

*  Hushéllning med vérdefull &kermark och effektiv markanvindning

* Balans mellan olika befolkningsgrupper oavsett dlder och ekonomiska forutséttningar

» Okad integration i Oresundsregionen och stirkta samband med grannregionerna

* Forbéttrade forbindelser med omvéarlden genom bittre tillgénglighet till den langvéga
kollektivtrafiken, hamnar och flygplatser.

Skénes vision &r i princip densamma som for de andra tva. Kollektivtrafiken skall bidra till en attraktiv
och mer sammanhallen region och med ett héllbart transportsystem. Vision och dvergripande mél och
dven en del medel for att uppnd malen blandas i framstédllningen. Ménga satser ar formulerade som
konstateranden. Ett exempel ar att kollektivtrafiken bidrar till hushallning med vérdefull 8kermark och
effektiv markanvéndning. Detta kan tolkas som en del i att kollektivtrafiken skall bidra till ett hdllbart
transportsystem och att ett sddant &r ett dvergripande mal.

Sammanfattning av visionerna i TFP

Alla tre ldnen har visionen att attraktivare och snabbare resmdjligheter inom regionen och éven till
néraliggande regioner bidrar till en ekonomiskt battre utveckling och dédrmed en attraktivare region.
Det ar tillvixt i regionen och regionforstoring som betonas. Kollektivtrafiken &r viktig for att
transportsystemet och det 6kade resande skall vara miljomassigt hallbart. Om det finns ndgon annan
vig for att nd begreppet en attraktivare region diskuteras inte i trafikférsorjningsprogrammen. Det hor
kanske heller inte hemma i dessa.
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24.2. Ma

Mal/matetal

Resandeutveckling

Marknadsandel

Restidskvot®

Kundnéjdhet

Trangsel ombord pa
fordonen

Tillganglighet for alla
- fordon

Tillganglighet for alla
- héllplatser

Regional
tillganglighet

Miljépaverkan

Effektivitet

Ekonomi

Stockholm

Inget mal for antalet resor utan
for marknadsandel

Kollektivtrafikens andel av
motoriserade resor skall vara 39,5
% 2020 och 42 % 2025. Ar 2006
var den 37 %

Restidskvoten i hela ldnet skall
vara 1,30 ar 2020 och 1,25 ar
2030. Ar 2011 &r den 1,34.

Minst 80 % av kunderna som
reser minst en gang per vecka
skall vara néjda eller mycket

nojda &r 2030 (79 % 2020)

Mal for max andel staende finns
for buss, pendeltadg och t-bana

Alla fordon fullt tillgdngliga ar
2020.

Alla stationer med mer &n 80
pastigande/vardag skall vara fullt
tillgingliga ar 2020. Ar 2030 alla
hpl med fler 20 pastigande.

Mialet ér att restidskvoten mellan
de regionala stadskdrnorna ska
vara hogst 1,8 r 2020 och hogst
1,5 ar 2030. Nar TFP togs fram
var kvoten 2,2.

All buss- och spartrafik ska drivas
med fornybar energi ar 2030.
Etappmalet 4r 90 procent av
trafiken ar 2020.

Alla boende ska max 70 dB (A)
pé minst en uteplats invid fasad
samt max 45dB (A) inomhus
nattetid fran den kollektiva
spartrafiken.

Partiklar och NOx per pkm 50 %
reduktion 2020 och 75 % till
2030

Energianvindning per pkm 25%
reduktion 2020 och 35 % 2030

Maltalet finns omnédmnt i TFP for
att méita ekonomisk effektivitet.
Miiltalet ej definierat eller
mattsatt. Mal 2014 3,08 kr/pkm

Ambitionen 4r att
subventioneringsgraden inte ska
andras utan ligga kring 50 %.

Vastra Gotaland

Resandet med kollektivtrafiken
skall fordubblas till 2025 jamfort
med 2006

Kollektivtrafikens andel av
motoriserade resor ska oka till 33
% ar 2025.

Restidskvot 0,8-1,3 beroende pa
trafikslag

Minst 85-90 % av resenérerna
skall vara ngjda med
kollektivtrafiken.

Alla fordon anpassade ar 2025

Alla strategiska knutpunkter och
hpl med fler &n 100
pastigande/vardag ska vara
anpassade ar 2025

Kollektivtrafiknit med
rekommenderad turtithet finns i
TFP. Basstandard skall vara 10
dagliga turer per vecka.

2025 ska minst 95 % av
kollektivtrafikens pkm utforas
med fossilfri energi och alla
landfordon ska vara fossilfria.

Buller fran kollektivtrafik ska
minska.

2025 ska koll.traf utsldpp av NOx
och partiklar per pkm ha minskat
med minst 60 % mot 2009.

2025 ska kollektivtrafiken
anvinda 25 % mindre energi per
pkm dn 2010.

Energieffektiviteten i Vésttrafiks
fastigheter ska oka.

Uppna kostnadseffektivitet

Ar 2025 skall Visttrafiks
sjalvfinansieringsgrad vara 50 %

> Inte jamforbara virden. Mitmetoderna ar helt olika.
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Skane

Antalet resor ska fordubblas till ar
2020 jamfort med 2006.

Marknadsandelen ska uppga till
minst 40 % ar 2030, vilket innebéar
en fordubbling jamfort med 2006.

Ar 2020 ska minst 80 % av
kunderna vara ndjda eller mycket
ndjda med kollektivtrafiken. Ar
2017 minst 76 %. Ar 62 % 2014.

Alla fordon anpassade ar 2014.

Kollektivtrafikens infrastruktur
ska vara tillgdnglighetsanpassad
till 2025. Samtliga hallplatsldgen
med fler &n 15 dagliga
pastigande/vardag ska vara
tillgédnglighetsanpassade senast ar
2021

Minst 91,5 procent av skéningarna
ska erbjudas minst tio vardagliga
resmdjligheter till ndgon av
regionens tillvixtmotorer, med en
restid pd max en timme

100 % av kollektivtrafiken med
fossilfria brinslen senast ar 2020
och i den allménna 2018.
Energieffektivare trafik ndmns i
text

Inriktningen for nya satsningar
bor vara att minst hilften av
kostnaden for fordon och drift pa
sikt ska tickas av biljettintékter.

Ar 2023 beriknas
sjalvfinansieringsgraden enligt
prognos vara 46 %
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Figur 29: Jamforelse av mdl och madltal mellan linen

De tre regionerna har inte framstilld visionen och mélen pa samma sitt. Stockholm har den mest
systematiska sammanstillningen som har sammanfattats i ett antal enkla meningar. I Véstra Gotaland
ar det overgripande malet mycket konkret. Kollektivtrafikens marknadsandel skall 6ka. Skane har inte
formulerat ett dvergripande mal i ndgra enkla satser. I princip dr dock synen pé kollektivtrafiken
densamma. Kollektivtrafiken betonas i alla tre programmen vara ett mycket viktigt redskap for att
skapa tillvéixt pa ett hallbart satt.

All de tre regionerna har ett antal konkreta nerbrutna mal for kollektivtrafiken. For att kunna gora en
jdmforelse har vi i tabellen ovan delat in malen och maétetalen i ett antal omrdden. Redovisningen &r
inte heltdckande. Det finns fler métetal, men de ar inte jamforbara mellan regionerna och kan ségas
vara underordnade ett annat mal.

Resandeutveckling

I Viastra Gotaland och Skane finns ett mal om fordubblat resande, medan Stockholm inte har ett
sddant. Vistra Gotaland har delat upp malet per delregion och trafikslag. De delregionala mélen géller
frén basaret 2010, vilket gér jamforelsen med det dvergripande malet svarare.

Med antalet resor avses ofta delresor, vilket dr detsamma som péstigande. Hela resor har man ingen
metod att kontinuerligt méta. Antalet delresor dr beroende av andelen bytesresor. Att t.ex. dvergd fran
direktbusstrafik till bussmatning till tdg kan generera fler delresor, utan att antalet resor okar. I
statistiken dr det ménga génger oklart vad som avses.

Ské&nes ambitiosa mal om att antalet resor skall férdubblas till a&r 2020 och att marknadsandelen skall
bli dubbelt s hog ar 2030, stiller krav bade pd den totala resandeutvecklingen och pé utvecklingen av
kollektivresandet. Det kommer troligen att vara en tillvixt i det totala resandet pd grund av
befolkningstillvaxt, ekonomisk tillvixt och s.k. regionforstoring. Antalet kollektivresor behdver dka
med 5 % per ar till 2020 och ddrefter 2,5 % per &r om den totala resandetillvixten &r 1 % per ar och
bada mélen skall uppnas. Antalet resor med kollektivtrafiken &r 2030 &r da 2,5 gdnger antalet 2006.
Antalet bilresor har da minskat med 5 % ar 2030 jaimfort med &r 2006.

Marknadsandel

Alla tre ldnen har som maél att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel. Skéne &r mest ambitidst. I
Stockholm méts marknadsandelen med hjélp av dterkommande resvaneundersokningar, RVU. I
Vistra Gotaland méts marknadsandelen enligt nationell standard, med Kollektivtrafikbarometern. I en
j@mforelsetabell skriver Vistra Gotaland att marknadsandelen av motoriserade resor dr 47 % i
Stockholm, medan Stockholm anger 36 % enligt sin metod. Métmetoderna ér alltsd inte jamforbara.

Restidskvot

I Stockholm och Vistra Gotaland finns mél for restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil. Skéne har
inget sddant mal. Restidskvoten i Stockholm maéts som reseuppoffring fran resenérens start till mal,
medan i Vidstra Gotaland &r det linjens kortid som méts. Vérdet i Stockholm &r berdknat med ett
analysprogram. Virdena &r inte alls jaimforbara. Malet i Stockholm innebar troligen en betydligt hdgre
standard i kollektivtrafiken. I Skéne finns inget mal om restidskvot formulerat

Kundndjdhet

Alla tre har ett mal om kundndjdhet. Méltalet i trafikférsorjningsprogrammen baseras pé
marknadsundersokningen “Kollektivtrafikbarometern” som genomfors av Svensk Kollektivtrafik.
Stockholm har i nuldget klart basta virdet och har malet att i stort sett behélla detta. Skane har malet
att komma upp till nuvarande nivé i Stockholm medan Vistra Gotaland, som har lagst virde idag, har
hogre stdllda mal.
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Endast i Stockholm finns ett mal om tringsel ombord pa fordonen. Troligen &r detta ett storre problem
i Stockholm &n i de andra tva lidnen.

Tillganglighet for alla

I Stockholm och Skéne finns preciserade mél for vilka hallplatser som skall tillgénglighetsanpassas. I
Vistra Gotaland dr malet inte lika preciserat och verkar heller inte vara lika ambitiost som i Stockholm
och Skéne.

Miljopaverkan

Alla tre har malet att alla bussar och sparfordon skall drivas med fossilfri energi inom de ndrmaste
aren. Stockholm och Vistra Gdtaland, som har béttrafik, har dock ett lagre totalt mal 4n Skéne. Skéne
har dven ett mal som inkluderar kommersiell kollektivtrafik. I Stockholm och Vistra Gotaland finns,
forutom malet om fossilfria brénslen, mél for olika avgaser och for buller.

Effektivitet
Den ekonomiska effektiviteten ar delvis mattsatt i Stockholm och Skédne, medan den endast ndmns i
Vistra Gotaland. I Stockholm finns ett preciserat mél i budgeten for 2014.

Ekonomi

Stockholm och Vistra Gétaland har satt det ekonomiska malet som procent kostnadstdckning. I Skane
finns inget formulerat mal {or sjidlvfinansieringsgraden som i de andra tvé ldnen. Det finns ddremot en
relativt detaljerad prognos, enligt vilken sjélvfinansieringsgraden minskar fran nuvarande 55 % till 46
%.

Maitmetoden verkar dock inte vara densamma. Det &r fradmst behandlingen av kommunala tillkop av
trafik, kommunalt subventionerade biljetter och statsbidrag som &r oklar. Kollektivtrafikmyndighetens
organisation paverkar kostnadstackningsgraden.

Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan sédgas att flera av malen finns i alla tre TFP, men att de oftast inte definieras
och mits pa samma sitt. Jaimforelsen mellan trafikférsorjningsprogrammen forsvéras darfor.
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3. Avtal med trafikféretag

3.1.  Avtalstyper mellan RKM och trafikféretag

Det finns tre principiella typer av uppdragsavtal, som reglerar férhallandet mellan RKM och
trafikforetaget. Dessa &r:

*  Produktionsavtal
* Incitamentsavtal
* Tjénstekoncession

Typ |Maloch | Produk- | Lokaler/| Kvalitet | Plane- | Mark- | Biljett-
medel fordon

1 RKM

RKM

RKM

RKM

RKM

RKM

S|l | B[ W|DN

Figur 30: Arbetsfordelning mellan RKM och trafikforetaget

Avtalstyp loch 2 i figur 30, i vilket RKM ansvarar for och med egen administration utfor alla delar av
kollektivtrafiken utom sjélva trafikproduktionen, kan kallas produktionsavtal medan avtalstyp 3 till 5
kan kallas incitamentsavtal. Avtalstyp 6, i vilket trafikforetaget ansvarar for alla delar, utom de
strategiska mélen &r en tjdnstekoncession. Pa vilket sitt trafikforetaget far ersittning for att utfora
trafiken varierar mellan avtalsformerna. I produktionsavtalen far de vanligtvis betalt per producerad
kilometer och timme och for antalet fordon i trafik. I en tjanstekoncession far trafikforetaget betalt
med ett fast avtalat belopp samt far behélla biljettintdkterna och andra intikter hanforliga till
utforandet av trafiken. Produktionsavtalen har varit den vanligaste avtalsformen inom svensk
kollektivtrafik. Tjdnstekoncession av typ 6 har funnits i ndgot undantagsfall. Incitamentsavtal har
under de senaste aren blivit allt vanligare.

I ett produktionsavtal kan trafikféretaget endast optimera sin vinst genom att utféra den bestéllda
produktionen sé billigt som mojligt. Att 6ka antalet resor dr snarare negativt dn positivt. Att diremot
kunna sétta in forstiarkningstrafik brukar vara positivt for vinsten. Att ge feedback till RKM om att
trafiken ar optimalt planerad for att maximera antalet resor har trafikforetaget inget kortsiktigt intresse
av. Eftersom kollektivtrafikbranschen har satt upp ett mal att fordubbla antalet resor med kollektiv-
trafiken dr avtalstypen mindre ldmplig. Det anses vara viktigt att alla parter samarbetar for att nd
malet.

I ett incitamentsavtal far trafikforetaget, utover ersittningen per producerad trafikenhet, dven ett
incitament baserat pa ndgon form av maluppfyllelse for bestillaren. I vissa avtal kallas bade negativa
och positiva erséttningsvariationer incitament. Vi véljer att kalla negativa ersittningsvariationer for
viten och positiva for incitament. Viten ar vanliga i alla avtalstyper och dr i de rena produktionsavtalen
ofta det enda ekonomiska styrmedlet utover produktionserséttningen.
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Béde viten och incitament ar viktiga styrmedel i avtalen. I de enklaste formerna av incitamentsavtal ar
det endast ndgra procent av ersattningen som baseras pd annat 4n volymen producerad trafik, medan
det i de mest langtgaende kan vara hela ersittningen. Aven arbetsfordelningen mellan parterna kan
dndras i ett incitamentsavtal. I flera nya avtal far trafikforetaget ett storre inflytande 6ver trafik-
planering, information och lokal marknadsforing. Trafikforetagets erfarenhet fran den dagliga
produktionen kan pa detta sitt utnyttjas till att planera en marknadsanpassad trafik.

En svérighet dr att formulera mélen i uppdragsavtalen och sétta incitamentens storlek, s att de leder
till mélen i TFP. Ett exempel pa oonskade effekter kan vara viten for instélld tur. Turerna i ett avtal dr
olika langa och betjénar olika antal resenirer. Ar vitet for en instilld tur detsamma for alla turerna i
avtalet, dr det I[onsammast for operatdren att stdlla in de ldnga turerna, vilket kanske inte var avsikten
med vitet.

3.2 Trafikavtal i Stockholms lan

I Stockholms lén dr Trafikndmnden i Stockholms léns landsting regional kollektivtrafikmyndighet och
ar aven den organisation som upphandlar och &r trafikféretagens och andra entreprendrers avtalspart.

3.21. Studerade avtal

SL har under de senaste dren @ndrat sin avtalsmodell. Tidigare anvéinde man vad som ndrmast kan
kallas produktionsavtal med inslag av incitament. I de nya avtalen fér trafikforetagen ta ett betydligt
storre ansvar for badde planering, lokal marknadsforing och utférandet av trafiken. Incitamentsinslagen
ar ocksd mycket kraftigt da en stor del av erséttningen, eller i vissa fall hela erséttningen, betalas per
pastigande resendr. Dessa avtal gar populért under namnet VBP avtal dé trafikforetaget far betalt per
Verifierad Betalande Péstigande.

Tre avtal gillande busstrafik i Storstockholm har studerats. Dessa ér:

* E23 Busstrafik Handen, Tyresé och Nyndshamn
* E27 Busstrafik i Sodertélje och Nykvarn
* E28 Busstrafik i Jarfélla och Upplands Bro

Alla tre avtalen har upphandlats under 2014 och 2015. I E23 och E27 betalas hela erséttningen till
trafikutdvaren per validerad pastigande resenér. I E28 betalas 70 % som produktionsersittning och
resterande per validerad pastigande. E23 avtalet 4r mycket stort, medan de andra tva dr betydligt
mindre.

Omséattning | Prod-ersattning [VBP-ersattning| Miljoner Kr per
Avtal mkr/ar mkr/&r mkr/ar péstig/&r | Bussar | VBP resa
E23 Handen 650 0 650 30,0 300 22
E27 Sodertélje 195 0 195 13,5 73 15
E28 Jarfalla 235 165 71 11,9 87 6

Figur 31: Undersdkta trafikavtal

I E23 och E28 avtalen &r avtalstiden &tta ar med mdjlighet till tva ars forldngning, medan E27 16per i
10 &r.
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3.2.2. Overgripande mal och parternas ansvar och arbetsuppgifter

I modellavtalet for E23 daterat 2013-11-05 och i modellavtalen fér E27 och E28 daterade 2015-06-15
stér foljande om de dvergripande mélet for verksamheten i avtalsomradena:

Overgripande mal med Uppdraget — E23

Resandemalet i E23 idr att 6ka bade antalet resenédrer och marknadsandelen. Detta skall mitas genom
att jimfora med befolkningsutvecklingen i trafikomradet. Mdlet om en effektiv trafik 4r allmént
formulerat. Det tredje malet gidllande n6jda resendrer dr forsiktigt formulerat. SLL verkar i stort sett
vara ndjda om nuvarande niva bestar.

"Trafikutovaren ska medverka till att strategiska mal for kollektivtrafiken i Stockholms lin
uppnds (se vid var tid faststdllt regionalt trafikforsorjningsprogram) och styra mot foljande
overgripande mdl:

a) Oka antalet resendrer och oka kollektivtrafikens marknadsandel inom
Avtalsomradet (varvid resandedokningen ska vara storre dn den prognostiserade
befolkningstillvixten per dr) innefattande, ddir sa dr mojligt, en minskning av
fardtjdnstresande genom overgdng till den allmdnna trafiken,

b) att trafiken och Verksamheten blir mer effektiv, avseende bade funktion, kostnad
och resursdatgdng,

¢) att andelen néjda resendrer i Avtalsomrddet, som vid Driftstart berdknas vara 74
% (mdtt genom den overgripande kundnojdhetsfragan i Bestdillarens undersékning
av Upplevd Kvalitet) bibehdlls och successivt 6kar under Avtalstiden. ”

Overgripande mil med Uppdraget — E27 och E28

De overgripande malen i E27 och E28 avtalen skiljer sig delvis fran de i E23 avtalet. Mélet att 6ka
kundnéjdheten finns i E27 och E28 liksom i E23. 1 E27 och E28 stér tydligt att kundndjdheten skall
okas frén en ldgre niva till 75 %, vilket ungefér dr den befintliga nivén i E23.

Resandemalet i E27 och E28 &dr endast att utvecklingen skall f6lja befolkningsutvecklingen.
Marknadsandelen behover alltsd inte att 6ka. I stéllet betonas att den avtalade trafiken skall stodja
resandet med den sparbundna trafiken.

Det tredje mélet - att 6ka valideringsgraden — finns inte i E23 avtalet. Det bor vara en f6ljd av
ersittningsmodellen, eftersom trafikforetaget far hela eller en stor del av ersdttningen per pastigande.
Négot overgripande mél om effektiv trafik finns inte i dessa tvd avtal. F6ljande dr hamtat frn avtalet
for E27:

a) “a) att andelen ndjda resendrer i Avtalsomrddet okar under Avtalstiden (i
forhdllande till andelen nojda resendirer under tiden fére Uppdraget) och uppgdr
till 75 % (mdtt genom den o&vergripande kundnojdhetsfragan i Bestdllarens
undersokning av Upplevd Kvalitet).

b) Malet understids bl.a. av (i) vite vid sdmre kundnojdhet dn 68 %, 70 % respektive
72 % over tid (enligt ndrmare villkor i Bilaga 84) samt (ii) plan for okad
kundnojdhet (som Trafikutévaren inkommit med under upphandlingen och som
fogats till Uppdragsavtalet) for att uppnd en kundnojdhet om 75 % over tid, se
Bilaga 2.

¢) en busstrafik som stédjer okat resande i spartrafiken (snarare dn konkurrerar med
den) och en resendrsékning som foljer befolkningsokningen i omrddet.

d) Malet understdds bl.a. av kravet pd passning mot spdrbunden trafik, undvikande av
parallellgdende trafik, samt Uppdragsavtalets ersdttningsmodell;

e) enokadvalideringsgradi Avtalsomrddet (i forhdllande till valideringsgraden under
tiden fore Uppdraget) som ndrmar sig Méjlig Valideringsgrad.

Malet understéds av Uppdragsavtalets erscittningsmodell. ”
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Trafikutovarens helhetsansvar for Uppdraget — E23, E27 och E28

Trafikutovarens ansvar for uppdraget beskrivs pd samma sétt i alla tre uppdragen. I E27 stér:
"Trafikutovaren har ett helhetsansvar att sjdlvstindigt planera, utféra och folja upp
Uppdraget.

Trafikutovarens handlingsfrihet begrdinsas av villkor i detta Uppdragsavtal, exempelvis
varsel- och planeringsrutiner, tringselbegrdinsning samt krav pd Bestdllarens godkdnnande
ivissa fall.

Verksamheten ska bedrivas sammanhdllet och som ett integrerat trafiksystem under
Bestdllarens varumdrke, sd att resendirerna upplever att de mots av en och samma part inom
SL-trafiken. ”
Det finns inget angivet mal for marknadsandelen i trafikomrédena. I E23 stér att ett mal &r att 6ka
marknadsandelen, medan denna inte ndmns i de andra tva avtalen.

Malet i avtalet for andelen ndjda resenérer ar ldgre &n malet for ndjda resendrer i hela SL trafiken.
Maltalen har troligen anpassats till forhéllandena i avtalsomrddena och till mdtmetoden. Den nivd som
finns i trafiken innan de nya avtalen startar accepteras trots att de 4r ladgre 4n mélet i TFP.
Kundnoéjdheten mits heller inte med Kollektivtrafikbarometern. I TFP méts ndjdheten som ”Nojdhet
med senaste resan med 'bolaget’ bland resendrer som reser mer dn en gdng per vecka,
Kollektivtrafikbarometern 2011”. Mélet i TFP &dr 80 %. Avser ndjdheten i avtalet resenédren och fragan
” ndjdhet med linjen/ndjdhet senaste resan” i SL:s ombordundersdkningar?

Att inte samma matsatt och maltal anvinds forsvérar analysen om maluppfyllelse i TFP. En anledning
till de olika métsétten kan vara att Kollektivtrafikbarometern &r svér att bryta ner till ett avtalsomride.

3.2.3. Maltal
Preciserade maltal finns for:

* Ejutford trafik — alla turer skall utforas

*  Punktlighet — 93 % - 95 % av turerna skall vara i tid
e Upplevd kvalitet — 74 % - 75 % nojda kunder

* Forsenad driftstart

Malen ar desamma i alla tre avtalen, men maltalen skiljer lite. Dessa maltal 4r i princip de-samma som
i ett produktionsavtal.

Okat resande Okad effektivitet Okad kundndjdhet  Overgripande mal
trafikavtalet

Upplevd kvalitet Madiltal

VBP-ersattning Punktlighet

Ej utférd trafik

Forsenad driftstart

Figur 32: Overgripande mdl och mdltal i trafikavtal E23
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3.2.4. Trafik

Trafikforetaget skall enligt avtalet detaljplanera trafiken efter en av bestéllaren fastlagd
minimistandard. I huvudavtalet for E23 star f6ljande om trafikplanering, trafikproduktion,
trafikledning och konkurrens fran annan kollektivtrafik:

"Trafikutovaren ska sjdilvstindigt svara for trafikplanering fér Uppdraget enligt nirmare
villkor i Bilaga 4A. Trafikplanering ska ske for utveckling mot en effektiv trafik som svarar
mot efterfrdgan och ett 6kat antal resendrer. Trafiken ska planeras utifrdn av Bestdllarens
stdllda krav om Grundtrafik, samordning, andel planerade stdaplatser m.m.

Trafikutévaren har infor Driftstart samt under Avtalstiden rditt att foresla trafikfordndringar
(tillkommande och avgdende linje(-r), dndrad linjedragning, reduktion av linje, dndring av
turtithet m.m.) i Avtalsomrddet i enlighet med vad som ndrmare anges i Bilaga 4A.
Trafikutovaren har dven rdtt att féresld dndringar gdllande Grundtrafiken.

Den busstrafik som utannonseras mot resendrerna i Avtalsomrddet (”Utannonserad
Trafik”) dr foremdl for Bestdllarens foregdende godkdinnande. Utgdngspunkten dr att
Bestdllaren ska ldmna sadant godkdnnande om det inte foreligger sdrskilda skdl hédremot,

AV

1 E27 ér trafikutforarens ansvar detsamma. Formuleringen i avtalen skiljer sig marginellt. I E28
diremot star:

"Trafikutovaren ska bistd vid trafikplanering for Uppdraget enligt ndrmare villkor i Bilaga
4A. Trafikplanering ska ske for utveckling mot en effektiv trafik som svarar mot Uppdragets
overgripande mdl.

Trafikutévaren har infor Driftstart samt under Avtalstiden rdtt att foresla trafikfordndringar
(tillkommande och avgdende linje(-r), dndrad linjedragning, reduktion av linje, dndring av
turtdthet, m.m.) i Avtalsomradet i enlighet med vad som ndrmare anges i Bilaga 44.

1 E28, som har 70 % produktionserséttning, skall trafikutovarens endast bistd i trafikplaneringen,
medan de i avtalen med 100 % VBP-ersittning sjalvstindigt skall svara for trafikplaneringen.

Grundtrafik

Grundtrafik finns endast definierad i avtalen med 100 % VBP-erséttning. I avtal med dominerande
produktionserséttning ansvarar SL kontinuerligt under avtalstiden for trafikutbudet.

"Bestdllaren anger den minsta trafikproduktion, vilket kan omfatta linjer, linjestrdckning,
turtdthet och passningskrav, som Trafikutovaren oavsett sin planeringsfrihet vid var tid dr
skyldig att utfora (”Grundtrafik”). /../ Den Grundtrafik som gdller vid Driftstart anges i
Bilaga 444.

Négon bestdmd maximal fordndring av trafikutbudet i forhéllande till grundtrafiken specificeras inte i
de tva avtalen med 100 % VBP-ersittning. Bade storleken av eventuella trafikfordndringar och
ersittningen for dessa bestdms efter forhandling mellan parterna. I avtalen anges inte
fordndringspriser.

I E28:a avtalet anges en “ursprunglig bestdlld trafikvolym” om drygt 5,4 miljoner utbudskilometer per
ar. For denna volym ldmnar anbudsgivarna ett pris per kilometer. 25 000 km oplanerade
utbudsforidndringar per tidtabellsperiod paverkar inte detta kilometerpris. For fordndringar utdver
denna volym finns fordndringspriser for bdde planerade och oplanerade trafikférdndringar.
Kilometerpriserna anges med hinsyn till att 30 % av erséttningen beror pa antalet pastigande
resendrer.

Trafikproduktion

Trafikutovaren skall anpassa trafikutbudet sé att det moter efterfrdgan. Det finns krav pd maximalt
antal stdende i fordonen, vilket tillsamman med en minimistandard for trafikutbudet styr
resursinsatsen. Trafikutdvaren ska utfora inre och yttre trafikledning.
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"Trafikutovaren ska sjdlvstindigt genomféra all Utannonserad Trafik i hela
linjestrdckningen for samtliga linjer utan avbrott och forseningar.

Trafiken ska utforas i sadan omfattning att den moter efterfragan och i enlighet med kraven
i Bilaga 44 med underbilagor samt enligt de krav som i ovrigt stdlls pd Verksamheten.

For Ej Utford Trafik, eller bristande punktlighet vid viss turtdthet i forhdllande till
Utannonserad Trafik, utgar vite enligt ndrmare villkor i Bilaga 84.”

Planering av trafik
I f6ljande utdrag ur Bilaga 4A i E23 stér om trafikplanering:
“Trafiken ska planeras sd att den uppfyller av Bestdllaren stdllda krav pd funktion, /../

Detta innebdr dven att det dligger Trafikutovaren att tillgodose forstirkningsbehov i
trafiken. Planeringen av trafikutbudet ska syfia till att na mdlen beskrivna i Uppdragsavtalet.

2

Det finns en relativt detaljerade villkor fér hur trafiken skall planeras.

“Trafikutovaren ska svara for att dimensionera linjetrafiken mot resendrerna sd att kraven
uppfyller motsvarande funktioner avseende resmdjligheter och resestandard som de som
uppnds i normal- respektive sommartidtabellen for respektive dr, /../

Vid planering av trafik ska Bestdllarens vid var tid gdllande riktlinjer for trafikplanering
foljas (for ndrvarande RIPLAN Riktlinjer for planering av kollektivtrafik i Stockholms ldn,
PLAN Rapport 2008:4).

Riktlinjerna omfattar féljande krav av sdrskild vikt:

(i) De olika delarna i SL-trafiken uppfyller olika funktioner. Parallellgaende SL-trafik ska
undvikas om det inte behévs av kapacitetsskdl.

(ii) Stombusslinjerna i omrddet dr en del i den regionala stomtrafiken och del av
stomndtsstrategin och ska utgora ett pdlitligt system som har hog turtdthet, dr snabbt och

(iii) En forutsdttning for Bestdllaren dr att det ska vara enkelt att forsta med vilken eller vilka
linjer resendren kan resa med. Ddrmed giller att:

*  En grundliggande linjestruktur ska tillimpas under hela trafikdygnet.

*  Nir reseefterfragan sd medger kompletteras det grundldggande linjendtet med
direktlinjer och fler kommunlinjer/landsbygdslinjer.

*  Vid lag reseefterfragan trafikeras inte vissa kommunlinjer/ landsbygdslinjer.
*  Under ndtter bedrivs nattrafik som baseras pd stomnditets linjestruktur.

(iv) Trafiken ska planeras utifran att hégst tjiugo (20) procent av stdplatserna utnyttjas
regelbundet. Om stdplatsutnyttjandet i buss regelbundet pd ndagon strécka overstiger tjiugo
(20) procent av tillgingliga staplatser, ska Trafikutovaren sdtta in forstirkningsbussar for
att méta behovet innan omplanering av trafiken sker.

(v) Pa linjer som trafikerar vigar med skyltad hastighet pa éver 70 km/tim skall
Trafikutovaren planera for att samtliga resendrer ska kunna erbjudas sittplats pad den del av
resan som sker pd vigar med skyltad hastighet pd éver 70 km/tim Ndgot staplatsforbud giller
dock inte............. Linjer som enbart trafikerar sadana végavsnitt pd korta stréickor med en
ldngd pd hogst omkring tvd kilometer har undantagits frdn sittplatskravet.

(vi) Sittplatskrav giller dven for resor med Nirtrafiken (Bilaga 11) ”

Texten 1 bilagan gillande planeringen av trafiken dr densamma i alla tre avtalen.

I avtalen med 100 % VBP-ersittning finns angivet minsta turtdthet for geografiskt omrade och
linjetyp. Det finns en relativt vél preciserad grundtrafik, som trafikutdvaren skall planera efter.

Om grundtrafiken ar tillracklig for tillgodose efterfrdgan, studerar vi inte i detta projekt. Om den inte
ar det, finns regler for maximalt antal staplatser och for att trafikutdvaren ar skyldig att pd ndgot sétt
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forstarka trafiken om standardvillkoren inte uppfylls. Arbetsférdelningen mellan SL och
trafikutdvaren skiljer sig vésentligt i E23/ E27-avtalen jamfort med i ett gingse produktionsavtal.
Trafikutovaren fér ta ett betydligt stdrre ansvar. Hur stor planeringsfriheten trafikutdvaren har, beror
delvis pa hur hog standard grundtrafiken har.

3.2.5. Konkurrerande trafik

Trafikutovaren tar en stor del av risken pa grund av minskat resande om konkurrerande kommersiell
trafik startar i omrddet. SL tar risken av forlorade biljettintékter.

"Trafikutovaren dr inforstdadd med att Verksamheten under Avtalstiden kan komma att
konkurrensutsdttas av kommersiell trafik som inte upphandlas av Bestdllaren.

Bestdllaren kan pad ett konkurrensneutralt sditt komma att medge anvindning av vissa
resurser, Viss utrustning och/eller viss infrastruktur (Hdllplatser och terminaler) som
Trafikutovaren har rdtt att nyttja enligt Uppdragsavtalet, dven dt andra aktorer. ™

Trafikutovaren tar dven risken med konkurrens frén annan befintlig upphandlad trafik i omradet. Detta
géller dven om denna forandras eller utdkas. Om det blir mycket ny busstrafik i avtalsomradet, kan
dock ersdttningen omforhandlas.

"Trafikutovaren dr inforstadd med att det inom Avtalsomrddet forekommer annan
upphandlad kollektivtrafik, sasom pendeltigstrafik och skdirgdrdstrafik, men dven t.ex.
busstrafik som origineras i andra trafikomrdaden och termineras i Avtalsomrddet eller det
omvdinda. Trafikutovaren dr vidare inforstadd med att omfattningen av sadan upphandlad

forutsdttningar som gdller for Uppdraget. ™

3.2.6. Kundservice, information och marknadsforing

Trafikutovaren fir i denna avtalstyp dven ta ett stdrre ansvar for kundservice, kundinformation och
marknadsforing av trafiken. Trafikutdvaren skall varje manad redovisa en plan for Bestéllaren for
kundservice och marknadsforing. Kundservice m.m. skall goras inom ramen for Bestéllarens
profilprogram. Trafikutdvaren skall alltid forse Bestéllarens informationssystem med aktuella data.
Bestéllaren ansvarar for den dvergripande marknadsforingen medan Trafikutdvaren svarar for den
lokala.

Ansvars- och arbetsfordelningen dr densamma i avtalen med 100 % VBP-ersittning, som i avtalet med
blandad erséttning. For lag standard medfor vite. Trafikutdvaren har bdde mojlighet och skyldighet att
skota kundservice och den lokala informationen och marknadsféringen.

Den kundnira servicen och intéktssdkringen (att alla resenérer betalar for sin resa) &r central i alla tre
avtalen.

"Trafikutovaren ska ha resendren i fokus och genomféra Kundndra service sd att stdillda
mal for kundnojdhet kan uppnas.

Uppdraget omfattar bl.a. att sdkerstilla ett gott bemétande, félja upp och hantera
kundsynpunkter, samt sdkerstdlla att resendrer reser med giltig biljett enligt Bilaga 5A.
Trafikutévarens ersdtining dr beroende av Trafikutévarens validering av resendrer med
giltig biljett. /../.

Vid brister i Upplevd Kvalitet utgar vite /../”’
Om Trafikutdvarens ansvar for att kunderna fér en riktig trafikinformation star:

"Trafikutovaren ansvarar for att resendrerna alltid har tillgang till aktuell och korrekt
information om det aktuella liget i trafiken, dven avseende SL-trafiken i angrinsande
omrdden, i enlighet med Bilaga 5B. Trafikutovaren ska omgdende och fortlopande
tillhandhalla resendrerna och andra berérda information om akuta storningar i trafiken
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enligt Bestdllarens fran tid till annan gdllande riktlinjer. Trafikutévaren ska hdlla
information tillginglig avseende Resegarantin. ”

Om ansvarsfordelning mellan Bestdllare och Trafikutovare for marknadsforingen star:

"Bestdllaren ansvarar f6r marknadsforing av overgripande karaktdr fér hela SL-trafiken.

Trafikutévaren ansvarar for marknadsforing av det lokala trafikutbudet i Avtalsomrddet.

AV

3.2.7. Miljo

I trafikavtalen finns villkor hur trafiken skall drivas, for att uppfylla mélet om en héllbar
kollektivtrafik. Bl.a. skall alla fordon drivas med férnyelsebart briansle. Miljokraven péverkas inte av
ersittningsmodellen. De kan ddremot pdverkas om regler for dvertagande av fordon frén befintlig
trafik. SLL godkénner att fordonen anvands i 16 &r, vilket paverkar takten i 6vergangen till helt
fossilfria branslen.

Foljande exempel dr hdmtat fran avtalsomréde E28:

"Avseende drivmedel fér bussar som anvinds i Uppdraget och eventuell tilldggsutrustning
som anvinder bussens eller eget drivmedel (t.ex. tilldggsvirmare) gdller foljande krav:

- Frdn och med I januari 2021 ska ldgst nittio (90) % av allt drivmedel vara
fornybart.

- Fran och med 1 januari 2022 ska etthundra (100) % av allt drivmedel vara
fornybart.

Ett drivmedel anses under Uppdragsavtalet som fornybart om drivmedlet i enlighet med
kraven i EU-direktiv 2009/28/EG innehdller en andel om minst nittio (90) volymprocent av
drivmedel ovan avsnitt 2.”

Krav pé energieffektivisering finns for bade fastigheter och trafikproduktion. I E28:a avtalet star:

"Bussar

Trafikutovaren ska uppnd en energieffektivisering om minst femton (15) % i
busstrafiken inom Avtalsomrddet senast 31 december 2023 jamfort med 31 december
2013. Energiforbrukningen for busstrafiken avser den energi som dtgar for drift av
bussar och anges som kWh forbrukad energi per personkilometer (pkm) (berdknad i
medel under ett (1) dr).

Ar 2013 forbrukade busstrafiken i Jérfilla och Upplands-Bro 0,52 kWh/pkm. D.v.s.
fran och med den 1 januari 2024 ska energiforbrukningen per helar vara hogst 0,44
kWh/pkm.”

“Fastigheter

Normalarskorrigerad energiforbrukning 2017 utgor basdr. Trafikutovaren ska dr 2023
uppndtt en energieffektivisering minst fem (5) % relativt basdret.”

Trafikutovarens ansvar for buller och bullernivéer fran trafikdriften och fran depderna ar reglerade i
avtalen.

3.2.8. Tillganglighet for alla

Liksom for miljon finns fastlagda krav pd hur trafik och fordon skall utformas, for att den skall
uppfylla tillgdnglighetskraven. Bussutformningen skall f6lja Buss 2014. Alla fordon skall vara
anpassade for funktionshindrade och forsedda med rullstolsramp.

3.2.9. Ersattningskonstruktion

Ersittningen i SLL:s s.k. VBP avtal, skiljer sig, som har nimnts ovan, vésentligt frdn den i ett
produktionsavtal. Istillet for att SLL betalar avtalade priser for de insatta produktionsresurserna,
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betalar man for antalet validerade betalande péstigande. I avtalet E23 for busstrafiken i syddstra
Stockholmsomrédet, Handen, Tyres6 och Nynidshamn och i avtalet E27 for busstrafiken i Sodertélje
och Nykvarn ar hela erséttningen per péstigande medan den i avtal E28 for busstrafiken i Jarfélla och
Upplands Bro ér en kombination av VBP-ersittning och produktionserséttning. I avtal E19B géllande
trafiken i Norrtilje omradet och mellan Norrtélje och Stockholm ar erséttningen olika mellan
linjetyperna. Ersittningen for expressbusstrafiken Norrtélje - Stockholm dr per pdstigande medan den
for de lokala linjerna i Norrtdljeomradet dr per producerad enhet. For avtal E22 géllande busstrafiken i
innerstaden dr 50 % VBP ersittning och 50 % produktionsersattning.

VBP-ersittning

Utdragen nedan ar himtade fran avtalet om busstrafiken i Handen, Tyreso och Norrtélje, men forklarar
vl hur VBP-ersittningen &dr konstruerad.

"Trafikutovarens VBP-ersdttning utgors av ett pris per validerad VBP-resendr i
Avtalsomradet, multiplicerat med antal validerade VBP-resendrer. /../

Modjlig Valideringsgrad

En resendr vars biljett dr méjlig att validera, d.v.s. registrera i Bestdllarens tekniska system,
kallas i Uppdragsavtalet for " VBP-resendr”.

Inom SL-trafiken finns resendrer som dr undantagna krav pa biljett, exempelvis poliser och
barn. Det finns dven resendrer vars biljett vid visering inte valideras, d.v.s. inte registreras
i Bestdllarens tekniska system, exempelvis resencirer med sms-biljett. /../ Sddana resendrer
kallas i Uppdragsavtalet "Icke VBP-resendr”.

Bestdllaren har infor ingdende av Uppdragsavtalet berdiknat andelen VBP-resendrer i
forhdllande till totalt antal pastigande resendrer inom Avtalsomrddet, d.v.s. en jamforelse
mellan (i) antalet VBP-resendrer och (ii) antalet VBP-resendrer plus Icke VBP-resendrer
("Totalt Antal Resendrer”). Férhallandet mellan (i) och (ii) utgér dem “Mdjliga
Valideringsgraden”.

Bestdllarens undersékningar visar att den Mojliga Valideringsgraden vid Uppdragsavtalets
ingdende i vart fall utgér 90 %. Detta ska ocksa antas vara den Mojliga Valideringsgraden
vid Drifistart.

Ansvaret for att sdkerstilla att "plankare” (d.v.s. personer som reser med SL-trafiken utan
rdtt att gora detta) inte medges rdtt att resa med SL-trafiken ligger pa Trafikutovaren. Som
en foljd hdrav omfattas “plankare” inte av berdkningen av Totalt Antal Resendrer och
ddrmed inte heller i underlaget for bedomning av Mdjlig Valideringsgrad.

Faktisk Valideringsgrad

Mojlig Valideringsgrad dr skild frdan Trafikutovarens faktiska grad av validering av VBP-
resendrer ("Faktisk Valideringsgrad”) som helt styrs av Trafikutévarens formaga att faktiskt
validera VBP-resendirerna.

Den Faktiska Valideringsgraden berdknas genom att jamfora (i) antalet faktiskt registrerade
VBP-resendrer som registreras i Bestdllarens tekniska system (se vidare nedan) med (ii)
Totalt Antal Resendirer.

Ersdittningsgrundande validering

Enbart faktisk validering av VBP-resendrer, d.v.s. registrering av VBP-resendrer i
Bestdillarens  tekniska system, vid Uppdragsavtalets ingdende SL Access, dr
ersdttningsgrundande och ska anvindas som grund for berdkning av Trafikutévarens totala
VBP-ersdttning i enlighet med avsnitt /../

Om data inte kan samlas in pa grund av fel i SL Access-utrustning och att
konduktorsutrustning inte har funnits i bussar har Trafikutovaren inte ndgon rdtt till
ersdttning eller omrdkning for att data inte har inhdmtats.
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Variationer

Bestdllaren avser att arligen folja upp den Mojliga Valideringsgraden. Variationer i den
Mojliga Valideringsgraden justeras /../

Att Trafikutovarens Faktiska Valideringsgrad i sig vixlar 6ver tid ska diremot inte foranleda
Jjustering eller omforhandling av Trafikutévarens ersdttning under Uppdragsavtalet, eller
ndagon omférhandling av Uppdragsavtalet i ovrigt.

Férlust av data i Bestdllarens tekniska system

Om data som ligger till grund for berdkning av antal validerade VBP-resendrer under en
period inte dr tillgdngligt till f6ljd av problem eller brister i Bestdllarens tekniska system ska
underliggande data sd langt mojligt inhdmtas for att ddrigenom ge ett korrekt underlag for
VBP-ersdttning. /../

Férdndring av VBP-ersdttning

Om Bestiillarens drliga undersékning visar att Mojlig Valideringsgrad for det gangna dret

over- eller understiger den berdknade Mojliga Valideringsgraden, d.v.s. att andelen VBP-

resendrer blivit hogre/ldgre i relation till Totalt Antal Resendrer, ska priset per VBP-resendr

Jjusteras utifrdn pdvisad ny Mojlig Valideringsgrad /../
Anbudsgivarna ldmnar i sina anbud inte ett pris per VBP-resenir, utan ett totalt pris for en i
forfragningsunderlaget beskriven trafik. Trafiken som skall utforas dr beskriven av bestéllaren som
den standard som skall erbjudas resenédrerna. Anbudsgivarna skall sedan gora detaljplaneringen av de
linjer och det trafikutbud, som kommer att tillimpas under avtalsperioden. Se beskrivningen ovan.
Béde anbudsarbetet och utvdrderingen dr en mycket arbetskrdavande process. Det lamnade priset
divideras med "Mgjligt antal validerade resenérer”, vilket ger erséttningen per pdstigande under hela
avtalsperioden.

Om ersdttningen dr en blandning mellan VBP-erséttning och produktionserséttning divideras den
andel av det totala anbudspriset som skall bero pd VBP-ersittningen med "Mojligt antal validerade
resendrer.

Ovriga ersittningar

Forutom VBP-ersittningen finns ersittning for val genomford driftstart och for eventuella tillkdp av
trafik. Tillkop kan antingen goras genom att VBP-erséttningen justeras eller i form av ett
produktionsavtal.

3.2.10. Incitament och viten

Incitamentet i alla tre avtalen &r att ersattningen betalas helt eller delvis per antal betalande pastigande.
Négra andra incitament finns inte. Daremot finns ett antal viten for sddana faktorer, som inte med
sékerhet styrs rétt av incitamentet. Tabellen nedan dr himtad frén avtalet géllande Handen, Tyreso och
Nynédshamn. I avtalet for busstrafiken i S6dertilje och Nykvarn ér vitespunkterna desamma. Beloppen
ar dock inte riktigt desamma.

Kvalitetsfaktor Mattidpunkt Vitesbelopp / kommentar
Ej Utférd Trafik Per Avging SEK 3000 per Avgdang som utgor Ej Utford Trafik.

Vid partiellt Ej Utford Trafik (d.v.s. turen utfors delvis men inte
i sin fulla utstrdckning) utgar vite om SEK 1 500 per Avgang.

For Sdrskilda Turer dr vitesbeloppen SEK 9000 per Avgdang som
utgor Ej Utford Trafik, respektive SEK 4500 per Avgang som
utgor partiellt Ej Utford Trafik.
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Punktlighet Pa Om  Trafikutovaren under tvd efter varandra foljande

. . . mdnadsbasis kalendermanader brister i att uppnda 95 % Punktlighet ska
Bf ISt‘ ! Panﬂ’gh?t Trafikutovaren uppritta en Atgirdsplan  for att  héja
féreligger (i) vid Fér

. . P punktlighetsnivdn.
Tidig Avgang; (ii) vid

Férsenad Avgang; Om Trafikutévaren under ndagon kalendermdnad brister i att
och (iii) vid brist i uppna 93% Punktlighet utgar vite om SEK 1.500.000.
mdétande av krav pa . ) ) )

Passning. For varje procentenhets brist under 90 % Punktlighet under

ndgon kalendermdnad utgar ett ytterligare vite om SEK 750.000.

Upplevd Kvalitet Pa Om  Trafikutovaren under tvd efter varandra foljande

mdnadsbasis kalendermanader brister i att uppnd att andelen ndjda resendirer

i Avtalsomrddet ... uppgar till 74% ska Trafikutévaren uppritta
en Atgdrdsplan for att hoja andelen ndjda resendrer.

Om Trafikutovaren under ndagon kalendermdnad brister i att
uppnd 74% ndjda resendrer i Avtalsomrddet utgar vite om SEK
1.500.000.

For varje procentenhets brist under 74% ndjda resendrer i
Avtalsomrddet under ndagon kalendermdanad utgdr ett ytterligare

vite om SEK 750 000
Férsenad Driftstart Per pdborjad SEK 11.250.000 per pdborjad vecka.
(se avsnitt 14 i vecka
Uppdragsavtalets
huvudtext).

Figur 33: Incitament i trafikavtalet

Ej utford trafik

I ett avtal ddr ersdttningen betalas per pdstigande, blir erséttningen till trafikutforaren for 14gt belastade
turer mycket délig. Det har dérfor ansetts nddvindigt att kunna utddma vite, om inte alla turer enligt
tidtabellen kors. Vitena dr differentierade i ett antal nivéer. Viss trafik har ansetts vara sérskilt viktig.
Den kallas i avtalet “’sérskild trafik” och finns preciserad. Vitet for en instélld tur dr hogre f6r denna
trafik.

Punktlighet

Det ekonomiska resultatet for trafikutovaren beror bade pé intédkterna fran resenérerna och pa
produktionskostnaderna. Att planera med korta kortider och lite regleringstid minskar kostnaderna,
men kan innebira forseningar. Punktlighetsvitet dr bl.a. tinkt att minska risken for detta.

Upplevd kvalitet

Liksom for instdllda turer och forseningar ar det inte heller sdkert att hog kundupplevd kundndjdhet &r
det optimala for att maximera trafikutforarens vinst. Den av kunderna upplevda kvaliteten skall darfor
uppni en viss niva. Ar den under detta kan vite utgd. Konstruktionen av vitet varierar lite mellan
avtalsomrédena.

Forsenad driftstart

For en vél genomford driftstart finns ett incitament och for forsenad ett vite. En forsenad driftstart
medfor stora negativa konsekvenser for bestillaren och kanske ockséa for kunderna. Vitet ar darfor
relativt stort.
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3.3. Trafikavtal i Vastra Gotaland

I Vistra Gotaland ar Kollektivtrafikndmnden inom Véstra Gotalandsregionen regional
kollektivtrafikmyndighet. Det av regionen heldgda bolaget Visttrafik AB 4r dock den part som
upphandlar trafiken och &r trafikféretagens och andra entreprenérers avtalspart.

Visttrafik har utvecklat ett partnerskap mellan bestéllaren och trafikféretagen. I de senaste far
trafikforetagen ta ett betydligt storre ansvar for bade planering, lokal marknadsféring och utforandet
av trafiken dn tidigare. Incitamentsinslagen dr i ménga avtal kraftigt, da en stor del av ersdttningen
betalas per pastigande resenir.

Fyra avtal om busstrafik i Fyrbodal, Bohuslédn och Goéteborg har studerats. Dessa ir:

* Express Fyrbodal

* Stenungsund - och Tjorn Expressen
* Lokaltrafik pa Tjorn

* R0Od och Lila Express i Goteborg

Alla fyra avtalen har upphandlats under 2015. Lokaltrafiken p& Tjorn &r ett rent produktionsavtal,
medan de ovriga tre har 30 — 40 % av ersdttningen i form av resandeincitament. Kvalitetsincitament
finns i alla avtalen. Uppgifterna i figur 35 ar ungeférliga.

Total Produktions- VBP- Milj VBP/pa
Avtal omsattning ersattning ersattning | pastig/ar | Bussar sek
Express Fyrbodal 132 79 53 1,4 60 36,52
Stenungsund o Tjorn Exp 63 44 19 1,4 25 13,65
Lokal Tjérn 16 16 0 0,2 20 0,00
R&d o Lila Exp 80 56 24 2,5 40 9,51

Figur 34: Undersdkta trafikavtal

Alla avtalen for trafikproduktionen 16per pé atta &r mellan juni 2016 och juni 2024. Bestéllaren har
mojlighet att forldnga avtalen i tva ar till juni 2026.

3.3.1. Overgripande mal och parternas ansvar och arbetsuppgifter

Overgripande mal med Uppdraget

I modellavtalet for uppdragen daterat 2015-03-03, stir foljande om det 6vergripande malet for
verksamheten i avtalsomréddet:

”Bestillarens Gévergripande mdl dr att Gka__resandet _och _marknadsandelarna.’
Trafikdtagandet inom Avtalet skall utforas pa ett sdtt som bidrar till att uppnd detta mal.
Marknadsundersokningar visar att kunderna (resendrerna) vdrderar pdlitlighet, snabbhet
och turtdthet sdrskilt hogt. Bestdllaren och Trafikforetaget skall ddrfor utveckla trafiken i
denna riktning. Hog kvalitet i utforandet och hég punktlighet skall vara bidragande faktorer
att nd mdlen. Okad tillginglighet till kollektivtrafiken for personer med funktionshinder och
att erbjuda trafik med liten miljopdverkan dr exempel pd andra viktiga mdlsdittningar. Se
vidare Dokument B: Trafikbeskrivning. ”

I bilaga C2: Samverkansformer stér:
”1.3 Gemensamma mal

Trafikforsorjningsprogrammet som den regionala kollektivtrafikmyndigheten, RKTM, tar
fram omsditts av Bestdllaren till en plan for hur uppdraget skall genomforas for att uppnd
uppsatta overgripande mdl. Denna plan skall utgora utgdngspunkt i Bestdillarens och
Trafikforetagets affdrsutveckling av den gemensamma afféiren, for att pd sa sdtt sdkerstdlla
styrning i rdtt riktning. De 6vergripande mdlen bryts ned till gemensamma mal for affdren,
se Bilaga C3: Ramverk for affirsutveckling. ”

% Forfattarnas understykningar
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I bilaga C3: Ramverk for affarsutveckling star:

”3. Ramverk fér afférsutveckling

Affdrsutvecklingen skall ta sin utgangspunkt i 6vergripande mal givna av Bestdillaren, vilka
i sin tur kan hdrledas till foljande mdlstruktur i det regionala trafikforsérjningsprogrammet.
For utforligare beskrivning av madlstrukturen hdnvisas till Vistra Gétalands regionala
trafikforsorjningsprogram. ”

Kollektivtrafikens marknadsandel ska 6ka fér
en attraktiv och konkurrenskraftig region

Rasandet
fordubblas

Delmal

Nojdhat 85.90 %

Forbattra for alla
resenarsgrupper

® 53nk restids-kvoten * Oka palitlighet och * Forbattra * Pavarka val av
* Oka resmo|lighe- punktlighet samwverkan fardmedel
* Utveckla ett minsta * Utveckla . Vasttrafiks
* Utveckla biljett- utbud prioriterat nat milj5- och kilmat-
I sortiment  Utveckla biljett- * Forankla resandet st
£ s underlatta sortiment « Oka tryggheten
© kommersialla * Stark « Infor kvalitots-
& tlitradet varumarket uppfolining
© Planera for hela * Oka [amilkheten
rasan
« Infor incitament

Forskning och utveckling

Uppféljining av indikatorer

Figur 35: Trafikforsorjningsprogrammets malstruktur

Figuren dr hamtad direkt frdn Trafikforsorjningsprogrammet och skall alltsa ligga till grund for den
partsgemensamma affarsutvecklingen. Skrivningarna skiljer sig inte 4t mellan incitamentsavtalen och

produktionsavtalet.

Nagra angivna mal for antalet resor och for marknadsandelarna i varje avtalsomréde eller prognoser
over befolkningsutvecklingen finns inte i forfragningsunderlaget. Anbudsgivarna skall heller inte

ldmna nagon resandeprognos i sina anbud.

I avtalets inledning stér foljande om malet att 6ka antalet resor:

64

“Kollektivtrafikbranschen har enats om att forbdttra marknadsandelen och resandet som
strategiskt viktiga mdl pa vigen mot visionen om kollektivtrafiken som en sjilvklar del av
resandet i ett hallbart samhdlle. Detta forutsdtter att branschens aktéorer satsar pd
avtalsformer som driver i riktning mot 6kat resande och resurseffektivitet, vilket kommer till
uttryck i den branschgemensamma rapporten "Avtalsprocess for fordubblad kollektivtrafik,
2013

/../ Bestdllaren har ddrutover intresse av att kontinuerligt utveckla trafiken mot ett okat
resande och en hog kvalitet i utforandet av trafiken.

/../ Utéver det uppdrag Trafikforetaget erhallit genom Avtalet har Trafikforetaget ett intresse
av att kollektivtrafiken i omrddet for Avtalet utvecklas mot ett okat antal resande.
Trafikforetaget har ddrfér ocksda ett intresse av att medverka i utvecklingen av
kollektivtrafiken inom Bestdillarens omrdde.

Det dr Parternas gemensamma intention att kollektivtrafiken skall vara en sjilvklar del av
resandet i ett hallbart samhdlle. Vidare dr det Parternas gemensamma o6vergripande mdl att
oka antalet resande inom kollektivtrafiken med en kvalitet som skapar fortroende hos
resendrerna och bygger ett starkt varumdrke for kollektivtrafiken i det geografiska omrdde
som omfattas av detta Avtal. Mdlet utgor del av kollektivtrafikbranschens handlingsplan
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VAffirsmodell for fordubblad kollektivtrafik” och branschens overgripande mal att
fordubbla resandet med kollektivtrafiken i Sverige under perioden 2006 till 2025.

Parterna skall vid utférandet av kollektivtrafiken enligt detta Avtal i férsta hand beakta
resendrernas perspektiv. Parterna dir 6verens om att en forutsdttning for att nd ett 6kat antal
resande inom kollektivtrafiken dr att den kollektivtrafik som bedrivs inom uppdraget for detta
Avtal dr tillginglig, tillforlitlig, enkel, trygg och sdiker samt att man dr lyhérd infor
resendrernas behov”.

Nagra specificerade mal om marknadsandel eller hur denna i sa fall skulle métas finns inte i avtalen.

Ansvarsfordelning for Uppdraget

Ansvars- och arbetsfordelningen mellan Bestdllaren och Trafikutdvarens beskrivs pd samma sitt for
alla fyra uppdragen. I modellavtalet § 7 star:

"Bestdllaren ansvarar huvudsakligen for:
*  Overgripande och strategisk affirs- och trafikutveckling
*  Priser och resevillkor
*  Overgripande profil och designprogram
*  Overgripande marknadsforing och varumdrkesplattform
*  Kommunikationsplattform
*  Grundkrav for kvalitet och standard
*  Hallplatser och terminaler

e Tidtabells- och annan trafikinformation genom Visttrafiks Kundservice
(telefonupplysning/kundkontakter) och hemsida

*  Tidtabellsperioder och tidplan for planeringsarbetet

e Tidtabellslayout, tryckning och spridning

Trafikforetaget ansvarar huvudsakligen for:

* Att driva trafiken enligt detta Avtal, faststillda tidtabeller och faststdllda
Resevillkor

*  Aktivt delta i arbetet med overgripande och strategisk affirs- och trafikutveckling
*  Detaljplanering av trafiken och tidtabellen

*  Lokal marknadsforing

*  Attinformation for trafiken i Trafikdatabasen dr aktuell och korrekt

*  Attinformation for fordonen i Fordonsdatabasen dr aktuell och korrekt

*  Tillhandahdllande av informationsmaterial o.dyl. till resencirer i fordonen och vid
hall

e platser”

Principen dr att RKM ansvarar for den strategiska och generella planeringen medan trafikutévaren

deltar i detta arbete och sedan gor den detaljerade trafikplaneringen och den lokala marknadsforingen.

Arbetsfordelningen skiljer alltsé inte mellan avtalstyperna.

K2 Outreach 2016:6

65



3.3.2. Maltal

I modellavtalet § 7.7 stér foljande om kvalitetsniva:

"Trafikforetaget skall uppfylla den i anbudet utlovade kvalitetsnivan avseende tillimpning
av processer, metoder och verktyg, vilket utgor avtalad kvalitetsnivd, se vidare Bilaga A2:
Kvalitetsutvirdering samt Bilaga C5: Verksamhetsuppféljning.

Den avtalade kvalitetsnivan i detta Avtal dr: /../

Kvalitetsnivd, podng: /../

”

Poding enl. utvirdering (av anbudet) exkl. kriterium A Etablera trafikstart.

Anbuden utvérderas enligt en i forfragningsunderlaget beskriven metod. Den podng for kvaliteten,
som den vinnande anbudsgivaren fér, dr sedan det méltal som skall gilla under avtalsperioden.
Observera att det inte behdver vara den hogsta kvalitetsnivin, som har ldmnats i ndgot av anbuden.
Vinnande anbud &dr en kombination av pris- och kvalitetspodng. Uppf6ljning under avtalsperioden sker
enligt samma metod som i anbudsutvirderingen.

Preciserade maltal finns for:

* Ejlevererad trafik — alla turer skall utforas

* Ejlevererad fordonskvalitet

* Avvikelser fran trafiksdkerhetskrav

* Avvikelse frdn avtalad kvalitetsniva avseende tillampning
*  Kundngjdhet (>= 85 % enligt bonustabell)

Malen och maéltalen dr desamma i alla tre incitamentsavtalen. I produktionsavtalet, som i huvudsak
omfattar tidtabellslagt skolskjutstrafik, finns inte de tva sista mélen i tabellen ovan.

For trygghets- och sékerhetsarbetet finns ett langsiktigt mal preciserat:

"Allt arbete som utfors inom Avtalet skall félja Visttrafiks trygghets och sdkerhetsmdl. Andel
resande som kéinner sig trygga att dka med Viisttrafik 85 %.”

3.3.3. Trafik

I anbudet skall anbudsgivarna ldmna in linje- och tidtabellsforslag. Forfragningsunderlaget innehaller
dock delstriackor av linjer, som anbudsgivaren kan kombinera till hela linjer vid vissa knutpunkter. Det
innehéller dven trafikeringsperioder under aret och veckans dagar och antalet turer per timme.
Anbudsgivaren maste alltsd utdver omloppsoptimering, ta hinsyn till bdde resmonster och
passningsbehov i bytespunkter.

Eftersom trafikforetaget, som vunnit uppdraget, skall medverka dven i planeringen av trafiken under
forsta tidtabellsperioden i avtalet, maste trafikutovarens arbete starta minst ett halvt ar fore trafikstart.
Planeringsarbetet pagér under etableringsfasen.

Trafikplanering

Om trafikplanering stir foljande i modellavtalet § 7.5:

"Trafikforetaget skall aktivt delta i det overgripande strategiska trafikutvecklingsarbetet.
Trafikforetaget ansvarar for Trafikdtagandets trafikutveckling och detaljplaneringen av
trafiken. Trafikforetaget skall utfora tidtabellsplaneringen av trafiken. Trafikforetaget dger
rdtt att dndra linjestrdckningar och turintervaller samt inféra nya linjestrdckningar, vilket
skall forankras med Bestdllaren. Parternas bedomning skall ske utifran de standardkrav,
krav pa samordning och de ekonomiska ramar som giller for den aktuella tidsperioden.

Trafikforetaget ansvarar ocksd for all annan planering hdnforligt till Trafikdtagandets
utforande sasom fordonstjdnster for fordon, personalbemanning m.m. ”
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Parterna skall samverka i trafikplaneringen och trafikforetaget kan foresld bade tidtabells- och
linjeférédndringar. Bestéllaren skall godkdnna dessa.

Det krdvs i anbudsskedet en ganska stor kunskap av anbudsgivarna bade i trafikplanering och om
lokala forhallanden for att kunna lamna bra anbud.

Grundtrafik

Grundtrafiken anges i turer per timme i ett antal trafikstrdk. Trafikvolymen dr bestimd. Anbudsgivarna
fér sjélva detaljplanera trafiken i sina anbud.

I det avtalsomrade, som omfattar trafiken i Fyrbodal, dr trafikvolymen i avtalet lika med befintligt
trafik norr om Uddevalla och ndgot mindre mellan Uddevalla och Goteborg. Antalet turer per timme i
stréken &r farre 4n malen i TFP.

Trafiken i Goteborgsomradet skall i anbuden anpassas till det befintliga resandet. Lokaltrafiken pa
Tjorn ar i huvudsak linjelagd skolskjutstrafik som anpassas efter skolans behov.

Trafikdrift och trafikledning

I modellavtalet § 7.4 star:

"Trafikforetaget skall utfora den trafik inom Trafikdatagandet som faststdills for respektive
trafikar. Trafikforetaget skall ansvara for trafikledningsfunktion i hela trafikatagandet

Trafikforetaget skall vid utférandet av Trafikdatagandet anvinda funktionsdugliga fordon
som uppfyller de funktionskrav som anges i /./ Fordon fdr endast tas i drift efter
Funktionskarvsuppfoljning genomforts med godkdnt resultat, /../

Trafikforetaget dger rdtt att planera och utfora Trafikatagandet med olika storlek och typer
av fordon under forutsdttning att de grundldggande funktions- och designkraven uppfylls.

All anskaffning av fordon under avtalstiden skall ske i samrdd med och godkdnnas av
Bestdllaren. ”

Fordonskraven beskrivs i ett flertal bilagor till avtalet. Intressant ar att trafikforetaget har ett stort
inflytande 6ver vilken fordonstyp som skall anvindas.

3.34. Konkurrerande trafik

Négon text om konkurrerande kommersiell trafik finns inte i avtalet. Mellan Goteborg och Oslo finns
en omfattande kommersiell expressbusstrafik. Flera av expresslinjerna i trafikomrade Express
Fyrbodal trafikerar samma strackning som dessa linjer. En betydande konkurrens mellan den
kommersiella och den upphandlade trafiken finns troligen.

Négon text om villkoren vid konkurrens frdn annan upphandlad trafik finns heller inte i avtalet.

3.3.5. Bestallningstrafik
Om bestillningstrafik stir i modellavtalets § 6.11:

"Trafikforetaget dger rdtt att utnyttja de fordon som anvinds vid utférandet av
Trafikdtagandet till egen bestdillningstrafik under forutsdttning att bestdillningsuppdraget
inte paverkar utférandet av Trafikdtagandet eller skadar Bestdllarens varumdrke.”

Att trafikforetaget har mojlighet att merutnyttja fordonen kan medfora ldgre anbudspriser. Speciellt
expressbussar kan vara attraktiva i bestillningstrafik.

3.3.6. Kundservice, information och marknadsforing

Trafikutdvaren har, som i alla avtalstyper, ett ansvar for att ge kunden ett gott bemoétande, visera och
sélja Visttrafiks fardbevis ombord pa fordonen.
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"Trafikforetaget skall enligt Bestdillarens regler och foreskrifter visera Bestdllarens
férdbevis ombord pd fordonen. Kontantforsdljning av biljetter pd fordonen forekommer inte
i Trafikatagandet, dock skall resendren enligt Bestdllarens regler och foreskrifter kunna
kopa biljett via en bankkortsterminal ombord pd fordonet framme hos féraren. ”

For att bedoma kundnéjdheten genomfors kontinuerliga kundintervjuer ombord pa fordonen. Om
trafikforetaget nér dver en viss kvalitetsniva utbetalas en bonus. Undersékningsmetoden &r inte
j@mforbar med den s.k. Anbaroméatningen som Svensk Kollektivtrafik genomfor, vilken 4r den som det
hénvisas till i trafikforsorjningsprogrammet.

Trafikforetagets informationsuppdrag 4r i stort sett begrénsat till att ha Visttrafiks material tillgéngligt
ombord pé fordonen.

"Trafikforetagets personal skall delta vid Bestdllarens informationstillfdllen, /../

Trafikforetaget skall ombesorja att tidtabeller och blanketter for Resegaranti finns
tillgdngliga i fordonen.

Det skall finnas mojlighet for en gratistidning ombord pa fordonen. Det dligger
Trafikforetaget att utan sdrskild ersdttning distribuera gratistidning ombord pa samtliga
linjer. Samtliga resendirer som sd onskar skall kunna erhdlla en gratistidning ombord. ”

En viktig informationsuppgift utover detta ar att alltid halla trafikdatabasen uppdaterad samt att
rapportera eventuella trafikavvikelser till Visttrafiks informationscentral.

Visttrafik ansvarar for marknadsforingen, men trafikforetaget skall svara for lokal marknadsféring av
sin trafik. I avtalet star:

"Bestdllaren ansvarar for det overgripande marknads- och informationsarbetet for
kollektivtrafiken. Detta innebdr att Bestdillaren ansvarar for att vdrda och utveckla
varumdrket Visttrafik. Trafikforetaget skall delta aktivt i denna marknadsforing ndr sa
krdvs. Ansvaret innebdr att Bestdllaren star for alla kostnader forknippade med sdadan
marknadsforing.

Trafikforetaget skall sjilvstindigt genomfora s.k. linjemarknadsforing med syfte att oka
resandet inom det geografiska omrdde som Avtalet omfattar. /../”

3.3.7. Miljo

I trafikavtalen finns villkor hur trafiken skall drivas, for att uppfylla mélet om en héllbar
kollektivtrafik. Bl.a. skall alla fordon drivas med fornybart brinsle. Biodrivmedel dr godként om det
minskar vixthusgaserna med minst 50 %. Krav pé energiférbrukningen frn fordonen finns i avtalet
och skall redovisas av anbudsgivarna. Detaljerade och kvantifierade utsldppskrav och bullerkrav finns.

3.3.8. Tillganglighet for alla

Liksom for miljon finns fastlagda krav pd hur trafikmilj6 och fordon skall utformas, for att de skall
uppfylla tillgédnglighetskraven.

3.3.9. Ersattningskonstruktion

Ersdttningen i incitamentsavtalen dr en kombination av produktionserséttning och erséttning per
validerad péstigande. I anbuden ldmnar anbudsgivarna ett fast produktionspris for den i
forfragningsunderlaget uppgivna trafikvolymen. Anbudsgivaren lamnar ocksé fordndringspriser.
Bestéllaren raknar dérefter ut ett pris under avtalsperioden med hjélp av de trafikférdndringar som har
angivits 1 forfrdgningsunderlaget. Frén trafikstart i juni 2016 och hela 2017 ersitts trafikforetaget helt
enligt limnade produktionspriser. Frdn och med den forsta januari 2018 omréknas 30 % respektive 40
% av 2017 ars ersdttning till en erséttning per resa. Detta sker genom att denna erséttningsdel divideras
med antalet pastigande 2017.
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I forfragningsunderlaget finns ménadsvis statistik 6ver antalet pastigande per delstridcka for aren 201 —
2014. Statistiken &r uppdelad pa korttyp.

Produktionsersattning
Produktionsersdttningen baseras pa:

* Basersittning for grundtrafiken

* Forandringspris for tursatt fordon

* Forandringspris per tidtabellskilometer
* Forandringspris per tidtabellstimme

Om baserséttningen star i avtalets § 9.1:

"Trafikatagandets Basvolym vid anbudsgivningen framgdr av Dokument B: Trafik-
beskrivning. Basvolymen, som utgor den upphandlade volymen, dr framrdknad utifran
faststdllda parametrar for ingdende linjers trafikutbud redovisade i underbilagor for
respektive TA.

Basersittningen eller erséttningen baserad pa produktionen justeras nir resandeincitamentet dndras. I
anbudet och i avtalet finns fordndringspriser per producerad enhet angivna. Det star ddremot inget om
hur dessa paverkas nir ersittningsmodellen éndras fran ren produktionserséttning till en ersittning
baserad pa bade produktion och pastigande.

Rorlig ersattning
I avtalets § 10.1 star foljande om anledningen till att det finns en rorlig erséttning:

"Bestdllarens mdl dr att resandet med kollektivtrafiken fortlopande skall oka. For att
stimulera Trafikforetaget att arbeta mot detta mdl, far Trafikforetaget en rorlig ersdttning i
form av ersdttning per registrerad resa. ”

Resandeerséittning betalas till trafikforetaget per i biljettmaskinsystemet registrerad pastigande.
Ersittningen dr samma for alla pdstigande i avtalsomradet, men varierar mellan avtalsomrddena.

Den rorliga erséttningen berdknas pé foljande sitt enligt § 10.1 i modellavtalet.
"Ersdttningen per registrerad resa kommer att berdknas pd foljande sditt:
Express Fyrbodal (TA10);

*  30% av den fasta ersdttningen for 2017 delas pda uppmditt antal resor utforda med
korttyp 1+2+3 under 2017

e samt ytterligare 10% av den fasta ersdttningen for 2017 delas pd uppmditt antal
resor utforda med korttyp I under 2017.

Stenungsund och Tjorn Express (TA20) samt Réd och lila Express(TA30);

*  30% av den fasta ersdttningen for 2017 delas pd uppmditt antal resor utforda med
korttyp 1+2+3 under 2017.

Fr.o.m. I januari 2018 kommer sdledes ersdttningen att utgéras dels av fast ersdttning som
uppgdr till 60% (TA10) respektive 70% (TA20 och TA30) av den ersdittning som utgick under
2017 och dels rérlig ersdttning enligt ovan. ”

De korttyper som ndmns dr omfattar tre olika grupper av fardbevis:

* Korttyp 1 dr kontantbiljetter och viardekort
* Korttyp 2 ar periodkort
*  Korttyp 3 ér skolkort

Kontant betalning tas inte emot ombord péd fordonen, men det gér att betala med bank- och kreditkort.
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Modellen for resandeersattningen i Fyrbodal gynnar att resandet med korttyp 1 6kar. Anledningen kan
vara att Visttrafiks intékter per resa ir stora frdn denna fardbevistyp.

Om det finns fardbevis som inte kan registreras, eller i s& fall hur stor andel av resorna detta kan vara,
behandlas inte. Hur detta hanteras om andelen av denna typ fardbevis dndras behandlas heller inte.

Den faktiska valideringsgraden i befintlig trafik star inte i forfrigningsunderlaget. Om och hur dessa
resor rdknas stér inte heller. Hur den rorliga ersdttningen justeras vid forlust av data i Bestallarens
tekniska system behandlas inte i avtalet.

Alla priser i avtalet regleras med samma indexkorg. I avtalet finns ingen specifik paragraf om
omforhandlingsrétt av den rorliga ersittningen. Det finns endast en generell paragraf om detta.
Visttrafik planerar att under avtalsperioden byta bade taxesystem och biljettmaskinsutrustning. Detta
kan péverka resandet och ddrmed erséttningen till trafikforetagen.

3.3.10. Incitament och viten

Incitament

Utover resandeersattningen har trafikentreprendren mojlighet att f4 bonus for hog kundupplevd
kvalitet. Kundndjdheten avser ”Total ndjdhet med senaste resan” och méts genom kundintervjuer
ombord pd ett stickprov av turer i avtalsomridet.

Kundnéjdhetsbonus for busstrafiken i Avtalet:

Variabel1= Total Bonus, procent extra
kundndjdhet per ar | ersittning per ar
Niva 1= 85,0%-89.9% 1,0%

Niva 2= 90,0%-94 9% 20%

Niva 3= 95,0%-100% 4.0 %

Figur 36: Kundnéjdhetsbonus i Vistra Gotaland

Bonusen kan som hogst bli 4 % per ar av den totala ersattningen. I augusti 2014 var mellan 91 och 95
% av kunderna i de aktuella trafikomrddena ndjda eller delvis néjda med den senaste resan.

Viten

Fyra olika viten finns i avtalen. Dessa ér:

Vite utgar vid Forklaring
1 | Ej levererad trafik Helt eller delvis installd tur.
2 | Ej levererad fordonskvalitet Avvikelse fran fordonskvalitet eller fordonskrav

avseende Leveranskontroll. Fordonskontroll pa linje.
Funktionskravsuppfoljning och Riktad kontroll, se
Bilaga C5.2: Fordonskontroller.

3 | Avvikelse fran Avvikelse fran trafiksdkerhetskrav enligt §7.8.
trafiksdkerhetskrav

4 | Avvikelse fran avtalad Avvikelse fran i anbudet utlovad kvalitetsniva vid
kvalitetsniva avseende uppfoljning av avtalad kvalitetsniva enligt Bilaga 42:
tillampning Kvalitetutvdrdering och Bilaga C5:

Verksamhetsuppfoljning.

Figur 37: Viten i Viistra Gétalands avtal
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Villkoren for viten av ej levererad trafik &r:

"Om Trafikforetaget inte uppfyller Avtalets krav att utféra alla turer enligt tidtabellen till
avtalad kvalitet utgar foljande viten. Viten for instdilld tur férdubblas om antalet instdllda
turer over en kalendermdnad overstiger 0,2% av totalt antal turer. Vite utgar for varje tur
som stdlls in helt eller delvis under tidsperioden, om inte Trafikforetaget kan visa att man
inte orsakat att turen stdlls in.

Viten dda antalet instdllda turer understiger 0,2% av totalt antal planerade turer under
madnaden:

Vite for helt instdlld tur: 3.900 SEK/tur
Vite for delvis instdlld tur: 1.300 SEK/tur

Viten for instdlld tur efter att antalet instdllda turer under tidsperioden éverstiger 0,2% av
totalt antal planerade turer:

Vite for helt instdlld tur: 7.800 SEK/tur

Vite for delvis instdlld tur: 2.600 SEK/tur”
Vad som é&r en instilld tur definieras pa foljande sétt:

"Tur som inte utforts till nagon del eller avgdtt senare din 20 minuter efter tidtabellstid.
En delvis instélld tur &r:

"Tur som inte utforts till 90 % av sin strickning med hogst 20 minuters forsening.”
Trafikforetaget skall rapportera instillda och delvis instéllda turer till bestillaren.

"Alla Helt instdllda eller Delvis instdillda turer skall genast rapporteras till Bestdllaren.
Ingen ersdttning utgar for instdilld tur eller den del av instdlld tur som inte har utforts. Om
kvalitetsbristen enligt ovan inte skriftligen rapporteras till Bestdllaren inom tvd dygn efter
héndelsen och felaktigheten kommer till Bestdllarens kdnnedom, utgdr dubbelt vite enlig
ovan.

Bestdillaren accepterar inte att samma tur stdlls in tvd pa varandra foljande dagar. Om en
specifik tur stdlls in tvd pd varandra foljande dagar utgdr dessutom sdrskilt Punktvite med
5.000 SEK per tillfille.

Vite utgar alltsa frén forsta instéllda tur. Om mindre &n 99,8 % av turerna kors férdubblas vitet.
Observera skrivningen om att samma tur inte far stillas in tvd pa varandra foljande dagar. Detta
innebdr att inte samma resenérer drabbas varje gang trafikforetaget har fordons- eller forarbrist.

Om ej levererad fordonskvalitet stér:

"Trafikforetaget skall uppfylla Avtalets krav att utféra alla turer till avtalad kvalitet.

Bestdillaren kommer regelbundet att utfora kontroller av fordonens skick och standard, i
trafik och depd, /../”

"Turer som utfors med fordon som ej uppfyller stillda komfort-, funktions- och designkrav
samt fordon ur felaktig trafikgrupp enligt detta Avtal utgdr vite med 5 000 SEK per fordon
och dag under den tid fordonet anvints i Trafikdtagandet. Trafikforetaget ansvarar for att
rapportera avvikelser till Bestdillaren. Om kvalitetsbristen inte skriftligen rapporteras till
Bestdllaren inom tva dygn efter hdndelsen och felaktigheten kommer till Bestdllarens
kdnnedom, utgdr dubbelt vite enligt ovan. ”

"Vid forhallanden da fordon som vid efterkontroll /../ underkdnns, /../, som gors efter 14

dagar .............. utgdr fast periodvite med 30.000 SEK per fordon vid efterkontrolltillfillet.
Diirefter utgar vite med 5.000 SEK per fordon och dag under den tid som kvalitetsbristen
kvarstdr. .......... "

En viktig princip &r att trafikforetaget alltid skall rapportera brister till bestéllaren. Om inte detta sker
dubbleras vitena.

Om vitena for trafiksdkerheten star:
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"For underkdnda och ej atgdrdade fordon enligt §7.8 som utfor uppdrag enligt detta Avtal
utgdr viten med 50.000 SEK per Fordon och dag. ~

§ 7.8 behandlar bestéllarens sékerhetskrav samt trygghetskrav. Hur vitet for trafiksdkerhet och
fordonskontroll kombineras framgér inte.

For att bedoma eventuella avvikelser fran avtalad kvalitetsniva gor bestéllaren med jimna mellanrum
kvalitetskontroll av trafikforetagets verksamhet. Kontrollmetoden dr densamma som vid utvirderingen
av anbudet. Utvirderingspodngen i upphandlingen dr utgangsnivé i kvalitetsbedomningen. I avtalet §
10.3.4 star:

"Om kvalitetsnivdan Ar 1 avviker (negativt) mer dn 70 poding frdn den nivd som avtalats,
utfaller vite.

Om kvalitetsnivdn Ar 2 och framdt avviker (negativt) mer dn 35 pocng fidn den nivd som
avtalats, utfaller vite. ’

TA 10
Arl Ar 2-framit
Negativ Vite samt annan pafdljd Vite samt annan paféljd
avvikelse
36-70 poang 1500 000 SEK
71-140 poang 3000 000 SEK 3000 000 SEK
141-poing 6 000 000 SEK. avvikelsen foranleder | 6 000 000 SEK, avvikelsen
ratt for Bestallaren att sdga upp foranleder ratt for Bestallaren att
Avtalet. saga upp Avtalet.

Figur 38: Kvalitetsvite i Vistra Gotaland

Vitenas storlek varierar mellan avtalen. Troligen beror de pa avtalets storlek. Produktionsavtalen har
inte detta vite.

Vitesbeloppens storlek kan jamforas med att en buss i genomsnitt omsétter cirka 2 mkr per ar eller
knappt 7 000 kronor per dag.

Forsenad driftstart

Négot vite for forsenad driftstart finns inte.

72 K2 Outreach 2016:6



34. Trafikavtal i Skane

3.4.1. Allmant om uppdragsavtalen

Skénetrafiken genomférde under 2014 och 2015 en stor upphandling av busstrafik. Avtal sl6ts med
vinnande trafikutdvare i slutet av juni 2015. Upphandlingen var uppdelat i fyra trafikomraden som vart
och ett var ett separat anbudsomrade. Kombinationspriser gick inte att limna. Avtalens storlek varierar
mellan endast fyra bussar upp till drygt 50. Avtalsomraddena omfattar sinsemellan fyra olika
trafiktyper. Avtalsomrddena ér:

* Ringbusstrafiken i Hérby — nértrafik med 4 biodieselbussar

* SkaneExpressen - Kristianstad — Horby — Malmé / Lund — 22 expressbussar

* Regionbusstrafiken mellan Malmo och Lund — 53 biodieselbussar

* Regionbusstrafik av blandad karaktér i Helsingborgsomradet — 48 biogasbussar

Ringbussavtalet dr ett rent produktionsavtal, medan de tre 6vriga dr incitamentsavtal med varierande
inslag av resandeincitament. Resandeincitamentet dr i alla avtalen 10 kr per pastigande, vilket medfor
att procentandelen rorlig erséttning varierar mellan avtalen. Ské&netrafiken ansvarar for det mesta av
trafikplaneringen, men trafikforetaget gor den detaljerade tidtabellen, som skall godkénnas av
Skénetrafiken. Ersdttningen i de tre incitamentsavtalen dr en blandning mellan produktionserséttning
och incitament beroende bade pa antalet pastigande och pé levererad kvalitet. Viten finns for bristande
kvalitet. For Ringbusstrafiken anvinds endast produktionsersittning med kvalitetsincitament och
kvalitetsviten.

Forfragningsunderlagets och avtalens uppbyggnad och innehdll 4r standardiserat efter en sedan flera ar
anvind modell. De flesta dokument i upphandlingen dr gemensamma for alla fyra avtalsomradena.

3.4.2. Overgripande mal och parternas ansvar och arbetsuppgifter

Trafikforsorjningsprogrammet och Skénetrafikens Verksamhetsplan ar bilagor bade i
forfragningsunderlaget och i de slutna avtalen. De 4r underbilagor till bilagan ”Allménna Villkor”.
Vilken status de har i avtalet dr svart att bedoma. De dr nog at betrakta som information om
bestéllarens vision. I Avtalet stdr foljande:

"Avtalsstrukturen bygger pd tanken att for Trafikuppdraget specifika regleringar samlats i
Avtalet medan mer generella frdagor regleras i Bilaga Allmdnna Villkor ("AV”) och ovriga
mer standardiserade bilagor. Uppdragsspecifika regleringar dterfinns dock dven i bilagorna
Trafikbeskrivning, Pris och Anbud. ”

Overgripande mal med Uppdraget

I Avtalet finns inga direkt uttalade 6vergripande och 14ngsiktiga mal utdver att utfora trafiken sdsom
avtalat. I bilagorna Trafikbeskrivning for respektive avtalsomride star:

"Mal och inriktning  for kollektivtrafikens utveckling beskrivs i
Trafikforsorjningsprogrammet som dr det viktigaste dokumentet for styrningen av den
regionala kollektivtrafiken. ”

Malen i Trafikforsorjningsprogrammet avser dock hela Skane och inte separata trafikuppdrag.

"Utover det Trafikuppdrag som regleras i detta Avtal har Skdanetrafikens och Trafikféretaget
ett gemensamt intresse av att 6ka antalet resande inom Trafikuppdraget med en hog kvalitet
som skapar fortroende hos Kund. Parterna har ddrfor denna dag ingdtt ett Samverkansavtal
for fler och néjdare Kunder. Samverkansavtalet I6per parallellt med detta Avtal.

I Samverkansavtalet star foljande:

"Skanetrafikens och Trafikforetagets gemensamma overgripande mdl dir fler och nojdare
Kunder i kollektivtrafiken i Trafikuppdraget. ”
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Enligt Samverkansavtalet skall en gemensam affarsplan tas fram mellan Skénetrafiken och
trafikutdvaren. Det gemensamma arbetet med affdrsplan och trafikutveckling sker sedan kontinuerligt
under avtalstiden. Varken i forfrdgningsunderlaget eller i anbudsgivarnas anbud finns ndgon affarsplan
med specificerade mal for trafikuppdraget.

Trafikutovarens ansvar for Uppdraget

Att ha ett Samverkansavtal dr en rekommendation fran branschens avtalskommitté. Avtalstexten i
Samverkansavtalet ingdr i forfragningsunderlaget. Trafikutovaren skall delta i samverkan sdsom
beskrivs i Samverkansavtalet. Ndgon ersdttning betalas inte for detta arbete, utan kostnaderna méste
trafikforetaget ta betalt for i Trafikavtalet. Skanetrafiken kan sdga upp Samverkansavtalet utan att
Trafikavtalet sdgs upp. Om detta paverkar ersittning till trafikutdvaren ndmns inte.

Trafikutovaren skall forutom att arbeta med affarsplanen och den detaljerade trafikplaneringen, dven
delta i lokal marknadsforing och i informationsarbete. De sista tvad verksamhetsomradena sker strikt
inom Skanetrafikens ramar och mallar. Anbudsgivaren skall beskriva sin organisation for arbetet i
anbudet.

Exakt vilken part, som fattar det slutliga beslutet om affarsplan och trafikupplégg, star inte i
Samverkansavtalet. Arbetsprocesserna och hur styrgrupper och arbetsgrupper skall vara sammansatta
finns ddremot reglerat. Inom omrédena marknadsforing och information betonas att Skanetrafiken
fattar de slutliga besluten och att trafikforetaget inte fir géra ndgon avvikelse frdn Ské&netrafikens
layout och policy.

Sammanfattningsvis kan sédgas att trafikutdvaren aktivt skall delta i arbetet med att planera och sélja
trafiken, men att Skanetrafiken styr processen ganska hért och &r den part som fattar de avgdrande
besluten.

3.4.3. Maltal

I TFP finns méltal om 6kat antal resor och 6kad marknadsandel for hela Skane. Nigra liknande méltal
finns inte for respektive avtal. Avsikten &r troligen att dessa skall tas fram i affarsplanearbetet.

Maltal for utférande av trafikuppdraget och rapportering finns i bilagan Allménna Villkor. Dessa ér:

Inloggning Kommunikationsplattform, godkédnd niva 98 %.
Utférandegrad trafik, godkdnd niva: 99,9 %.

Fungerande Valideringsutrustning, godkénd niva 99,9 %.
Rapportering, godkind niva: 99 %.

bl

For dessa faktorer finns ocksé viten. Alla mal utom det andra avser trafikforetagets praktiska hantering
av verksamheten och &r inte av samma karaktir som de i TFP. Allvarligast for kunden och ddrmed
resandeutvecklingen dr om turer inte utfors, vilket direkt motverkar malen i TFP.

Utférandegrad mits som andel turer som har utforts i intervallet mellan 30 sekunder fore planerad tid
och mindre dn 20:00 minuter efter planerad tid. Det stdr inget om detta géller endast frén starthallplats
eller hur man behandlar att endast del av tur utfors. For faktorerna "Kommunikationsutrustning” och
”Validering” star att villkoren géller for hela turen.
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Maltal finns ocksé for ndjda kunder och okat antal resor. I Avtalet star:

Kvalitetsbonusen baseras pd foljande sex (6) parametrar:

Parameter Vikt |Bastal

1 | Punktlighet 3B% | 82%

2 Betyg vid kvalitetsmatning enligt Bilaga Kvalitetsmatning, 10 % 80
fraga 3 "Forarens satt att beméta dig” '

3 Betyg vid kvalitetsmatning enligt Bilaga Kvalitetsmatning, 10 % 80
fraga 6 "Forarens satt att kora bussen” '

4 Betyg vid kvalitetsmatning enligt Bilaga Kvalitetsmatning, 10 % 80
fraga 10 "Allmant intryck av bussen invandigt® '

5 Betyg vid kvalitetsmatning enligt Bilaga Kvalitetsmatning, 30 % 80
fraga 14 "Sammanlagt betyg pa den har bussresan" '

6 | Antal Betalande Kunder per Tidtabellstimme 5 % 27

Figur 39: Maltal for kvalitet i Skdne

“Bastal i tabell ovan utgér index 100,00 for respektive parameter vid Avtalets ingdende. Nya
tal for respektive parameter berdknas per kalenderdar med de antal decimaler som anges i
tabellen ovan. Bastal ska alltid vara det hogst uppnddda talet for respektive parameter under
avtalstiden enligt punkt 4. Bastal ska aldrig vara ldgre dn vad som anges i tabellen ovan. ”

Texten &r svér att forstd men troligen menas att virdena i figur 39 dr de bastal som géller fran
avtalsstart. Om trafikutdvaren uppnér hogre virde utgér en bonus. Dessa nya hogre vérde blir sedan
bastal.

Punktligheten rdknas inom intervallet 30 sekunder for tidig avgang till 3 minuter f6r sen avgdng. Om

punktligheten maéts utefter linjen eller endast vid turens avgangstid fran starthallplats framgar inte.

Faktor 6 ”Antal betalande kunder per tidtabellstimme” skiljer mycket mellan trafikomrddena. En
Overslagsberdkning ger att de dr 42, 27 respektive 20 stycken per tidtabellstimme i de tre omrddena
med incitamentsavtal. Antalet kunder per timme i figur 42 &r endast ett exempel och justeras for
respektive trafikavtal innan de sluts.

Kortsiktiga mal
I bilagan, som behandlar affarsplanen som parterna gemensamt skall ta fram for trafikomrédet, stér:

"Vi sdtter tredrsmdl och drliga mal for avtalet. Mdl som ska leda mot de ldingsiktiga mdlen
och pa lite ldngre sikt till var vision.

Foljande arliga mal foljer vi i affdrsplanearbetet;
*  Resor och antal
*  Punktlighet
*  Marknadsandel
*  NKI kund
*  NKI allmdinhet
* KM férarens bemdtande
* KM forarens sdtt att kora bussen
* KM bussen invindiga skick
* KM sammanlagt betyg pa denna resa
*  Kostnadstickningsgrad (KTG)

*  Effektivitetstal (resor/tidtabellstimme)
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Malen dr en blandning av sddant som i huvudsak pdverkas av Skénetrafiken respektive trafikforetaget.
NKI dr ndjd kundindex och KM ir kvalitetsméatning enligt punkt 2-5 i tabellen ovan. Eftersom det i
princip dr Ské&netrafiken som bestimmer trafikutbudet méter métten antal resor, marknadsandel,
kostnadstdckningsgrad och effektivitetstal i huvudsak deras planering och prisséttning.
Trafikforetagets direkta pdverkan dr pa punktligheten och kundnéjdheten.

Nyckeltal
Malen preciseras och mits med ett stort antal nyckeltal:

"De drliga mdlen bryts i ndsta steg ner i nyckeltal. ”

"For att folja resultatet och sdkerstdlla att vart arbete leder mot de satta madlen sd jobbar vi
med ett antal nyckeltal. Nyckeltalen f6ljs upp manads-, kvartals-, halvdrs och/eller heldrsvis
samt ackumulerat. Féljande nyckeltal finns i Affdrsplanen;

*  Resor per linje (mdnad)

*  Punktlighet per linje (mdanad)

e [Instdllda turer (mdnad)

e Inloggade turer per linje (mdnad)

* KTG (manad)

*  Biljettmaskiner (mdnad)

*  Kunddrende (mdnad)

*  Antal lokala marknadsaktiviteter (halvdr)

*  Press/media (halvdr)

*  Kvalitetsmdtning utriknat medelviirde (mdanad under mdtperiod/halvir)
*  Forarens sitta att beméta dig (mdnad under mditperiod/halvdr)

*  Allmdnt intryck av bussen invindigt (mdnad under mdtperiod/halvar)

e Férarens sdtt att kora bussen (mdnad under mdtperiod/halvar)

*  Sammanlagt betyg pd den hdr bussresan (mdnad under mditperiod/halvdr)
*  NKI kund och allmdnhet (heldr)

e Effektivitetsmdtt (resor/ tidtabellstimme) (heldr)

*  Medelhastighet (heldr)

*  Restidskvot (helar) ”

Som stdd for att ta fram nyckeltalen har Skanetrafiken diverse IT-system som &ven trafikutdvaren har
tillgang till.

3.4.4. Trafik

Trafikplanering

Trafikutovaren skall aktivt delta i trafikplaneringen. Hur detta skall g till regleras i
Samverkansavtalet. Skanetrafiken och trafikutdovaren samarbetar i en arbetsgrupp som i sin tur
rapporterar till en gemensam styrgrupp. Skanetrafikens principiella och strategiska planer for
trafikavtalet dr grunden i den mer detaljerade planering som utfors av arbetsgruppen.

I Samverkansavtalets bilaga 2 Trafikutveckling stér:
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"Utifran Trafikforsorjningsprogrammet tas en trafikplan fram for kommande tidtabellsdr.
Arbetet med trafikplanen pdabérjas ett ar fore tidtabellsperiodens start. Planeringen inleds
med att en 6vergripande inriktning tas fram, ddrefter foljer en utrednings- och analysfas,
som mynnar ut i en trafikplan. Storre trafikutredningar ska vara klara i ett tidigt skede.
Trafikplanen  faststdlls  utifran  de  overgripande och  styrande  dokumenten
(Trafikforsorjningsprogram, Verksamhetsplan och budget) samt de forslag pad
tidtabellsfordndringar som tas fram i respektive trafikuppdrag. Trafikplan for tagtrafiken
beslutas i mars, nio mdnader innan trafikstart, medan trafikplan for busstrafiken beslutas
cirka ett halvar innan trafikstart. ”

Ansvarsfordelning

"Ett ndra samarbete mellan Trafikforetaget och Skdnetrafiken dr den framsta
framgdngsfaktorn. De personer som jobbar med planeringen av tidtabeller dr
nyckelpersoner och det stiller ddrfor stora krav pd bdde yrkesskicklighet och
samarbetsférmdga.

Att utveckla trafiken dr ett gemensamt arbete. Det dr dock viktigt att ansvaret for de olika
momenten dr férankrat och foljs. I tabellerna nedan framgdr vem som ansvarar for
respektive del i tidtabellsplaneringen. ”

Data Skanetrafiken | Trafikforetaget
Punktlighet X
Hastighet
Produktion
Effektivitet
Kvalitet: NKI, kvalitetsmatning ombord X (Kolbar)
Resande

Kundsynpunkter X

Forarsynpunkter

Egna erfarenheter genom resdagar i trafiken

X[ X X[ X[ X| X[ X| X| X

Ekonomi
ITillkop

Planerade forandringar i tagtrafik och kringliggande
busstrafik

x| X | X| X

Planerade infrastrukturférandringar

Omvarldsfaktorer: Resvaneunderokningar, marknads-
undersokningar, arbetspendling, kommuners
loversiktsplaner, detaljplaner, visionsarbeten,
kommunsamverkan

[Trafikutredningar och strakstudier X

Figur 40: Ansvarsfordelning for datainsamling i Skdne

Trafikdata samlas in med hjdlp av Skanetrafikens IT-system. Systemen i bussarna rapporterar till de
centrala systemen. Att forarna loggar in i Kommunikationsplattformen och Valideringsutrustningen &r
darfor viktigt.
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Aktivitet Skanetrafiken | Trafikforetaget
Skapa anvandaradministration i Rebus X

Uppdatera almanackan i Rebus

Skapa destinationer och omskyitningsnoder i Rebus

Uppmatning och indatering av avstand i Rebus

x| X[ X| X

Skapa nya hallplatser med koordinater i Rebus

Indatering av tider i Rebus X

Indatering av nya hallplatser i tidtabellen och
uppdatering av héllplatsben i Rebus

Indatering av destinationskoder, omskyltningsnoder,
hastighet och signalprioritering i Rebus

Uppdatera kartlankar i alla aktuella relationer i Rebus
kartmodul

Skapar skyltfiler och aterfor till Rebus samt genomfor
kvalitetskontroll av exportfardig fil till bussarna

Sattning av tidtabellerna i tryckt format X

Exportera tidtabeller till Reseplaneraren och andra
system

Skapa tidtabellsanslag och informationsanslag om
trafikférandringar

Indatera samtrafik i Rebus (garanterade anslutningar
mellan buss och buss eller buss och tag)

Korrekturlasning X X

Omloppsplanera bussar och faststalla produktion X

Skanetrafiken upprattar betalplaner och
Trafikbestéallning som godkanns av Trafikforetaget

Rapportera omlopp for varje buss och samtliga linjer
enligt Bilaga AV

Figur 41: Ansvarsfordelning for planeringsaktiviteter i Skdane

Listan i figur 41 ar en relativt detaljerad plan 6ver arbetsfordelningen mellan Skanetrafiken och
trafikforetaget. Det dr ingen lista over ansvarsfordelningen 6ver hur trafiken skall utformas.

Grundtrafik

I forfragningsunderlaget finns en basproduktion som géller fér anbudet. Basproduktionen anges som
turer per timme preciserat for varje timme under dagen och aret. Anbudsgivaren ldmnar i anbudet ett
pris for basproduktionen och forslag till detaljerad tidtabell. Linjestrackning &r fastlagd i forfrdgnings-
underlaget. Passning med annan trafik &r ocksa i stort sett bestimd. Négra stora utrymmen till nya
trafikforslag frdn anbudsgivaren finns inte. En beddmning av anbudsgivarnas forslag till tidtabell gors
dock i utvérderingen.

Trafikproduktion

Om basproduktionen éndras finns férdndringspriser per kilometer, timme och fordon. Anbudsgivarna
lémnar i anbudet fordndringspriser bade for trafik med och utan resandeerséttning. Frivolymen i
avtalen dr att trafiken kan 6ka med 50 % respektive minska med 20 % under avtalsperioden.
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Trafikledning

Trafikforetaget skall ha en egen trafikledning som &r bemannad hela trafikdygnet.

"En trafikledning eller verksamhetsjour ska alltid finnas tillgdinglig. Telefonnummer till
trafikledningen eller  verksamhetsjouren ska ldmnas till  Skdnetrafiken
trafikinformationscentral.

Trafikforetaget ska anvinda Skanetrafikens trafikledningssystem for att stilla in eller delvis
stdlla in en enkeltur. Storningsrapporteringen ska ldmnas till Skdanetrafiken TIC enligt
Skanetrafikens anvisning.”

Konkurrerande trafik

I avtalet star att trafikutdvaren skall vara medveten om att konkurrerande kommersiell trafik kan
komma under avtalsperioden. Att antalet resor kan minska pa grund av detta foranleder ingen justering
av ersittningen.

Liksom for kommersiell trafik medfor en fordndring i resmonstret som gynnar eller missgynnar annan
upphandlad trafik ingen justering av erséttningen.

3.4.5. Kundservice, information och marknadsforing

I avtalet papekas ett flertal ganger att det &r trafikutdvaren och frimst forarnas roll att ge en god
service till kunderna som anvénder kollektivtrafiken. Kvalitetsincitament finns ocksé for att driva mot
bra kundservice. Trafikutovaren skall sékra biljettintékterna bl.a. genom att biljettmaskiner alltid
fungerar. Incitament och viten finns for detta. Att trafikutdvaren fir erséittning per péstigande bor
ocksé gynna intdktsdkringen. Det dr dock Skénetrafiken som bestimmer typ av firdbevis, priser och
valideringsutrustning.

Trafikutovaren fir i denna avtalstyp @ven ta ett stdrre ansvar for kundservice, kundinformation och
marknadsforing av trafiken. I en bilaga till Samarbetsavtalet beskrivs hur marknadsforingen och
informationen internt och externt skall hanteras. I princip skall Sk&netrafiken skdta den externa
kommunikationen och trafikutdvaren den interna inom foretaget. Trafikutovaren far genomfora lokala
informationskampanjer for att 6ka resandet i trafikomradet, men informationsmaterialet skall helt folja
bestdmda mallar och godkénnas av Skénetrafiken. I stort giller samma regler for marknadsforing som
for information.

Det verkar som om trafikutovaren har storre inflytande dver trafikplaneringen &n vad denne har 6ver
information och marknadsforing. Det pdpekas i avtalet att det ar mycket viktigt att det dr
Skénetrafikens varumérke som siljs till kunderna.

3.4.6. Miljo

Miljokraven foljer de forslag som har tagits fram av ”Partnersamverkan for en forbéttrad
kollektivtrafik” i november 2013. I denna finns olika kravnivaer for avgasutsléapp och andra
miljopaverkande faktorer. Skanetrafiken har valt delvis olika for respektive trafikomrade. Troligen
beroende pa att i ett av avtalen skall vinnande trafikforetag ta 6ver de befintliga bussarna. Alla fordon
skall drivas av biodrivmedel.

Skénetrafiken tillater att bussarna ar maximalt 10 &r gamla.

3.4.7. Tillganglighet for alla

Fordonens utformning foljer ”"Buss 2014, Branschgemensamma funktionskrav pd bussar”. En sdrskild
bilaga finns dock som forklarar Skanetrafikens krav pa fordon och miljopéverkan. Hur stora
avvikelserna ar fran den standardmall som ”Partnersamverkan for en forbéattrad kollektivtrafik™ har
tagit fram har denna utredning inte studerat. Alla fordon skall ha 14gt golv utom expressbussarna.
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3.4.8. Ersattningskonstruktion

Ersittningen till trafikutdvaren dr en produktionserséttning med ett stort inslag av resandeincitament.

Ersattning och andra ekonomiska villkor

Om den de fasta och rorliga ersattningarna stér i forfragningsunderlaget:

”Fast ersdittning

Ersdttningen for utford trafikproduktion utgérs av arligt totalpris for Basproduktion samt
fordndringspriser for de fall produktionen fordndras i relation till Basproduktion.
Basproduktion dr den produktion som anbudet baseras pd och som finns beskriven i Bilaga
Trafikbeskrivning. Om produktionen dndras i relation till Basproduktion, /../ regleras drligt

samt fordndringspriser /../ anges av Trafikforetaget i anbudet.

Resandeincitament (gdller inte Trafikuppdrag Ringbuss H66r)

Resandeincitament tillkommer utéver produktionsersdttningen och utgdr per betalande kund
enligt villkor och forutsdtimingar angivna i Modellavtalet.

Forandringspriser finns for bade for trafik med respektive utan resandeerséttning.
Forandringsersattning betalas per:

e Tidtabellskilometer
e Tidtabellstimme
¢ Dimensionerande fordon

Resandeersittningen dr bestamt till 10 kr per validerad pastigande i alla de tre avtalen med
resandeincitament. Eftersom antalet pastigande varierar mellan de tre avtalen blir resandeincitamentets
andel av den totala erséttningen olika. For Skaneexpressen mellan Kristianstad — Horby —
Malmé/Lund blir den cirka 15 %, medan den for regionbusstrafiken mellan Malmé och Lund blir
drygt 40 %.

Ovriga ersittningar

Ovriga ersittningar som kan tillkomma #r tilliggsersittning vid akut forstirkningstrafik, ersittning
avseende utbildning av personal och informationspersonal vid sérskilda tillfdllen. Trafikutdévaren
lamnar priser pa dessa tjanster i sitt anbud. Resandeerséttningen for fardtjanstberéttigade ar 20 kr
istéllet for normalt 10 kr.

3.4.9. Incitament och viten

Incitament

Kvalitetsincitament kan tillkomma utdver basersittningen och resandeersittningen. I avtalet star:

"Trafikuppdraget innehdller dven mojlighet till en kvalitetsbonus baserat pd sex (6)
bonusgrundande parametrar, enligt vad som ndrmare beskrivs i Modellavtalet. ”

De sex bonusgrundande faktorerna framgar av figur 41 ovan. Kvalitetsincitamentet kan maximalt
uppga till 5 % av avtalets omséttning.
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Viten
Som namnts i avsnittet Maltal ovan finns viten for féljande faktorer:

* Inloggning Kommunikationsplattform, godkidnd niva 98 %.
* Utférandegrad trafik, godkind nivé: 99,9 %.

* Fungerande Valideringsutrustning, godkénd niva 99,9 %.

* Rapportering, godkind niva: 99 %.

Vitet for dessa faktorer berdknas pé foljande sitt:

’§ 12:2 i Allmdnna Villkor

Vite kan utgd drsvis per kalenderdar som en andel av Trafikforetagets ersdttning /../
enligt foljande:

Godlkdind niva underskriden med upp till 1 procentenhet: 0,5 % av drlig ersdttning /../
i vite per underskriden niva enligt punkt 1-4 ovan.

Om godkdnd nivd underskrids med 6ver 1 procentenhet utgdr dirutover 0,1 % i vite
per underskriden hel procentenhet och per underskriden nivd enligt punkt 1-4 ovan.

Maximalt drligt vite enligt denna punkt 12.2 dr 5 % av kalenderdrets ersdttning /../
Utover detta finns dven viten om rapportering och egenkontroll inte utférs som avtalat.

$ 12:3 i Allmdéinna Villkor

Trafikforetaget ska vara forpliktigat att till Skdnetrafiken utge vite om brist enligt
Trafikforetagets rapport om egenkontroll inte dtgdrdas inom tre (3) manader /../

Vite utgdr manadsvis for varje pdbérjad kalendermdnad som bristen inte dr dtgdrdad.

Vite utgdr per underkriterium angivna i Bilaga Kvalitetskriterium. Brist inom ett
underkriterium innebdr att hela kriteriet dr underkdnt. Vite utgar i relation till
underkriteriets delvikt.

Fér varje underkdnt underkriterium utgdr vite mdanadsvis med 5 % * 'underkriteriets
delvikt’ av mdnadens ersdttning /../

Efter sex (6) mdnaders vite avseende underkriterium med minst 10 % delvikt kan
Skanetrafiken sdga upp Avtalet till fértida upphérande /../

Fér underkriterium med under 10 % delvikt utgdr vite tills brist dir dtgdrdad.
Maximalt mdnatligt vite enligt denna punkt 12.3 dr 5 % av mdnadens ersdttning /../”

De béda vitestyperna kan alltsa tillsammans uppgé till 10 % av trafikavtalets omséttning. De fOrsta
gruppen viten kan ségas gélla trafikutforandet och den andra gruppen brister i administrativa rutiner.

3.4.10. Sammanfattning

Trafikforsorjningsprogrammet ingér som ett dokument i trafikavtalet med trafikforetaget. TFP ar dock
inte direkt tilldimpligt pa ett visst trafikomrdde. I avtalet finns inte samma maél som i TFP direkt
omvandlade till méltal for trafikomradet. Resandeincitamentet och kvalitetsincitamenten skall
stimulera och styra trafikforetaget, sa att verksamheten bidrar till att uppfylla malen i TFP.
Skénetrafiken skoter trafikplaneringen och bestammer trafikutbudet i trafikomrédet. Trafikforetagets
uppgift ar att vara en bra producent av trafik och aktivt dterfora sina erfarenheter och idéer till
Skénetrafiken.

Vad avsikten dr med att resandeincitamentets andel av den totala ersdttningen varierar s mycket
mellan trafikomrédena, framgar inte av forfragningsunderlaget. Det finns fordandringspriser bade for
trafik med och utan resandeincitament.
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4. Maluppfyllelse av TFP

41. Typerav mal

I detta kapitel gors en jamforelse mellan TFP och trafikavtal i respektive 1dn. Hur vil stimmer malen i
trafikavtalen med malen i TFP? Malen i TFP &r av olika karaktdr och dr olika svéra att bryta ner till
mal och villkor i ett avtal for trafiken i ett delomrdde av lénet.

Har har vi foreslagit att malen i TFP kan delas in i tre typer beroende pé bestéllarens, utforarens och
omvirldens paverkan. Detta &r att betrakta som en praktisk indelning utan koppling till ngot teoretiskt
ramverk.

*  Marknadsmdl — konkurrensmaél - gér att ha en vision men den kan inte uppfyllas endast genom ett
beslut inom organisationen.

*  Kundmadl — t.ex. kundnojdhet — gar att uppna genom att arbeta med den befintliga organisationen.
Ingen omedelbar konkurrenssituation.

*  Tekniska madl — ofta miljomal och fordonskvalitet. Gar att uppna genom beslut i organisationen
och avsittning av ekonomiska medel.

Marknadsmalen och resandemé&len méste uppnas i konkurrens med andra transportmedel. Det dr svart
att styra tillvixten i kollektivtrafiken sé att den inte sker pa bekostnad av minskad cykel- och
gingtrafik. For att skapa den trafik som kan vara konkurrenskraftig, kridvs samarbete med externa
organisationer t.ex. kommunerna. Aven om dessa har samma mal om ett hillbart samhille, har de fler
hénsyn att ta én till kollektivtrafiken.

Kundmalen koncentreras i huvudsak till frAgor for att uppna hog kundnojdhet. Det finns ingen konflikt
inom kollektivtrafiken eller med externa organisationer att ha denna typ av mél. De gér att uppna
genom att arbeta inom den egna organisationen. En svérighet kan emellertid vara att kundndjdheten
till en stor del beror pé forseningar och instédllda tdg, vilket i sin tur kan bero pa en sliten infrastruktur.

De tekniska mélen — fornybara drivmedel, tillgénglighet i fordonen etc. kan uppnés genom beslut i den
egna organisationen. Det &r tillskottet av ekonomiska resurser, som avgdr om de kan uppfyllas eller
inte. Valideringsgrad kan ségas vara ett tekniskt méal. Trafikutféraren kan uppna det genom att sétta av
tillrackligt med resurser.

I TFP anges médlen och speciellt méltalen som medelvirden for all trafik i hela ldnet. Olika delar av
lanet och de olika trafikslagen har olika forutséttning. I trafikavtalen behover malen dérfor omvandlas
till mal for just den aktuella trafiken.

4.2. Jamforelse mellan TFP och trafikavtal i Stockholms lan

Visionen i trafikforsdrjningsprogrammet dr ”Attraktiv kollektivtrafik i ett hdllbart transportsystem”.
Visionen har preciserats i de tre dvergripande malen:

* Attraktiva resor
* Tillginglig och sammanhallen region
* Effektiva resor med 1ag miljo- och hédlsopaverkan

De 6vergripande malen har i sin tur brutits ner i delmél och i maltal.
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Attraktiva resor

Maltalen for ”Attraktiva resor” varierar bdde med trafikslag och med trafikomrade. For busstrafiken
utanfor innerstaden dr mélen:

* Kollektivtrafikens marknadsandel av motoriserade resor skall 6ka frdn 37 % till 42 % &ar 2030.
* Restidskvoten i ldnet skall minska fran 1,34 till 1,25 ar 2030

* Andelen nojda resenirer skall 6ka fradn 79 % till 80 % &r 2030

* Antalet stdende passagerare skall pd inga avgdngar overstiga 20 % staplatsutnyttjande

Maltalen méter alla tre typerna av mal, som har beskrivits i avsnitt 4.1. Det forsta och dven till viss del
det andra maltalet &r marknadsmaél, medan det tredje 4r ett kundmal och det fjérde ett tekniskt mal. Att
det andra malet kan ségas vara ett marknadsmal beror p4 att restidskvoten inte endast beror pa
kollektivtrafikens utveckling, utan ocksé pa biltrafikens. Det fjarde méltalet beror helt pa vilka resurser
bestdllaren och trafikutdvaren sétter in.

VBP-ersittningen bor ge trafikutovaren ett tydligt incitament att 6ka antalet resor, vilket i sin tur kan
ge 0kade marknadsandelar. Ett medel for att f fler resendrer dr att planera trafiken efter
reseefterfrdgan och att utféra den vél. Trafikutovaren skall enligt avtalet inom vissa angivna ramar
skota planeringen av trafiken inklusive dimensionering av trafikutbudet, vélja fordonsstorlek och att
delvis vilja linjedragning, vilket ger relativt stor frihet att lokalt anpassa trafiken efter efterfragan.
Avsikten dr att trafikutdvarens planeringsfrihet i kombination med erséttningskonstruktionen skall leda
till ett marknadsanpassat trafikutbud.

Troligtvis &r det svart att méita marknadsandelen i ett visst avtalsomrdde. I de dvergripande mélen i
trafikavtalen jimfors resandedkningen med befolkningsutvecklingen i avtalsomridena. Detta &r ett
grovt sétt att médta marknadsandelen. I forfrdgningsunderlaget finns en prognos dver
resandeutvecklingen per linje beroende pa den forvintade befolkningsutvecklingen till &r 2030.
Maitmetoden i avtalen dr antalet pastigande, vilket innebér att det inte gar att fullt ut jamfora uppnétt
resultat med malet i TFP, vilket avser resor.

Restidskvoten i1 busstrafiken &r inte detsamma som medelrestidkvoten i ldnet. Resorna i busstrafiken &r
dessutom ofta endast en del av resendrernas hela resa. Ndgot mal eller métmetod for restidskvoten
finns inte i trafikavtalen. Detta maltal dr darfor inte direkt styrande i trafikutdvarens planering.

Nojda resendrer

For andelen ”Nojda resendrer” finns ett tydligt mal i trafikavtalen. Mélet méts dock inte med samma
metod som i TFP. Mélet for hur andelen ndjda resenérer skall utvecklas varierar mellan avtalen. De
avtalsomréden, som i befintlig trafik har ett 1agt vérde, skall 6ka mer 4n de som har ett bra n6jd kund
index.

Med VBP-ersittningen blir det 1onsamt for trafikutdvaren att forsoka fylla varje tur med s manga
resendrer som mojligt. Det dr 16nsamt att ka trdngseln i bussarna. En tvingande minimistandard, som
stimmer med malet i TFB, finns i trafikavtalet. Att utfora trafiken med hog trangsel i fordonen
motverkas ocksa av villkoret att andelen ndjda resenérer inte fir minska.

Tillgdnglig och sammanhallen region

Maltalen i TFP for en "Tillgénglig och sammanhéllen region” som &ven dr tillimpliga i ett
busstrafikavtal dr for ar 2020:

* Andelen bussar med lagt insteg eller lyft skall vara 100 %
* Andelen bussar med audiovisuell information invéndigt i fordonet skall vara 100 %
* Andelen bussar med utvindigt hogtalarutrop dr 100 %
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Detta ar tekniska mal. Att de uppfylls &r villkor i trafikavtalen med trafikutdvaren och skall uppfyllas.
Kraven i trafikavtalen stimmer med mélen i TFP.

Effektiva resor med lag milj6- och hilsopaverkan

Maltalen i TFP for ”Effektiva resor med lag milj6- och hilsopéverkan” som dven éar tilldimpliga i ett
busstrafikavtal dr:

* Andelen férnybar energi i kollektivtrafiken skall ar 2020 vara 90 % och ar 2030 100 %.

* Utsldpp av partiklar och kvéveoxider per personkilometer skall reduceras med 50 % till ar 2020
och med 75 % till &r 2030.

* Energianvdndningen per personkilometer skall reduceras med 25 % till ar 2020 och 35 % till &r
2030.

Det forsta maltalet 4r ett tekniskt mal, medan de tva andra 4r en blandning mellan marknadsmal och
tekniska mal. Anledningen &r att de tva sista méts per personkilometer, vilket i sin tur beror pa antalet
resendrer i fordonen. De kan uppnés genom en kombination av bdttre motorer, brinslen, korsétt,
resandedkning och beldggningsgrad.

Nya bussar, som kops till avtalsstart och senare under avtalsperioden, kommer att drivas med RME —
rapsmetylester - som &r ett fornybart brinsle. De dldre bussar, som &r kvar i avtalen ett antal ar, drivs
med etanol. Malet om att 100 % fornybar energi skall anvindas uppfylls alltsd redan fran
avtalsperiodens start.

Alla nya bussar skall uppfylla EURO 6 avgaskrav. Dessa motorer reducerar kviveoxiderna med 90 %
och partiklarna med 50 % jamfort med en EURO 4 motor fran 2005-2007. For att uppfylla mélen for
ar 2020 dr detta tillrackligt utan att beldggningsgraden hgjs.

RME, som har ett lagre energiinnehdll dn diesel, men hogre én etanol. De drar mer brinsle per
kilometer &n ett fordon som drivs med diesel. Energieffektiviteten forbattras inte i samband med
overgang till fornybart brinsle. Energianvdndningen per personkilometer reduceras troligen bast om
beldggningsgraden i fordonen dkar. Att ersattningen betalas per pastigande bor gynna béde brénslesnal
korning och hogre beldggningsgrad. Jamfort med i ett produktionsavtal dr det I6nsamt att anvénda sa
f4 och sma bussar som mojligt. Méltalet for energianvindning bor vara betydligt svarare att nd dn de
tva andra.

Sammanfattning — Stockholm

Det finns mal i trafikavtalen och inriktningen stimmer med den i TFP. Flera av méltalen i trafikavtalet
mater dock inte exakt samma maéltal som i TFP. En anledning &r troligen att trafikavtalen endast avser
en del av hela SL-trafiken, medan malen 1 TFP avser effekterna av all trafik.

Malen for resandeutvecklingen och marknadsandelen ar inte kvantifierade i trafikavtalen. Man forlitar
sig pa att VBP-avtalen, med storre planeringsfrihet for trafikutdvaren och erséttning per pastigande
skall ge bade fler resor och storre marknadsandel. Som visats i andra studier’ bor s vara fallet i det
langa perspektivet men inte alltid i det korta.

Kravet i trafikavtalen géllande maximalt antal stdende stimmer med trangselmalet i TFP och
matmetoden dr densamma.

Kundmalet — Nojda resendrer — dr specificerat i respektive trafikavtal. Tyvérr méts det inte pa exakt
samma sitt som i TFP.

" Danielson, Andersson, Wretstrand (2016). Superincentive contracts. A study of the VBP contract models in
Stockholm. K2 Working paper, kommande publikation
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For de tekniska mélen i TFP finns motsvarande mal och skyldigheter for trafikutdvaren trafikavtalen.
De flesta uppfylls mélen i TFP redan vid trafikstart. Osékrast &r om malen for energieftektivitet
uppnas. Anledningen &r att detta mal forutom trafikproduktionen &r beroende av antalet resor.

4.3. Jamforelse mellan TFP och trafikavtal i Vastra Gotaland

Visionen i trafikférsorjningsprogrammet ar att ”Kollektivtrafiken skall 6ka for en attraktiv och
konkurrenskraftig region”. For att uppfylla denna vision har formulerats fem delmaél:

* Resandet fordubblas

* Nojdheten 85 —90 %

* Forbéttra for alla resendrsgrupper

* Miljopéverkan minskas

* Sjélvfinansieringsgraden minst 50 %

Fordubblat antal resor

Att fordubbla antalet resor &r ett tydligt marknadsmal. Mélet bryts i TFP ner till delmél for respektive
lansdel och trafikslag. For regionbussar, eller 6vrigt trafik som det kallas i TFP, dr malet att antalet
resor skall 6ka med 30 % i Fyrbodal och 40 % i Goteborgsregionen mellan &r 2010 och 2025. Se figur
13 ovan.

Alla de tre stora trafikavtalen, som upphandlats det senaste &ret, har ett betydande resandeincitament.
Trafikforetagets intékt okar nér antalet resor 6kar. Resandeincitamentet dr 30 % respektive 40 % av
den totala ersittningen. Ersdttningen betalas per pdstigande betalande resenér. Partnerskap och
samverkan for att tillsammans uppnd malet om fordubblat resande betonas i avtalstexten. Det finns
dock inget méltal for antalet resor angivet i trafikavtalen. Sddana skall enligt avtalet tas fram i den
kommande afférsplan for respektive trafikomrade. Forfrdgningsunderlaget innehaller heller ingen
prognos for resandeutvecklingen i trafikomradena. Resandestatistiken, som finns i
forfrigningsunderlaget, ticker de fem senaste &ren. Trots resandeincitamentet har trafikavtalen en svag
koppling till malet i TFP om en kraftig resandedkning.

Trafikforetaget skall under hela avtalstiden aktivt delta i trafikplaneringen tillsammans med
bestdllaren. I anbudsskedet har anbudsgivarna en relativt stor frihet att foresla ett trafikupplagg for
trafikomradet. Samarbetsformen bor leda till att praktisk och lokal kunskap om kundernas
trafikefterfrdgan blir kénd i trafikplaneringen. Detta bor gynna resandeutvecklingen. Mycket beror
dock pa om trafikforetaget administrerar och planerar sin verksamhet lokalt eller centralt.

Kundndjdhet

I TFP &ar malet att 85-90 % av invanarna i Vistra Gotaland skall vara njda med kollektivtrafiken.
Detta dr en mycket stor 6kning jaimfort med 2014. I trafikavtalen finns en bonus till trafikféretagen om
kundndjdheten med den senaste resan blir hogre én 85 %. Trafikforetaget har i avtalet ett tydligt
incitament att arbeta for en hog kundndjdhet. Bdde mitmetoden och vilken kundndjdhet som méts
skiljer dock frdn TFP. I trafikavtalen gors intervjuerna ombord pa fordonen medan i TFP gors
telefonintervjuer.

Tillganglighet

I TFP preciseras vad man menar med malet “Forbattra for alla resendrsgrupper”. Tonvikten ligger pa
att avhjélpa hinder for funktionshindrade och &ldre att resa kollektivt. Samverkan betonas i TFP. De
avtalade arbetsmetoderna och samverkansformerna i avtalet bor ge en god samverkan mellan
bestdllare och trafikforetag.
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Fordonsutformningen som krévs i avtalet skall underlatta for funktionshindrade. Detta stimmer med
intentionerna i TFP. Infrastruktur utanfor fordonen behandlas inte i avtalet.

Om trafiksédkerhetsarbete generellt, och speciellt om trafiksékra fordon, finns mycket skrivet i avtalet.
Trygghet till och fran hallplatser och pa terminaler ndmns. Det finns dock inget direkt skrivet i avtalet
vad géller att 6ka jamlikhet, jamstélldhet, integration samt underlétta barns resande. Trafikforetaget
skall i sin kvalitetsplan beskriva kundbemétandet, vilket kan omfatta dessa frégor.

Miljopaverkan

Kraven pa fornybart bransle medfor att miljopdverkan minskar. Att trafikforetagen fér storre frihet att
detaljplanera trafiken kan ockséd gora produktionen effektivare, vilket kan leda till minskad
miljopaverkan. Produktionsavtalen 4r vad géller detta mél likvardiga med incitamentsavtalen.

Sammanfattning — Vastra Gétaland

Négra kvantifierade mél for resandedkningen finns inte i trafikavtalen. Den efterfrdgande
trafikvolymen &r ocksd i stort sett densamma som i befintlig trafik. For att uppnd mélen i TFP forlitar
man sig pa erséttningen per resa skall leda till mélet. Mélet for 6kad kundndjdhet dr hogt i TFP. I
trafikavtalen dr mélen for kundndjdhetsokningen betydligt ldgre. En anledning &r troligen att kunderna
i de upphandlade trafikomrédena ar betydligt ndjdare &n medelvérdet i Véstra Gotaland. Malen i TFP
for tillgéngligheten till fordonen och information samt f6r miljopaverkan uppfylls i stort sett vi
avtalsstart.

I trafikavtalen ndmns inte sjdlvfinansieringsgraden. Sjilvfinansieringsgraden beror pa trafikutbudet,
antal resor och biljettpriserna. Over trafikutbudet och antal resor har trafikforetaget en viss
paverkansmdjlighet. Biljettpriserna ddremot bestdms helt av kollektivtrafikmyndigheten. Att sitta mal
for sjdlvfinansieringsgraden i ett trafikavtal dr darfor inte relevant.

4.4. Jamférelse mellan TFP och trafikavtal i Skane
Region Skéne har i TFP preciserade mal och méltal som ar aktuella i ett trafikavtal. Dessa ar:

* Antalet resor ska fordubblas till &r 2020 jamfort med 2006

* Marknadsandelen ska uppga till minst 40 procent &r 2030 — en férdubbling jam{oért med 2006
* Ar 2020 ska minst 4tta av tio kunder vara nojda eller mycket nojda

* Kollektivtrafiken ska drivas med fossilfria brénslen senast ar 2020

* Resandeincitament i trafikavtalen

Fordubblat antal resor

I TFP finns ett mal om fordubblat antal resor mellan 2006 och 2020. Det finns i trafikavtalen inget
motsvarande mal. I trafikavtalen skall mal tas fram i samarbete mellan Skénetrafiken och
trafikforetaget 16pande under avtalsperioden. Frivolymen i trafikavtalen for 6kad produktion ar hela 50
%. Basproduktionen i forfrdgningsunderlaget innebér i stort sett ingen utdkning av trafikutbudet
jamfort med befintlig trafik.

Marknadsandelen i respektive trafikomrédde ndmns inte och &r troligen heller inte kénd. Det finns en
nyligen genomford RVU i Skéne, men resultatet dr pa grund av svarsfrekvensen inte mgjligt att bryta
ner till trafikomrddesniva eller till kommunniva.

Resandeincitamentet i respektive trafikavtal varierar mellan 15 och 40 % av produktionskostnaderna.
Ersittningens péverkan pé resandeutvecklingen kommer att variera.
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Kundndjdhet

Kundnéjdheten i trafikomradet méts pé ett annat sétt och for en annan faktor, &n den som avses i TFP.
I trafikomrédet méts kundens ndjdhet med senaste resan med hjilp av ombordintervjuer. I TFP méts
kundernas nojdhet med hjélp av Svensk Kollektivtrafiks kontinuerliga telefonintervjuer, de s.k.
Anbaromitningarna. Jimforelse mellan trafikavtalet och TFP forsvaras pa grund av detta.

Miljopaverkan

Kraven i trafikavtalen &r att alla bussar skall drivas med fossilfria brénslen. I avtalet f6r
Helsingborgsomrédet skall vinnande trafikforetag kopa befintliga biogasbussar. Det finns ocksa regler
for ovriga miljo- och hélsopéverkande &mnen.

Ovriga mal i TFP

For 6vriga mal i TFP har Skanetrafiken hela ansvaret. De &r dérfor inte relevanta i ett trafikavtal.
Malen éar:

* Resmdjligheter (geografisk tickning)
* Tillgidngliga héllplatser

* Prioriterade trafikstrak

* Basutbud for olika typer av strk

e Utbyggnadsplaner

* Ekonomisk prognos till 2023

* Investeringar till 2026

Sammanfattning Skane

I de tre stora trafikavtalen finns utover produktionserséttningen en ersdttning per pastigande, vilket
stimmer med intentionerna i TFP. Resandeincitamentets andel av den totala erséttningen varierar dock
och ddrmed ocksa betydelsen for trafikféretaget av resandeutvecklingen. Anledningen till skillnaden
mellan resandeincitamentets storlek framgar inte i forfrdgningsunderlaget. Om marknadsmalen skall
uppnas, méaste kollektivtrafikutbudet med storsta sannolikhet 6ka. Over detta bestimmer Region
Skéne. Trafikavtalen ger mdjlighet att utoka trafiken med 50 % till relativt forutsdgbara kostnader. En
viktig anledning dr att de produktionsrelaterade fordndringspriserna tar hénsyn till att trafikféretaget
dven har en ersdttning per pastigande, vilket innebér att Skanetrafiken inte behover betala dubbelt vid
resandedkningar som ocksa innebar produktionsdkningar.

Trafikavtalet reglerar vél kvaliteten i trafikproduktionen och samarbetet mellan parterna.
Kundnéjdheten dr redan i befintlig trafik relativt hog och avtalet ger ett incitament att 6ka denna én
mer.

De tekniska mélen i TFP uppfylls av malen i trafikavtalen.
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5. Analys

Detta avsnitt dr en analys och jimforelse av hur vél malen i TFP uppfylls.

5.1.

Marknadsmal och kundmal

STOCKHOLM VASTRA GOTALAND SKANE
Mitetal [TFP Avtal Elme Avtal TFP Avtal E
@ |Resandeut|Iinget mal for antalet resor |Antalet pastigande skall Koll-resandet i VG skall ~ [Fyrbodal inget krav pa Antalet resor ska Mal skall tas frami
E veckling |utan for marknadsandel. |6ka med eller snabbare fordubblas fran 2006 till  |resandedkning men 40 % fordubblas till ar 2020 samverkansavtalet.
g an befolkningen. 30 eller 2025. | Fyrbodal VBP erséttning. Gbg-reg jamfort med 2006. Nyckeltal for tre ar
= 100 % VBP erséttning bussresor 6ka med 30 % [inget krav pa faststalls. 15 - 40 % VBP
E fran 2010 till 2025. | Gbg- |resandedkning men 30 % ersattning
=3 region med 40 %. VBP ersattning
Marknadsa|Kollektivtrafikens andel av | Antalet pastigande skall 1] Kollektivtrafikens andelav| ~  ------ Marknadsandelen minst | Mal skall tas frami
ndel motoriserade resor skall |6ka med eller snabbare motoriserade resor ska 40 % ar 2030, en samverkansavtalet.
vara 39,5 % 2020 och 42 |&n befolkningen. 30 eller Oka till 33 procent ar fordubbling fran 2006. Nyckeltal for tre ar
% 2025. Ar 2006 var den [100 % VBP ersattning 2025. faststalls. 15 - 40 % VBP
37 % ersattning

Ersattning [ - Ettavtalmed30% VBP | | = - Tvaavtalmed30%VBP | | - Avtal med 15 % - 40 %

modell for erséttning och tva med erséttning och ett med 40 VBP erséttning

att ge okat 100 % %

resande

Restidskvo|Restidskvoten i hela lanet |~ —---—- Restidskvot 0,8-1,3 Finns inga krav iavtalen. 8l - | -

(1) skall vara 1,30 &r 2020 beroende pa trafikslag Kortiderna ar lika somi

och 1,25 ar 2030. Ar befintlig trafik.
2011 &r den 1,34.
Skattesub [Ambitionen aratt [ e Ar 2025 skall Vasttrafiks | - Ar2023 berdknas | -
vention skattesubventionering inte sjélvfinansieringsgrad sjalvfinansieringsgraden
ska andras utan ligga vara 50 % enligt prognos vara 46 %
kvar kring 50 %.
s |N6jd kund [Upplevd kvalitet. Minst 80 |Ca 75 % av kunderna 1] Minst 85-90 % av Bonus till TU om NKI > 85 Ar 2020 > 80 % av Bonus foér ndjda kunder 1
_s % av kunderna skall vara |skall vara néjda eller resendrerna skall vara %. Viten om kvaliteten inte| kunderna vara ndjda, over betyg 8 pa 10 skala.
c néjda eller mycket néjda | mycket néjda med néjda med uppfyller avtalad kvalitet 2017 > 76 %. 2014 &r 62 |Arliga mal bestams.
§ ar 2030 (79 % 2020) senaste resan. Viten kollektivtrafiken. % nojda
finns i avtalen

Instéllda |  ----- Installda turer - Vitenper | | = - Installda turer - Vitenper | | = - 99,9 % av trafiken inom

turer instélld avgang och delvis installd avgang och delvis 30 sek tidigt - 20 min sent.
nstalld avgang nstalld avgang Valideringsutrustning 99,9

%

Punktlighet| ~  ------ Punktlighet >95 % itidi | | = - Mer &n 20 minutersen | | = - Kvalitetsbonus
genomsnitt per manad - réknas sominstalld tur. punktlighet. Arliga méal
viten om ej uppfylit Har inte hittat mer. bestams.

Regional [Restidskvoten mellande |  ------ Kollektivtrafiknat med Det trafikutbud som SKT bestammer TU detaljutformar 1

tillgang- reg. stadskérnorna hégst rekommenderad turtathet [upphandlas ar betydligt trafikutbudet och tidtabellen

lighet 1,8 &r 2020 och 1,5 ar finns i TFP. mindre &n mélen i TFP. kértiderna. Utbudet

2030. Bas i TFP2,2. stémmer med det i TFP.

Effektivt  |Malet finns i TFP. Maltalet | Finns som méattsatt mal. Uppna VBP ersattning och att TU Nya satsningar minst Effektivitetstal bestams

planerad |ar dock inte definierat kostnadseffektivitet skall detaljplanera trafiken hélften av driftkostnaden |arligen i

trafik eller mattsatt. Mal 2014 antas leda till effektiv ska tackas av samverkansavtalet

3,08 kr/pkm trafik. biljettintakter.

Figur 42: Marknadsmal och kundmdl

Stockholms har det minst ambitiosa mélet for resandeutvecklingen och marknadsandelen men har
skrivit in i avtalen med entreprendrerna att resandet skall 6ka. For att trafikforetaget skall arbeta mot
ett 6kat antal resor dr andelen rorlig erséttning i trafikavtalen hog eller mycket hog. Véstra Gotaland
och Skéne har fordubblat antal resor men har inte skrivit in ndgot om dessa mél i trafikavtalen. Bide i
Vistra Gotaland och i Skane har man for avsikt att sdtta upp mal 16pande under avtalsperioden.
Andelen rorlig erséttning till trafikféretagen dr lagre dn i Stockholm men i de flesta avtal hog. Skéne
har en mindre andel rorlig ersittning dn Viastra Gotaland.

Stockholm och Vistra Gotaland har mal for restidskvoten. Nagot motsvarande mél finns inte i
trafikavtalen. Skane har inget sddant mal.

Alla tre har mal for skattesubventionen i TFP men detta ndmns inte i trafikavtalen. Trafikforetagen har
inget inflytande 6ver biljettpriserna, men de ar en viktig faktor for att reglera skattesubventionen.
Hojda biljettpriser minskar antalet resor och paverkar trafikforetagens intdkter i VBP avtalen. Att ha
ett mal for skattefinansieringen dven i trafikavtalen skulle kunna péverka trafikféretagens prognoser
och anbudspriser. I Vistra Gotaland kan resandedkningar som medfor produktionsdkningar bli dyra
for RKM eftersom trafikforetaget har full ersittning for produktionsékningar och en erséttning per
resa. I Stockholm och Skéne skall de bdda erséttningarna tillsammans finansiera produktionsékningen.
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Sammantaget kan ségas att maluppfyllelsen eller 6verensstimmelsen mellan marknadsmalen i TFP
och trafikavtalen ar 18g. Stockholm har den ldgsta ambitionsnivan men har tagit upp malen i
trafikavtalen. Visttrafik och Skénetrafiken bilagger TFP i avtalen men sétter inte upp nigra mal i
trafikavtalen. I Skénetrafikens avtal star att man skall komma Gverens om detta i Samverkansavtalet,
som skall slutas efter det att trafikavtalet har slutits. Alla tre betalar en varierande andel av
ersittningen till trafikforetagen som erséttning per pastigande. Avsikten &r framst att 6ka antalet resor i
kollektivtrafiken.

5.2. Kundmal

Malet for andelen ndjda kunder finns i alla tre TFP och &terfinns i alla trafikavtalen. Problemet dr dock
att man inte alltid méter den pd samma sétt i TFP och i trafikavtalen. Instéllda turer och punktlighet
vilka maits i alla trafikavtal kan sdgas vara ett medel for att nd hog kundndjdhet.

Malet for regional tillgédnglighet som visserligen uttrycks olika men finns i alla TFP men inte i
trafikavtalen. Stockholm och Skane mater inte regional tillgédnglighet pd samma sétt. Stockholm sétter
upp ett relativt restidsmétt i form av en restidskvot medan Skéne har ett absolut restidsmétt. Detta &r
anledningen till att det ena finns i kategorin kundmaél och det andra under tekniska mal.

I Vistra Gotaland ar trafikutbudet mindre 4n rekommenderat antal turer i TFP. Ett absolut métt som
Skénes bor gd att ha som planeringsgrund i ett trafikavtal. I Skane har dock trafikféretaget mindre
inflytande over trafikplaneringen. Den trafik som upphandlas i trafikavtalen stimmer med den i TFP.

Mal for den externa effektiviteten — ”man gor rétt saker” — finns i de tre TFP. Stockholm har ett
mattsatt méltal i trafikavtalen medan i de tva andra lédnen skall samarbetet under avtalsperioden leda
till mélet.

Overenstimmelsen mellan kundmélen i TFP och i trafikavtalen ér bittre dn for marknadsmalen. Mélen
for kundnéjdhet stimmer néstan helt medan mélet for regional tillgénglighet dr svagt definierat i
trafikavtalen. Malet for extern effektivitet &r béttre tillvarataget.
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5.3.

Tekniska mal

& |Regional | - | e A e e >91,5% av bef. skaha |Star inget. Skanetrafiken
£ tillgangligh minst 10 vardagliga skéter linjeplaneringen.
g et resméjligheter till nagot
‘e reg centra , med restid <
i 60 min
F [Priser/ En sammahanganderesa | = ------ Utveckla ett attraktivt |  ------ Grund for prisséttningar | ------
Taxa med en och samma biljett prissystem som reslangd och
och till ett attraktivt pris. genererar en 6kad trafikstandard.
intékt/resa.
Bransle  |Allbuss- och spartrafik |Kraven pa fossilfritt: 90 % 2025 ska alla resor med  |Alla fordon (bussar) skall 100 % av allman 100 % biobransle.
ska drivas med férnybar |from 2021, 100 % 2022 landfordon utféras med  |drivas med fossilfritt kollektivtrafiken ska drivas | Minskning CO2 60 % B
energi ar 2030, 90 % ar fossilfri energi brénsle. (I 6vrigt krav fossilfritt &r 2018 Bra Miljoval
2020. Buss 2010)
Buller Alla boende max 70 dB Krav finns pa Buller fran kollektivtrafik [Krav pa buller fran fordon| 1|  ______ Foljer Buss 2014.
(A) pa minst en uteplats | bulleremmisioner fran ska minska. och depéer finns.
invid fasad samt max bade trafik och depaer
45dB (A) inomhus natt
fran spartrafiken.
Utslapp Partiklar o NOx per pkm  |Krav finns pa fordonens 2025 ska koll.traf utsléapp |Krav pa fordonen. NOx - 1 NOx 1,2 resp 2,0 g/kWh;
50 % reduktion 2020 och |emmisioner. av NOx och partiklar per |32 % 2016 till partiklar 0,015 resp 0,02
75 % 2030 pkmvara - 60 % mot 2019.Partiklar samma g/kWh
2009. 2016 och 2019.
Energi Energianvandning per Energieffektivisering >= 2025 ska kollektivtrafiken |Krav pa energiforbrukning| 1| Energieffektivare trafik Bussar - system for
fordon pkm - 25% ar 2020 och - |15 % per pkm 2024 anvanda 25 % mindre per vagnkmfinns i avtalet. namns i text sparsam kérning. Forare
35 % 2030 jamfort med 2013 energi per pkm &n 2010. utbildning
Energi ——— Energieffektiviteteni [ - S  _____ |  ______
fastighet Vaésttrafiks fastigheter
ska oka.
Trangsel |Mal for max andel Max staende ifordonochf®y - | B | e
ombord staende finns for buss, |trafiktyp finns
pendeltadg och tunnelbana
Tillgang- |Alla fordon och stationer |Alla fordon skall vara Alla fordon, alla Alla fordon skall vara Infrastrukturen anpassad |Alla fordon skall vara
lighet for |med > 80 pastigande fullt |tilgangliga och férsedda knutpunkter samt alla hpl  [tillgénglighetsanpassade. till 2025. Fordonen till tillganglighetsanpassade.
alla tillgéngliga &r 2020. Ar med rullstolsramp. Hpl med > 100 pastigande Hpl regleras inte i avtalen. 2014. Santliga hpl > 15 | SkE och DD har
2030 alla hpl med > 20 inget krav pa TU tillganglighetsan- passade pastig/dag anpassade ar |normalgolv resp tva
pastigande. 2025 2021 vaningar.
Effektiv Malet finns i TFP. Maltalet |Avtalsmodellen bor leda 1] Uppna VBPersattningochatt TURS| - Effektivitetstal bestams
produktion |ar dock inte definierat till effektivitet kostnadseffektivitet skall detaljplanera trafiken arligen i
eller mattsatt. Mal 2014 bor det leda till effektiv samverkansavtalet.
3,08 kr/pkm trafik.
. . o
Figur 43: Tekniska mal

I Ské&nes TFP finns ett vél preciserat mal for regional tillgédnglighet. Detta finns inte i trafikavtalen.
Som ndmnts ovan finns inget ndmnt om biljettpriser i trafikavtalen.

Miljomalen och mélen om tillgdnglighet for dldre och funktionshindrade som finns i respektive TFP
finns i trafikavtalen. De &r oftast mer preciserade och skall genomforas tidigare dn vad som star i TFP.

Den interna effektiviteten — "att gora saker rétt” — uppfylls av avtalskonstruktionerna &ven om direkta
maltal oftast saknas.

En enkel metod att bedoma maluppfyllelse &r att sitta poéng for olika grad av méluppfyllelse.
Metoden dr mycket ungeférlig eftersom den verkliga variationen i maluppfyllelse inta motsvarar hela
steg. Tre podng eller den morkt grona fargen sdger endast att maluppfyllelsen &r béttre &n tvé podng
eller den ljusgrona fargen.

0 1
Malet fi

Malet e el 1nns
. Malet finns i |Malet finns i [Maleti TFP |barai
ov“erens- avtalen men | TFP men ar inte avtalen och |Malet finns
stammer och| ... . N . .
. mats inte pa |inte i aktuellt i ett |avser att inte
'e_i.r . samma satt |avtalen avtal leda till mal i
jamférbara TEP

Figur 44: Bedémningsskala for maluppfyllelse
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Maluppfyllelse
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Figur 45: Maluppfyllelse

Enligt denna initiala beddmning tycks Stockholm ha bést samstimmighet mellan malen i TFP och
malen for trafikforetaget i trafikavtalen. En mera teoretiskt djuplodande analys, tillsammans med

resultat fran intervjuer kommer ytterligare att belysa kopplingar mellan mél och avtal. Och hur dessa

kopplingar kan skapas.
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga aktérer och
naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmé hégskola och VTI i samarbete med Stockholms lans landsting, Vastra
Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stdd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se
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