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FORORD

En effektiv och attraktiv kollektivtrafik ar en forutsattning for ett hallbart
samhalle. Langt 6éver 90 procent av kollektivtrafiken drivs i dag med el eller
fornybara drivmedel. Varje person som kliver ur bilen och pa bussen eller
taget minskar darfér sina och samhallets klimatutslapp.

Kollektivtrafiken vidgar dessutom arbetsmarknadsregionerna och underlattar
for foretagen att rekrytera ratt kompetens. Det 6kar produktiviteten,
sysselsattningen och tillvaxten i Sverige.

Utbudet, tillgangligheten och kvalitén i kollektivtrafiken har 6kat pa senare ar.
Medvetna satsningar pa regional tagtrafik och kapacitetsstark busstrafik har
starkt kollektivtrafikens attraktivitet och bidragit till att stalla om
transportsystemet.

For en fortsatt omstalining till hallbara transporter behévs nya expansiva och
innovativa satsningar pa kollektivtrafik. Svensk Kollektivtrafik, har darfér
tillsammans med Sveriges Bussféretag och Tagféretagen, tagit initiativ ¢ill
Nystart av kollektivtrafiken i Sverige. Nystartsprojektet har tagit fram ett
gemensamt mal om att 4 av 10 motoriserade resor ska géras med
kollektivtrafik ar 2030 och en programférklaring med atgarder for att uppna
malet.

For att uppfylla malet kravs en stabil finansiering. Tillganglighet och turtathet
ar en forutsattning for goda biljettintakter. Biljettintdkter som i sin tur
mojliggor ett attraktivt utbud som lockar fler resenarer. For att 6ka turtatheten
och tillgangligheten kravs strukturella atgarder som minskar kollektivtrafikens
kostnader och Okar kollektivtrafikresandet och darmed biljettintékterna.

Svensk Kollektivtrafik har darfor latit WSP berakna de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas och trafikféretagens kostnader och intakterna
for att uppna nystartsmalet.

Lars Sandberg

Svensk Kollektivtrafiks projektledare for rapporten
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SAMMANFATTNING

Syftet med denna rapport ar att berakna kostnaderna och intakterna for att
uppna kollektivtrafikbranschens mal om att 40 procent av de motoriserade
resorna ska goéras med kollektivtrafik ar 2030. Inriktningen for studien har varit
att berdkna de direkta kostnaderna som kommer belasta de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och de kommersiella aktérer som verkar i Sverige
samt om intakterna tacker kostnaderna.

Forutsagelser om 6kade kostnader och intékter ar behaftade med osakerhet.
Berakningarna bygger pa en rad antaganden och har dessutom i nagra fall
redovisats i relativt stora intervall.

Den sammanlagda kostnaden for att uppna nystartsmalet uppskattas till i
storleksordningen 13,7 miljarder kronor ar 2030, varav 12,7 miljarder faller pa
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och 1 miljard pa de kommersiella
buss- och tagféretagen. Den storsta posten ar 6kade kostnader for trafikering
om 6,4 miljarder kronor. Beroende pa hur 6kningen av marknadsandelen
fordelar sig mellan olika regioner kommer det uppsta variationer i kostnaderna.

Att pa ett tillforlitligt satt bedéma vilken rimlig niva varje enskild region kan 6ka
sin marknadsandel &r en komplicerad utmaning. Utgangspunkten ar att
samtliga regioner behdver ©ka sin marknadsandel pa mellan 9-13
procentenheter i férhallande till toppnivan 2019. Samtidigt spelar antalet resor
som gdrs och befolkningen i regionen stor roll. Exempelvis ar 1 procentenhets
Okning i Stockholm lika mycket "vard” som en 6kning med 10 procentenheter
i en mindre region, som Kronoberg, i termer av nationella marknadsandelar.

De okade biljettintakterna, om malet uppnas i kombination med att samtliga
reformer som analyserats i rapporten genomfoérs, uppgar till 14,3 miljarder kr
ar 2030, varav tillkommande biljettintakter uppgar till 8,9 miljarder kronor. Om
samtliga reformer skulle genomféras finns det alltsa inget behov for staten eller
regioner att skjuta ftill ytterligare driftsbidrag &n nuvarande nivaer om
kostnadsutvecklingen gar i linje med de berdkningar som gjorts i denna analys.

Det har inte gjorts nagon analys av sannolikheten for att samtliga reformer
kommer att genomféras, men om ingen av de reformer som ingar i analysen
genomférs behdver regionerna eller staten skjuta till drygt 5 miljarder kronor
for att fa balans mellan kostnader och intakter.

Foljande reformer som antingen kan 6ka biljettintékterna eller som kan minska
kollektivtrafikens kostnader ingar i analysen:

Ta bort formansskatten pa kollektivtrafikkort

Enligt dagens regelverk ska manadskort och arskort till kollektivtrafiken som
en I6neférman formansbeskattas fullt ut. Det innebar att en arbetstagare som
far ett kollektivtrafikkort av sin arbetsgivare beskattas for kortets varde som
om den personen hade fatt kontant 16n. En slopad formansbeskattning av
kollektivtrafikkort berdknas leda till att antalet resor i kollektivtrafiken 6kar med
2,8 procent per ar. For ar 2030 berédknas antalet resor 6ka med 65,3 miljoner
resenarer och biljettintdkterna med knappt 900 miljoner kronor.

Sankt moms pa kollektivtrafik till noll procent

Momsen pa persontransporttjanster ar idag 6 procent. Om momsen pa
kollektivtrafik sanks till noll procent, men med bibehallen avdragsratt for
ingdende moms, beraknas biljettintdkterna tka med 1,92 miljarder kronor ar
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2030. Detta forutsatter att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna later
biljettpriserna vara oférandrade.

Forandrade start- och sluttider for skolor, universitet och arbetsplatser

Kollektivtrafikresandet varierar stort mellan olika tider pa dygnet.
Konsekvenserna av detta ar 6kade kostnader for kollektivtrafiken i form av att
fordonsflottans storlek behdver dimensioneras utifrdn nar efterfragan pa
kollektivtrafikresor &r som storst. Dessutom forsvaras personalplanering for
trafikféretagen och trangsel i rusningstrafik for resenarerna.

For att jamna ut resandet under dygnet ar ett forslag att sprida ut start- och
sluttider for skolor, universitet och offentliga arbetsplatser for att darigenom
minska driftkosthaderna genom att fordonsflottan kan reduceras och
anvandas jamnare d6ver dygnet. Om start- och sluttiderna kan jamnas ut
beraknas kostnaderna kunna minska i intervallet 13—26 miljoner kronor.

Samordna skolskjuts, fardtjanst, sjukresor och kollektivtrafik

Genom att 6ka samordningen mellan skolskjuts, fardtjanst, sjukresor och
linjelagd kollektivtrafik kan kollektivtrafikens kostnader minska. Med en utdkad
samordning kan parallella kollektivtrafikresor undvikas samtidigt som
belaggningsgraden pa fordonen o&kar. Om samordningen O©kar kan
kostnaderna minska med cirka 1,1 miljarder kronor ar 2030.

Framkomlighets- och trafikplaneringsatgarder for busstrafiken

Atgarder som 6kar busstrafikens medelhastighet och minskar restiden kan
vara mycket effektiva for att sdnka kollektivtrafikens kostnader. Hastigheten
paverkar driftskostnaderna genom att den paverkar omloppstider och antal
fordon och férare som ar i drift. En hdgre koérhastighet gor att fordonen kan
utnyttjas effektivare, vilket gér det mgjligt for farre bussar att kéra fler turer.
Framkomlighetsatgarder minskar dessutom drivmedelsférbrukningen, vilket
bade sanker kostnaderna och minskar klimatutslappen. Lagre driftkostnader
genom kortare koértider mojliggor 6kad turtathet, som ger resenarerna kortare
vantetid mellan avgangarna. Restiden har dessutom mycket stor betydelse for
resenarerna. Genom att minska restiden gar det att 6ka kollektivirafikresandet.
Berakningarna visar att framkomlighets- och trafikplaneringsatgarder som
minskar driftstiden med 3 procent skulle kunna minska kollektivirafikens
kostnader med drygt 300 miljoner kronor ar 2030.

Statlig finansiering av ERTMS ombordutrustning

European Rail Traffic Management System (ERTMS) ar ett enhetligt
signalsystem for tag i hela EU. De direkta och indirekta kostnaderna for
ERTMS ombordutrustning beraknas till sammanlagt pa 4,4 miljarder for de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och persontagsféretagen mellan 2020
och 2035. Om staten finansierar dessa kostnader sa minskas de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas och kommersiella tagféretagens kostnader med
275 miljoner kronor per ar.

Sankta banavgifter

Banavgifter tas ut for att internalisera jarnvagstrafikens samhallsekonomiska
externa marginalkostnader, exempelvis slitage av infrastrukturen. Under
kommande planperiod (2022-2033) beraknar Trafikverket att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och tagféretagen kommer att betala 26,9
miljarder kronor i banavgifter. Pandemin fick regeringen att satta ner
banavgifterna med 1,37 miljarder kronor. Om 10 % av denna summa
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permanentas kommer persontagstrafikens kostnader kunna minska med 160
miljoner ar 2030.

Behalla skattebefrielsen av héginblandade flytande biodrivmedel

Rena hoginblandade och flytande biodrivmedel ar befriade fran skatt fram fill
sista december 2022. Det ar under hdsten 2022 annu oklart om EU-
kommissionen kommer att godkanna Sveriges ansOkan om fortsatt
skattebefrielse. Om skattebefrielsen tas bort kommer kollektivtrafikens
kostnader att stiga med 570 miljoner kronor ar 2030.
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1. INLEDNING

En effektiv och attraktiv kollektivtrafik ar en forutsatining for ett hallbart
samhalle, och det ger méjligheter fér manniskor att bo och leva i bade tatorter
och landsbygd. Samtidigt ar kollektivtrafiken ocksa en grundpelare i
omstallningen till ett transportsystem som reducerar klimatutslappen. Redan
idag drivs kollektivtrafiken till storsta del av fornybara drivmedel och el, en
utveckling som fortsattningsvis kommer paga. Att fler manniskor valjer ett
kollektivt fardmedel ar positivt ur bade ett samhallsekonomiskt och
klimatperspektiv. Med ett valfungerande och attraktivt kollektivtrafiksystem
finns ocksa stora bidragande effekter kopplat till ett mer rattvist och jamlikt
samhalle, det bidrar till en mer tillganglig arbetsmarknad, till 6kad
trafiksdkerhet och battre folkhdlsa med mera.’

Nystart av kollektivtrafiken i Sverige ar ett initiativ fran Svensk Kollektivtrafik,
Sveriges Bussforetag och Tagféretagen. Tillsammans har man enats om en
gemensam malsattning, att 2030 sa ska 4 av 10 motoriserade resor i Sverige
ske med kollektivtrafiken.

Coronapandemin har paverkat samhallet i stort och i synnerhet
kollektivtrafiken, dels har resandeminskningen haft en stor paverkan pa
finansiering, dels har pandemin skapat en beteendeférandring dar resandet
blivit mer oregelbundet.? Kollektivtrafikens marknadsandel har under perioden
2019 — 2021 sjunkit fran 32 % till 20 %, vilket ar ett betydande tapp.
Dessforinnan har det varit en stabil positiv utveckling. Kollektivtrafikresandet
under 2022 har bdrjat aterga till liknande nivaer som innan pandemin, men det
ar bit kvar3. Kommande ar ar det sannolikt att pandemin gar in i endemisk fas,
vilket kommer skapa en fornyad efterfrdga pa resor nar allt fler atervander till
att resa till arbete, skola och fritidsaktiviteter i storre utstrackning.

Det finns olika insatser som kan genomféras for att aterigen dka och forbattra
kollektivtrafikens marknadsandel. Vilka atgarder och styrmedel som tillampas
paverkar i sin tur kostnaderna, aven var och hur marknadsandelen 6kar har
en paverkan pa kostnaderna. Faktorer som kostnad per utbudskilometer och
utbudstimma, eller vilken beldggning pa bussar och tag som finns varierar
mellan landets 21 regioner.

Denna studie ar en av tva rapporter dar WSP pa uppdrag av Svensk
Kollektivtrafik genomfér analyser kopplade till Nystartsmalet. Den andra
rapporten fokuserar pa hur mycket Nystartsmalet kan bidra till att reducera
klimatgasutslappen i transportsystemet.

Denna rapport beskriver inledningsvis vilka férutsattningar som anvands som
utgangspunkt for att berakna och beskriva hur maluppfylinad nas. For att
sedan redovisa de kostnader som uppstar ar 2030 for landets RKM:er och den
kommersiella sektorn. | och med att kostnaderna dkar finns det skal att géra
reformer inom omraden som kan paverka intakterna och kostnaderna, vilket
analyseras i kapitel 4. Darefter summeras kostnaderna, eventuella
effektiviseringar och intékterna, rapporterna avslutas med analyserade

T (WSP, 2018)
2 (WSP, 2021)
8 (Bussmagasinet, 2022)
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slutsatser kopplat till malsattningen, kostnadsberakningarna och de mdgjliga
reformerna.

1.1 SYFTE

Denna rapport syftar till att utgéra ett kunskapsunderlag for
kollektivtrafikbranschen med malsattningen att kvantitativt och kvalitativt
beskriva vad det kommer kosta att uppnd 40 % marknadsandel fér
kollektivtrafiken (antal resor) till &r 2030. Marknadsandelen tas fram ur Svensk
Kollektivtrafiks kvalitets- och attitydundersokning Kollektivtrafikbarometern.4
Dessutom kommer aven flertalet olika styrmedel och atgarder kopplat till
kollektivirafiksystemet att analyseras i syfte att beskriva dess méjligheter att
dels bidra till dkad marknadsandel, dels &ka finansieringsgraden av
kollektivtrafiken till foljd av de Okade utgifterna som Nystartsmalet kan ge
upphov till.

Den fragestallning som analysen utgatt ifran ar féljande:

Hur mycket kommer det att kosta att uppna kollektivtrafikbranschens mal om
att 40 procent av de motoriserade resorna ska géras med kollektivtrafik ar
20307

Kostnaderna ska berdknas dels totalt, dels for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, den helt kommersiella kollektivirafiken och
staten.

1.2 METOD

Denna rapport bestar av tva huvuddelar. Dar den forsta delen fokuserar pa att
beskriva hur stora kostnader som kommer péaféras de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna vid en maluppfyllelse om 40 % marknadsandel.
Den andra delar syftar till att beskriva olika reformer som kan bidra till att tacka
den 6kande kostnadsbilden som en 6kad marknadsandel och fler resenéarer
resulterar i.

For att kunna géra dessa beddmningar och berakningar har WSP tagit fram
ett Excelbaserat berakningsverktyg. Indata till verktyget kommer
huvudsakligen ifran publicerade data fran myndigheten Trafikanalys och deras
sammanstallningar éver den regionala kollektivtrafiken pa arsbasis. | tillagg
har aven belaggningsdata (sittplatsutnyttiandet inom olika kollektiva
fardmedel) inhamtats ifran tre olika regionala kollektivtrafikmyndigheter.

Genomfdrda berakningar sker pa regional niva for samtliga fardmedel inom
respektive kollektivirafiksystem. Vilket resulterar i att det ar det totala resandet
och trafikutbudet som analyseras, bade i ett nuldge och for att na
malsattningen om 40 % marknadsandel. Forvisso kan dessa resultat bli lite
trubbiga eftersom de enbart sager att det finns en behovsbild som behdver
uppnas, inte hur eller om det ar mojligt att kdra mer trafik. Att titta pa enskilda
linjer, eller delsystem beddms vara for detaljerat i avseende att
marknadsandelen ska nas pa nationell niva. Det ar troligt att det utbud som
framforts 2019-2021 kan hantera en 6kande mangd resenarer (om man tittar
pa systemen som sin helhet), nar exakt nytt utbud behdver tillféras ar
komplicerat att sédga eftersom det beror pa sa manga olika faktorer.

4 (Svensk Kollektivtrafik, 2022a)
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Kollektivtrafikens marknadsandelsutveckling och
kapacitet i den regionala kollektivtrafiken
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50 trafik (?)

45

40

35

30

25

20

15

10

Marknadsandel

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Marknadsandel Kapacitet i systemet

Figur 1 Kollektivtrafikens ténkbara utveckling avseende marknadsandel i antar resor och néar ny
kapacitet behover tillféras systemet (Utvecklingen &r ett antagande for na malsattningen)

Den andra delen av studien, som fokuserar pa att beskriva olika tdnkbara
reformer, har genomforts som en litteraturstudie. Varden och indata har sedan
tillampats i forhallande till framrédknade resandevolymer om maluppfyllelse
nas.

1.2.1 Berdkningsmodell
En hogre marknadsandel bade kraver och medfér behov av ett storre
kollektivtrafikutbud som kan hantera ett 6kat antal resenarer. | stort sett
betyder detta fler avgangar och ett stdrre utbud i fler reserelationer. En
berakning av de 6kade kostnaderna kan baseras pa dkningen av det utbudet
som behdvs matt i fordonskilometer och de tilldggskostnader som det innebar.

Samtidigt finns det flera satt att na den 6nskade marknadsandelen pa 40 %.
Nagra tankbara vagar dit ar antingen en mindre 6kning i de storsta regionerna,
dar andelen redan ar hog, eller en kraftig 6kning i de mindre regionerna, dar
kollektivtrafik inte ar sa attraktiv eller en kombination av dessa strategier.

For att kunna genomféra analysen har WSP byggt ett berakningsverktyg, som
utifrén historiskt data av kostnader for utbud och av efterfrageutvecklingen,
kan anvandas for att 1) ta fram modjliga kombinationer av regionsmassiga
okningar for att uppna kollektivtrafikandelens malsattningen, 2) berékna de
ungefarliga kostnadsnivaer som detta innebar, 3) experimentera med olika
atgarder och jamfora kostnadsbdérdan.

Kollektivtrafikefterfragan for varje region, matt i antalet resor, skrivs fram till
2030, dels baserat pa befolkningsdkning i varje region, vilket 6kar efterfragan
for alla fardmedel, dels pa en justerbar 6kning i marknadsandelen. Vilket ar
viktigt for att harleda antalet resor som behéver tillkomma och motsvara 40 %
marknadsandel fér de motoriserade resorna.

Trafikeringskostnader och utbudskilometer under de senaste 5 aren anvands
for att berdkna vad driften av en genomsnittlig fordonskilometer kostar per

10 | 10336073 < Nystartsmalet — Kollektivtrafikens kostnader



region. Med stor sannolikhet kommer driftkostnaderna foér kollektivtrafiken att
stiga till 2030 till foljd av radande omvarldsfaktorer, som exempelvis 6kade
energi- och drivmedelspriser. Bland annat har priset pa HVO, som ar ett
drivmedel som anvands i stor utstrackning i kollektivtrafiken, 6kat med drygt
200 procent sedan 2019. 5 Att uppskatta och prognosticera prisutvecklingen
for dessa faktorer ar ett komplicerat arbete, och har inte varit mgjligt att
genomfdra i denna analys. Men det ar likval viktigt att de tas i beaktning.
Kostnaderna ar 2030 kommer darfér redovisas i 2019 ars prisniva eftersom
det varit basaret for berakningarna.

Den 6kade efterfragan betyder att aven utbudet behdver 6ka och de ytterligare
fordonskilometerna som krdvs kan O&versattas till kostnader givet den
enhetskostnaden per region. Aven om berékningarna utgér ifran respektive
region kommer den totala kostnaden till storsta utstrackning redovisas i en
nationell kontext. Kostnaden per regionen ar beraknad genom att dividera
trafikeringskostnaderna med all kollektivirafik i regionen, for att fa en
rattvisande bild eftersom kostnaderna varierar beroende pa fardmedel. Att
framfora spartrafik ar dyrare an busstrafik.

Om allt fler valjer att resa kollektivt ar det naturligt att utbudet och trafiken
behover dimensioneras utifran nya forutsattningar som driver Okade
kostnader. Samtidigt &r det viktigt att belysa att med en 6kad marknadsandel
tillférs nya resenarer systemet, som i sin tur genererar biljettintakter. Historiska
intakter per pastigning anvands som matt for att berékna storleken av den har
intaktskallan, vilken subtraheras fran de totala kostnaderna.

Sammanfattningsvis kommer kostnadsutvecklingen beskrivas i olika
scenarier, som beskrivs mer i detalj i kapitel 3. Anledningen ar att det ar
komplicerat att faststalla hur utvecklingen kommer att ske, att redovisa flera
mojliga utvecklar bedéms ge en mer rattvisande bild.

1.2.2 Litteraturstudie
Analyserna av styrmedlen gors i hog grad med nyckeltal och estimat fran
tidigare studier. | vissa fall har styrmedlen analyserats i detalj av en tidigare
rapport som da har anvants som kalla. Det har inte funnits resurser inom
ramen for denna rapport att ta fram egna djuplodade analyser pa varje reform.

Berakningarna av reformerna bygger antingen pa inbesparing av kostnader,
dvs lagre utgifter for kollektivtrafiken, eller pa 6kade biljettintakter som oljd av
fler resande. De siffror som presenteras kan ses som den ekonomiska
potentialen fér respektive reform, med en bedémning om vad som kan vara
rimligt. Det ar, for det forsta, inte alltid troligt att varje reform genomférs. For
det andra kan storleken pa beloppen vara osdker om reformen val genomfors.

1.3 AVGRANSNING

Berakningsmodellen som tillampas i berdkning av kostnaderna utgar primart
ifran offentlig statistik som rapporterats in till Trafikanalys, per region med
utgangspunkt att statistiken ar tillforlitlig. Med anledningen av kollektivtrafikens
omfattning och att malsattningen ar att studera kostnadsbilden pa ett nationellt
snitt &r det den samlade kollektivtrafiken, dess utbud, kostnader och intakter
per region som ingar i berakningsverktyget. Det har inte varit mojligt att studera
enskilda trafikslag, delsystem eller linjer i de olika regionerna.

5 (Svensk kollektivtrafik, 2022b)
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Det ar troligt att det kommer kréavas olika typer av insatser for att na en 6kad
marknadsandel utdver ett utdkat utbud. Exempel pa detta kan vara
marknadsféring, olika kampanjer, subventionering av biljetter eller dylikt. Inom
ramen for analysen har detta inte ingatt att studera, men ar likval viktigt att
belysa och studera. Till viss del kan delar av detta innefattas i de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna 6vriga kostnader, men har inte varit mojligt att
bryta ner pa detaljniva. P4 samma satt ar det viktigt att sékerstalla ett mer
tillforlitligt, attraktivt och robust transportsystem, for bada jarn- och vagtrafiken.
Ansvarsfordelningen for att vidmakthalla och forbattra infrastrukturen landar
framfor allt pa statliga- och kommunala aktérer. Dessa kostnadsposter ar
betydande, men mycket svara att bryta ner pa dels enskilda kommuner eller
objekt. Det som ar an mer komplicerat ar att forsta vilken effekt olika atgarder
har pa resandet, och i sin tur marknadsandelen. | den nya nationella planen
for transportinfrastrukturen avsatter regeringen totalt 881 miljarder kronor,
som fordelas pa bland annat drift, underhall och utveckling av hela
transportsystemet under perioden 2022-2032.% En del av de atgarder som
planeras kan ha en positiv effekt pa kollektivtrafikens marknadsandel, dock
papekar Trafikverket att 6verflyttningseffekterna oftast ar relativt sma.” Det ar
alltsa troligt att fler atgarder an enbart ny och forbattrad infrastruktur kravs for
att na maluppfyllelse.

Det pagar en hel del satsningar och utveckling inom olika kollektivtrafikslag
runt om i Sverige, bland annat utbyggnad av tunnelbana i Stockholm,
satsningar pa kapacitetsstark busstrafik i flera tatorter och férbattrade
regionala tagforbindelser. De manga olika utvecklingsobjekten kommer
troligen ha en positiv paverkan pa resandet, fardmedelsvalet och
kollektivtrafikens marknadsandel. Dessutom ar troligt att flera av de pagaende
utbyggnader som finns inom kollektivtrafiksystemet bar kostnader som redan
tagits, och som kommer bidra till en 6kad marknadsandel. Det ska dock sagas
att analysen inte tittar pa enskilda delsystem utan utgar ifrdn respektive
regions totala kollektivtrafik som sedan summeras pa regional niva.

Vad géller beddmningarna av reformer for att 6ka biljettintdkter och minska
kostnader for kollektivtrafiken undersoks potentialen for de listade reformerna
och styrmedlen. Det har inte varit mgjligt inom uppdraget att beddéma hur det
paverkar resenarer i andra avseenden eller hur det paverkar andra aktorer an
RKM och den kommersiella buss- och tagtrafiken.

Analysen utgar endast ifran den regionala kollektivtrafiken pa land (buss,
sparvdg, tag, tunnelbana) samt kommersiell buss- och tagtrafik.
Skargardsbaserad kollektivtrafik ingar inte i analysen.

6 (Regeringskansliet, 2022)
7 (Trafikverket, 2021)
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2. FORUTSATTNINGAR

Denna studie syftar till att berakna kostnaden for att uppna malet om att ar
2030 ska 40 procent av de motoriserade resorna goéras med kollektivtrafik,
samt en prognosticerad utveckling under aren fram till dess. Det finns givetvis
olika satt att na denna malsattning, att uppskatta hur resandet fordelar sig
mellan olika regioner, att fastsla vilka kostnader och intakter som ar troliga
samt vilka faktorer som kravs for att na malet.

21 KOLLEKTIVTRAFIKENS KOSTNADS- OCH
INTAKTSUTVECKLING

Den regionala kollektivtrafikens kostnads- och intaktsstruktur de senaste aren
ar av sarskild relevans for att forsta vilka majligheter som finns for att utveckla
systemet i linje med malsattningen. Dels for att sakerstdlla att tillracklig
kollektivtrafik finns for fler resenarer, for att utveckla nya attraktiva och
effektiva 16sningar, var pengarna gar till och hur intaktsstrukturen ser ut.
Majoriteten (99,8 % av busstrafiken® och 92,4 % av tagtrafiken®) bedrivs av
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, vilket paverkar detaljeringsnivan i
statistiken Over kostnaderna. | kostnadsstatistiken fran Trafikanalys'® utgor
trafikeringskostnader ca 77 % av de samlade kostnaderna for Sveriges
regionala kollektivtrafikmyndigheter. | denna kostnadspost aterfinns flera olika
delar, som personalkostnad, drift av trafik, underhall av fordon, drift av depaer
med mera. Resterande kostnader i 6vrigt posten ar till storsta del drift av den
regionala forvaltningen och i viss man infrastrukturella kostnader. SKR har
tidigare konstaterat!" att det finns variation i hur olika RKM rapporterar in sina
kostnader, vilket har lett till att fordelningen inte stdmt. Oaktat att det kan finnas
brister pekar sammanstaliningen pa att majoriteten av utgifterna gar till att
bedriva kollektivtrafiken.

Kostnadsutveckling fér den regionala kollektivtrafiken
(tusentals kr)
60 000 000
50 000 000 24%
40000000  23% 24% 25% e R
30 000 000
20000000 — “H 6% 7% 77% 77%) 6%
10 000 000
0
2016 2017 2018 2019 2020 2021
m Trafikeringskostnader Ovriga kostnader

Figur 2 Kostnadsutveckling for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (Tusentals kr)
(Trafikanalys)

8 Trafikanalys Regional linjetrafik 2021
° Trafikanalys Bantrafik 2021

10 (Trafikanalys, 2020)

1 (SKR, 2017)
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Mellan 2016 och 2021 har férdelningen mellan de olika kostnadsposterna,
trafikeringskostnader och évriga samt infrastrukturella kostnader forhallit sig
pa liknande procentuella nivaer. Under samma period har kostnaderna okat
med 6,1 miljarder (13 %) fran 45,4 miljarder till 51,7 miljarder ar 2021.

Intdktsstrommarna hos RKM kommer primart ifran tre kallor vilka ar
biljettintakter, driftsbidrag fran region, kommun och stat samt &vriga
affarsintakter, vilket i férsta hand ar olika former av reklam. Férdelningen skiljer
sig mellan olika regioner, dar storre regioner med ett mer omfattande
kollektivtrafiksystem oftast har storre inkomster i den senare kategorin réknat
i kr, medan vissa regioner inte har nagra alls. Pa samma satt skiljer sig aven
intaktsférdelningen mellan trafikintakter och bidrag at mellan olika regioner,
dar ett par likt Stockholm, Kalmar, Skane, Halland (niva ar 2019) hade storre
intaktsbas i trafikintakter an driftsbidrag. Pa en évergripande niva fordelar sig
kostnaderna pa

Intaktsutveckling for den regionala kollektivtrafiken
(tustentals kr)
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Figur 3 Intdktsutveckling for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (Tusentals kr)
(Trafikanalys)

Forhallandet mellan de olika intaktsposterna var fram till att pandemin slog till
procentuellt stabilt med ca 50 % driftsbidrag och 50 % affarsintakter. |
samband med pandemin forandrades detta markant till folid av forandrade
resandemonster, framfor allt ett avsevart mycket lagre resande. For att stavja
detta stora intaktsbortfall beslutade regeringen att ge riktade stod till de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna under 2020 och 2021.'2 Under aren
2016-2021 har de totala intdkterna ocksa 6kat, med drygt 5,2 miljarder, vilket
motsvarar 11 %. Fram till att pandemin intraffade sags en positiv utveckling i
biljettintakterna, som sedan minskade kraftigt under 2020-2021. Pa ett

12 (Regeringskansliet, 2022)
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overgripande plan ligger intakterna och kostnaderna pa samma nivaer runt 51-
52 miljarder under helarsbasis for samtliga regionala
kollektivtrafikmyndigheter.

2.2 MARKNADSANDELAR I RESPEKTIVE REGION

Den nuvarande och historiska utvecklingen av marknadsandelen ar en viktig
pusselbit for att forstd hur och var det finns potential att utveckla
kollektivtrafiksystem i syfte att attrahera fler resendrer. Med en utdkad
malsattning om 40 % marknadsandel av de motoriserade resorna pa nationell
niva (antal resor) kommer det sannolikt krévas att samtliga regioner forbattrar
och 6kar antalet resenarer och vinner marknadsandel ifran bilen.

Under 2019 uppmattes den hogsta nationella marknadsandelen pa 32 % av
de motoriserade resorna, under 2020-2021 sjonk andelen till ca 20 %. Det har
dock skett en aterhamtning under inledningen av 2022, f6r manaderna mars-
maj lag den genomsnittliga marknadsandelen pa drygt 28 %, vilket pekar pa
att kollektivtrafiken kan fa en relativt snabb och bra aterhdmtning i en post-
pandemisk fas.

Kollektivtrafikens marknadsandel i respektive region
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Figur 4 Kollektivtrafikens marknadsandel av motoriserade resor i respektive region
(Kollektivtrafikbarometern)

Under 2019 var det enbart fyra regioner som hade en marknadsandel for
kollektivtrafiken pa oéver 30 % (Stockholm, Uppsala, Skadne och Vastra
Gotaland). Resterande regioner har i genomsnitt 15 % marknadsandel bland
de motoriserade resor, men variationen ar relativt stor mellan olika regioner.
Vilka faktorer som paverkar kollektivtrafikandelen i respektive region skiljer sig

13 (Svensk Kollektivtrafik, 2022a)
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at och behover studeras i djupare detalj &n vad som varit méjligt inom ramen
for denna studie.

2.2.1 Resvanor

Under aren innan pandemin o6kade bade marknadsandelen och antalet
pastigningar inom den regionala kollektivtrafiken. En tydlig trend inom det
regionala resandet ar att allt fler reser med sparbunden trafik och langre
strackor, bade matt i antalet pastigningar och matt i personkilometer. Mellan
2016 och 2019 6kade antalet pastigningar inom busstrafiken med 6 %, medan
motsvarande siffra var 15 % foér den sparbundna kollektivtrafiken. Under
samma period 6kade antalet personkilometer fér buss med 2 % och med den
sparbundna med 12 %.'. Det troliga ar att allt fler personer valjer
kollektivtrafiken for att pendla langre strackor, exempelvis med pendel- och
regionaltag.

Regioner som uppvisar hogre andel resor med tagtrafik ar de med val utbyggd
pendeltagstrafik till eller fran stdrre regionala tatorter, som exempelvis
Stockholm, Skéne, Vastra Gétaland, Halland, Kronoberg och Ostergétland for
ett ndmna nagra.

Trots den positiva trenden inom den sparbundna kollektivtrafiken ar
busstrafiken fortfarande det dominerade fardmedlet. Drygt 80 % av samtliga
pastigningar pa arsbasis sker inom den lokala- och regionala busstrafiken.

Antal pastigningar (tusentals) - buss & sparbunden
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Figur 5 Antal pastigning inom buss, respektive sparbunden kollektivtrafik 2016-2021
(Trafikanalys)

14 (Trafikanalys, 2020)
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2.3 INFRASTRUKTURATGARDER SOM KAN BIDRA
TILL EN OKAD MARKNADSANDEL

Runt om i Sverige pagar det bade utbyggnad och planeras for utbyggnad av
kapacitets- och attraktivitetshdjande atgarder som kan bidra till en utvecklad
kollektivtrafik och ©6kad marknadsandel. Som beskrivits i figur 5 var det
framforallt det regionala tagresandet som o6kade mest under aren innan
pandemin. Med ett stdrre utbud av tagtrafik ar det troligt att denna trend kan
halla i sig. Det ar dock mycket komplicerat att spa hur resandet och
transportarbetet kommer utveckla sig under de kommande aren med en
forsamrad konjunktur, 6kade priser pa drivmedel samtidigt som samhallet har
gattin i en post-pandemisk fas, framférallt med 6kat distansarbete. Nagot som
varit sarskilt tydligt inom den grupp som tidigare pendlade langre strackor med
tag.™

| tabell 1 har ett axplock av olika projekt listats som torde skapa forutsattningar
for ett Okat kollektivt resande. Det ar inte mdjligt att beskriva enskilda objekts
paverkansgrad eller om pagaende aktiviteter ar tillrackliga. Utdver dessa
namngivna atgarder pagar det flera olika projekt och insatser for att framja
kollektivtrafiken i olika grad. Syftet med att redovisa dessa planerade atgarder
och utvecklingsprojekt ar att beskriva att vissa kostnader redan tagits hos
kommuner, regioner och staten som kan ha en positiv effekt pa
marknadsandelen. Det ar dock inte infrastrukturen i sig som kommer vara den
dominerande faktorn, utan vilka effekter som uppstar. Det ar viktigt att se det
som en helhet, dels behdvs infrastruktur som bidrar till 6kad tillganglighet, okat
utbud och kapacitet samt restidforbattringar, dels ar det lika viktigt med
styrmedel som ar bilhdmmande. Det &r kombinationen av styrmedel och
atgarder som ar det viktiga.

Tabell 1 Ett urval av kollektivtrafikfrmjande atgarder som byggs och planeras

Utbyggnad Tunnelbana- och  Nya stombusslinjer och
sparvagstrafik utbyggnad av lokalbanor

Vastlanken Metro- och citybuss
koncept, Gotalandsbanan,
Utbyggd sparvag

4-spar (utbyggnad
stambanor), BRT utveckling i
Malmé och Helsingborg,

Regional BRT

Sparvagsutbyggnad

Ostlanken, Norrbotniabanan, = BRT-satsningar i

utbyggnad av stambanor mellanstora tatorter16,

(generellt) Kapacitetshdjande
atgarder jarnvag

15 (WSP, 2021)'¢ Exempelvis Orebro, Vasteras, Kalmar m.fl.
16 Exempelvis Orebro, Vasteras, Kalmar m.fl.
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3. KOSTNADER FOR ATT UPPNA
MALSATTNINGEN

Det finns sannolikt flera olika metoder och kostnadsposter att analysera och
berakna for att faststalla vad det kommer kosta att uppna malsattningen om
40 % marknadsandel bland de motoriserade resorna for kollektivtrafiken.
Denna analys fokuserar huvudsakligen pa de direkta kostnader som kommer
att paverka Sveriges regionala kollektivtrafikmyndigheter fram till ar 2030. |
figur 6 redovisas de kostnadsposter som WSP analyserat och beréknat. Flera
av kostnadsposterna bygger pa antaganden kring en mojlig utveckling. Givet
hur vissa komponenter kommer att utvecklas i praktiken ar det troligt att viss
variation kan uppsta i hur stora olika kostnader faktiskt blir eller hur de férdelar
sig. Det finns stora osdkerheter, exempelvis i hur stor
markandsandelsutveckling som sker i respektive region. Detta paverkar i sin
tur kostnadsbilden, eftersom kostnaderna (och aven biljettintakterna) for att
framfora kollektivtrafik skiljer sig at mellan de olika regionerna.

Utover de kostnader som uppstar for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
kommer det kravas investeringar i bade direkt och indirekt infrastruktur som
paverkar kollektivtrafiken. Dessa kostnader hamnar i stor utstrackning utanfér
RKM:s vanliga driftbudget, bade till foljd av att de kraver en stor
investeringsutgift, men framfor allt pa grund av agarférhallande och vem som
har radighet 6ver respektive delsystem, vilket skilier sig at mellan olika
regioner.

o Direkt infrastruktur: Depaanlaggningar, bussterminaler,
sparinfrastruktur for tunnelbana och sparvagn,

¢ Indirekt infrastruktur: Statlig och kommunal vaganlaggning,
nationell jarnvagsanlaggning

Dessa kostnader ar komplicerade att dels berakna, dels uppskatta i vilken
omfattning av ny eller utvecklad infrastruktur som kravs. Till viss del kommer
kostnadsposter som faller inom de indirekta kostnaderna att rymmas inom de
utgifter som aterfinns i den nationella infrastrukturplanen som omfattar 881
miljarder kronor fram till 2033."7 Om dessa planerade investeringar ar
tillrdckliga eller hanterar de behov som kollektivirafiken fér att na
malsattningen ar svart att sdga. Rorande de direkta kostnaderna for
anlaggningar som nyttjas enbart av kollektivtrafiksystemet rér det bade ny- och
reinvesteringar. Aven i denna kategori skiljer sig dgarférhallandet &t i olika
delar av landet, vilket forsvarar en kostnadsberdkningsanalys. Med en
vaxande kollektivtrafik kommer det kravas bade mer och ny kapacitet i depa-
och terminalanlaggningar.

7 (Regeringskansliet, 2022)

18 | 10336073 - Nystartsmalet — Kollektivtrafikens kostnader



Utokad trafik
(RKM)

Ovriga
kostnads Fler fordon
paverkande (RKM)

variabler

Infrastruktur-
Kommersiell och 6vriga
kollektivtrafik kostnader
(RKM)

Figur 6 Kostnadsposter som ingar i analysen for att na 40 % marknadsandel for kollektivtrafiken

| kostnadsberakningsanalysen ingar det fem olika delar, se figur 6. Primart ar
det tre delar som ligger till grund for kostnadsuppskattningen av att na
malsattningen.

1. Okad marknadsandel och fler resenarer kraver utdkad trafik
a. Utokad trafikering med fler fordonskilometer resulterar i sin tur
att fler fordon kravs
2. RKM:s infrastruktur- och 6vriga kostnader okar till f6ljd av trafik- och
resandedkningar
3. Ovriga kostnadsposter som paverkar RKM fram till 2030 (t.ex.
inforande av ERTMS)

Andra  kostnadspaverkande variabler som  exempelvis  ©6kande
drivmedelspriser, rantekostnader, férsdmrad konjunktur och inflation har inte
inkluderats i analysen. Dels pad grund av osakerheterna kring hur dessa
faktorer kan komma att utvecklas, dels deras volatilitet nar analysen
genomfors vilket skapar en stor osékerhet. Troligen kommer dessa faktorer att
fa en stor effekt pa den generella kostnadsutvecklingen for
kollektivtrafiksystemet och det behéver tas hojd fér det.

3.1 INGANGSVARDEN FOR ATT NA 40 %
MARKNADSANDEL

Utgangspunkten ar att marknadsandelen for kollektivtrafiken ar 2030 ska vara
40 % av de motoriserade resorna, dvs att maluppfylinaden ar nadd. For att
berakna hur stora trafikeringskostnaderna kommer vara har WSP tagit fram
ett berakningsverktyg som réknar fram marknadsandelsékningen tillsammans
med antalet tilkommande resenarer och behovet av ett utdkat utbud, vilket
resulterar i en sammanstallning 6ver hur stora kostnaderna blir for trafiken.
Som basar har 2019 anvants, och en upprakning per region har tillampats.
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Att faststalla vilken marknadsandelsutveckling som &ar rimlig i respektive region
ar inte Iatt, det finns flera parametrar som styr och som paverkar en tankbar
utveckling, sé vissa antaganden har varit tvungna att géras. Utgangspunkten
har varit vilkken marknadsandel som fanns i regionen 2019 (eftersom det var
den hogst uppmatta marknadsandel samtidigt som utbudet till stor
utstrackning behaéllits till 2021). Darefter har regionerna delats in i olika
kategorier baserat pa en Oversiktlig och trolig potentiell Sverflyttning till
kollektivtrafik fran bil. Dar faktorer som mangden invanare, antalet
pastigningar, antal storre tatorter, pendlingsmdjligheter till utom- eller
inomregionala arbetsmarknader med mera ingatt. Syftet har varit att i storsta
mojliga man ge regioner med liknande forutsattningar samma
marknadsandelsdkning matt i procentenheter. Indelningen ar grov och
overgripande men beddms spegla méjligheterna pa ett nagorlunda rattvisande
satt dar samtliga regioner okar sin marknadsandel i liknande intervall pa
mellan 9 — 13 procentenheter. Det ar helt enkelt fér komplicerat att pa ett
rattvisande satt mer detaljerat beskriva de lokala férutsattningarna fér samtliga
21 regioner.

Nar man studerar marknadsandelar pa en nationell niva behdéver man ocksa
forsta att antalet resor som sker och befolkningen i regionen spelar stor roll.
1 procentenhets tillvaxt i exempelvis Stockholm ar lika mycket "vard” som 10
procentenheters tillvaxt i en mindre region som Kronoberg, i termer av den
nationella marknadsandelen. Beroende pa hur malsattningen nas, det vill sdga
hur marknadsandel vaxer i olika regioner s& kommer kostnaderna for
trafikutbudet och aven intdkterna variera.

Det gar givetvis att géra en mangd iterationer med hur marknadsandelarna
ska 6ka pa olika vis i olika regioner for att na malsattningen. Marknadsandelen
om 40 % kan nas pa olika satt. Exempelvis skulle 40 % kunna nas om samtliga
av de regionerna med stérre mangd invanare &n de andra (Stockholm,
Uppsala, Skane, Vastra Gétaland, Ostergétland samt Halland och Jénkdping)
Oka sin marknadsandel med 15-20 procentenheter, medan 6vriga 14 regioner
inte behdver t6ka alls. Ett sadant scenario beddms dock inte sannolikt. Att
samtliga regioner gemensamt 6kar sin marknadsandel bér bade vara troligare,
mojligtvis med nagot storre variation an som tillampats i dessa berakningar.
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Okning med 9
Stockholm 56 % procentenheter
till 65 %

Okning med 13
32% procentenheter
till 45 %

Skane & Vastra Gotaland
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Okning med 12
procentenheter i
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Uppsala, Ostergétland, 33 % respektive
Jonképing 16-19%

. b

Sodermanland, Kronoberg, w
Kalmar, Blekinge, Halland,

Okning med 11

Varmland, Orebro, Medel 15 % procentenheter i
Vastmanland, Dalarna, Gavlebc. , varje region
Vasternorrland, Vasterbotten J

Okning med 10
Medel 11 % procentenheter i
varje region

Figur 7 Tillampade marknadsandelsdkningar i regioner for att na malsattning om 40 %

| ett andra steg anvands en trangsel- och belaggningsfaktor for att avgora nar
och om det behdvs ytterligare trafikutbud i samband med att marknadsandel
Okar, eftersom det medfor ett 6kat antal resenarer inom trafiksystemet. Ett
antagande som gjorts inom ramen for trangseln ar att det inom befintligt utbud
(niva 2019) finns ledig kapacitet for att rymma ett 6kat antal resenarer). Det
vill saga att det forst vid en specifik beldggningsgréns kravs ytterligare
trafikutbud for att harbargera en 6kad mangd resenarer.

Belaggningsnivan inom trafiksystemet berdknades per region genom att dela
det totala kollektivtrafikresor (matt i personkilometer) genom det totala utbudet
i sateskilometer. Dessa siffror stdmdes sedan av med faktiska
beldggningsnivaer i rusningstrafiken fér Region Stockholms olika trafiksystem,
Vastra Gotaland och Skane (stdrre tatort, mindre tatort och regional
busstrafik).'® Genom att anvanda differentierade belaggningssiffror for olika
typer av trafikslag kan dessa i sin tur appliceras pa samtliga regioner, il
exempel anvands beldggningssiffrorna for Skanes regionala busstrafik och
mindre tatorter pé regioner som Vasterbotten, Varmland och Kalmar.
Belaggningssiffrorna avser hur stor del av sittplatserna som utnyttjade under
morgonens rusningstrafik.

18 Belaggningsstatistik fér dessa tre regioner var det som inom ramen fanns som
tillganglig statistik.
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Stockholm

Vastra
Gotaland

Tunnelbana:75 % Buss: 30 % Stdrre tatort: 62%

Buss: 47 %
Mindre tatort:
45 %

Sparvagn: 54 %

Pendeltag: 40%

Regional busstrafik:

Pendeltag: 31 % 559

Lokalbana: 70%

Figur 8 Belaggning (sittplatsutnyttiande morgonens rusningstrafik) i Stockholm, Vastra Gétaland,
Skane fordelat pa olika fardmedel (2019)"°

Berakningarna sker pa en regional6vergripande niva, vilket leder till att den
sammanvagda belaggningen i hela trafiksystemet per region tillampats. Syftet
ar att avgora nar ett utdkat utbud kravs allt eftersom marknadsandelen ékar
och fler resenarer ska samsas ombord fordonen. Referensnivan for
belaggningen och dess utveckling ar 2019 i férhallande till belaggningen vid
maluppfyllelse.

— Fo&r Region Stockholm ar en belaggningsgrans om 59 % satt.

— For regionerna Vastra Goétaland, Skane, Uppsala, Ostergétland,
Jonkoping en belaggningsgrans om 45 % satt.

— FOor resterande regioner ar en belaggningsgrans om 30 % satt.

Eftersom berakningarna sker pa en regionalniva och avser all trafik, oavsett
fardmedel eller riktning sa& ar gransen satt lagre &n 100 %, pa sa vis tar formeln
hansyn till att resandet inte ar dubbelriktat och ojamnt férdelat mellan dels olika
fardmedel, linjer och reserelationer. Hansyn tas ocksa till den befintliga
belaggningsgransen for att bibehalla en viss komfortfaktor. Antaganden gors
darfor att i regioner med hég marknadsandel och stort resande finns det bland
resendrerna en stérre vana och acceptans med hdgre belaggning an de
regioner med lag marknadsandel och lagre resande.

Det ar den regionala kollektivtrafiken som kommer behdva sta for huvuddelen
att na malsattningen. Samtidigt finns det skal att &ven lyfta in den kommersiella
kollektivtrafiken i form av buss och tadg, som priméart ar langvaga resande med
god potential att bidra positivt till 6kande marknadsandelar. Dock ska det
tillaggas att den kommersiella kollektivirafiken star for en valdigt liten del av
det totala kollektiva resandet. Totalt antal pastigande féor kommersiell buss och
tagtrafik aterfinns via Trafikanalys statistik, daremot ar statistik inte tillrackligt
detaljerad for att gora liknande berakningar som fér den regionala
kollektivtrafiken, eftersom den &r summerad pa aggregerad niva. For att

19 (SL, Vasttrafik, Skanetrafiken)
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beddma kostnadsutvecklingen behdver linjestrackning, kortider och utbudet
for den kommersiella kollektivirafiken definieras, vilket gjorts med hjalp av
trafikanalysverktyget Sampers2°, som innehaller utbudet pa de kommersiella
linjerna. Antagande om beléggning for tagen har satts till 65 %?2* (dvs att 65 %
av sittplatserna ar utnyttiande pa alla tdg under helarsbasis). Denna
Overslagsberakning ar ganska grov och baseras framférallt pa snabbtag, men
ger anda en bild éver forhallandet mellan den kommersiella och regionala
tagtrafiken. Det torde finnas en stor variation i belaggningsnivaerna, bade
beroende pa reserelationen och nar pa dygnet avgangen sker men blir for
detaljerat eftersom reseefterfragan inte heller har studerats.

Sammanstallningen av den kommersiella buss- och tagtrafiken aterfinns
nedan. Sammanfattningsvis gar det att konstatera att antalet pastigningar i
den kommersiella trafiken i Sverige ar ungefar lika stort som det regionala
resandet i JOnkopings lan. Efterfragan pa langvaga resor ar till skillnad fran
regionala resor mycket svar att bedéma.

— Den kommersiella busstrafiken hade 2019 ca 3,5 miljoner22 resenarer
vilket ar drygt 0,4 % av antalet pastigande resenarer inom
busstrafiken.

— Med den kommersiella tagtrafiken skedde det 27 miljoner resor
201923, vilket motsvarar 10 % av det totala antalet pastigande
resenarer inom tagtrafiken.

3.2 KOSTNADER FOR TRAFIKUTBUDSOKNING

De berakningar och summor som kommer att presenteras i féljande kapitel
utgar ifran officiell statistik fran Trafikanalys 6ver kostnader, intékter och utférd
trafik samt marknadsandel frdn Svensk Kollektivtrafik och beldaggningsdata
fran SL, Vasttrafik och Skanetrafiken. De enda antaganden som gjorts av WSP
ar kopplat till framskrivningen av marknadsandel i respektive region, vilken
beldggning som ska finnas och behov av ytterligare trafikutbud, vilket mynnat
ut i tre scenarier for hur stora kostnaderna blir avseende trafikeringen.

| samtliga scenarier 6kar marknadsandelen i enlighet med figur 7.

— Scenario 1 — Basscenario

Marknadsandelarna ékar med i genomsnitt 10 % per region for att na
40 %. En hogre acceptans av trangsel ombord fordonen tillats
eftersom det i beldggningssiffrorna pekar pa att det i en stor mangd
regioner finns ledig kapacitet i fordonen. Det vill sdga att fler personer
reser kollektivt, men att trafikutbudet behdéver 6ka nar det bedéms
vara fullt ombord fordonen. Det torde vara sa att en stor del av de
bussar, tag, sparvagnar och tunnelbanor som trafikerar i Sverige har
ledig kapacitet och att det skulle kunna vara mojligt att oka
marknadsandel atminstone ett par procentenheter inom nuvarande
trafikutbud.

21 (Trafikverket, 2020)
21 (Trafikverket, 2020)
22 (Trafikanalys, 2020)
23 (Trafikanalys, 2019)
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— Scenario 2 — Beldggning som 2019
| scenario tva ar principen likadan som i scenario 1, med skillnaden
att den beldggning (trdngseln ombord) som ftillats ar samma som
under 2019. Detta resulterar i att det kravs ytterligare 6kning av
trafikutbudet for att bibehalla belaggningsnivaerna. Anledningen ar att
kollektivtrafiken ska bedémas som lika attraktiv 2030 som 2019.

— Scenario 3 — Ytterligare utbudsékning med 10 %

Scenario 3 utgar ocksa ifran samma principer som de tva tidigare,
men med skillnaden att ytterligare 10 % utbuds®kning ingar i
berdkningen. Anledningen till detta ar dels att resandet troligtvis
kommer fordela sig ojamnt (att det behdvs mer trafik i rusning i vissa
riktningar), dels att det kan komma kravas atgéarder i systemet for att
gora kollektivtrafiken mer attraktiv. Scenario 3 ar alltsad en
vidareutveckling av scenario 2, men med 10 % utbkad trafikutbud.

Dessa tre scenarier leder till olika stor 6kning av trafikutbudet, vilket i sin tur
resulterar i olika stora kostnadsdkningar. Hur stor kostnadsékningen blir ar
komplicerat att beddma, men det ar troligt att utfallet ligger ndgonstans i detta
spann. Under perioden 2019-2021 har trafikeringskostnaderna for samtliga
RKM:er legat pa drygt 39 miljarder kronor. En 6kning i spannet 4 — 8 miljarder
ar ca 15 %, vilket skulle resultera i att trafikeringskostnaderna for den regionala
kollektivtrafiken skulle uppga till ca 45 miljarder kronor.

Kostnadsokning trafikutbud ar 2030
9,0

8,0
7,0
6,0

50

Miljarder kronor

4,0
3,0
2,0
10

0,0
Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3

Figur 9 Scenarier kostnadsokning trafikutbud ar 2030 for samtliga RKM

Att tillkommande resendrer bdrjar nyttja kollektivtrafiksystemet och att
marknadsandelen nar 40 % kommer inte ske 6ver en natt. Det ar mer troligt
att det sker en succesiv 6kning. P4 samma satt behover trafikutbudet ockséa
Oka och forbattras succesivt, dels for att hantera tilkommande resenérer, dels
for att skapa ett @an mer attraktiv fardmedelsval. Darfor ar det troligt att
kostnaderna pa samma satt 6kar succesivt fram till 2030.
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Kostnadsokning (trafikutbudet) i respektive scenario fordelat
per ar fram till 2030

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Miljarder kronor

N WA 0 9 000

(@ J—

Scenariol M®Scenario?2 M®Scenario3

Figur 10 Kostnadsutveckling jamfort med 2019 i scenarier fram till 2030

Den sammanlagda kostnadstkningen under perioden fram till 2030 skulle i s&
fall fordela sig enligt figur 10. Vilket i kronor motsvarar en totalt 6kning om 20-
40 miljarder for hela den analyserade perioden beroende pa scenario.

— Scenario 1 innebar en total kostnadsokning om ca 22 miljarder under
perioden 2021-2030

— Scenario 2 innebéar en total kostnadsdkning om ca 35 miljarder under
perioden 2021-2030

— Scenario 3 innebar en total kostnadsdkning om ca 42,5 miljarder
under perioden 2021-2030

3.2.1 Behov av fordon

De berakningar som redovisats i figur 9 och 10 pavisar att det kommer kravas
utbudsokningar for att hantera en 6kad marknadsandel, bade for att tillgodose
resmojligheter for tillkommande resendrer och fér att skapa ett attraktivt
trafiksystem. Attraktiviteten i detta fall handlar framfér allt om tillganglighet och
komfort och att resenarerna varderar kollektivtrafiken som ett battre alternativ
an bilen i stérre utstrackning. Dessa utbudsdkningar leder till att det behévs
ytterligare fordon. Med hansyn till att malsattningen ska nas redan till 2030 har
vi antagit att det huvudsakligen ar busstrafiken som kommer behéva sta for
den stora utbudsékningen. Det pagar i viss utstrackning ocksa olika projekt
runt om i landet som syftar till att 6ka kapaciteten i spartrafiken i bade i nya
och befintliga reserelationer. Utgangspunkten &ar att fler fordon kommer
kravas, med att det i stor utstrackning blir busstrafiken som star fér majoriteten
till foljd av de langa ledtiderna att inférskaffa fler sparfordon. Busstrafiken ar
ocksa i mycket storre utstrackning flexibel &n vad spartrafik ar, aven om det
finns flaskhalsar i vaginfrastrukturen ocksad. Dock kommer det ©6kande
resandet fram till 2030 fordelas mellan bade buss- och sparbunden
kollektivtrafik.
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Genom att dividera antalet utférda buss-kilometer med antalet fordon som
finns per region (hamtat ifran FRIDA?2* och kontakt med Trafikférvaltningen SL
vars fordon saknas i databasen) far man ut ett riktvarde i form av x-
utbudskilometer som varje buss kor per ar. Detta resulterar i att det grovt
raknat krédvs 1 ny buss per varje 60 000 utdkning av antalet utbudskilometer.
Kostnaden fér en ny buss ar beroende av vilken typ av fordon som avses,
exempelvis ar inkdpskostnaden av en biogas eller biodieselbuss mycket lagre
an en el-buss. En biogas eller biodieselbuss kostar uppskattningsvis mellan
2,4 — 3,4 miljoner kronor beroende pa storlek, medan en elbuss ligger i
spannet 5,6 — 7till 8 miljoner beroende pa storlek och vilken typ av laddning
som kravs.2®

| dagslaget finns det ca 10000 bussar?® inom de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas busstrafik. | det framréknade basscenariot skulle
det kravas drygt 3 000 fler fordon, vilket betyder att antalet bussar behover
dka med ca 30 %. Aven om det fortfarande &r en relativt liten del av den
svenska bussflottan som bestar av elbussar sa satsar allt fler RKM pa att
overga till elbussar vid upphandling av busstrafik.?” | féljande berakning har
WSP utgatt ifran att halften av dessa 3 000 tillkommande bussar ar el och
resterande 1 500 drivs pa biogas eller biodiesel.

Investeringsutgiften for dessa tillkommande fordon landar pa 14,8 miljarder
kronor fram till 2030. Utdver denna investeringspost kommer det &ven behdva
reinvesteras i den fordonspark som kors i dagslaget. De utgifterna ryms inom
trafikeringskostnaderna och ingar saledes i kostnaderna for trafiken.

Eftersom denna utgift endast utgar ifran en 6kad mangd bussar inom
kollektivtrafiksystemet ar det troligt att kostnadsbilden kommer ser annorlunda
ut i verkligheten. Det ar sannolikt att investeringar kommer ske i sparbunden
kollektivtrafik med fler och kapacitetsstarka fordon ocksa, vilket dels medfér
att farre bussar kan komma och kravas samtidigt som aven dessa fordon har
ett ink&pspris.

Avslutningsvis ar det viktigt att poangtera att dessa kostnader sannolikt ryms
i de kostnader som redovisas i figur 10. Kostnadsutveckling i scenarier fram
till 2030. Detta pa grund av att de kostnader som ingar i RKM:s
trafikeringskostnader ska tacka samtliga utgifter de upphandlade operatdrerna
bar, daribland fordonsinkoép.

3.3 INFRASTRUKTURELLA OCH OVRIGA
KOSTNADER HOS RKM

For att sakerstdlla malsattningen om en marknadsandel om 40 % for
kollektivtrafiken ar det inte enbart utbudet som behéver 6kas. Infrastrukturens
roll ar minst lika viktig for att garantera battre framkomlighet, tillférlitlighet som
reducerar forseningar och att terminaler-, spar-, och depaer kan tillgodose
behovet for fordonen med mera.

Det ar komplicerat att vardera hur mycket olika regionala, kommunala och
statliga aktérer spenderar pa infrastrukturella investeringar som beror
kollektivtrafiken. De kostnader som rapporteras in till Trafikanalys rérande

24 (Svensk kollektivtrafik, 2022c)

25 (Trafikforvaltningen, 2018)

26 (Svensk kollektivtrafik, 2022c)

27 (Aslund Vendela, Pettersson-Léfstedt Fredrik, Danielsson Hans, 2022)
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infrastruktur och 6vriga kostnader har haft vissa brister?® rorande hur de
fordelar sig, det vill saga att kostnadsposter som sannolikt ror infrastruktur kan
ha redovisats som &vrigt och vice versa. RKM:s infrastrukturella kostnader ar
de kapitalkostnader som rér drift och underhall av fasta trafikanlaggningar.
Medan &vriga kostnader ror marknadsforing, administrativa kostnader,
kontrollverksamhet och ftrafikinformation. Oavsett hur dessa kostnader
fordelar sig i praktiken kommer det kravas ytterligare utgifter inom posterna for
att tillgodose en 6kad anvandning av kollektivtrafiksystemet och en storre
mangd utford trafik. Eftersom det ar komplicerat att bryta ur delar i dessa
kostnader antas det att kostnaderna formodligen Okar i historisk takt med visst
Okade anslag till féljd av A) 6kad mangd trafik och B) stérre organisation for
att omhanderta skiftet samt C) 6kad mangd investeringar.

Mellan aren 2016 - 2020 6kade de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
kostnader inom det som klassificerats som 6vrigt och infrastruktur i genomsnitt
med 3,2 % per ar och uppgick under 2021 till 12 miljarder. Exakt vilka utgifter
som finns i dessa tva kategorier ar en utmaning att bryta loss. Likval hur
kostnaderna kommer utveckla sig ar valdigt svart att sia om, darfor har tre olika
scenarier tagits fram i likhet med berédkningarna av trafikdriftskostnaderna.

— 2 % kostnadsokning per ar - Den genomsnittliga
trafikutbudsokningen fér att na malet ar ca 2 %. Sa lagt beraknat skulle
kostnaderna for 6vrigt kategorin félja samma kurva.

— 4 % kostnadsokning per ar - Den genomsnittliga
kostnadsutvecklingen under perioden 2016 — 2020 lag pa 3,2 % dock
med stor variation mellan vissa ar. Pa grund av att utbudet behéver
Oka har darfor siffran skrivits upp till 4 %. Dels folja den historiska
utvecklingen, dels skapa utrymme for Okade investeringar och en
stoérre organisation hos RKM.

— 6 % kostnadsokning per ar — En hogre kurva som syftar till att
illustrera en kostnadsutveckling som kan behdvas for att sékerstalla
tillracklig kapacitet och tillganglighet i kollektivtrafiken eftersom
systemet vaxer.

Beraknad kostnadsokning fér RKM inom évrigt- och

B infrastruktur
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ENulage @ Kostnadsokning

Figur 11 Beréknad kostnadsokning inom posterna Ovrigt och infrastruktur hos RKM

28 (SKR, 2017)
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Eftersom det ar svart att spara exakt vad som rymts i varje enskilds region
inrapporterade siffror ar det ocksa komplicerat att bedoma vilken utveckling
som troligen kommer att ske. Utgangspunkten att kostnaderna kommer att 6ka
ar mest sannolikt, men i vilken niva ar mer svarbeddémt, det ar aven troligt att
de kommer 6ka i varierande takt mellan olika regioner.

En 2 % okning per ar skulle innebara att kostnaderna for 6vrigt och
infrastruktur hamnar pa 2,5 miljarder mer @dn 2021, med en 4 % Okning &r
motsvarande siffra 5 miljarder och med en 6 % 6kning 8,5 miljarder. Totalt sett
skulle det innebara att utgiftsposterna for ovrigt- och infrastruktur uppgar till
mellan 15-21 miljarder ar 2030 beroende pa hur utvecklingen ter sig.

3.4 DEN KOMMERSIELLA KOLLEKTIVTRAFIKEN

Kostnaderna och storleken for den kommersiella kollektivtrafiken, matt i
antalet resenarer samt dess paverkan pa marknadsandelen &r komplicerade
att bade uppskatta och berakna, vilket beror pa att trafiken bedrivs pa
kommersiell basis och offentlig statistik inte finns att tillga i stor utstrackning.
Trafikanalys har i sina publikationer uppgifter pa antalet pastigande och
utférda kilometer totalt sett, men inte kostnader eller intdkter. Enligt
Trafikanalys gjordes 27 miljoner resor i den kommersiella tagtrafiken 2019.2°

| Trafikanalys statistik Over antalet pastigande 2019 uppgick antalet
pastigningar inom kommersiell busstrafik till ca 3,5 miljoner. | tagtrafiken var
motsvarande siffra 27 miljoner resor. Sammanlagt ror det sig alltsa om ca 30
miljoner resor, vilket motsvarar 1,6 % av samtliga kollektiva resor pa arsbasis.

Givet det antal kilometer som Trafikanalys publicerar fér den kommersiella
busstrafiken (11 miljoner) ar det majligt att 6verslagsmassigt aven fa ut antalet
timmar genom att dela kilometer med en genomsnittlig hastighet. Vi antar att
den genomsnittliga hastigheten ar 50 km per timme (inklusive stopp for pa-
och avstigning etc.), vilket resulterar i ca 220 000 timmar per ar. Antalet timmar
och kilometer multipliceras sedan med Asek-kalkylvarden® for langvaga
busstrafik, vilket ar 359 kr per timme och 5,29 kr per kilometer, vilket ger en
totalkostnad pa ca 140 miljoner per ar. Eftersom dessa kostnader enbart beror
sjalva trafiken (dock med vissa overheadkostnader) saknas vissa
kostnadsposter. Det som framfér allt saknas ar kapitalkostnaderna foér fordon,
depaer och lokaler, vilket ar valdigt svart att uppskatta. WSP ar medvetna om
att dessa kostnader sannolikt ar mycket lagt raknade, troligen ar de i en
storleksordning som ar minst dubbelt sa stor.

Genom dataunderlaget ifrdn Sampers har det gatt att fa ut antal turer,
linjelangd och linjetid for den tagtrafik som framfoérs pa kommersiell basis.
Multiplicerat med en arsfaktor om 3083! fas den totala framférda kilometern
och antalet timmar ut. Dessa har sedan multiplicerats med Asek-kalkylvarden
for tagtrafiken. Eftersom vi inte vet exakt vilken typ av tdg som anvands pa
varje enskild linje (det ar olika kostnader beroende pa tag) sa har ett
medelvarde anvants, inklusive banavgifter). Dessa ar 33,5 kr per kilometer och
4 233 kr per timme.32 Detta skulle resultera i att den kommersiella tagtrafiken
arligen kostar ca 3 miljarder kronor att trafikera. P4 samma satt som for

29 (Trafikanalys, 2019)
30 (Trafikverket, 2020)
31 (Nelldal, Andersson, & Froidh, 2018)
32 (Trafikverket, 2020)
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busstrafiken ar denna siffra troligen exklusive en del overhead-, investerings-
och kapitalkostnader. Kostnaden genom antalet resenarer motsvarar 100 kr
pa pastigande. Som referens omsatte enbart SJ 2019 drygt 8,6 mdkr,
samtidigt kor SJ-koncernen ocksa upphandlad trafik (de uppskattar sin
marknadsandel av upphandlad tagtrafik till drygt 40 % i Sverige).3® Sannolikt
ar den beraknade kostnaden pa 3 mdkr nagot lagt raknat.

Sammanlagt uppskattas kostnaden fér den kommersiella kollektivtrafiken med
buss och tag uppga till lagt raknat drygt 3,2 miljarder kronor per ar, vilket
motsvarar ca
6 % av de kostnader som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna bar varje
ar. | tildgg bedéms den kommersiella kollektivtrafiken endast sta fér mindre
an 2 % av det totala kollektiva resandet. Resor som sker inom den
kommersiella trafiken ar efterfragestyrd pa ett annat satt an de som sker inom
den regionala kollektivtrafiken, vilket goér det an mer svarbedémt vilken roll
denna trafik kan ta for att 6ka marknadsandelen.

Det finns dessvarre for lite underlagsstatisk for att tillampa en liknande
berakningsmodell som fér den regionala kollektivtrafiken. Antalet resor som
sker pa arsbasis ar jamforbart med antalet resor inom exempelvis Jonkdpings
Ian och Region Ostergétland. Fér att f& en uppskattning om vilken paverkan
den kommersiella trafiken kan tdnkas ha p& marknadsandelen och dess
utveckling mot malsattningen om 40 % behover flera antaganden goéras.

Pa samma satt som analysen utgar ifran att det finns ledig kapacitet i den
regionala kollektivtrafiken behéver man utga ifran att det finns ledig kapacitet
att tillga i aven den kommersiella trafiken, forvisso torde det skilja sig at mellan
olika relationer, tider och fardmedel. Dar vissa relationer mellan storstader ar
hdgre belastade och andra mindre. Vad som &r en tankbar utveckling av
efterfragan till 2030 gar inte att svara pa i denna analys utan den far utga ifran
att efterfragan pa langvaga resor sker pa ett dvergripande plan. Den 6kade
efterfragan omvandlas till fler resor och fler utférda kilometer, primart genom
en 6kning inom tagtrafiken.

Den kommersiella trafiken utgér en viktig del i transportsystemet, men star
bara fér en mycket liten del i forhallande till den nationella marknadsandelen.
Utifran genomfdrda berakningar utgér de kommersiella resorna 1,8 % av
samtliga pastigningar inom kollektivtrafiksystemet, vilket resulterar i att den
kommersiella kollektivtrafiken har begransade modjligheter att i storre
omfattning paverka utvecklingen av marknadsandelen. Resonemanget utgar
ifran den kommersiella kollektivtrafiken i stor utstrackning ser likadan ut ar
2030 som innan pandemin, fast med ett 6kat turutbud i relationer med hog
efterfragan.

For att na 40 % marknadsandel kravs det i flera av regioner en mycket kraftig
resandeutveckling, uppemot 50-60 % Okning (inkl. befolkningsdkning) om
hela 6kningen ska ske genom Okat kollektivtrafikresande och ingenting genom
minskat bilresande. Antar vi att den kommersiella kollektivtrafiken far samma
okning motsvarar det drygt 15 miljoner fler resor till en kostnad som uppgar till
minst 1 mdkr, vilket innebar att fler avgangar behdver trafikeras. Detta
inkluderar en 6kning av beldggningen ombord i fordonen, vilket gor att dven
effektiviteten okar.

33 (SJ, 2020)
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3.5 SAMMANSTALLDA KOSTNADER

Utgangspunkten for analysen ar de kostnader som uppstar for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och de kommersiella aktérerna inom langvaga
buss- och tagtrafik. Som beskrivits i de inledande kapitlen kommer det givetvis
kravas investeringar i infrastrukturen, men dar ar det andra statliga, regionala
och kommunala aktérer som har ansvaret. Som konstaterades ar det mycket
komplicerat att analysera vilka kostnader som dessa aktdrer bar kopplat till
kollektivtrafikens infrastruktur, vilket leder till att det finns utgifter som kommer
behdvas, men som inte ingar i denna analys. Likval ar det svart att bryta ner
till kostnader som RKM baér till olika poster, vilket foranlett att det primart ar tva
huvudposter som beskrivs. Hur mycket trafikeringskostnaderna behéver oka
for att kunna hantera resandetkningen som foljer med 6kad marknadsandel,
samt antaganden kring hur posten &vrigt- och infrastruktur utvecklas till 2030.

Utifran de antaganden och berakningar som gjorts fér analysen har féljande
kostnadsutveckling prognosticerats for Sveriges RKM:er for att na
maluppfyllelse om 40 % marknadsandel. Kostnaderna summeras till de
sammanlagda kostnaderna ar 2030. Vardena for kostnadsposterna
Trafikering och infrastruktur & 6vrigt ar hamtade ifran scenario 2 for respektive
berakning.

Tillkornmande kostnader fér den regionala och
kommersiella kollektivtrafiken vid maluppfylinad
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Kostnader 2021 Tillkommmande utgifter 2030

Figur 12 Tillkommande kostnader per ar for den regionala och kommersiella kollektivtrafiken vid
maluppfylinad ar 2030. Den kommersiella trafikens kostnader ar lagt raknat

Som redovisats i kapitel 3.2 Kostnader for trafikutbudsékning och 3.3
Infrastrukturella- och évriga kostnader hos RKM har genomférda berakningar
landat i ett spann. Att prognosticera och anta helt ratt férutsattningar ar en svar
uppgift, givet de férutsattningar och antagande som gjorts bedémer WSP att
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medelvardet (dvs scenario 2 i respektive kostnadspost) sannolikt &r den mest
rattvisande uppskattningen av kostnadsokningen. De spann som redovisades
var for trafikeringen —2,4 mdkr till +1,3 mdkr och fér infrastruktur och &vrigt
-2,8 mdkr till +3,3 mdkr. Fér den kommersiella trafiken har inga spann i
kostnaderna beraknats.

Sammanfattningsvis resulterar maluppfyllelsen i att kostnaderna for
kollektivtrafiken 6kar med ca 12,6 mdkr pa arsbasis, vilket motsvarar 23 %
okning ifran dagens kostnadsbild. Kostnadsdkningen kommer naturligtvis
variera mellan olika regioner, dar vissa komma bara en hégre procentuell
kostnadsokning an andra.

4. REFORMANALYSER

Detta avsnitt sammanstaller undersékningar och berakningar av atgarder och
reformer som antingen kan Oka biljettintdkterna, bland annat genom att 6ka
kollektivtrafikresandet, eller som kan minska kollektivtrafikens kostnader.
Redovisningen och berdkningarna baseras pa tidigare studier, officiell statistik
fran Trafikanalys och egna antaganden. | bruttolistan till reformanalyserna
ingick reseavdraget. Eftersom Riksdagen i juni besl6ét ersatta reseavdraget
med en fardmedelsneutral och avstdndsberoende skattereduktion nar denna
analys gjordes sa har reformen inte analyserats. Under hdsten 2022 har den
nya regeringen foreslagit att reseavdraget ska behéllas och hojas for
bilpendlare.

| avsnittet ingar inte att redovisa hur riktade statsstdd till kollektivtrafiken kan
bidra till intdkterna. Detta hanteras som en restpost i sammanhanget nar
jamforelse mellan kostnaderna for att uppna nystartsmalet jamforts med
intakterna och potentialen av dessa atgarder.

41 TABORT FORMANSSKATTEN PA
KOLLEKTIVTRAFIKKORT

Med dagens regelverk formansbeskattas kollektivtrafikkort som en
I6neforman. Det innebéar att en arbetstagare som far ett kollektivtrafikkort av
sin arbetsgivare beskattas for kortets varde som om den personen hade fatt
kontant 16n.%* Enligt en tidigare studie av WSP berédknas en slopad
formansbeskattning av kollektivtrafikkort leda till att antalet resor i
kollektivtrafiken 6kar med 2,8 procent per ar.35 Vilket i sin tur kommer att bidra
till 6kade biljettintakter.

Genom att utga fran det totala antalet pastigande 2019 och upprakningen till
2030 med en genomsnittlig 6kning med 2,8 procent per ar foérvantas darmed
det totala antalet resor i kollektivirafiken 6ka med sammanlagt cirka 671
miljoner. Varav 474 miljoner av dessa resor tillkommer perioden 2023-2030.
Denna siffra avser antalet pastigande i samtliga regioner pa riksniva, mest
troligt ar att 6kningen kommer variera mellan olika lan.

Ar 2019 var den genomsnittliga intékten per pastigande knappt 14 kronor dver
hela landet.3® Genom att multiplicera detta med det férvantade totala antalet

34 (WSP, 2021)
35 (WSP, 2020)
36 (Trafikanalys, 2020)
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resor mellan 2019 och 2030 bor intékterna saledes 6ka med cirka 9,3 miljarder
kronor under samma period. Motsvarande siffra for aren 2023 — 2030
férvantas uppga i cirka 7,2 miljarder kronor, se Figur 13. For aret 2030, stapeln
langst till hoger, forvantas intdkterna att 6ka med cirka 896 miljoner kronor.

Okade intékter pga sankt formansskatt pa
kollektivtrafikkort
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Figur 13. Okade intakter som ett resultat av sankt férmansskatt pa kollektivtrafikkort fram till
2030. Antal nya resor ar multiplicerad med genomsnittsintékten pa knappt 14 kronor.

4.2 SANKT MOMS PA KOLLEKTIVTRAFIK

Momsen pa persontransporttjanster ar idag 6 %. Det finns en 6nskan fran
kollektivtrafikbranschen om att sdnka denna momssats till noll.3” Ett liknande
forslag, men som bara ska galla tillfalligt, har lagts av den finska regeringen.38

For denna reform gors, i denna rapport, antagandet att RKM inte férandrar
priserna som en foljd av att momsen tas bort.3° Givet att RKM later priserna
vara oférandrade kan man utga fran de sammanlagda trafikintakterna for ar
2019 som var knappt 23 miljarder kronor. Denna intaktssiffra inkluderar inte
momsen, vilket har stdmts av med statistikansvarig pa Trafikanalys som i sin
tur har bekraftats av uppgiftsldmnare pa RKM.40

Givet framskrivningen av antal resande, 2 333 miljoner pastigande 2030, och
en intakt per pastigande (pa knappt 14 kronor) berdknas totala biljettintakter
for aren fram till 2030. De totala biljettintakterna férvantas da motsvara nastan
32 miljarder. Om s &r fallet motsvarar en moms pa 6 % 1,92 miljarder kronor
ar 2030, som Figur 14 redovisar.

37 (Svensk Kollektivtrafik, 2021)

38 (Forlaget Taxi idag AB, 2022)

39 Reformen kommer dven omfatta den kommersiella tdg- och busstrafiken
men eftersom det inte finns nagon offentlig statistik om biljettintakterna har
dessa intakter inte kunnat beraknas.

40 Denna kontakt togs i samband med tidigare uppdrag (WSP, 2021)
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Figur 14. Potentiell intaktsokning av att moms pa persontrafik tas bort

4.3 FORANDRADE START- OCH SLUTTIDER

Kollektivtrafikresandet sker idag med stora variationer mellan olika tider pa
dygnet.#' Konsekvenserna av detta resmonster innebar 6kade kostnader for
kollektivtrafiken i form av att fordonsflottans storlek behéver dimensioneras
utifrdn nar efterfragan pa kollektivtrafikresor ar som hogst. Ytterligare
konsekvenser ar forsvarad personalplanering for trafikféretagen och trangsel
i rusningstrafik fér resenarerna.

For att jamna ut resandet under dygnet ar ett forslag att sprida ut start- och
sluttider for skolor, universitet och offentliga arbetsplatser. Detta kan leda till
minskade driftkostnader genom att fordonsflottan kan reduceras och
anvandas jamnare Over dygnet. | tidigare studier har antaganden gjorts om att
ungefar en sjattedel av alla driftkostnader i den regionala kollektivtrafiken
anvands for att tillgodose hogre utbud i rusningstrafik.4?

For scenario 1 och scenario 3 som presenteras i avsnitt 3.2 bedéms de totala
driftskostnaderna ar 2030 vara knappt 4 miljarder och drygt 7,7 miljarder
kronor respektive. For att berakna eventuell kostnadsbesparing anvands tva
bedémningar — i det ena antas den sjattedel av driftkostnaderna som utgor
rusningstid att minska med tva procent och i det andra med fem procent.43

Som ett resultat berdknas den totala kostnadsbesparingen att uppga i ett
intervall pa mellan 13,2 och 25,7 miljoner kronor ar 2030 om driftkostnaderna
minskar med tva procent. Respektive intervall vid en driftkostnadsminskning
pa fem procent uppgar till mellan 33 och 64,3 miljoner kronor. | Figur 15
illustreras kostnadsbesparingarna per ar givet antaganden om minskade
driftkostnader pa tva procent medan Figur 16 illustrerar kostnadsbesparingar
om fem procent.

41 (Svensk Kollektivtrafik, 2021)

42 (WSP, 2021), (SKR, 2012)

43 | WSP:s (2021) rapport om kollektivtrafiken post corona antogs 5 %, har
beraknas bade det scenariot och ett forsiktigare scenario. Idén ar inte att
pasta att dessa scenarier ar de sanna vilket ar mycket svart att veta) utan att
visa pa storleksordningen pa kostnadsbesparingen.
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Figur 15. Kostnadsbesparing om 2 % av den sjattedel som utgér driftskostnaderna i rusningstid.
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Figur 16. Kostnadsbesparing om 5 % av den sjattedel som utgor driftskostnaderna i rusningstid.

44 SAMORDNING AV KOLLEKTIVTRAFIK,
SKOLSKJUTS, FARDTJANST OCH SJUKRESOR

Genom att 6ka samordningen mellan skolskjuts, fardtjanst, sjukresor och
linjelagd kollektivtrafik kan kollektivtrafikens kostnader minska. Med en utdkad
samordning kan parallella kollektivtrafikresor undvikas samtidigt som
belaggningsgraden pa fordonen oOkar.44 Svensk Kollektivtrafik bedémer att
samordning kan bidra med en besparingspotential pa runt 25 till 30 procent av
de kostnaderna for skolskjuts, fardtjanst och sjukresor.4?

For att berdkna potentiell kostnadsbesparing som ett resultat av samordning
av kollektivtrafik kommer har tre olika scenarier att redovisas. Den forsta
scenariot antar en besparingspotential om 10 procent, den andra 25 procent
och den tredje 30 procent.

Enligt utredningen om samordning av sarskilda persontransporter (SOU
2018:58) kostade landets samlade fardtjanst cirka 2,9 miljarder kronor,
skolskjutsar cirka 3,8 miljarder kronor och sjukresor cirka 1,9 miljarder kronor
ar 2016.46 Summan var drygt 8,5 miljarder kronor. Hur detta férandras 6ver
aren ar vanskligt att sdga. Trafikanalys statistik 6ver fardtjanst indikerar att

44 (Svensk Kollektivtrafik, 2021)
45 (SKR, 2014)
46 (Utredningen om samordning av sarskilda persontransporter, 2018)
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antal resor legat relativt stabilt mellan 2011 och 2019 (fér att sen minska
kraftigt pa grund av Covid).4”

Det ar dock inte samma sak som att kostnaderna legat konstant. Om vi antar
att kostnaderna féljer inflationsmalet pa tva procent réaknas de upp till en niva
pa 11,2 miljarder ar 2030. Troligtvis &r det manga faktorer som paverkar
kostnaderna for sarskilda persontransporter, men denna berakning ger en
indikation om storleksordningen. Man kan argumentera att kostnaderna 6kar
mer an inflationen, t.ex. pa grund av héga energipriser. Med det i bakhuvudet
kan man tolka berdkningarna som ett Iagre intervall.

Om man, ar 2030, kan sanka kostnaderna (for fardtjansten, skolskjutsarna och
sjukresorna) med 10, 25 respektive 30 procent blir utfallen féljande:

e 10 %: 1 124 miljoner kronor
e 25 %: 2 811 miljoner kronor
e 30 %: 3 373 miljoner kronor

4.5 FRAMKOMLIGHETS- OCH
TRAFIKPLANERINGSATGARDER

Atgéarder som okar den genomsnittliga hastigheten och darmed minskar
restiden kan bade sanka kollektivtrafikens kostnader och 6ka dess attraktivitet.
Sadana typer av atgarder kan bland annat uttryckas i form av anldggning av
busskorfalt, signalprioritering for kollektivtrafik i korsningar, ombyggnad av
korsningar och minskning av parkeringsplatser.48

Hastigheten paverkar driftskostnaderna genom att den paverkar omloppstider
och antal fordon och férare som ar i drift.4° Tidigare studier har estimerat att
10 procents 6kad hastighet kan ge omkring 9 procent lagre kostnader for
kollektivtrafiken.50 51 Alternativt kan kortare kortider mojliggéra 6kad turtathet,
som ger resenarerna kortare vantetid mellan avgangarna. Restidsvinsten i sig
har stor betydelse for resenarerna. Genom att minska restiden gar det att 6ka
kollektivtrafikresandet. 52

For att berdkna besparingspotentialen for framkomlighets- och
trafikplaneringsatgarder behdver en genomsnittlig drifttid skattas for att kunna
berakna en driftkostnadsminskning. | detta fall har data for antalet
utbudskilometer for vagtrafik samlats in for aren 2011 till 2021. Tidigare studie
fran WSP har antagit att den genomsnittliga hastigheten for busstrafik ligger
pa cirka 35 kilometer per timme.% Genom att dividera antalet utbudskilometer
med den genomsnittliga hastigheten bér darmed en genomsnittlig drifttid i
timmar kunna beraknas. Vidare antas att dessa atgarder kan bidra med en
drifttidsminskning pa tre procent 6ver landet och att den genomsnittliga
kostnaden per vagnstimme ligger pa 350 kronor per timme (i haradet mellan
kostnaden for bussar i tatortstrafik och bussar i regional trafik enligt ASEK 7).
For att kunna skatta en driftkostnadsminskning fér ar 2030 multipliceras

47 (Trafikanalys, 2022)

48 (Hedegaard Sarensen & Pettersson, 2018)

49 Detta innebar ocksa minskat utslapp fran busstrafiken.
50 (Norheim, 2017)

51 (SKR, 2012)

52 Se vidare (Sandberg, 2017)

53 (WSP, 2021)
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antalet pastigande ar 2030 med kvoten mellan utbudskilometer och antalet
pastigande for ar 2019.

Enligt vara berdkningar som har utgatt fran antagandena presenterade ovan
skulle framkomlighets- och trafikplaneringsatgarder kunna leda till en
kostnadsminskning pa cirka 308 miljoner kronor ar 2030. Mellan 2023 och
2030 beraknas en total driftkostnadsminskning pa cirka 2,2 miljarder kronor
for hela perioden.

Driftkostnadsminskning pga framkomlighets- och
trafikplaneringatgarder

Miljoner kronor
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Figur 17. Driftkostnadsminskningar per ar som resultat av framkomlighets- och
trafikplaneringsatgarder mellan 2023 — 2030.

4.6  STATLIG FINANSIERING AV ERTMS
OMBORDUTRUSTNING

ERTMS, som star fér European Rail Traffic Management System, ar ett
enhetligt signalsystem for tag i hela EU. Malsattningen med ERTMS ar att
skapa ett interoperabelt system for signalering, kontroll och kommunikation
som ska leda till minskade underhallskostnader for trafikforetagen, battre
kapacitet och 6kad jarnvagssakerhet.

Konsultféretaget Ramboll har emellertid funnit att kostnaderna for
persontrafikforetagen kommer uppga till 6,2 miljarder kronor mellan 2020 och
2035 som en direkt effekt av inforandet. | dessa direkta effekter utgor
finansieringen av ombordutrustningen halften, 3,1 miljarder, och framtida
uppdateringar 1,8 miljarder.5

Utbver de direkta effekterna av att infora ERTMS berdknar Ramboll aven
indirekta effekter. Storleken pa de indirekta effekterna beror pa i vilken man
trafikféretagen skjuter déver kostnaderna pa resenarerna. Ramboll antar att
persontrafikféretagen for éver 67 % av kostnaderna till resenarerna®’, vilket
ger en kostnadsoverfoéring pa 4,1 miljarder. Som en foljd av detta berdknas
tagresandet minska med 1,3 procent, vilket motsvarar 2,3 miljarder i minskade
biljettintakter. 56

54 (Ramboll, 2020)

55 Qverféringsandelen baseras pa ett antagande om 2 konkurrerande bolag
per delmarknad.

56 Denna overforing ar alltsa rent samhallsekonomiskt lika med noll. Har ar
dock fokuset pa kollektivtrafikens ekonomi, inte pa resenarernas valfard.
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De direkta och indirekta kostnaderna blir sammanlagt pa 4,4 miljarder for de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och persontagsféretagen mellan 2020
och 2035 som i den analyserade reformen ska dverforas till staten. Det innebar
en arlig kostnadsbesparingen for RKM och for de kommersiella tagféretagen
uppgar till 275 miljoner kronor.

4.7 SANKTA BANAVGIFTER

Banavgifter tas ut for att internalisera jarnvagstrafikens samhallsekonomiska
externa marginalkostnader®”, exempelvis trdngsel pa sparen och
infrastrukturslitage. Det har innebar naturligtvis en utgift fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och de kommersiella tagféretagen. Totalt under
nastkommande planperiod (2022—2033) beraknar Trafikverket att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och tagféretagen kommer att betala banavgifter
for 26,9 miljarder kronor.5%8

Fragan ar hur mycket banavgiften kan ténkas bli séankt.?® Regeringen sankte
banavgifterna under pandemin fér RKM med 1,37 miljarder kronor,®° vilket
Svensk Kollektivtrafik dnskar permanenta. Med en rak upprakning om 2
procent per ar blir det 1,64 miljarder kronor ar 2030.

Man kan ocksd tdnka sig en mer marginell sankning av banavgifterna,
eftersom det vore att g& emot principen om samhallsekonomisk
marginalkostnadsprissattning om banavgifterna togs bort helt. Om
banavgifterna reduceras med 10 procent av den summan som man nedsatte
banavgifterna med under pandemin blir det 164 miljoner kronor i minskade
kostnader for tagaktérerna ar 2030.

4.8 BEHALL SKATTEBEFRIELSEN AV FORNYBARA
DRIVMEDEL

Svensk Kollektivtrafik uppger att ett borttagande av skattereduktionen pa
biodrivmedel skulle leda till 6kade kostnader om 760 miljoner kronor per ar,
givet att drivmedelsandelarna ar konstanta éver tid.8' Denna siffra ndmns aven
i regeringens promemoria "Reduktionsplikt fér rena och hoéginblandade
biodrivmedel” fran den 27 december 2021. Beloppet motsvarar en 6kning av
trafikeringskostnaderna for buss ar 2021 pa drygt 3 procent. Regeringen
menar dock att den slutliga kostnaden kan bli lagre eftersom
utslappsminskningar har ett varde i reduktionsplikten, vilket férutsatter att man
inte 6vergar till fossil diesel.

Hur bussflottans sammanséattning med avseende pa drivlina kommer att se ut
ar 2030 ar svart att veta. Trafikanalys bedomer att andelen elbussar kommer
vara betydligt hégre an idag, narmare 40 procent, medan bussar med
dieselmotorer (som kan koras pa HVO) kommer att utgéra cirka 50 procent.52
Resterande del ar gas. Det ar rimligt att anta att alla bussar som inte gar pa el
drivs av nagon form av biodrivmedel. 2019 ars drivmedelsandelar i

57 (Trafikanalys, 2022)

%8 (Trafikverket, 2021)

% Trafikanalys uppger att internaliseringsgraden, fér ovan angivna banavgift,
ar 75 %. Det innebar att marginalkostnaden fér negativa externa effekter
betalas till tre fjardedelar av banavgifterna.

60 (Regeringskansliet, 2021)

61 (Svensk Kollektivtrafik, 2021)

62 (Trafikanalys, 2020)
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busstrafiken var enligt Energimyndigheten 38 % HVO, 27 % Biogas, 23 %
RME, 1 % el och resten, 11 % sannolikt fossil diesel.8® Svensk kollektivtrafik
beraknade att 95 procent av de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
busstrafik ar 2021 drevs med férnybara biodrivmedel.%*

Regeringspromemorian som namns ovan féreslar att ren HVO och ren FAME
far betala samma skatt som diesel om 4,74 kr/l 2021. Vad galler
bransleférbrukning anger ASEK att en lastbil upp till 16 ton férbrukar 0,164
liter per kilometer, medan motsvarande siffra for bussar inte finns.%% Antagligen
drar en buss, som behdver bromsa och accelerera oftare, en hogre
bransleférbrukning. Darfor antas 0,33 liter per kilometer, eller cirka dubbelt sa
hdg férbrukning som den for medeltunga lastbilar Givet dessa parametrar och
en tillryggalagd stracka pa totalt 640 miljoner kilometer beddms
skattekostnaden bli cirka 610 miljoner kronor.6¢ Berakningen baseras pa att
de fordonskilometer som gar pa antingen HVO eller RME (61 % av alla
fordonskilometrar 2019) beskattas.

En framskrivning till 2030 ar svar. Man kan bedéma hur manga fler
fordonskilometrar som kérs, nastan 90 miljoner fler kilometer. Daremot ar det
svart att veta hur stor skatten kommer vara, sannolikt hogre an ar 2021. Det
ar ocksa svart att veta hur bransleférbrukningen kommer att effektiviseras,
sannolikt ar den battre. Skattesatsen och effektiviseringen drar alltsa at olika
hall. Om man for enkelhetens skull antar att de tar ut varandra, och antar att
60 % av alla fordonskilometer kérs med HVO ar 2030 (dvs 6vriga med el), blir
skattekostnaden 571 miljoner kronor.

Detta belopp kommer alltsd stiga med skatt per liter, men minska med antal
liter per kilometer.

5. TACKS KOSTNADERNA AV
INTAKTERNA?

5.1 BILJETTINTAKTER 2030

En 6kad marknadsandel kommer resultera i fler pastigningar och fler nya
resenarer boérja nyttja kollektivtrafiksystemet. Det kommer i sin tur ge upphov
av Okade biljettintakter. Prisstrategier kan bli en viktig del i att gora
kollektivtrafiktrafiken &n mer attraktiv och samtidigt bygga en robust
intaktsbas, men hur detta kan ténkas utvecklas ar svarbeddmt. For att berakna
hur stora biljettintdkterna kan ténkas vara har darfér den genomsnittliga
intakten per resa for varje region anvants, i forhallande till mangden
tilkommande resor som sker i de enskilda regionerna 2030. Den nuvarande
genomsnittliga intdkten per resa ar 14 kr, i en nationell kontext.®”

Med de forandringar som beskrivits kring resandet och Okade
marknadsandelar i kapitel 2. Férutséttningar kommer det behdva ske ca 670
miljoner fler resor inom den regionala kollektivtrafiken for att nystartsmalet ska
uppnas. Ar 2019 skedde ca 1,7 miljarder resor, vilket innebér att det ar en

63 (Energimyndigheten, 2021)

64 (Svensk Kollektivtrafik, 2022d)

65 (Trafikverket, 2020)

66 Korstracka enligt Trafikanalys (2020)
67 (Trafikanalys, 2022)
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betydande 6kning av resor som kravs. Tillkommande resor ligger p4 samma
nivd i samtliga kostnadsscenarier eftersom samma andels 6kning av
marknadsandelen aterfinns i regionerna.

De tillkommande resorna uppskattas generera drygt 8,9 miljarder i 6kade
biljettintakter fér de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Denna summa
utgdr frdn samma biljettprisstruktur som 2019. Ar 2019 uppgick
biljettintakterna till 22,8 miljarder kronor.

Biljettintakterna inom den kommersiella trafiken har inte beraknats, dels pa
grund av avsaknaden av underlag och statistik, dels pa grund av att
prissattningen ar dynamisk, vilket komplicerar en eventuell berakning.

5.2 KOSTNADER SOM KAN UPPSTA OAKTAT
NYSTARTSMALET

Denna analys syftar till att beskriva och berakna vilka kostnadsékningar som
uppstar vid maluppfyllelse om 40 % marknadsandel 2030 f6r den motoriserade
trafiken. Till stor del vilar analysen pa historiska data och antaganden kring
potentiell utveckling givet de underlag som finns att tillga i nulaget. Mycket av
analysen bygger pa kostnads- och intaktsbilden ar 2019 som sedan
applicerats i en kontext ar 2030.

Oavsett hur kollektivtrafiksystemet utvecklar sig under kommande 10-
arsperiod kommer branschen troligen att belastas med diverse ©kade
kostnader. ERTMS kommer fortsatta att inforas och fran och med 1 januari
2023 kanske skattebefrielsen pa& rena och hoéginblandade flytande
biodrivmedel tas bort. Sedan 2019 har priset pa HVO stigit med nastan 200
procent. Dessa kostnader har utelamnats i analysen eftersom de paverka
kollektivtrafiken oaktat om méaluppfylinad nds. Dock ar de viktiga att ha i atanke
och kommer bara redovisas i tabellform.

Tabell 2 Kostnader som uppstar och paverkar kollektivtrafikaktorerna oaktat nystartsmalet

Kostnadspost Ev. kostnad

Inférandet av ERTMS Ca 6,2 mdkr fram till
2035% for
ombordutrustningen

Avskaffad skattebefrielse pa férnyelsebara Ca 800 miljoner per ar®

biodrivmedel (T.ex. HVO)

Energipriser (paverkan pa el-laddade bussar, Paverkan ej berdknad

tag, sparvagar m.m.)

Rénta, inflation (paverkar den generella Paverkan ej berdknad

prisbilden och investeringsobjekt som

regioner behéver lana till)

Okade priser pa HVO utdver eventuellt Paverkan ej berdknad
borttagande av skattebefrielsen

68 (Ramboll, 2020) samt 2,3 miljarder kr i minskade biljettintakter
69 (Svensk Kollektivtrafik, 2022)
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5.3 SAMMANSTALLDA KOSTNADER OCH INTAKTER
AR 2030 VID MALUPPFYLLELSE

Bade de d6kande kostnaderna och flera av de effektiviseringarna som kan
uppsta med de analyserade reformerna presenteras i ett intervall eftersom det
ar svart att specificera siffrorna exakt. For enkelhetens skull har darfér ett urval
gjorts, i syfte att skapa en rattvisande bild.

Kostnader

De o6kade trafikeringskostnaderna utgar ifran scenario 2, vilket motsvarar en
kostnadsokning for RKM med 6,4 mdkr mer ar 2030.

De oOkade infrastrukturella- och &vriga kostnader utgar ifran
kostnadsutveckling som motsvarar den historiska ©6kningen inklusive en
mindre ytterligare 6kning (som motsvarar en 4% arlig 6kning av posten). Detta
resulterar i en sammanlagd 6kning som belastar RKM med 5,2 mdkr mer ar
2030 an jamfoért med nuvarande nivaer.

Den kommersiella buss- och tagtrafiken berdknas ha kostnadsokningar for
trafikering om drygt 1 mdkr ar 2030 for att sakerstalla tillganglig kapacitet for
Okade resandevolymer.

Kostnaden for ERTMS uppgar pa arsbasis till drygt 300 miljoner kronor.
(4,4 mdkr utspritt dver en period om 16 ar for inférandet).

Intdkter och reformer

Effekterna som kan uppsta vid 6kad samordning av trafiken har ett relativt stort
intervall, i detta fall anvands det lagre scenariot (scenario 1 — 10 %) som
motsvarar en kostnadseffektivisering om 10 %.

Kostnadsreduceringen vid slopade banavgifter antas i sammanstallningen
kunna motsvara 10 % av de totala kostnaderna och uppgar till minskade
kostnader om cirka 160 mkr.

Effekterna av férandrade start- och sluttider hamnar i intervallet 13—26 mkr per
ar. 19 mkr har anvants i summeringen, eftersom effekterna ar marginella har
det ingen direkt paverkan pa helheten.

De 6kade kostnaderna for kollektivtrafiken i landet uppskattas landa pa +13,7
miljarder kronor ar 2030, inklusive de utgifter som kommer med ERTMS och
eventuellt avskaffande av skattebefrielse for férnyelsebara drivmedel.
Intdkterna och kostnadsreduceringarna om samtliga reformer genomfors
uppgar till 13,6 miljarder kronor. Det uppstar sannolikt ett behov av antingen
statligt eller regionalt stdd med 100 mkr om kostnadsutvecklingen gar i linje
med dessa berakningar och samtliga reformer genomfors.

Hur troligt det ar att samtliga reformer genomférs kan inte bedémas inom
ramen for analysen, daremot kan det konstateras att om inga reformer
genomfors tillkommer ett utékad behov av stéd. Om alla reformer genomférs
finns potential att tacka kollektivirafikens 6kade kostnader.
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Tillkommande kostnader, kostnadseffektiviseringar, reformintakter samt
biljettintakter ar 2030 vid maluppfylinad och genomférda reformer

&

Miljarder kronor
N

ERTMS; 0,3 mdkr

12

Kommersiell trafik;
1,0 mdkr

10

Ovriga och
infrastruktur
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Sankta banavgifter;
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Reformer & intakter

Figur 18 Tillkommande kostnader, kostnadseffektiviseringar, reformintakter, och biljettintakter ar
2030 vid maluppfylinad av nystartsmalet om 40 % marknadsandel.
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6. SLUTSATSER

Resultatet av analysen pekar pa mojligheterna att genom olika reformer styra
mot en balans mellan kostnader och intdkterna utan att féor den delen Oka
subventioneringen av kollektivtrafiken via skatteintakter. Som tidigare namns
i rapporten finns det bade osakerheter och ett storre intervall i bade hur stora
kostnaderna kommer vara och vilka effektiviseringar som kan uppnas.
Berakningarna bygger pa flertalet olika antaganden om en mgjlig utveckling.
Huruvida dessa antaganden realiseras kommer att paverka bade kostnaderna
och intékterna. Samtidigt som vi ocksa identifierat att det finns utgifter och
kostnader som inte ingar i analysen, framfor allt de investeringar som kravs i
infrastrukturen for att mojliggéra en 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken.
Det finns existerande brister och behov inom kollektivtrafikens infrastruktur,
bade avseende tillgang till depaer, kapacitet i terminaler och pa vagar, men
aven fragor rérande personaltiigdng och liknande som kan komma att ha en
paverkan. Hur detta paverkar dels en 6kad marknadsandel, dels kostnaderna
har inte analyserats i denna studie. Om analyserade reformer inte genomférs
betyder det att kollektivtrafikens aktorer behdver ytterligare stéd fran antigen
staten eller regionerna.

Tabell 3 Sammanfattning av potential i analyserade reformer

+ 896 miljoner kronor

+ 1 920 miljoner kronor
+ 13 — 26 miljoner kronor

+ 1,1 miljarder — 3,4 miljarder
kronor

+ 308 miljoner kronor

+ 250 miljoner kronor

+ 160 — 320 miljoner kronor

+ 571 miljoner kronor

For att nd malsattningen om 40 procents marknadsandel ar det mest
realistiska scenariot att samtliga regioner behdéver 0©ka sin egen
marknadsandel. | den har analysen har en genomsnittlig 6kning om ca 10-11
procentenheter per region tillampats. Det ar dock osakert vilken genomsnittlig
Okning som kan komma att ske i respektive region. Ett annat scenario kan vara
att ett par av de stérre regionerna okar mer, medan mindre och mer
glesbefolkade regioner o6kar i mindre utstrackning. Nar man studerar
marknadsandelar pa en nationell nivd behdver man ocksa forsta att antalet
resor som sker och befolkningen i regionen spelar stor roll. 1 procentenhets
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tillvaxt i exempelvis Stockholm ar lika mycket "vard” som 10 procentenheters
tillvaxt i en mindre region som Kronoberg, i termer av den nationella
marknadsandelen. Beroende pa hur malsattningen nas, det vill saga hur
marknadsandel vaxer i olika regioner sa kommer kostnaderna for trafikutbudet
och aven intékterna variera.

WSP ar val medvetna om att det finns kostnadsposter som dels ar svara att
spara, till exempel vad som ryms inom de olika regionala
kollektivtrafikmyndigheternas kostnadsposter Trafikering, och Ovriga- och
infrastrukturella kostnader. Detta resulterar i att det ar svart att konkretisera
kostnadsutvecklingen mer precist an pa det Overgripande plan som
presenteras i analysen. Som beskrivits i rapporten kommer det ocksa behévas
atgarder inom den fysiska infrastrukturen for att stoédja utvecklingen om 6kad
marknadsandel. Ansvaret for dessa delar ligger hos andra aktérer, men for att
kunna analysera vilka behov som finns, hur bristerna ser ut och vilka tankbara
atgarder som kan genomféras behdver det analyseras separat fér att kunna
uppskatta kostnader. Vi kan konstatera att regeringen via Trafikverket aviserat
att den nationala transportinfrastrukturplanen uppgar till nara 900 miljarder
fram till 2033. Huruvida dessa pengar ar tillrackliga eller inte kan inte besvaras
i denna analys. Oavsett s& kommer det kravas en samordning mellan de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna, Trafikverket och kommunerna for att
prioritera ratt investering och underhall som frdmjar en 6kad anvandning av
kollektivtrafiken, i samtliga 21 regioner.

Givet den forhallandevis korta tiden (2022-2030) som ar kvar till dess att
malsattningen ska nas ar det troligt att busstrafiken kommer behdva ta en stor
del av det 6kande resandet. Férvisso pekar bade de belaggningssiffror och
utvecklingen av olika tagsystem som pagar runt om i landet att den
sparbundna trafiken kommer spela en viktig roll. Problematiken ligger i att vara
resvanor fortsattningsvis ar ganska statiska och att belastningen i systemet
over dygnet ar snedvridet genom att den storsta mangden resor sker till och
fran arbete och studier pa4 morgonen i ena riktningen och tillbaka i andra
riktningen pa eftermiddagen. Detta resulterar i att det skapas en mycket hog
belastning pa enskilda linjer och under enskilda tider som driver pa behovet
av 6kad mangd trafik till en hég kostnad. Om resandet sprider ut sig i storre
utstrackning, bade avseende i vilka relationer som manniskor reser kollektivt
och under vilka tider pa dygnet ar det sannolikt mojligt att oOka
marknadsandelen till en lagre kostnad, eftersom trafikutbudet redan finns pa
plats i dagslaget. Det ar dock osakert om vilken potential for ett sadant skifte i
resmonster som finns, bade i det korta och langa perspektivet.

Det kommer kravas stora insatser for att fa till en O&verflyttning fran
privatbilismen till kollektivtrafiken. Att enbart forbattra kollektivtrafiksystemet
kommer troligen inte racka hela vagen.”® Bilhdmmande atgarder har sedan
lange identifieras som en av de viktigaste faktorerna for att sakerstalla 6kad
andel resenarer i kollektivtrafiken. Flera férandringar som ar mdjliga att
genomféra kommer ocksa att kosta pengar, men har ingen direkt effekt pa
RKM kostnadsstruktur.

70 (WSP, 2016), (Holmberg, 2013)
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