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Allméant

YTTRANDE FRAN SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK

Svensk kollektivtrafik har inga invindningar mot de foreslagna forandringarna.

YTTRANDE FRAN BRANSCHFORENINGEN TAGOPERATORERNA

Branschforeningen Tagoperatorernas bifogade brev, stéllt till Trafikverkets
generaldirektor innehaller fragor som inte gar att harleda till samradsunderlaget sé av
den anledningen kommer skrivelsen i stéllet att hanteras i pigdende diskussioner mellan
Trafikverket och branschféreningen.

Bilaga 4.2 — Prioriteringskriterier

YTTRANDE FRAN STOCKHOLMS LANS LANDSTING
TRAFIKFORVALTNINGEN

Trafikférvaltningen inom Stockholms ldns landsting har foljande synpunkter med
anledning av avvikelsemeddelande 1 for Jirnvigsnatsbeskrivningen 2016.

Trafikforvaltningen konstaterar att Trafikverket har infort en ny kategori, storpendel, for
att kunna ge hogt en ndgot hogre prioritering for de tyngsta pendeltdgsavgingarna i
storstadsomradena. Detta tycker vi ar en dndring till det battre.

Trafikforvaltningen saknar dock fortfarande en vardering av nyttan med en taktfast trafik
i samband med kapacitetstilldelningen. Jimna intervaller i kollektivtrafiken &r inte
enbart en komfortfraga for resendrerna, utan ar i manga fall en nédviandighet eftersom
trafiken ingér i ett storre system som ar uppbyggd efter en viss takt. Resor i
kollektivtrafiken inom ett urbant omrade kraver ett natverk av sinsemellan anslutande
linjer som svérligen later sig trafikeras med oregelbundna avgéngstider.

Vi saknar dessutom en virdering av anslutningar till annan trafik an jarnvagstrafik. I
kollektivtrafiken kan anslutningar till och fran framforallt busslinjer vara vl sa visentliga
for ett attraktivt kollektivtrafikutbud som anslutningar till annan tagtrafik.

P& langre sikt efterlyser Trafikforvaltningen ett utvecklat system for férdelning av
kapacitet. Som vi i olika sammanhang tidigare har papekat ar de svart att jamfora helt
olika trafiksystem med varandra med anvinda modeller. Ingdende virden ar for flera av
faktorerna affirshemligheter for de kommersiella aktorerna medan de for offentliga
verksamheter normalt ar en offentlig handling. Om det har fattats ett politiskt beslut om
en viss kollektivtrafik har samhéllet uppenbarligen ocksa satt ett varde pa trafiken. Om
investeringar genomfors som ett resultat av sidana beslut maste resulterande trafik ocksa
kunna garanteras en varaktighet. Detta eftersom de da bildar en grund for savil
samhillets planering av byggande med mera som den enskildes beslut om boséttning och
arbete, beslut som av nédviandighet méste vara langsiktiga.
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De viarderingsmallar som ligger till grund f6r varderingarna i de olika tdgkategorierna har
en anmarkningsvird skillnad i varderingen av tiden for privatresa respektive affirsresa.
Det innebar att tidsitgéngen for en Sodertiljebos resa till ett mote i Stockholm virderas
vasentligt olika om personen har sin arbetsplats i Sodertélje eller i Stockholm. I det
senare fallet blir det, sivitt vi forstar, en privatresa och i det senare en tjansteresa som
virderas vasentligt hogre. Mgjligen dr denna skillnad i vardering relevant i samband med
investeringskalkyler som utfors for att bilda underlag till beslut, men att anvinda dessa
siffror som ett verktyg for vilket tg som ska erbjudas kapacitet, kan ge ovantade och
mojligen ocksa oonskade konsekvenser. I Stockholmsomradet saknas tillracklig kapacitet
ivégnatet for att kunna ta hand om arbetsresor om pendeltagen skulle bli utkonkurrerade
av andra tdg. Rimligen borde resor till och frén arbetet vid kapacitetstilldelning vara
nagorlunda lika tidsvirderad som resor i arbetet.

Vi har tidigare papekat att den tillgingliga kapaciteten déar den ar knapp, forst bor
fordelas till de olika trafikkategorierna efter en gjord bedomning av tillgdng och behov.
Darefter bor den fordelas inom respektive kategori efter modeller som anpassas efter
forutsattningarna for respektive kategori. Vi har haft del av ndgra redovisningar om ett
arbete som initierats av Trafikverket och som syftar till att undersoka mgjligheten att
skapa en modell av detta slag. Trafikforvaltningen stodjer till fullo Trafikverkets stravan i
detta avseende.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket haller med om att det finns behov av att vdrdera taktfast tidtabell.
Dessvdrre finns idag ingen vdrdering av den typen av effekter. Trafikverket kommer att
arbeta med fragan genom ASEK (Arbetsgruppen for samhdllsekonomiska kalkyl- och
analysmetoder inom transportomrdadet) for att om majligt fa fram ndgon metod for att
vdrdera denna effekt pa sikt.

Nir det galler virdering av anslutning till annan trafik dr problemet det att
trafikverket inte sjdlva dger planeringsfrdgan av denna trafik. Det betyder att
Trafikverket har svdrt att integrera t ex anslutande busstrafik i prioriteringsmodellen.
Daremot finns fragan med pd listan éver angeldgna utvecklingsfragor.

Nar det gdller ett mer utvecklat system for kapacitetsfordelning sa pdgar det ett
langsiktigt utvecklingsarbete tittar pa denna fraga.

Nar det gdller varderingen av restid for privata resor, arbetsresor och tjdnsteresor
baseras den pa vedertagna virderingar fran ASEK. Om en resa dr en privat resa sd dr
den det oavsett om den sker mellan Sodertdlje och Stockholm eller om den sker inom
Sodertdlje. Detsamma gdller tjdnsteresor och arbetsresor. Det som avgor vilken
vdrdering som ska tillimpas dr syftet med resan. Det dr dven s det dr implementerat i
modellen.

YTTRANDE FRAN SORMLANDS KOLLEKTIVTRAFIK

Sormlands kollektivtrafikmyndighet har tagit del av informationen och vill harmed lamna
foljande synpunkter.
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Generellt anser vi att det vore 6nskvirt om férandringarna, i detta fall avseende
prioriteringskriterierna, inledningsvis kunde kommenteras med bland annat syfte och
motiv. Aven om ansatser finns i foreliggande samradsunderlag, ser vi fortsatt
kommentarerna som knapphéndiga.

Naér det géller sjilva prioriteringskriterierna vilkomnar Sérmlands
Kollektivtrafikmyndighet detta korrektur. Myndighetens uppfattning ar dock att det
fortsatt finns betydande brister. Framforallt ser myndigheten allvarligt pa att det fortsatt
helt saknas parametrar som miéter — och véger in — samhéllsnyttan som regional- och
lokaltég genererar. Med aktuell och foreslagen berdkningsmodell kan vi, som ansvariga
for den regionala kollektivtrafiken i Sormland, inte garantera vira medborgare en stabil
och attraktiv forsorjning med regional- och lokaltag, trots att detta trafikslag utgor
stommen for arbetspendlingen i lanet och 6vriga Milardalen. Nastan 30 % av S6rmlands
forviarvsarbetande befolkning pendlar till nagot av grannlénen varav en stor del dagligen
nyttjar den regionala tagtrafiken. Att for regionens medborgare kunna garantera en
langsiktigtighet i saval restider som utbud ar av yttersta vikt for en fortsatt positiv
befolkningsutveckling i sdvil Sormland som Mailardalen.

Vidare tas fortfarande inte hansyn till marginalnyttan av tillkommande tag pa samma
stracka med liknande uppdrag, ndgot som stélldes pa sin spets infor T 14 nar forutom SJ
AB ytterligare tva operatorer sokte ett stort antal snabbtagldagen pa Vistra stambanan och
darmed hotade tringa undan den sedan manga artionden etablerade regional- och
lokaltdgen utmed banan. S6rmlands Kollektivtrafikmyndighet anser det av yttersta vikt
att en struktur skapas som ger balans mellan behovet av kommersiella fjarrtag, godstag
och av samhillet utpekad trafik.

Dessutom kan vi dven konstatera att virdet av styva tidtabeller, som riaknas som en viktig
faktor for en framgéngsrik kollektivirafik och dven mojliggor en effekt planering av hela
kollektivtrafiksystemet, inte aterspeglas i modellen.

For att skapa ett system som ger alla beroérda rimliga planeringsforutsattningar ser vi
fram emot en mer Gvergripande vidareutveckling av metoder och verktyg for
kapacitetstilldelning dar samhillsnyttan ses i ett bredare perspektiv och déar dven hansyn
tas till regional och kommunal medfinansiering av statlig infrastruktur. Sérmland
kommer att bidra med narmare 740 miljoner kronor till bygget av Citybanan i Stockholm
vilket givetvis skapar forvantningar.

Trafikverkets kommentar:

Trafikverket haller med om att informationen skulle kunnat vara mer tydlig vad gdller
orsak till fordndringarna. Bakgrunden till att prioriteringskriterierna fordndrats till
JNB 2016 dr det kvalitetsarbete som trafikverket initierat pa omradet det senaste daret.
Till exempel har tidigare prioriteringskriterier baserats pa inaktuella ASEK-vdrden som
nu har uppdaterats. Vidare har det funnits ett behov av att fa transparens i det
underlag som prioriteringskriterierna bygger pd. I det arbetet har det upptdckts ett
antal fel och brister som rdttats som gjort att nivdn pa prioriteringskriterierna dndrats.
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Felen och bristerna har berott pa rdaknefel men det har dven upptdckts tveksamma
metodval som nu korrigerats.

Trafikverket hdller med om att det finns brister i modellen ndr det gdller virdering av
regional kollektivtrafik. Detta framfor allt da effekterna blir stora. Detta problem gdiller
dock dven annan typ av trafik. Den modell som anvdnds idag bygger av noédvdndighet
pa schabloner och pa att de effekter som uppstar, da konflikter loses, dr av marginell
karaktdr. Trafikverket har under 2014 initierat flera projekt som har som syfte att se pd
mojligheten till att utveckla en mer heltdckande modell pé ldngre sikt.

Trafikverket héller med om att det finns behov av att virdera taktfast tidtabell.
Dessvdrre finns idag ingen vdirdering av den typen av effekter. Trafikverket kommer att
arbeta med fragan genom ASEK for att om méjligt fa fram nadgon metod for att virdera
denna effekt pa sikt.

Ijarnvdgslagen finns inget uttryckligt stod for att beakta medfinansieringsbidrag vid
tilldelning, men Trafikverket kommer att underséka hur detta hanteras i praktiken.

2.1 GRUNDLAGGANDE PRINCIP
YTTRANDE FRAN TRANSDEV SVERIGE AB

Det anges vad avsikten dr med prioriteringskriterierna i 2.1, men i realiteten uppfattar vi
det allt for ofta att prioriteringskategorierna aven ligger till grund redan tidigt i
tagplaneprocessen. Utover de angivna och faststéllda prioriteringskriterierna uppfattar vi
att det finns ytterligare “inofficiella” prioriteringskriterier som ligger till grund for hur
den enskilde trafikplaneraren viljer att planera enskilda tag i processen. Dock s anges
det i andra stycket under 2.1 att "Inget tig ar prioriterat fore ett annat.” Hur f6ljs detta
upp och hur ser Trafikverket pa fragan? Ur inte minst ett konkurrensperspektiv ar det en
mycket central fraga hur inkomna ansékningar behandlas initialt i processen.

Trafikverkets kommentar:

Inkomna ansokningar hanteras utan att beakta prioriteringskriteriet pa det enskilda
taget, vart uppdrag dr att prova om ansékan kan effektueras utifran ansokan. Ndr
konstruktionen av tagplanen sker ldgger vi in samtliga tag 1 vart IT-stod utan prioritet,
de olika tagldgena hanteras ddrefter sekventiellt i arbetet. Vi dr medvetna om tdgens
prioriteringskategori vid konstruktionen av tdgplanen vilket kan vara ett stéd.
Trafikverket foljer under tdgplanen upp l6pande om tdg erhdller ansokt tidtabell, ddrtill
sker en dialog under arbetet med s6kande.

5 KOSTNADSPARAMETRAR
YTTRANDE FRAN TRANSDEV SVERIGE AB

Det ar stora forandringar som foreslas vad giller kostnadsparametrarna som ligger till
grund for prioriteringskriterierna i JNB 2016. Den jamforelse som vi gjort mellan
nuvarande nivaer och de som foreslas till JNB 2016 (tabell 1 och tabell 2 nedan) visar
tydligt pa generellt mycket patagliga forandringar (héjda nivaer), dock vad géller
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prioriteringskategorier avseende fjarrtrafik (for persontransporter) ar de foreslagna
nivderna i regel sankta. Bakgrunden till de féreslagna justeringarna saknas i stort. Vid ett
mote i Stockholm den 28 oktober 2014, diar Rolf Haraldsson (Trafikverket) var
sammankallande, gjordes ett forsok att redogora for vad som lag bakom den nya
foreslagna samhéllsekonomiska modellen som anvants for att fa fram viktningen for olika
tag respektive olika parametrar. Vid motet presenterades dock endast de nya
parametrarna, inte hur de tagits fram i allménhet, vad som ligger till grund for dem i
synnerhet, och motivet att indra dem mer &n att de ar "inaktuella”. Att nivierna
dessutom justerats ytterligare frin motet i oktober till de nivier som nu foreslas gor
trovardigheten till modellen dn mer tveksam.

Oavsett hur den samhillsekonomiska modellen ser ut bor utifran enkel teori ett persontag
som innebdr ett stort transportarbete, sett i antalet resenérer, premieras, snarare an hur
hog beldggningen ar pa det enskilda tdget. Exempelvis bor ett tGg med en kapacitet pa
500 och med en beldggning pa 70% vara bittre samhdllsekonomiskt dn ett tag med en
kapacitet pa 250 och med en beldggning pa 80%.

Trafikverkets kommentar:

Bakgrunden till att prioriteringskriterierna fordndrats till JNB 2016 dr att tidigare
prioriteringskriterier baserats pa inaktuella ASEK-vdrden som nu har uppdaterats.
Vidare har det funnits ett behov av att fa transparens i det underlag som
prioriteringskriterierna bygger pd. I det arbetet har det upptdckts ett antal fel och
brister som rdttats som gjort att nivan pa prioriteringskriterierna dndrats. Felen och
bristerna har berott pa riknefel men det har dven upptdckts tveksamma metodval som
nu har korrigerats. PG moétet den 15/1 2015 med jarnvdgsforetagen hade Trafikverket en
detaljerad genomgdng av den berdkningsmodell som genererar kostnadsparametrarna
som anvdnds vid prioritering. Vid denna genomgdng visades i detalj det underlag som
kostnaderna dr berdknade pa. Att kostnaderna dndras over tiden dr naturligt eftersom
forutsdttningarna (ASEK-vdrden) dndras 6ver tiden. Vidare finns det ett stort behov av
att forbdttra modellen vilket leder till fordndringar och kommer att leda till ytterligare
fordandringar i framtiden.

Trafikverket haller med om att antal resendrer dr en viktig forutsdtining for att
berdkna vdrdet av ett persontdg. Och det dr den principen som modellen bygger pd.
Tagkategorier med mdnga resendrer har ett hégre vdrde dn kategorier med fa
resendrer allt annat lika. SG modellen fungerar precis sG som det efterfragas i
synpunkten.
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5.1 KOSTNADSPARAMETRAR FOR TAG
YTTRANDE FRAN TRANSDEV SVERIGE AB

Prioriterings- Transporttid Transport- Forskjutnings-
Kategori avstand tid
Kod Kr/min Kr/km Kr/min
A B C D

GS 112% -5% 169%
GT 98% -19% 147%
GR 57% 5% 1704%
GN 164% 89% 219%
GF 33% 30% -7%
GO 100% 95% 43%
SP 51% 79% 13%
RX 59% 100% -17%
RS 24% 69% -20%
RL 21% 81% -15%
FX -4% 45% -33%
FS 19% -7% -7%

FL 0% 6% -20%
Fl 16% 7% 7%

PO 9% 22% -33%
1T 97% 89% N/A

EL 27% 85% N/A

Tabell.1 . Jamforelse mellan foreslagna nivder for kostnadsparametrar for tag JNB
2016 vs JNB 2015.

Trafikverkets kommentar:

Det gar inte att kommentera orsaken till den procentuella fordndringen for varje
enskild kostnadsparameter. Orsaken beror ibland pa rdttade fel i berdkningen. Ibland
pa en generellt forbdttrad berdkningsmetod. Och ibland pa dndrade antaganden for
den specifika kategorin.

5.2 KOSTNADSPARAMETRAR FOR ASSOCIATIONER
YTTRANDE FRAN TRANSDEV SVERIGE AB

Betydelsen av associationer okar patagligt i det forslag som presenteras for JNB 2016, dar
nivaerna generellt ar avsevirt hdjda (se jaimforelse mot JNB 2015 i tabell 2). Vi stéller oss
frdgande hur tanken med associationer ar tankt att fungera. Med den idag uppdelade
jarnvagsmarknaden mellan olika aktorer stéller vi oss frigande om det verkligen ar
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rimligt att en ansokan ska innehalla associationer (anslutningar) till faktiska tag, utéver
rent internt produktionstekniska uppldgg. En association, i betydelsen anslutning, bygger
pé en faktisk anslutning till ett annat tdg som inte allt for séllan en annan aktor ar
ansvarig for. Saledes bor associationsfragan snarare handla om volymspecifika
reserelationer till viss ort/linje d4n anslutningar till enskilda tig, annars gynnar modellen
kartelliknande upplagg. Exempelvis att tdg X forvdntas ha Y resendrer som ska resa
vidare till orten Z eller orter utmed linjen Q.

Prioriterings- Varaktighets- Bruten

kategori kostnad associationskostnad
kod (kr/min) (kr/association)
K L M

APX 200% 470%

APH 164% 402%

APS 147% 369%

APL 234% 535%

API 2900% 5678%

AGX 1121% 1055%

AGH 1111% 975%

AGS 1032% 874%

AGL 1268% 1362%

FOH N/A -69%

FOS N/A -73%

FOL N/A -75%

Tabell.z2 . Jimforelse mellan foreslagna nivaer for kostnadsparametrar for
associationer JNB 2016 vs JNB 2015.

Trafikverkets kommentar:

De virden som anges i yttrandet dr i huvudsak korrekta, men tar upp fordndringar
relativt den forra upplagan, JNB 2015, fordndringar som i huvudsak redan dar
genomforda i nu gdllande JNB 2016.

De fordndringar som foreslds 1 detta avvikelsemeddelande relativt de nu gdllande
vdrdena i JNB 2016 dr avsevdrt mindre dn de som yttrandet anger. Fordndringarna
ligger betrdffande kategorierna som borjar pa AP och AG mellan +15% och -42% och
har en genomsnittlig storlek pa -12%. For de kategorier som borjar pa FO har
fordndringarna en genomsnittlig storlek pa -74%.

Anledningen till dessa fordndringar finns redovisat i Trafikverkets kommentarer ovan
till yttrandet om avsnitt 5 Kostnadsparametrar.

Trafikverket instimmer i att tanken med associationer behover tydliggoras. Den skulle
behéva beskrivas och goras tillgdanglig for de som anséker om kapacitet hos
Trafikverket. Déarfor ska Trafikverket se over den dokumentation som finns tillgdanglig
och undersoka om det dr mdajligt att efter kompletteringar publicera den typen av
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information pa Trafikverkets webbplats. I det sammanhanget hoppas vi ocksa kunna
besvara de fragor som yttrandet beror.

6.1 KONFLIKTLOSTA ALTERNATIV
YTTRANDE FRAN TRANSDEV SVERIGE AB

Vi staller oss frégande till nér och, kanske inte minst, var en intressekonflikt egentligen
uppstar. Detta ar idag inte tydligt angivet utifrn vad vi kan se, och ar viktigt att klarlagga
sd inte hanteringen blir godtycklig. Den omplanering som successivt sker i processen
skapar, som vi ser det, nya konflikter och hur férhéller sig de konflikterna till de som &r
syftet med denna skrivning?

Trafikverkets kommentar:

Intressekonflikt uppstar omedelbart da en ansékan inte kan effektueras enligt de
onskade tiderna. Sokande kan ange ett utrymme i ansokan som ger Trafikverket
mojlighet att avvika fran de fran borjan ansokta tiderna, da uppstéar konflikt forst nar
dven detta overtrdads. Forfarandet under samrads och samordningsperiod medger att
overenskommelser kan trdffas mellan parterna under arbetets gang som kan innebdra
stora avsteg fran ansékan. Ett avsteg kan exempelvis vara att tag ges kapacitet annan
vdg dn sokt, att uppehadll slopas. I de fall samrdds och samordningslosning inte gar att
nd kan sokande begdra tvistlosning. Det dr forst dd som prioriteringskriterierna nyttjas
och far verkan.
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