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Sammanfattning

Bilaga 13 4r den del av Visttrafiks

aktiedgaravtal som reglerar fordelningen

av Visttrafiks underskott mellan de 50

dgarna. Forslaget till ny bilaga 13 utgar

frin den utvérdering som genomfordes

varen 2007, samt foljande problemanalys

som genomfordes i dialog med samtliga

dgarrad, bestéllargrupper (tjdnstemén) och

Visttrafiks ledningsgrupp. Foljande mal

har satts for en ny bilaga 13:

1. en enklare och mer transparent modell

2. relativt stabil over tiden

3. avvikelser 1 utfallet jamfort med
budget skall g att forklara

4. den enskilda dgarens underskott skall
speglas i trafiken

5. fordelningen mellan regionen och
kommunerna skall inte avvika alltfor
mycket fran 50/50 vid avtalets borjan

Tre alternativ, med olika forenklingsgrad
arbetades fram under 2008. I detta skede
konstaterades att en modell som
fortfarande utgdr frén resor som
fordelningsgrund inte kunde uppfylla de
mal man satt upp for arbetet.

Forslaget till ny bilaga 13 innebér darfor

att man istdllet infér en linjebaserad

modell, ddr man tar hidnsyn till trafikens
funktion. Modellen kan sammanfattas
enligt foljande:

e Kommunen betalar underskottet for
lokal trafik — dvs linjer inom
kommunen

e Regionen betalar underskottet for
regional trafik- dvs linjer Over
kommungréns

For en sammanhéllen trafikfunktion

foreslds att kommuner med samman-

hidngande stadstrafik (Goteborg, Mdlndal,

Partille samt Trollhdttan, Vénersborg) i

avtalet hanteras som en kommun.

e Skirgardstrafiken erhaller bidrag fran
regionen enligt fast mall f6r sin
regionala turistfunktion (40% av
underskottet)

e Ett nytt sdtt att hantera de
bolagsgemensamma kostnaderna infors
som innebdr att alla dgare/bestéllare &r
med och bidrar till de gemensamma
kostnaderna for Vésttrafik.

e Dessutom foreslds att man i ett nytt
avtal bor finna ett sdtt att hantera
avvikelser mellan budget och utfall.

Modellen beddms folja de fem mal som ar
uppsatta for arbetet. En linjebaserad
modell dr enklare och mer transparent &n
dagens modell. Att dela upp intdkter och
kostnader per linje innebdr dock é&ven
fortsatt vissa osdkerheter och en relativt
hog detaljniva.

En berdkning har gjorts for att analysera
modellens ekonomiska konsekvenser. Att
gd fran resor till linjer som
fordelningsnyckel innebdr att kommuner
som har regional trafik med hog andel
lokala resor far ldgre kostnader. Pa
motsvarande sitt far kommuner som har
lokal trafik med hog andel regionala resor
hogre kostnader.

Kostnaden okar dven for de kommuner
som idag har mycket laga kollektivtrafik-
kostnader eftersom de i den nya modellen
far vara med och bidra till de bolags-
gemensamma kostnaderna.

En linjebaserad regional/lokal modell
tillimpas pa flera hall i landet. Ddrmed
kdnner vi ocksd till en del av dess
svagheter. De tva viktigaste handlar om
utvecklings- och resenérsperspektivet,
namligen;

o att en skarp uppdelning av linjenétet
kan innebira en risk for
kollektivtrafiksystemet som fungerande
effektiv helhet

* modellen kan utgbra incitament for
onskemél om trafikfordandringar ur ett
ckonomiskt perspektiv som inte gynnar
reseniren

En linjebaserad modell stiller didrmed

Okade krav pa dgarnas malstyrning.
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1 Inledning

Bilaga 13 dr den del av Vasttrafiks
aktiedgaravtal som reglerar fordelningen
av Visttrafiks underskott mellan de 50
dgarna. Forslaget till ny bilaga 13 ar ténkt
att ersdtta nuvarande bilaga 13 om 4garna
beslutar att gd vidare med alternativet 50
dgare/bestdllare 1 ett nytt avtal for
Visttrafik. Ett nytt avtal planeras borja
gilla januari 2012.

Forslaget till ny bilaga 13 utgar fran den
utvirdering som genomfordes varen 2007,
samt fOljande  problemanalys som
genomfordes 1 dialog med samtliga
dgarrad, bestéllargrupper (tjanstemén) och
Visttrafiks ledningsgrupp.

Arbetsgruppen for ny bilaga 13 som tagit
fram fOrslaget bestar av kommun-
tjinstemidn fran respektive delregion,
Vistra Gotalandsregionen samt Vasttrafik.
Styrgrupp for arbetet dr det Regionala
dgarradet.

For oOvergripande analys av princip-
alternativ har Emnst & Young anlitats som
stod till gruppen. For framtagande av
modell samt berdkningar har
Danielsondosk AB anlitats.

1.2 Behov av férédandring

Nuvarande modell

Nuvarande modell &dr enkel 1 sina

principer:

- Kommunerna betalar for resor inom
kommunen

- Regionen betalar for resor Over
kommungrins, samt resor som gors
utanfor hemkommunen

- Regionen betalar dessutom  for
Visttrafiks administration.

Foljande argument 1ag till grund for val av

nuvarande bilaga 13":

o  Kommunernas lokala ansvar och
regionens regionala ansvar bor utgdra
utgdngspunkt och renodlas i en ny
fordelningsmodell

! Slutrapport Bilaga 13, 2003

o Syftet &ar att pa detta satt Oka
tydligheten i varje dgares atagande och
ansvar sa att dgaren dérigenom far ett
dominerande inflytande.

+ Kostnadsansvar ger engagemang och
medansvar i planeringen av
kollektivtrafiken.

Dagens modell har jamfort med den
modell som fanns tidigare (fore 2004)
bidragit till ett 6kat politiskt engagemang
for kollektivtrafiken, vilket dr positivt.
Vidare har kollektivtrafiken forstarkts som
en strategisk fraga for den regionala
utvecklingen. Detta géller for saval mindre
som for storre kommuner, och inte minst
for regionen. Samtidigt har modellen
medfort problem med ekonomiska
forutsdgbarheten vilket lett till att fokus
ofta flyttats fran resenérernas behov till att
handla om ekonomi.

Utvardering 2007

En utvdrdering av nuvarande bilaga 13
som genomfordes varen 2007 visade att
dgarna dr Overens om de grundliggande
principerna i avtalet men att vissa delar
behover ses dver. Framforallt framgick att
dgarna inte &r ndjda med den ekonomiska
rapporteringen  vad  géller  budget,
prognoser och uppfoljning.

Utvarderingen foljdes av en dialog med
savél dgarkollektivet som Visttrafik om
problemen med dagens fordelningsmodell.
Problemanalysen visade att &garstyrning
och dgarsamverkan forsvaras av flera
orsaker. Foljande faktorer framkom i
denna dialog som kan hdinforas ftill
nuvarande bilaga 13:

\ Problemanalys dialog 2007

% Agarna saknar tillrackligt bra
budgetunderlag fér beslut i den
egna kommunen

% Agarna saknar ett tillrackligt bra
ekonomiskt underlag for
fungerande agarsamverkan och
darmed styrning av bolaget

o Systemet ar for ostabilt —
siffrorna svanger for
mycket.
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o Varningsflaggor kommer
for sent

o Det ar mycket svart att
forsta/ifragasatta
Vasttrafiks uppgifter pa
grund av det
otransparenta systemet

o Det ar svart for en enskild
bestallare att fa svar pa
vad ett forslag till atgard
kostar pa kommunniva.

1.3 Mal fér en ny modell

Utifrdn  problemanalysen ovan samt
kunskapen fran foregdende Oversyn av
aktiedgaravtalet (2001-2003) har foljande
mél for en ny bilaga 13 definierats. En ny
bilaga 13 ska vara:

6. enklare och mer transparent modell

7. relativt stabil Over tiden

8. avvikelser i utfallet jamfort med
budget skall ga att forklara

9. den enskilda dgarens underskott skall
speglas 1 trafiken

10. fordelningen mellan regionen och
kommunerna skall inte avvika alltfor
mycket fran 50/50 vid avtalets borjan

Utvecklings- och
resenarsperspektivet
Grundldggande ar ockséa att modellen ska
stodja en  fortsatt  utveckling av
kollektivtrafiken mot de mal och strategier
som &dgarna har satt upp, ddr resendrens
behov utgor utgangspunkten.

Enklare och mer transparent
modell

Med villkoret en enklare och mer
transparent modell menas att den skall
vara enklare att forstd for dgarna och att
resultatet skall vara relativt enkelt att
forklara och begripa. Man skall kunna se
foljderna av de beslut som har fattats
géllande trafiken. Visttrafik skall ocksa ha
lattare att i forvig berdkna det ekonomiska
resultatet av de beslut som fattas och

ddrmed kunna ldgga en sdkrare budget.

Relativt stabil over tiden

Med stabil Gver tiden menas att
modellen inte skall ge nagra plotsliga eller
trappvisa fordndringar 1 dgarbidraget.
Undantaget 4r om trafikutbudet och
biljettpriserna dndras radikalt. I begreppet
kan man ocksa lagga in att modellen inte
skall paverkas av t ex personella
forandringar. Ett stabilt avtal maste tolkas
pa samma sitt d4ven om handldggare och
politiker byts ut wunder avtalstiden.
Sjalvfallet skall 4garbidraget forandras om
det fattas politiska beslut géllande
kollektivtrafikens utbud, finansiering m.m.

Avvikelser i utfallet jamfort med
budget skall ga att forklara

Att utfallet skall kunna forklaras jamfort
med budget dr i princip samma sak som att
avtalet skall vara enkelt och transparent.
Ar ett avtal enkelt gir budgeten littare att
gora och utfallet att kontrollera och
forklara.

Agarens underskott skall
speglas i trafiken

Beslut fattas kopplat till trafiken. Det &r
darfor  Onskvirt att  fordndringar i
ekonomin pa ett logiskt sdtt foljer de
forandringar som sker i den trafik som den
enskilde bestéllarens/ dgarens ekonomi ar
kopplad till.

Fordelning mellan region och
kommunkollektiv  skall vara
ungefar 50/50 vid avtalets borjan
Lagen fOreskriver, om inget annat
Overenskoms, att 50 % av underskottet
skall betalas av landstinget. Liksom i
nuvarande modell foreslds att denna
fordelning ungefér skall gilla vid avtalets
borjan.  Under  avtalsperioden  kan
fordelningen pa grund av trafikfor-
dndringar och olika ambitionsnivaer
komma att forandras.
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1.4 Alternativa modeller

I princip finns det tva typer av modeller
for att fordela dgartillskottet vid ett
gemensamt  huvudmannaskap  (delat
dgarskap kommuner/region). Utifran dessa
kan sedan kombinationer skapas. Har
redogéor vi kort for principerna i
grundmodellerna.

Modell typ-1
Gemensamt huvudmannaskap och
gemensamt kostnadsansvar mellan

landsting och kommuner (50/50).

I princip finns f6ljande fordelnings-

nycklar kopplade till denna modell:

- Produktion fordelat per tidtabells-
kilometer per kommun. Regionen
skjuter till 50 % fast fordelning

- Betala per invinare per kommun.
Regionen skjuter till 50 % fast
fordelning

- Betala efter kommunens invanares
resor. Regionen skjuter till 50 % fast
fordelning

Modellen bygger pd att det rader
konsensus mellan &garna, alternativ att
trafikhuvudmannen klarar att jidmka
samman de olika viljorna. Den innebédr
ocksa en passiv dgarroll framforallt for den
regionala nivan.

Modell typ-2

Gemensamt huvudmannaskap, men med
avgransat kostnadsansvar mellan landsting
och kommuner. Modell typ-2 ger klarare
samband mellan de resurser dgarna satsar
pa kollektivtrafiken och det man far ut.

I princip finns f6ljande fordelnings-

nycklar inom denna modell:

- Linjer- fordelning efter produktion per
linje: kommuner ansvarar for alla linjer
inom kommunen och regionen for alla
som gar over kommungrans. (Finns i
ett flertal 14n, t ex Géavleborg).

- Resor — kommunen betalar for lokala
resor och regionen for alla resor dver
kommungréins samt en
kommuninvénares resor i en annan
kommun (dagens modell — finns endast
1 Vastra Gotaland)

Redan vid foregdende revidering av
aktiedgaravtalet konstaterades att Modell
typ-1 med en fast fordelning mellan
kommuner och region (50/50) kan verka
himmande for kollektivtrafikens
utveckling och dessutom, skapa icke
onskvirda spridningseffekter bestillare
emellan. Utgangspunkten for utrednings-
arbetet har dirmed wvarit att utreda
alternativ inom Modell typ-2: avgrinsat
lokalt/ regionalt ansvar.

|| Gemensamt huvudmannaskap ||

Parterna star for
50 % vardera
(modell typ-1)

Avgransat lokalt
ansvar och
regionalt ansvar
(modell typ-2)

tidtabells Invanare

linjer

resor

-km

resor

Bild: Grundmodeller och dess férdelningsnycklar

Utredningsalternativ

Projektgruppen fick i maj 2008 i uppdrag
av det regionala dgarradet att ta fram tre
utredningsalternativ inom Modell typ-2:
avgransat lokalt/ regionalt ansvar. Mélen
som listats ovan utgjorde utgangspunkt for
arbetet.

I alternativen skulle ocksd utredas hur
storstadsproblematiken ~ kan  beaktas.
Dagens modell innebédr att resor som
egentligen &r av lokal karaktér rdknas som
regionala, nidr kommungrinsen inte
stimmer Overens med trafikens funktion.
Det giller framforallt stadstrafiken inom
Goteborgs tatort.

Tre alternativa modeller, med olika
forenklingsgrad arbetades fram:

- Alternativ 1: Stor forenkling

- Alternativ 2: Medelvig

- Alternativ 3: Mindre forenkling
Ambitionen var att ta fram en modell som
kunde kopplas till den statistik som finns
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l6pande i Visttrafiks system, samt i forsta
hand se om dagens modell gér att forenkla.

I alternativ 1 tittade vi pd om vi kunde
koppla fordelningen av intikter direkt till
prissystemet. Detta &r praktiskt och
teoretiskt mojligt men  alternativet
avskrevs dd en sddan modell beddms
skapa inlésningseffekter pd prissystemet
som allvarligt kan komma att paverka
resendrerna i ett utvecklingsperspektiv.

Alternativ 2 gick under arbetsnamnet
Funktionsmodellen. Alternativet innebar
att trafiken delades in i produkter efter
resmonster — dvs resorna var fortfarande
utgdngspunkt  for  modellen, men
fordelningen skulle utgd frén linjer
grupperade i produkter.

e Produkter med regional funktion é&r
framforallt regionbussar, express-
bussar, regiontadg och pendeltag

e Produkter med lokal funktion &r
framfGrallt stadstrafik och lokalbussar

Arbetsgruppen foreslog ocksa att alla

dgare dessutom betalar en del av de

bolagsgemensamma kostnaderna for att
tydliggdra ett gemensamt ansvar for
bolaget och trafiken som helhet.

Alternativ 3 innebar en mindre forenkling
av dagens modell. Vi konstaterade att vi
kunde minska antalet stamplingsvarden
och mallar jimfort med dagens modell
och dédrmed skapa en mer transparent
modell. Modellen krivde dock fortsatt
resvaneundersdkningar som bas  for
fordelningen. Forenklingen gav relativt
sma vinster i forhallande till den befintliga
modellen.

Arbetsgruppen fick i1 oktober 2008 i
uppdrag av det Regionala dgarradet att ga
vidare med alternativ 2.

2. Forslag till ny modell

Det forsta steget i det fortsatta arbetet med
alternativ 2 var en genomlysning av hela
linjenédtet. Denna visade att grinssnittet
mellan  produkterna  lokalbuss  och
regionbuss inte var sérskilt tydligt, samt
att det var svart att skapa en tydlig
definition pa ett sddant grénssnitt som var
héllbar for ett 1&ngsiktigt avtal. Samtidigt

visade genomlysningen att om vi valde
kommungrénsen som granssnitt fick vi
relativt god Overensstimmelse mellan
funktion och administrativa grianser — dvs
regionala  produkter/linjer gar over
kommungrins och de flesta lokala
produkter/linjer gar inom en kommun.

Avvikelsen giller framforallt Goteborg,
Molndal, Partille samt Trollhéttan,
Viénersborg déir stadstrafiken passerar
kommungrinser. (Undantag finns i flera
kommuner, men den totala omséttningen
for dessa linjer ar relativt liten).

Slutsatserna  fran  genomlysningen av
linjendtet har lett fram till forslaget till ny
bilaga 13. Forslaget innebdr en ny modell
baserad pa tre principer:

Princip 1. Uppdelat ansvar for
lokala och regionala linjer

Forslaget till ny modell ar en linjebaserad
modell diar kommunerna ansvarar for lokal
trafik inom kommunen och regionen for
den regionala trafiken.

De kommuner som har sammanhéngande
stadstrafik (Goteborg, Molndal och Partille,
samt Trollhéttan och Vanersborg) foreslas i
avtalet behandlas som en kommun. Pa detta
sdtt fis en Okad tydlighet att kommunerna
ansvar for trafik med lokal funktion och
regionen for trafik med regional funktion,
som ocksd beddms underldtta trafik-
planeringen. Enligt forslaget far
kommunerna i dessa tva omraden vélja hur
man vill férdela kostnaderna mellan sig. Ett
forslag till grundmodell foreslas i avtalet
som kommunerna kan vélja att tillimpa,
eller som ska gélla om man inte kommer
Overens om annat. Forslag till modell for
fordelning inom GMP och TV redovisas i
bilaga 3.

Skérgardstrafiken ar ofta lokal inom en
kommun men béar, framférallt sommartid,
stor andel turister. Dessa kan ses som ett
regionalt ansvar (i dagens modell dr dessa
resor regionala). Darmed foreslar vi att
regionen bidrar med 40 % av underskottet
for denna trafik (vilket motsvarar ett
ungefarligt snitt av vad regionen idag
betalar till skargardstrafiken).
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e Kommunen betalar underskottet for
lokal trafik — dvs linjer inom
kommunen

e Regionen betalar underskottet for
regional trafik- dvs linjer Over
kommungréns

”Vidgade” kommuner:

o (Goteborg, Molndal, Partille (GMP)
samt

e Trollhidttan, Vénersborg (TV) hanteras
i avtalet som en kommun
och kompenseras for detta

e Skérgérdstrafiken erhéller bidrag fran
regionen enligt fast mall (40% av
underskottet)

som en enhet. Vi bendmner fortsdttnings-
vis dessa ”Bolagsgemensamma
kostnader”.

I dagens modell utgdr de sk trafiknéra
kostnaderna ca 60% av de bolagsgemen-
samma kostnaderna. Vi foreslar déarfor att
60 % &ven fortsdttningsvis ska fordelas ut
pa dgarna med trafiken (km) som grund.
Resterande andel fordelas sé att total
balans (50/50) nas mellan Vistra
Gotalandsregionen och kommunkollek-
tivtet det ar modellen infors.

Foljande hantering foreslés for
Bolagsgemensamma kostnader:

For att berdkna underskott per linje fors de
direkta trafikkostnaderna (entreprenad-
kostnaderna) och biljettintdkterna ut per
linje. For fordelning av intdkter har en
forenklad intdktsmodell tagits fram
anpassad till dagens pris- och betalsystem.
Forslaget dr att denna intéktsmodell ses
som en tillimpning i avtalet som maste
kunna justeras under avtalets gdng om pris-
och/eller betalsystemet fordndras. Detta
kan t ex goras genom ett godkdnnande av
ny tillimpning vid en &rsstimma. En
beskrivning av hur kostnader och intikter
fordelas per linje presenteras i bilaga 3.

Princip 2. Samfinansiering av
bolagsgemensamma
kostnader

Som ett led i att skapa en enklare modell
foresldas en ny hantering av trafiknira
kostnader och administration. I dagens
modell fordelas de kostnader som
definieras som trafiknira kostnader ut pa
linjerna sd exakt som mojligt. Trafikndra
kostnader ér t ex lokal marknadsforing,
kundservice, utrustning for betalsystemet,
mm. Grénssnitt mellan vad som &r
administration och trafikndra kostnader ar
inte alltid sjédlvklart. All administration
betalas idag helt av Vistra Goétalands-
regionen.

Forslaget till ny modell innebdr att de
kostnader som idag delas upp i trafikndra
kostnader och administration behandlas

o 60 % fordelas efter antal tidtabells-
kilometer.

e Av resterande 40 % betalar Vistra
Gotalandsregionen 80 % (anpassas vid
ev inforande for att na 50/50
VGR/kommun).

e kommunerna delar pa 20 % efter antal
invdnare 1 den egna kommunen.

(anpassas vid ev inforande for att nd
50/50 VGR/kommun).

Princip 3. Ny hantering av
budgetavvikelser

Vi foreslar att man i ett nytt avtal tar fram
en metod som gor att avvikelsen mellan
budget och utfall minimeras. D resandet
ar svart att prognostisera kommer alltid
avvikelser mellan budget och utfall att
forekomma. Det finns dock flera sitt att
hantera sadana avvikelser. Arbetsgruppen
lagger hér fram tva alternativ:

Alt 1) Varje bestillare betalar enligt
budget ett givet ar. Visttrafik tar den
ekonomiska risken och ges mdjlighet att
fora 6ver- och underskott mellan aren och
mellan dgare. For detta krivs ett okat eget
kapital hos Visttrafik. Endast nér
avvikelsen blir sa stor att den inte gér att
balansera mot det egna kapitalet behover
dgarna skjuta till mer pengar. Om
Visttrafik far en positiv avvikelse kan
Visttrafik komma att behdva betala statlig
skatt. Denna risk beddms dock som liten
dé det finns mojligheter att balansera en
positiv avvikelse t ex mot de tdginves-
teringar som Visttrafik har.
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Alt 2) Avvikelsen mellan budget och utfall
regleras vid érets slut. Avvikelsen fordelas
enligt den procentuella andel man hade av
det totala underskottet vid budgettillfallet
(i stillet for att berdknas exakt per dgare).
Med detta alternativ underléttas prognosen
pa dgarniva samt att risken for en
procentuellt stor avvikelse minskar. (Har
behdvs inget utdkat eget kapital for
Visttrafik).

2.1 Ekonomiska
konsekvenser

En berdkning har gjorts for att analysera
modellens ekonomiska konsekvenser.
Eftersom berdkningsarbetet péaborjades
2008 &r berdkningen baserad pa UTFALL
2007 . Det bor ocksd noteras att ingen
hidnsyn har tagits till skatteutjimnings-
systemet 1 dessa berdkningar. Om
modellen genomf6rs dr det naturligt att en
uppdatering ocksd gors av skatteutjam-
ningssystemet.

= 100 ket firr.

Férandring kr/invanare.
Gront &r positiv férandring
Ra6tt Ar neaativ forandrina

0-100 lrfiny.

EOON

< -100 krfinw

Att gi fran resor som fordelningsnyckel
till linjer innebér att kommuner som har
regional trafik med hog andel lokala resor
far lagre kostnader. P4 motsvarande sitt
far kommuner som har lokal trafik med
hég andel regionala resor hdgre
kostnader.(se Princip 1)

Kostnaden okar dven for de kommuner
som idag har mycket laga kollektivtrafik-
kostnader eftersom de i den nya modellen
far vara med och bidra till de
bolagsgemensamma kostnaderna da andel
fordelas per invanare (se Princip 2).

Berdkningarna visar att modellen gynnar
flera av de kommuner som &r stora och
glest befolkade eftersom de ofta har
regional trafik som gor lokala uppdrag.
Siffror per kommun redovisas i Bilaga 1

Kostnaderna okar mest i absoluta tal for
flera (inte alla) kommuner som har mycket
lokal trafik och ménga invanare i
forhallande till ytan.

Agartillskott per kommun — exempel (kkr)
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Max betyg = +++

2.2 Hur vél stammer det nya
forslaget med malen?

Enklare och mer transparent
modell

Betyg: ++

Forslaget till ny modell ar betydligt enklare och mer transparent an
dagens modell.

Det ar dock viktigt att notera att modellen fortfarande kraver en stor
mangd data och budgetering pa linjeniva. | utredningen har det visat
sig att transparens och enkelhet inte alltid foljer varandra. Gér man
modellen fér grov, med for stora férenklingar tappar man i
sparbarhet/transparens.

Relativt stabil 6ver tiden

Betyg: + (viss osakerhet)

| dagens modell innebar en ny resvaneundersokning férandrade
mallar. Eftersom dessa gors med flera ars mellanrum har
férandringarna blivit relativt stora for manga kommuner, aven om
kostnaderna och intékterna for sjalva trafiken ar oférandrad. | den nya
modellen foljer den enskilde agarens tillskott kontinuerligt kostnads-
och intaktsutvecklingen i trafiken ar till ar = positivt.

Dock kan kostnaderna férandras trappstegsvis t ex om
entreprenadkostnaden gar upp vid en ny upphandling. (Galler aven i
dagens modell).

Férandrad stadmplingsbenagenhet ar svarforutsdgbar och kan

innebara forandrad intaktsfordelning da matning genomforts.

Den nya och forenklade intédktsmodellen ar betydligt grévre an
nuvarande modell. Det innebdr ocksa att mindre forandringar i
resmonster eller betalstrommar kan ge stoérre forandringar for
intakterna pa enskilda linjer. Detta kan leda till férandringar for den
enskilde agaren/bestéallaren som kan vara svara att forutsaga.

Sarskilt svart blir det
prisférandringar.

att forutsdga forandringar vid storre

Vid en omstrukturering av trafiken (t ex uppsnabbning av regional
trafik och skapandet av nya matarlinjer) kan agarnas/bestallarnas
kostnader forandras vasentligt agare/bestéllare emellan — dven om
det totala underskottet forblir oférandrat for Vasttrafik som helhet.

Dar lokala och regionala linjer gar parallellt inom en kommun (med
delvis samma uppdrag) blir ekonomin pa agarniva osaker.

Avvikelser i utfallet jamfort
med budget skall ga att
forklara

Betyg: ++(+7?)

Stor hansyn har tagits vid utformningen av den nya modellen for att
Oka transparensen. Det innebar att vi bedomer att avvikelser kommer
att vara betydligt enklare att analysera.

Osakerhet finns dock vid prognoser avseende hur den nya férenklade
intdktsmodellen kommer att fungera i ett utvecklingsperspektiv.

Den enskilda agarens
underskott skall speglas i
trafiken

Betyg: ++(+)

| den nya modellen féljer den enskilde agarens tillskott kontinuerligt
kostnads- och intaktsutvecklingen i trafiken ar till ar.

Viss kostnadsspridning genom den nya hanteringen av
bolagsgemensamma kostnader.

Fordelningen mellan regionen
och kommunerna 50/50 vid
avtalets borjan

Betyg: +++

| berakningen fér 2007 star Vastra Gotalandsregionen for 49,9% och
kommunkollektivet for 50,1 %, vilket maste bedémas vara nara 50/50.

Modellen ar uppbyggd s& att man vid startaret kan justera regionens
andel av de bolagsgemensamma kostnaderna sa att utgangslaget blir
nara 50/50

8(9)
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2.3 Modellen i ett
utvecklings- och
resenarsperspektiv

De ovanstdende 5 malen har en direkt
koppling till den ekonomiska férdelnings-
modellen. Det &r viktigt att inte stdlla krav
pa Bilaga 13 att 16sa alla de mal som vi
vill uppna med kollektivtrafiken. Bilaga 13
maste 1 forsta hand vara ett verktyg for en
tydlig hantering av ekonomin — en modell
som gar att forstd, forklara och som
accepteras av dgarna. Samtidigt ar det
viktigt att den ekonomiska modellen inte
hindrar att kollektivtrafiken utvecklas i
riktning mot det mal som &garna har satt

upp.

Forslaget till ny bilaga 13 4r en
linjebaserad modell dér linjenétet delas in i
lokala och regionala linjer. En sadan
modell finns pa flera hall i landet. Forst ut
var Gévleborg, varfor modellen ofta kallas
”Géavleborgsmodellen”. Eftersom det
finns erfarenheter fran denna modell
kénner vi ocksa till en del av dess
svagheter. De tva viktigaste handlar just
om utvecklings- och resenérsperspektivet,
niamligen;

* att en skarp uppdelning av linjenétet
kan innebéra en risk for
kollektivtrafiksystemet som fungerande
effektiv helhet

* modellen kan utgbra incitament for
Oonskemél om trafikfordndringar ur ett
ekonomiskt perspektiv som inte gynnar
resendren

En linjebaserad modell stiller didrmed
Okade krav pa dgarnas malstyrning jamfort
med en modell som baseras pa resor.
Malen for Visttrafik och kollektivtrafiken
bor vara tydligt formulerade for ett
effektivt och resendrsanpassat kollektiv-
trafiksystem som helhet, och Visttrafik
bor sedan f4 mandat att planera for bésta
maluppfyllelse. Samverkan mellan dgarna
for att se resendrernas behov oavsett hur
kommungrénserna gar dr ocksd en viktig
forutsittning. Genom att utveckla styrning,
organisation och samverkansformer kan
nackdelarna med en linjebaserad modell
minskas.

For att inte hindra utvecklingen av trafiken
bor det ocksa formuleras regler for tillkop
for trafik som man som bestéllare inte har
ett huvudansvar for. T ex bor kommuner fa
gora tillkop i regional trafik.

2.4 Kvarstaende arbete

Innan en slutrapport kan férdigstéllas

krévs ytterligare analyser. Det handlar om;

» Kinslighetsanalyser for olika typer av
fordndringar

* Fordjupade tester och analyser -
framforallt av intdktsmodellen

»  Ytterligare kvalitetsgranskning av det
ekonomiska underlaget per kommun.

Dessa analyser kan ocksd komma att
leda till forslag till justeringar i den nu
foreslagna modellen och dess
ekonomiska konsekvenser.

Det finns ocksa ett antal ytterligare
fragestdllningar som behover belysas och
avgoras infor ett kommande nytt avtal som
inte hittills har berorts. Det handlar t ex
om depaer, sirskilda krav pa brénslen,
utforma regler for tillkop av trafik som en
annan dgare har huvudansvaret for mm. Vi
beddmer dock att dessa kan vénta till dess
att vi har en inriktning om vilken vig vi
ska gd 1 ett nytt avtal géllande
agarstrukturen.
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BILAGA 1 Siffror per kommun

Underlaget nedan baseras pa bokslut 2007. Ingen hénsyn har tagits till
skatteutjamningssystemet utan avser endast en jamforelse mellan dgartillskott med nuvarande
bilaga 13 och med ny bilaga 13. (Minus innebar 6kade kostnader.

Kommunnamn Utfall Utfall NY Differens Forandring

2007 kkr BILAGA 13 2007 - ny krlinvanare

kkr modell kkr

Vastra Gotalandsregionen 992 789 994 454 -1 665 -1
Harryda 9721 8 490 1231 37
Ockerd 7 876 10 199 -2 323 -190
Stenungsund 11 299 13 275 -1 976 -84
Tjérn 6 704 5073 1631 109
Orust 10 394 10 316 78 5
Sotendas 2184 4178 -1994 -215
Munkedal 4128 4 858 -730 -71
Tanum 7 047 3 695 3 352 274
Dals-Ed 3210 2512 698 144
Fargelanda 1718 1198 520 77
Ale 4 209 2 967 1242 46
Lerum 17 224 15 338 1886 50
Vérgarda 2779 3 556 =777 -71
Bollebygd 1371 2015 -644 -79
Grastorp 201 328 -127 -22
Essunga 20 164 -144 -26
Karlsborg 1017 2771 -1754 -256
Gullspang 1552 1767 -215 -40
Tranemo 5375 1990 3 385 288
Bengtsfors 4 222 3 857 365 37
Mellerud 1972 2474 -502 -53
LillaEdet 1792 1546 246 19
Mark 10 299 7 644 2 655 79
Svenljunga 4 049 1326 2723 261
Herrljunga 1415 1090 325 35
Vara 3483 1666 1817 114
Gotene 2443 802 1641 126
Tibro 251 758 -507 -48
Tdéreboda 1453 570 883 94
GMP (Goéteborg+Mdoindal+Partille) 610 574 616 155 -5 581 -10
Kungalv 15 559 11 816 3743 94
Lysekil 12 226 9820 2 406 164
Uddevalla 28 020 35 247 -7 227 -142
Strémstad 6 940 8 506 -1 566 -135
TV (Trollhattan+Vanersborg) 37 629 34 887 2742 30
Alingsas 14 020 10437 3 583 98
Boras 74 528 85018 -10 490 -104
Ulricehamn 8 248 4138 4110 182
Amal 2025 1331 694 55
Mariestad 7016 7 223 -207 -9
Lidk6ping 11 407 12 384 -977 -26
Skara 3878 4 095 -217 -12
Skévde 24 528 27 072 -2 544 -51
Hjo 558 257 301 34
Tidaholm 843 1080 -237 -19
Falkdping 12126 10 649 1477 47
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BILAGA 2 Goteborg Molndal Partille och Trollhattan
Vanersborg

Forslaget gdllande kommuner med sammanhidngande stadstrafik dr att dessa kommuner
hanteras som en kommun i avtalet. Dvs att all trafik som gér helt inom dessa kommuner
betraktas som lokal trafik (produktomradena: lokaltrafik och stadstrafik). Mest naturlig &r
denna definition for Goéteborg, Molndal och Partille (GMP) som per SCB-definition delar en
sammanhéangande tétort.

Trollhéttan och Vénersborg (TV) har gemensam, sammanhédngande stadstrafik men har ingen
sammanhéingande tdtort. Gruppens forslag dr dock att dven dessa kommuner tillsvidare ses
som en vidgad kommun 1 ett eventuellt nytt avtal.

Kommunerna dvertar ddrmed ett ansvar for trafik som i1 ovriga delar av regionen definieras
som regional (dvs trafik over kommungrans). Forslaget ar darmed att GMP och TV vid
avtalets borjan far kompensation for detta. Kompensationen foreslas totalt sett motsvara det
belopp som regionen skulle ha betalat om varje kommun var for sig behandlades som &vriga
kommuner i regionen i den nya modellen. Detta belopp 6verfors sedan arligen, oavsett om
kommunerna véljer att utdka eller minska trafiken. Det innebér vidare att ingen upprikning
sker av beloppet utan det belopp som berdknas vid avtalets borjan dr det absoluta belopp som
sedan géller. Kommunerna ansvarar dirmed for den lokala trafikens utveckling inom omrédet.

Som grundmodell for férdelning mellan dessa kommuner foreslas foljande:
1) Det totala underskottet for omradet delas upp efter andelen tidtabellskilometer lokal
trafik i den egna kommunen. (Dvs all trafik som gar helt inom de vidgade
kommunerna)

2) Kompensationen frén regionen fordelas mellan kommunerna genom att berdkna ett
snitt mellan vad respektive kommuns dgartillskott skulle vara enligt basmodellen (om
man inte tillhoérde en vidgad kommun) och den kostnad som man far niar man delar
kostnader efter tidtabellskilometer.

GMP i ny modell |Fordelning |[Komp ) Differens Differens
efter tkm for regionalt | Agartillskott | utfall 2007 | kr/invanare
exkl komp |ansvar I ny modell |( jmf befintl

bilaga13)

Goteborg 615 581 41615 573 966 1743 4

MolIndal 48 967 23 353 25614 -4 071 -69

Partille 34 976 18 399 16 577 -3 254 -97

Totalt 83 368 616 156

TV i ny modell

Vanersborg 24 279 12 418 11 861 431 12

Trollhattan 32184 9157 23 026 2311 43

21575 34 887




BILAGA 3 Metod for fordelning av kostnader och
intakter

B3.1 Forutséttningar

For att fordela intékter och kostnader i en ny modell krdvs en uppdelning av nuvarande
ekonomisystem. Nedanstdende &r en schematisk bild av de huvudsakliga kostnads- och
intidktsposterna.
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Kostnader och intikter for Visttrafik fordelades enligt nedan ar 2007

Tabell: Utfall Visttrafik 2007:

Linjebokade intakter (kt 1-3+ 6vrigt) 1973 Mkr
Ersattning fran Kungsbacka 67 Mkr
Direkta linjebokade kostnader - 3470 Mkr
Trafiknara - 337 Mkr
Administration - 225 Mkr
Totalt underskott/ resultat 2007 -1992 Mkr

Visttrafiks intdkter och kostnader ar 2007 har i utredningen sedan fordelats om enligt den
foreslagna modellen har gjorts. Steg for steg redovisas nedan.

Agarindelning

Steg 1 i berdkningen av utfall per dgare/bestillare ar att dela upp linjenétet per dgare. Linjerna
delas in i lokala och regionala och tillforts en dgare (regionen eller den kommun de
trafikerar). Undantaget dr att GMP och TV har betraktats som en kommun. Vi har hanterat



avtalstrafik (mest skolskjutsar) p4 samma sitt’. Kungsbackas trafik och den trafik som gar
utanfOr lénet har belastat regionen. Intdkterna fran dessa kommuner har sedan tillforts
Regionen.

Vasttrafik 2007 KS2001
Indelning av linjer i produktslag 2009-03-05

Hlinje Produktslag L-Kommun L-kod Linje Kommentar

10060 TAG Regionen 1400 60

10063 TAG Regionen 1400 63

10065 TAG Regionen 1400 65

10067 TAG Regionen 1400 67

10072 TAG Regionen 1400 72

10079 TAG Regionen 1400 79

10097 TAG Regionen 1400 97

10098 TAG Regionen 1400 167

10100 REGIONALBUSS Regionen 1400 100

10130 TAG Regionen 1400 800

20001 STADSBUSS Boras 1490 1

20002 STADSBUSS Boras 1490 2

20003 STADSBUSS Boras 1490 3

Tabell: Indelningen av nigra linjer.

Den linjeidentifikation som har anvdnts dr den s.k. Hlinje och omfattar 861 linjer.

B3.2 Fordelning av kostnader

Direkta trafikkostnader

Ersdttningen enligt entreprenadkontrakten till de entreprendrer som utfor kollektivtrafiken
kallas direkta trafikkostnader. I en ny modell foreslas att de direkta trafikkostnaderna fordelas
per linje enligt de trafikavtal som finns med respektive entreprenér. Detta gors dven i1 dagens
modell, och bedéms vara en fungerande hantering. Vissa indirekta kostnader, som &r direkt
kopplade till linjer bor ocksa fordelas direkt per linje. Det géller t ex reparation, underhall av
tag, viten, tagvérdar etc.

Bolagsgemensamma kostnader.

Utover de direkta trafikkostnaderna finns ytterligare kostnader. Dessa ar:
e Trafiknira kostnader

e Administrationskostnader

De trafikndra kostnaderna fordelas idag per linje sa exakt som mdojligt efter var de hor hemma.
I trafikndra kostnader ingar t ex kundservice, betalsystemet, infrastruktur mm.
Administrationskostnaderna betalas idag helt av regionen. Hér inga t ex kostnader for
planerings- och stabspersonal, styrelse mm.

Ett viktigt syfte med en ny modell &r att soka forenklade metoder. Alla
administrationskostnader och trafiknéra kostnader foreslas darmed i sjdlva
fordelningsmodellen behandlas som en och samma kostnadspost; bolagsgemensamma
kostnader (Visttrafik far givetvis dela upp denna i sa manga delar som de anser relevant for
sin bokforing, men for sjilva avtalet ses detta som en helhet).

Eftersom en stor andel av dessa kostnader ar rorliga och ddrmed fordndras om utbudet utdkas
foreslas att 60 % fordelas mellan dgarna per tidtabellskilometer. 60 % motsvarar ocksé dagens
trafiknira kostnader.

? Hir kan finnas vissa fragetecken i jaimforelsen mellan Visttrafiks resultatrdkning 2007.



Alla dgare bor vara med och bidra till de bolagsgemensamma kostnaderna. Detta for att
tydliggora ett gemensamt ansvar for trafiksystemet som helhet och for Visttrafik AB. Det bor
diarmed finnas en andel av de bolagsgemensamma kostnaderna som fordelas ut per invanare i
alla kommuner.

Hari ligger ocksa mdjligheten att reglera att balansen mellan kommunkollektiv och region blir
50/50 vid avtalets borjan. Nedanstaende procentsatser ar sdledes en f6ljd av berdkningarna av
2007 ars utfall. Vid ett eventuellt inforande av en ny modell kan dessa komma att
justeras for att uppna kravet 50/50.

e Av de 40 % resterande bolagsgemsensamma kostnaderna foreslés ddrmed Vistra
Gotalandsregionen sté for 80%. Denna niva krévs for att uppna 50/50 i modellen som
helhet.

e Kuvar finns ca 8% av de bolagsgemensamma kostnaderna som fordelas ut per
invanare. Ar 2007 motsvarade detta ca 29 kr/invénare.

Ovrig trafik

Det finns 113 linjer, som ar direkt bestédllda av ndgon kommun eller av regionen, och det finns
108 linjer som inte har undersokts i RUS. De forst nimnda &r skolskjutsar, sjukreselinjer o.d.
Den andra gruppen kan vara nértrafik, flygbussar, kompletteringstrafik m.m. Utredningen har
hanvisat all denna trafik till respektive kommun eller till regionen. I nagra fall, dér linjens
kostnader i nuléget delas mellan flera &gare kan det ha blivit fordndringar. Eftersom trafiken
till storsta delen dr lokal faller kostnaderna i huvudsak pa samma kommun som i nuvarande
bilaga 13.

Analys

Genom att fora de direkta trafikkostnaderna till respektive linje fas en transparent modell —
dvs sparbarheten blir god och respektive bestillares kostnad far ett tydligt samband till den
trafik man sjdlv bestallt.

Dock fis viss kostnadsspridning bestillare emellan om en bestéllare 6kar eller minskar
trafikutbudet inom ett givet avtal. Detta eftersom avtalen generellt har en fast och en rorlig
del. Den fasta delen fordelas i modellen fordelas ut pa linjerna som gar inom avtalet, med
antal fordon som fordelningsbas. Avtalen stricker sig oftast 6ver flera kommuner. Det innebér
att om den rorliga delen minskar, t ex genom att en linje dras in i en kommun sa att antalet
fordon minskar, kommer samma fasta kostnader att spridas pa farre antal fordon i avtalet. De
kommuner som har oforidndrad trafik inom samma avtal far da en 6kad total kostnad (trots att
man inte gjort ndgon fordndring). Eftersom den fasta delen 4r betydligt mindre dn den rorliga
bedoms denna effekt som begransad. P4 motsvarande satt kan kostnadsspridning uppsta om
man i avtalet infor ndgot som paverkar den fasta delen av avtalet. Ett sdtt att undvika sddan
kostnadsspridning &r att avgrdnsa avtalen till respektive bestéllares omréde men detta skulle
innebéra visentligt dyrare avtal och bedoms ddrmed inte vara ett alternativ.

Den forenklade hanteringen av de bolagsgemensamma kostnaderna kommer visentligt att
underlitta fordelningen av dessa kostnader. Samtidigt innebér detta forslag ett gemensamt
ansvar for dessa kostnader. Da enskilda bestéllare 6kar/minskar trafiken kommer de
bolagsgemensamma kostnaderna att fordndras. Dessa fordndringar kommer att spridas till
samtliga dgare genom att en viss del fordelas per invénare. Dessa fordndringar kommer
ddarmed att ske 16pande men bedoms dnda paverka respektive dgare relativt begransat for
kommunerna. Om storre forandringar sker i trafikutbudet ar det framforallt regionen som
paverkas av kostnadsspridningen, eftersom man tar en relativt stor andel av de
bolagsgemensamma kostnaderna.



B3.3 Fordelning av intéakter

Intdkterna delas i nuvarande ekonomisystem in i tre grupper:
Korttyp 1 (Kt1) — kontant och vérdekort

Korttyp 2 (Kt2) — periodkort (omradesladdning)

Korttyp 3 (Kt3) — skolkort (omradesladdning)

Dessutom tillkommer viss trafik ddr man har sérskilda avtal idag hos enskilda kommuner eller
i samarbete med flera dgare/bestéllare. Dessa har vid berdkningarna lyfts ur och behandlas
som om de belastar kommunerna som vid berdkningsaret.

Korttyp 1 (exklusive Regionen Runt) har i denna utredning foérdelats pa samma sitt som i
nuvarande bilaga 13. Anledningen &r att Visttrafik haller pa radikalt fordndra sitt prissystem
for kontant och vérdekortsresor. Det ér darfor inte &r nadgon id¢ att spekulera i fordndrad
fordelning av intdkterna.

Nuvarande bilaga 13

Idag fordelas intdkterna per linje efter reslangd (personkilometer) enligt den senaste
resvaneundersokningen. I princip gér detta till sa att en registrerad pastigning (stimpling) pa
en viss linje med ett visst biljettslag multipliceras med reslangden. Man far da ett s.k.
stamplingsvarde. De stimplingsvidrden, som anvidnds i nuvarande bilaga 13, anges for varje
biljettslag och varje linje. Eftersom béde antalet linjer och biljettslag &r stort, blir det vildigt
ménga staimplingsvirden (ndrmare 50 000).

Forutsatt att resorna mellan resvaneundersokningarna motsvarar ungefar samma reslédngder ar
denna modell mycket exakt. For ménga dgare har det dock visat sig skilja relativt mycket
mellan resvaneundersékningarna — sarskilt om man ser pa linjeniva. Modellens exakthet har
ddarmed blivit starkt ifrdgasatt (dvs den 4r mycket komplex men trots det ofta ”missvisande”).

Forslag till forenklad modell for omradesladdningar
(korttyp 2 och 3)

I en ny modell behover vi en metod for att kunna frikoppla intdktsmodellen fran
resvaneundersokningarna och uppna storre enkelhet och transparens.

Den enklaste metoden hade varit att ge alla resor lika stort vérde — dvs de totala intékterna per
biljettsslag delas med antalet stimplingar (uppriknat med stimplingsbenigenheten®). En
sadan modell skulle innebéra att en resa som ar 200 m i stadstrafiken far samma intdkt som en
70 km lang tagresa. Det skulle i sin tur innebéra en vasentlig snedvridning i fordelningen av
intékter till korta resor. Arbetsgruppen foreslar darfor att istéllet viktar intdkten efter
genomsnittlig resldngd enligt de fyra produktomradena:

Stadstrafik
Lokaltrafik
Regionbuss/pendeltag
Regiontdg

Mellan dessa fyra produktomréden varierar genomsnittslangden relativt lite 6ver tid. Genom
att studera de tva senaste resvaneundersékningarna ser vi att virdena ar stabila, och endast
varierar pd marginalen. Nér den genomsnittliga reslangden foréndras innebér det séledes att
man snarare flyttar mellan produkterna 4n att medelresldngden inom en given produkt
foréndras.

3 Se forklaring ang stimplingsbendgenheten nedan.



Undantaget géller regiontagen. Har har medelresldngden 6kat fran ca 60 km/resa till ndrmare
80 km/resa mellan méatningarna som gjordes infér nuvarande avtal och den senaste
resvaneundersokningen som genomfordes 2006-2008.

Tabell: Medelreslingd per produktomrade

Regionbuss/
Produktslag Stadstrafik Lokalbuss pendeltag Regionaltag
Medelreslangd Ca5km Ca 10 km Ca 20 km Ca 80 km

Utifran dessa viktas resornas virde. Resor med stadstrafiken ges vikten 1. For regiontagen
foreslas ett “takvdarde”= 10. Berdkningarna visar att ett hdgre virde innebér att resor pé lokala
linjer med regionala kort annars forlorar mycket intdkter jamfort med dagens modell. Det
foljer ocksa logiken med ett maxpris for 1dnga resor nir man reser med andra korttyper eller
betalar kontant.

Regionbuss/
Produktslag Stadstrafik Lokalbuss pendeltag Regionaltag

Vikt 1 2 4 10 ("takvarde”)

Eftersom man med titortsladdningar och kommunkort inte kan resa langre dn motsvarande
stadstrafik och lokalbuss infors begrinsningar i viktningen av resors vérde efter biljettslag
(enligt nedan).

Regionalbuss/
Vikter/Biljettslagsgrupp Stadstrafik Lokalbuss | pendeltag Regionaltag |
Tatortsladdningar 1 1 1 1
Lokala (kommunkort) 1 2 2 2
Regional Gbg ++ 1 2 4 4
Regionala kort 1 2 4 10

Biljettslag gdllande inom Trollhdttan/Vinersborgsomrddet (ToV-kort) ingar i titortsladdningar och
Gdteborg + korten ingar i lokala kort.

Varje resa viktas enligt ovanstaende tabell och kopplas till det kort som &r stamplat. Dérefter
fordelas intdkten utifrdn den verkliga forséljningen av respektive kort 16pande ut per linje.

Stamplingsbenédgenheten

Antalet registrerade pastigande (stdmplingar) ar inte detsamma som verkligt antalet
pastigande. Stamplingsbendgenheten varierar kraftigt mellan linjerna och mellan biljettslagen.
Antalet stimplingar behover darfor justeras for att fa ett ndgorlunda ratt antal pastigande.
Visttrafik gor 1 dagsldget regelbundet métningar av stimplingsbendgenheten. Dessa
métningar foreslas dven fortsittningsvis utgora underlag for att justera antalet stimplingar vid
fordelningen av intékter.

For berdkningarna i denna utredning har nuvarande mall for justering av
staimplingsbendgenhet anvénts. Storst justeringar gors for skolkort pé spérvagn dir varje
stampling multipliceras med 9,8. Stamplingsbendgeheten ér dven l1ag i den dvriga
stadstrafiken samt pa pendeltagen.

Analys

Den nya och forenklade intdktsmodellen dr betydligt grovre 4n nuvarande modell. Det innebér
ocksa att mindre férdndringar i resmonster eller betalstrommar kan ge storre forandringar for
intékterna pé enskilda linjer. Detta kan leda till fordndringar for den enskilde
dgaren/bestéllaren som kan vara svara att forutséga.

Sarskilt svart blir det att forutsdga fordandringar vid prisforandringar som leder till
overstromningar mellan olika typer av kort, eller vid inférandet av helt nya produkter/kort.
Om t ex priset hojs pa ett lokalt kort sa att det gynnar manga resendrer att kopa ett regionalt



kort istédllet kommer samma resor att viktas hogre nir dessa resenérer reser med regionala
linjer (dvs dven om resornas ldngd inte har fordndrats).

De genomsnittliga reslangderna per produktomréde &r stabila nér man studerar Véstra
Gotaland som helhet. Inom respektive produktomrade &r variationen mycket stor. Det innebér
att den nya modellen ger férdndrade intdkter per linje och i forldngningen dven per kommun
och region.

Inom ett och samma produktomrade far linjer som har kortare resor 4n medelvérdet en hogre
intékt. Linjer med lédngre resor &n medelvirdet far relativt lagre intékter dn i nuvarande
modell. Detta slar séledes ofta bade positivt och negativt for en och samma 4dgare/bestéllare.
Totalt sett forlorar regionen intékter till forméan f6r kommunkollektivet om ca 24 Mkr.

Att alla inte stdmplar innebér att intdkterna méste justeras med hénsyn till den sé kallade
stimplingsbendgenheten. Denna kan variera dver tid och métningarna innebér viss osékerhet.
Detta paverkar den ekonomiska forutsdgbarheten vid fordelning av intdkterna per kommun
och region. Denna osékerhet finns i dagens modell och kommer enligt forslaget att f6lja med i
en ny modell.

Rekommendationer

For att intdktsmodellen for omrddesladdningar ska kunna frikopplas frén
resvaneundersokningar krévs att man i avtalet antar de vikter som &r framtagna som géllande
sd lange modellen géller. Saledes sldpper man kravet pa kopplingen till medelreslangden och
accepterar vikterna som sadana.

Modellen ovan &r anpassad for att kunna fordela intékter till respektive linje utifran dagens
pris-och betalsystem. Om prissystemet eller tekniken att mata reslangden fordndras bor denna
intdktsmodell kunna revideras inom ramen for ett avtal. En ny tillimpning kan t ex godkénnas
vid en arsstimma.

Savil dagens modell som den nya modellen ar kénslig for prisfordndringar som leder till
overstromningar mellan kort. Dvs dven om intidktsnivan som helhet for Visttrafik forblir
ofordandrad kan dverstromningar mellan kort leda till relativt stora fordandringar for den
enskilde bestéllarens ekonomi. Det dr darmed viktigt att enskilda dgare/bestillare i ett
framtida avtal inte far gora fordndringar i priser av enstaka kort utan att det sker utifrén en
samlad bedémning.

B3.4 Fortsatt arbete

Innan en slutrapport kan férdigstéllas krévs ytterligare analyser. Det handlar om;
» Kinslighetsanalyser for olika typer av forandringar

»  Fordjupade tester och analyser — framforallt av intdktsmodellen

*  Ytterligare kvalitetsgranskning av det ekonomiska underlaget per kommun.

Dessa analyser kan ocksa komma att leda till forslag till justeringar i den nu foreslagna
modellen och dess ekonomiska konsekvenser.



