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Sammanfattning

Sedan 2011 har Trafikverket haft i uppdrag att frimja grundliggande tillginglighet i
den interregionala kollektivtrafiken genom att teckna sa kallade trafikavtal. De avser
antingen upphandlad trafik (sa kallade operatérsavtal) eller avtal med regionala
kollektivtrafikmyndigheter (samverkansavtal) om utokad trafik for att forbittra den
interregionala tillgingligheten. Detta kan ske med buss, flyg, firja eller tag.
Verksamheten ir viktig eftersom trafikavtal bidrar till att fler kommuner far bittre
kollektivtrafik och dirmed okad tillginglighet for invanare och niringsliv.

Riksrevisionen har granskat om statens insatser via trafikavtal effektivt bidrar till att
forbattra den grundliggande tillgingligheten i den interregionala kollektivtrafiken.
Utgangspunkten i granskningen ir att Trafikverket genom trafikavtalen ska bidra till
att forbittra den interregionala tillgingligheten sd mycket som mojligt inom ramen
for tillgingliga resurser. Riksrevisionens 6vergripande bedémning ar att
trafikavtalens bidrag till att forbittra den interregionala tillgingligheten har blivit
mindre effektivt 6ver tid. Denna bedémning bygger pa en samlad analys av flera
iakttagelser. Trafikavtalen har haft en tydligt positiv effekt pa tillgingligheten, men
kostnaderna har okat och tillgingligheten — mitt som antalet kommuner som
uppfyller samtliga tillginglighetskriterier pd minst acceptabel niva — har minskat
under de senaste aren. Denna minskning i tillginglighet som skett kan till stor del
forklaras av férandringar i den underliggande trafiken som Trafikverket inte ansvarar
for. Riksrevisionen bedomer dock att dven om Trafikverkets hantering av trafikavtalen
priglas av ett vil strukturerat arbetssitt sa har detta inte varit tillrickligt for att
sikerstilla tydliga prioriteringar mellan olika avtal, och det finns brister i bade
utredningsprocesser och uppfoljning. Dessutom har firre kommuner fatt
forbattringar, och antalet forbittrade tillginglighetskriterier genom trafikavtal har
minskat. Vidare har statens kostnad per resenir dkat for merparten av ordinarie
trafikavtal, det vill siga avtal som tillkommit som ett resultat av Trafikverkets
ordinarie utredningsprocesser. Aven regeringens styrning av Trafikverkets hantering
av trafikavtal har varit otillricklig.

Trafikavtal bidrar till forbattrad interregional tillganglighet

Den trafik som ordnas genom trafikavtal har en tydlig positiv effekt pa
tillgangligheten i den interregionala kollektivtrafiken. Trafikavtalen bidrar till att fler
kommuner uppfyller samtliga av de atta tillginglighetskriterier som finns pa
antingen god eller acceptabel niva, jimfort med situationen utan avtal. Detta visar att
trafikavtal skapar mervirde och stirker resmoijligheterna i den interregionala
kollektivtrafiken.
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Det finns indikationer pa att trafikavtalens bidrag till
forbattrad interregional tillganglighet har blivit mindre
effektivt

Trafikavtalens bidrag till férbittrad interregional tillginglighet har minskat nagot
under de senaste aren, samtidigt som kostnaderna for avtalen har 6kat. Den stérsta
delen av forsamringen beror pa externa faktorer, sisom minskat kommersiellt
kollektivtrafikutbud eller mindre interregional trafik fran regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Vi konstaterar dock att det, utéver de externa faktorerna,
dven finns utvecklingstendenser som kan relateras till Trafikverkets hantering av
trafikavtal. Exempelvis har antalet kommuner som fatt forbattringar och antalet
tillgdnglighetskriterier som forbattrats genom trafikavtal minskat. Dessutom har
statens kostnad per resenir 6kat f6r merparten av ordinarie trafikavtal, det vill siga

avtal som tillkommit som ett resultat av Trafikverkets ordinarie utredningsprocesser.

Det ar oklart om de trafikavtal som ger storsta mojliga nytta
prioriteras

Trafikverket har en prioritering mellan olika linjer nir de analyseras inom ramen for
samma utredning. Det giller exempelvis prioritering mellan olika flyglinjer inom den
gemensamma flygutredningen och de buss- och taglinjer som utreds inom samlade
paket. Det saknas diremot en prioritering gentemot Trafikverkets andra atgirder
genom trafikavtal i andra delar av landet. Det &r viktigt att Trafikverket gor
prioriteringar mellan olika atgirder for att uppna stoérsta mojliga nytta nir de
ekonomiska resurserna ir begrinsade.

Trafikverket har i sin hantering av trafikavtal en grundliggande utgdngspunkt att
forbittra tillgdngligheten dir det finns stora brister. Det saknas dock hinsyn till
kostnadseffektiviteten i férhallande till tillganglighetsmalen och samhillsekonomiska
bedémningar som viger samman ytterligare faktorer, sisom efterfragan fran
resendrer, i helhetsbedomningen.

Utredningsprocessen behover forbattras

Trafikverket har i grunden en fungerande utredningsprocess. Samtidigt forekommer
i vissa fall beslut om trafikavtal med otillrickliga underlag, otydliga och otillimpade
riktlinjer samt fall dir utredningsresultat inte f6ljs. Den rutin som Trafikverket
anvinder ir dessutom foraldrad och speglar inte det nuvarande arbetssittet.

Brister i uppfoljning och utvardering av trafikavtal

Trafikverkets uppf6ljning och utvirdering av trafikavtal priglas av begransningar i
systemstdd, bristande kvalitetssidkring och otillracklig dokumentation. Olika
arbetssitt och otillricklig kontroll av rapporterade uppgifter forsvarar en samlad
overblick och riskerar att felaktiga utbetalningar sker. Utvarderingar har sillan gett
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underlag for att bedéma om trafikavtalens mal faktiskt uppnatts. Sammantaget
innebir detta att Trafikverket inte fullt ut sikerstiller att trafikproduktionen sker
enligt avtal eller att tillginglighetsmalen nas pa ett s kostnadseffektivt sitt som
mojligt.

Regeringen behover starka sin kunskap om Trafikverkets
arbete med trafikavtal

Regeringens styrning av Trafikverkets arbete med trafikavtal har varit otillricklig nir
det giller att f6lja upp och utvirdera hanteringen av trafikavtal. Regeringen har inte
analyserat om resurserna ricker, anvinds effektivt eller om styrningen leder till en
effektiv hantering av avtalen. Eftersom alla avtal finansieras fran samma anslag kan
avtal som tecknas pa sirskilt uppdrag av regeringen paverka Trafikverkets mojlighet
att inga andra avtal. Utan en strukturerad utvirdering riskerar staten att sakna
beslutsunderlag, vilket kan leda till ineffektiv anvindning av statliga medel och avtal
som inte grundas pa faktiska behov. En sddan utvirdering behovs dven for att
utveckla regeringens styrning av Trafikverkets arbete med trafikavtal.

Rekommendationer

Till regeringen

e Utvirdera Trafikverkets hantering av trafikavtal for att underbygga regeringens
styrning och sikerstilla att statens medel ger stérsta mojliga nytta. Detta bor
omfatta bland annat en analys av nuvarande utformning av anslaget,
Trafikverkets forutsittningar och resursanvindning samt styrningens paverkan
pa trafikavtalens resultat.

Till Trafikverket

e Forstirk och tydliggor underlaget for vilka linjer som ska utredas ytterligare och
eventuellt bli foremal for trafikavtal, sa att de trafikavtal som tecknas ger storsta
mojliga nytta inom givna resurser. Prioriteringen mellan olika trafikavtal bor ta
hinsyn till tillgianglighetseffekter, kostnadseffektivitet, resenirers efterfragan
samt andra relevanta faktorer.

e Uppdatera och f6]j rutinen fér utredningsarbete konsekvent for att sikerstilla
att beslut om trafikavtal grundas pa systematiska och dokumenterade analyser.

e Forbittra uppfoljning for att sikerstilla att produktion av trafik sker enligt avtal.
Detta innefattar bland annat férbittrad funktionalitet i it-system och
kvalitetssikring av inrapporterade uppgifter.

e Forbiattra utvirderingen av pagaende eller avslutade trafikavtal inom ramen for
de utredningar som genomfors infér nya trafikavtal, for att bedoma om
planerade tillginglighetsforbittringar har uppnatts pa ett kostnadseffektivt sitt
och for att ge underlag f6r prioriteringen mellan olika trafikavtal.
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1

1.1

Inledning

En vil fungerande transportférsérjning som ir samhillsekonomiskt effektiv,
langsiktigt hallbar och ger god tillginglighet! i hela landet dr en viktig komponent i
bade transportpolitiken och regionalpolitiken. Riksdagen har under de senaste dren
pa regeringens forslag avdelat ca en miljard kronor per ar for att Trafikverket genom
sd kallade trafikavtal ska ordna eller stédja kollektivtrafik mellan regioner, och
dirigenom avhjilpa brister i tillginglighet. Detta belopp inkluderar tillfilliga tillskott
utover grundnivan pa anslaget om 831 miljoner kronor. Det ir viktigt att
Trafikverkets arbete forbittrar tillgingligheten sd mycket som mojligt med de givna
resurserna, iven om den faktiska tillgingligheten pa olika hall i landet ocksa paverkas

av andra faktorer.

Motiv till granskning

Som en del i att sikerstilla en vil fungerande transportforsérjning i hela landet ska
Trafikverket verka for en grundliggande tillginglighet i den interregionala
kollektivtrafiken, det vill siga den kollektivtrafik som sker mellan regioner.2 Mer
specifikt ska Trafikverket ingd och ansvara for statens avtal om transportpolitiskt
motiverad interregional kollektivtrafik, inklusive flygtrafik, som inte uppritthalls i
annan regi och dir det saknas forutsittningar f6r kommersiell drift. Ansvaret
omfattar dven av regeringen specifikt utpekade avtal om firjetrafik till Gotland och
regelbunden flygtrafik pa linjen Ostersund-Ume4.3 Trafikverket fir ocksd ing4 avtal
om transportpolitiskt motiverad internationell kollektivtrafik som inte uppritthalls i
de regionala kollektivtrafikmyndigheternas (RKM:s) regi och dir det saknas
forutsittningar for kommersiell drift.+

1 Tillginglighet kan definieras som mojligheter att kunna delta i samhallslivet genom att 6verbrygga hinder
(exempelvis ett avstiand). Det vill siga, potentialen eller nyttan av att till exempel kunna ta del av ett utbud
som overensstimmer med individens behov och nskemal, att kunna erbjuda sina tjinster (arbeta, idka
handel m.m.), eller av kunskapsinhimtning, professionellt nitverkande eller rent socialt utbyte
(Trafikanalys, 2024).

2 Se1 { andra stycket férordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket (Trafikverkets instruktion).
Tidigare ansvarade myndigheten Rikstrafiken fér subventionering av inrikes nationell kollektivtrafik.
Rikstrafiken avvecklades dock vid utgdngen av 2010 och fran 2011 tog Trafikverket 6ver Rikstrafikens
uppgifter.

3 Se 12 a § Trafikverkets instruktion. Trafikverket fir fatta beslut om att teckna avtal om ny trafik och om
villkoren for denna trafik, om att férindra utbudet av trafik samt besluta om att ligga ned trafik som
bedrivs under avtal, under forutsittning att regeringen inte beslutat nagot annat. Trafikverket fir dven
gora insatser for att komplettera trafik som i huvudsak faller under de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas ansvar om det bedoms viktigt fér den interregionala kollektivtrafiken, och
under forutsittning att sidana insatser inte ersitter det ansvar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
har enligt lagen (2010:1065) om kollektivtrafik. Detta framgar av 12 ¢ § 1 och 2 Trafikverkets instruktion.
Trafikverket ska ocksé verka for kollektivtrafikens utveckling, till exempel genom att ge de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna rad och stdd i friga om utformningen av de trafikforsorjningsprogram som
avses i 2 kap. 8 § lagen (2010:1065) om kollektivtrafik (2 § 12 Trafikverkets instruktion). Dessutom ska
Trafikverket viga in behovet av funktionella arbetsmarknadsregioner i de avtal Trafikverket svarar for (12
d § Trafikverkets instruktion).

4 Se 12D § Trafikverkets instruktion. I varje lin ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet. Deras
ansvar regleras i lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

8 Riksrevisionen



Trafikverket tecknar dirfor sa kallade trafikavtal for tag-, flyg- och busstrafik samt for
farjetrafik till Gotland. For nattdg, Gotlandsfirjan och flyg tecknar Trafikverket avtal
med operatorer (operatorsavtal), och for 6vriga trafikslag tecknar Trafikverket sa
kallade samverkansavtal med RKM.5 Trafikverkets kostnader for trafikavtal uppgick
till ca 1 miljard kronor 2024.6 Dessa kostnader finansieras av ett sirskilt anslag. Det dr
alltsd regeringen som foreslar och riksdagen som beslutar den sammanlagda
ekonomiska ramen for trafikavtalen. Fragan om finansiering av trafikavtalen har
ocksa diskuterats genom riksdagsfragor, dir budskapet fran regeringen har varit att
Trafikverket behover klara sitt uppdrag inom trafikavtal med de medel som avsatts.”

Under hela den granskade perioden 2011-2024 har tva linjer varit specifikt utpekade
av regeringen, nimligen linjesjofart till Gotland och flygtrafik Ostersund—Ume4.8 Det
finns ocksa fyra linjer som varit specifikt utpekade av regeringen under delar av
granskningsperioden, namligen flyglinjen Torsby/Hagfors—Arlanda® 2015-2019,
Norrtagsforsoket!® 2011-2021, nattagstrafik Stockholm-Duved 2018-20201! och
nattagstrafik till Europa 2022-2026. Nattagstrafiken till Europa har finansierats med
ett sarskilt anslag.12 Ovriga utpekade avtal finansieras av trafikavtalens anslag, vilket
innebir att Trafikverkets mojligheter att i ovrigt férbittra tillgidngligheten i den

interregionala kollektivtrafiken paverkas av kostnaderna for dessa avtal.

For att identifiera brister i den grundliggande tillgingligheten i den interregionala
kollektivtrafiken anvinder Trafikverket tta tillginglighetskriterier (se nedanstiende
faktaruta). Trafikverket miter vilka méjligheter som finns for att resa mellan

5 Operatérsavtalen upphandlas av Trafikverket och avtal tecknas med den operatér som vinner
upphandlingen. I samverkansavtalen ingar Trafikverket avtal med en eller flera regionala
kollektivtrafikmyndigheter som i sin tur upphandlar trafiken. I sidana samverkansavtal finansierar
Trafikverket ett basutbud som ska sikerstilla en grundliggande tillginglighet for det interregionala
resandet pa linjen. I bade operatorsavtal och samverkansavtal far Trafikverkets avtalsparter en fast
ersittning for att genomfora ett av Trafikverket bestimt antal turer under kontraktsperioden, med
undantag f6r operatorsavtalen dir Trafikverket dven ersitter f6r brinsleprisokningar utover den fasta
ersittningen.

6 Budgetpropositionen 2025/2026 utgiftsomrade 22 1:7 Trafikavtal. For perioden 2011-2024 blev
Trafikverkets kostnader totalt 15 miljarder kronor (i 2024 irs prisniva) (mejl frin foretridare for
Trafikverket, 2025-10-29).

7 Skriftlig fraga 2024/25:365, Mdjligheten att uppritthilla samtliga trafikavtal, 2024-11-05; Svar pa fraga
2024/25:365, Mdjlighet att uppritthalla samtliga trafikavtal, 2024-11-13.

8 Se 12 a { Trafikverkets instruktion, dir det framgar att Trafikverket ska inga och ansvara for statens avtal
om linjesjofart till Gotland och se till att det finns regelbunden flygtrafik pa linjen Ostersund-Umea.

9  Pauppdrag av regeringen upphandlade Trafikverket flygtrafiken Torsby/Hagfors—Arlanda och
finansierade den under perioden 2015-2019 (regeringsbeslut N2015/945/SUBT; mejl fran foretridare for
Trafikverket, 2025-10-29).

10 P3 uppdrag av regeringen triffade divarande Rikstrafiken dverenskommelse med bersrda
trafikhuvudmin om medfinansiering av persontransporter pa jirnvig i delar av Norrland, det s kallade
Norrtagsforsoket, under perioden 2011-2021. Trafikverket har finansierat Norrtigsforsoket inom ramen
for trafikavtalens budget fram till juli 2021. Direfter har Trafikverket, med utgdngspunkt i sina ordinarie
utredningsprocesser med tillginglighetsanalyser, utrett behovet av att teckna ett samverkansavtal.
Utredningen har foreslagit en justering av omfattningen av det tidigare statliga dtagandet inom
Norrtagsforsoket samt tecknande av ett nytt samverkansavtal for fortsatt finansiering (Trafikverket, 2020).

11 P3 uppdrag av regeringen upphandlade Trafikverket nattigstrafiken Stockholm—-Duved och finansierade
den under perioden 2018-2020 (regeringsbeslut N2017/05654/TS; regeringsbeslut N2018/01525/TS; mejl
fran foretridare for Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2026-02-16).

12 Proposition 2025/26:1, Utgiftsomrade 22, anslag 1:16 Internationell tigtrafik.
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(huvudorten i) nagon av Sveriges 290 kommuner och vissa sirskilt utvalda typer av
malpunkter som framgar av tillginglighetskriterierna. Beroende pa hur vil dessa atta
tillganglighetskriterier uppfylls finns tre nivaer pa tillginglighet: god, acceptabel och
dalig tillginglighet. Trafikverkets tillginglighetsanalyser utgér underlag infor beslut
om att ingd trafikavtal.

Trafikverkets tillganglighetskriterier

For att identifiera var tillginglighetsbristerna finns i Sverige genomf6r Trafikverket sa
kallad nationell behovsanalys. I detta arbete miter Trafikverket tillgangligheten genom
att jamfora resmojligheterna med atta kriterier. Kriterierna har utvecklats genom en
lang process som omfattat flera utredningar, inledningsvis under Rikstrafikens ansvar
och senare inom Trafikverket, i samarbete med flera myndigheter sidsom Trafikanalys,
Tillvaxtanalys, Transportstyrelsen samt Sveriges Kommuner och Regioner (ddvarande
Sveriges Kommuner och Landsting).!? Kriterierna utgr fran en enhetlig bedémning av
samtliga kommuner, vilket bidrar till en konsekvent och jamforbar virdering. Samtidigt
ar kriterierna generellt utformade och beaktar i begriansad utstrickning att olika delar av
landet kan ha skilda behov nir det giller tillgdnglighet till de aktuella resmalen i

kriterierna. Kriterierna ir:

e K1 = Till Stockholm

e K2 = Fran Stockholm

e K3 = Internationella resor

e K4 = Storstider och storstadsalternativ
e K5 = Region-/universitetssjukhus

e K6 = Universitets- och hogskoleorter

o K7 = Andra storre stider

e K8 = Besoksniring.!4

Kriterierna bygger pa tillgiangligheten f6r resor mellan kommunerna och de atta
malpunkterna, och stiller krav avseende exempelvis veckodag, avgangstid, ankomsttid,
restid samt moijlighet till returresa samma dag. Utifran hur vil kraven i dessa kriterier
uppfylls betecknas kommunens tillginglighet inom respektive kriterium som god,
acceptabel eller dalig med nivaerna 1 (gron), 2 (gul) respektive 3 (r6d). Till exempel avser
kriterium K1 tillgidnglighet till Stockholm och utgar frain méjligheten att genomféra en
dagsresa till centrala Stockholm under vardagar. En kommun bedéms ha god
tillganglighet om en sddan resa mojliggor minst sex timmars vistelsetid, med ankomst
fore kl. 10.00 och hemresa efter kl. 16.00, samt en total restid om hogst fyra timmar. Om
motsvarande dagsresa ir mojlig men med en total restid om hogst fem timmar
betecknas tillgingligheten som acceptabel. Kommuner som inte uppfyller dessa krav
bedéms ha dalig tillganglighet inom kriteriet K1.

13 Under Rikstrafikens tid var det sju tillginglighetskriterier. Efter Trafikverkets vertagande av ansvaret for
trafikavtal la Trafikverket till ett ytterligare kriterium (bestksniring) och har anvint atta
tillganglighetskriterier i sin verksamhet sedan 2012 (intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21).

14 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21.
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Sedan 2018 bryts dalig tillginglighet ned till tre underkategorier for att sirskilja graden
av dalig tillginglighet: ljusréd (niva 3), mellanréd (niva 4) och morkrod (niva 5).
Utgangspunkten for de roda nyanserna ir att tillginglighetsbristerna, nir acceptabel
tillginglighet inte uppnas, kan variera kraftigt. Ljusrod firg innebir att bristerna i
forhallande till kraven ir relativt sm4, t.ex. en nagot for lang restid eller f6r kort
vistelsetid, mellanrod innebir stérre brister och morkrod att tillgiangligheten ar lingt
fran kraven. Enligt Trafikverket har nedbrytningen av dalig tillginglighet till niva 3, 4
och 5 borjat anvindas i Trafikverkets utredningar de senaste dren, men i Trafikanalys
statistik samt i Trafikverkets underliggande data fran tillginglighetsanalyser finns
endast tillginglighetsnivderna 1, 2 och 3.15 16

Resultaten av den nationella behovsanalysen utgor sedan underlag for fortsatt
utredningsarbete om vilken interregional kollektivtrafik som kan bidra till att uppna en
grundliggande tillginglighet. Sidana utredningar anvinds sedan som underlag f6r
beslut om att upphandla trafiken och teckna ett trafikavtal med operator eller inga
samverkansavtal med regional kollektivtrafikmyndighet.?”

Det finns betydande regionala skillnader i den interregionala tillgingligheten i
kollektivtrafiken. En 6gonblicksbild fran 2023 visar att midnga kommuner i
Norrbottens, Visterbottens och Jimtlands lan uppfyller firre tillginglighetskriterier
pé god eller acceptabel niva (figur 1) an kommuner i manga andra delar av landet.

15 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21.
16 [ var granskning har vi primirt utgatt fran de tre nivaerna av tillginglighet for att behalla jamférbarhet
Gver tid.

17 Trafikverket, Trafikavtal, himtad 2025-01-31.
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Figur 1 Interregional tillganglighet i kollektivtrafiken utan Trafikverkets atgéarder genom
trafikavtal

Antal tillganglighetskriterier
som uppfylls pa god eller
acceptabel niva

o (17
T (7)
2 (5)
I 3 (5)
4 (6)
5 (8)
6 (21)
BN 7 (40
Bl 8 (175

Anm.: Figuren visar de kommuner som uppfyller Trafikverkets tillgdnglighetskriterier p4 god eller acceptabel
nivd, fordelat efter antal uppfyllda kriterier. Exempelvis indikerar en mérkgron farg i figuren de kommuner som
uppfyller samtliga étta tillgdnglighetskriterier p4 god eller acceptabel nivé (175 kommuner), medan en moérkrod
farg indikerar de kommuner som inte uppfyller ndgot av de &tta kriterierna pé dessa nivéer (17 kommuner).
Figuren avser den interregionala tillgdngligheten i kollektivtrafiken utan Trafikverkets &tgarder genom
trafikavtal under 2023.

Kalla: Riksrevisionens bearbetning av data fran Trafikverket.
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1.2

1.2.1

Overgripande revisionsfraga och avgransningar

Granskningens 6vergripande revisionsfraga dr om statens insatser genom trafikavtal
effektivt bidrar till att férbattra den grundlaggande tillgangligheten i den
interregionala kollektivtrafiken. Vi besvarar den 6vergripande revisionsfrigan genom
foljande delfragor:

1. Har den grundliggande tillgingligheten i den interregionala kollektivtrafiken
forbattrats med trafikavtal?

2. Hanterar Trafikverket trafikavtalen effektivt for att forbittra den grundliggande
tillgangligheten i den interregionala kollektivtrafiken?

For ”grundliggande tillginglighet” utgar vi fran Trafikverkets tolkning och
kvantifiering genom de atta tillginglighetskriterierna for resor (se faktarutan ovan).
Enligt Trafikverket avser grundliggande tillginglighet moijlighet att dagligen och i
bada riktningarna resa mellan en kommun och de malpunkter som definieras i de
atta tillginglighetskriterierna.!® En kommun anses ha grundliggande tillginglighet i
ett kriterium om den uppnar minst acceptabel (gul) niva. En kommun har
grundliggande tillginglighet i samtliga kriterier om den uppnér minst acceptabel
(gul) niva i alla atta kriterier.1®

Med hantering av avtal avser vi Trafikverkets arbete med analys av
tillginglighetsbrister, val av atgirder for att avhjilpa tillginglighetsbrister samt
uppfoljning och utvirdering av atgirderna. Med atgirder avses prioritering mellan
kommuner, linjer, tillgianglighetskriterier, trafikslag och avtalstyp (operatérsavtal eller
samverkansavtal). Med prioritering mellan tillgidnglighetskriterier avser vi
Trafikverkets val av vilka tillgidnglighetskriterier som ska forbattras och hur mycket.

Avgransningar

Det finns flera sitt att definiera och kvantifiera tillginglighet.20 Olika matt belyser
olika dimensioner av tillginglighet och stiller varierande krav pa data, metod och
analytiskt djup. Vissa matt ger en 6verskadlig beskrivning av hur enkelt det 4r att na
centrala malpunkter, medan mer heltickande matt kriver mer komplexa berikningar
och detaljerade underlag. Andra matt kan dirfor i vissa fall vara relevanta att 6verviga
for att fanga ytterligare perspektiv. Vi utgar i denna granskning fran Trafikverkets sitt
att mita grundliggande tillginglighet i den interregionala kollektivtrafiken.
Anledningen ir att detta matt utgér Trafikverkets centrala underlag for att identifiera
tillganglighetsbrister samt for att prioritera och besluta om trafikavtal. Detta
tillganglighetsmatt har dessutom tagits fram av Trafikverket i samarbete med flera
berodrda expertmyndigheter, och det ligger till grund f6r Trafikverkets

18 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21.
19 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-09-19.
20 For en omfattande 6versikt om tillginglighet se Trafikanalys, Tillginglighet — teori och praktik, 2024.
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1.3

tillganglighetsanalyser. Dessa tillginglighetsanalyser anvinds sedan som underlag till
beslut om atgirder inom trafikavtal.

Sedan 2011 har Trafikverket tecknat totalt 69 trafikavtal som beror olika trafikslag.2!
For varje avtal finns ett omfattande underlag. For att begrinsa granskningens
omfattning avseende Trafikverkets hantering av trafikavtal har vi avgrinsat den till
trafikavtal som l6pte ut mellan 2021 och 2024, vilket har resulterat i 16 trafikavtal

(9 samverkansavtal och 7 operatérsavtal). Detta for att kunna folja avtalen genom hela

processen fran behovsanalys till genomford trafik.

Granskningen har inte omfattat kommunernas eller de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas atgirder for att forbattra tillgingligheten. Vi har dock
genomfort intervjuer med branschen for att inhdmta information om bland annat

trafikavtalens effekter pa deras verksambhet.

Det specifika trafikavtalet om nattagstrafik till Europa avgrinsas bort, eftersom det
ligger utanfor trafikavtalens budget. Det finns dven ett fatal trafikavtal som
Trafikverket tecknat pa sirskilt uppdrag av regeringen (regeringsutpekade trafikavtal,
som bestdr av operatorsavtal). De regeringsutpekade trafikavtalen omfattas av
trafikavtalens budget och ingar i denna granskning, men i nigot begrinsad
omfattning.22 Till skillnad fran de trafikavtal som tillkommit som ett resultat av
Trafikverkets ordinarie utredningsprocesser (ordinarie trafikavtal, som bestar av bade
samverkansavtal och operatorsavtal) si ingdr inte de regeringsutpekade trafikavtalen i
Trafikverkets prioriteringsarbete och vi har dirfér inte heller granskat dem ur den
aspekten.

Granskningen som helhet omfattar perioden 2011-2024, medan den
tillginglighetsanalys vi gjort omfattar perioden 2013-2023 pa grund av begrinsningar
i tillgangliga data.

Bedomningsgrunder

Bedomningsgrunderna utgar fran det 6vergripande transportpolitiska mélet om
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. En annan utgdngspunkt ar
funktionsmalet for tillganglighet som avser bland annat att transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundliggande
tillganglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. I en precisering av funktionsmalet anges bland annat att tillgingligheten
bor forbittras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra linder, och

2 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21. Antal trafikavtal avser per 2025-06-16.

22 Vi har granskat dessa trafikavtals andel av den totala budgeten f6r trafikavtal och deras utveckling 6ver tid
(se kapitel 2). Vi har ddremot inte gjort férdjupade analyser av deras bidrag till férbittring av
grundliggande tillginglighet.
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att medborgarnas resor bor forbittras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvimlighet.23

Trafikverket ska, enligt sin instruktion, verka for en grundliggande tillginglighet i
den interregionala kollektivtrafiken och att de transportpolitiska méalen uppnas.2* Av
instruktionen framgar dven att Trafikverket ska samverka med andra aktorer och
darvid vidta atgirder som pa ett effektivt sitt ska bidra till de transportpolitiska
malen.? Ytterligare utgdngspunkter for granskningen ir de krav som giller f6r
trafikavtalen om interregional kollektivtrafik i instruktionen (se ocksa ovan under
Motiv till granskning).26 Vi utgar ifran att anslaget sitter granser for trafikavtalens

omfattning, inte att en grundliggande tillginglighet maste uppnas oavsett kostnad.

Det finns skrivningar om transportsystemets tillginglighet dven i malet for regional
utveckling.” Dessa ticks dock in av funktionsmalet och vi utgar dirfor enbart fran
funktionsmalet och dess preciseringar.

Utifrdn ovanstdende bedomningsgrunder operationaliserar vi mer specifika
bedomningsgrunder for varje delfraga.

1.3.1 Delfraga 1-om trafikavtal forbattrat tillgangligheten

Trafikavtal bor forbittra den grundliggande tillgingligheten i den interregionala
kollektivtrafiken. Tillgingligheten kan forbattras pa olika sitt: till exempel kan
tillganglighetsnivin uppgraderas, fran dalig till antingen acceptabel eller god niva,
eller fran acceptabel till god niva. Tillgdngligheten kan ocksa forbattras genom att
antalet kriterier med antingen acceptabel eller god tillginglighet 6kar.

1.3.2 Delfraga 2 -om Trafikverkets hantering av trafikavtalen

Trafikverkets hantering av trafikavtalen bor i s hog utstrickning som méjligt bidra
till uppfyllelse av de transportpolitiska malen om samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning i hela landet, samt grundliggande
tillganglighet i den interregionala kollektivtrafiken. Darfor dr det viktigt att
Trafikverket hanterar trafikavtalen sa att tillgangligheten blir s hég som méjligt med
givna resurser. Vi bedomer att Trafikverket bor vidta foljande atgirder for att
astadkomma detta.

23 Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257.

24 Se 1§ andra och fjirde stycket Trafikverkets instruktion.

25 Se 3 { Trafikverkets instruktion.

%6 Se 12 a-12 d {§ Trafikverkets instruktion.

27 Malet for regional utveckling avser en utvecklingskraft med stirkt lokal och regional konkurrenskraft for
en hallbar utveckling i alla delar av landet. Ett av de strategiska omradena for att na malet avser
tillganglighet i hela landet genom digital kommunikation och transportsystemet (prop. 2019/20:1, bet.
2019/20:NU2, rskr. 2019/20:113).
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1.4

1.4.1

Trafikverket bor ta fram vilgrundade underlag infér beslut att inga trafikavtal.
Med detta avser vi att Trafikverket genomfor analyser av brister i tillgdnglighet,
samt anvinder en modell f6r prioritering av atgirder. Denna modell bor beakta
bland annat en samhillsekonomisk bedémning av den tilltinkta trafiken och
mynna ut i tydligt motiverade val av kommuner, tillginglighetskriterier,
tillgdnglighetsniva?s, trafikslag, avtalstyp (dvs. samverkansavtal eller

operatorsavtal) och andra parametrar.

Trafikverket bor ha en effektiv utformning av trafikavtal f6r att uppna planerade
tillgdnglighetsforbittringar. Med effektiv utformning avser vi att trafikavtalen
bor innehalla krav pa exempelvis trafikmingd, punktlighet och andra mitbara
kvalitetskrav samt skapa incitament genom avtalsvillkor, exempelvis bonus

under vissa forutsittningar eller vite nir avtalsvillkor inte uppfylls.

Trafikverket bor f6lja upp uppfyllelsen av avtalskraven for att sikerstilla att det
som ir avtalat ocksa levereras, och att de planerade

tillgdnglighetsforbittringarna uppnas. I detta ingar:

o kvalitetssikring av de insamlade uppgifterna fran uppféljningen? sa att de
ir verifierade och anvindbara i analyser; detta kan exempelvis goras genom

stickprovskontroller

o vidtagande av atgirder nir avtalsvillkor inte uppfylls; de vidtagna
atgirdernas effekter pa uppfyllelse av avtalskraven bor utvirderas.

Trafikverket bor utvirdera trafikavtalen med avseende pa bland annat deras
bidrag till uppfyllelse av de transportpolitiska malen om grundliggande
tillganglighet. Resultaten av utvirderingarna bor Trafikverket ocksa anvinda i
sitt utvecklings- och forbittringsarbete.

Metod och genomforande

Delfraga 1-om trafikavtal forbattrat tillgdngligheten

Delfraga 1 utgér en inledande empirisk undersékning som syftar till att dels bittre

reda ut och beskriva tillginglighetsbrister och hur trafikavtalen bidrar till att avhjilpa

dem, dels utgora grund for arbetet med granskningens delfraga 2. Mer specifikt har

vi besvarat delfriga 1 genom 6vergripande deskriptiv analys av trafikavtalens resultat

med avseende pi tillginglighetsférindringar, kostnader och antal resande. Nir det

giller tillginglighetsférindringar uppger Trafikverket att den huvudsakliga

inriktningen har varit utvecklingen i de kommuner som har de stérsta bristerna.3°

28

29

30

16

Med val av tillginglighetskriterier och tillginglighetsniva avser vi Trafikverkets val av vilka
tillgdnglighetskriterier som ska forbittras och hur mycket de ska forbittras (t.ex. uppgradering fran dalig
till acceptabel niva).

Trafikverkets uppfoljningar och berikningar av ersittningar till avtalsparter bygger pa inrapporteringar
fran operatorerna (vid operatorsavtal) eller RKM/ av RKM upphandlad operator (vid samverkansavtal).
Inrapporteringar gors i it-systemet DITA (intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21).

Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2026-02-16.
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1.4.2

Vi har dock f6r analysen valt att anvinda det nyckelmatt som Trafikanalys har
tillimpat i sina arliga uppféljningar av den interregionala tillgingligheten. Mattet
visar hur ménga kommuner som uppfyller Trafikverkets atta tillginglighetskriterier
pé antingen god eller acceptabel niva. Det speglar tillginglighet i systemet som helhet
och inte enbart utvecklingen i de kommuner som har de storsta bristerna.
Trafikverkets atgirder genom trafikavtal forbittrar dessutom tillgingligheten inte
bara i de kommuner med storst tillginglighetsbrister utan dven i andra kommuner
som ligger lings de linjer dir trafiken forstirks genom trafikavtal. Detta innebir att
effekterna av trafikavtal ofta stricker sig bortom de primirt prioriterade
kommunerna, vilket ytterligare motiverar ett matt som fangar tillgingligheten i
systemet som helhet. Andra matt skulle kunna belysa utvecklingen ur andra
perspektiv, till exempel uppfyllelse av ett annat antal kriterier eller kommuner som
inte uppfyller nagot kriterium. Samtidigt utgor det anvinda mattet ett centralt inslag i
Trafikanalys beskrivningar av den interregionala tillgingligheten over tid, och vi
anvinder det som ett av flera sitt att ge en 6vergripande bild av utvecklingen i hela
landet. For att skapa en mer heltickande beskrivning av vad trafikavtalen har
astadkommit kompletterar vi ocksa detta matt med statistik 6ver de
tillganglighetsforbittringar som har uppnatts genom trafikavtal. Det inkluderar hur
manga kommuner som har fatt forbattringar, hur manga kriterier som har forbittrats
och hur forbittringarna dr férdelade. Vidare har vi beriknat den ersittning
Trafikverket gett per resenir for olika typer av trafikavtal 6ver tid for att analysera hur
Trafikverkets kostnader for dessa har utvecklats. Vi har dven analyserat trafikavtalens
kostnader och hur dessa har férdelats mellan regeringsutpekade trafikavtal och
ordinarie trafikavtal over tid.

Delfraga 2 -om Trafikverkets hantering av trafikavtalen

Vi har besvarat delfraga 2 genom att granska Trafikverkets tillgdnglighetsanalyser
och ovriga underlag som har tagits fram infér tecknande av 16 trafikavtal som
avslutats under perioden 2021-2024 (se avsnitt 1.2.1). I detta har ingtt granskning
av Trafikverkets arbete med behovsanalyser, utredningar samt prioriteringar mellan
kommuner, tillginglighetskriterier, tillginglighetsniva, trafikslag, avtalstyp

(dvs. samverkansavtal eller operatérsavtal) och andra parametrar.

For att analysera Trafikverkets utformning och uppfoljning av trafikavtalen har vi
granskat vilka krav som har stillts i de 16 utvalda trafikavtalen for att sikerstilla
produktion av trafik, samt hur processen f6r inrapportering och kvalitetssikring av
uppféljningsdata har fungerat. Vi har ocksa granskat Trafikverkets uppfoljning av de
krav som stillts i avtalen avseende produktion, dir det bland annat ingar antal
avgangar och trafikens punktlighet.

Vi har ocksa granskat Trafikverkets utvirderingar av de 16 granskade trafikavtalen
med avseende pa bland annat trafikavtalens bidrag till uppfyllelse av de
transportpolitiska méilen om grundliggande tillginglighet.
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Givet att avtalen om de linjer som regeringen specifikt pekat ut (firjetrafik till
Gotland, flygtrafik Ostersund—Umeé och Torsby/Hagfors—Arlanda, Norrtigsférsoket
samt nattagstrafik Stockholm—Duved) belastar trafikavtalens budget har vi berdknat
dessa avtals andel av trafikavtalens totala kostnader 6ver tid for att identifiera hur stort
handlingsutrymme Trafikverket har haft kvar for att forbattra tillgingligheten.

Vi har ocksa himtat in och analyserat Trafikverkets administrativa kostnader for

hantering av trafikavtalen over tid.

Utéver det har vi genomfort intervjuer med Sveriges Kommuner och Regioner (SKR),
Transportforetagen och Tagforetagen for att ta del av branschens perspektiv pa
Trafikverkets arbete med trafikavtal och trafikavtalens effekter pa branschens

verksamhet.

Granskningen har genomforts av en projektgrupp bestiende av Sherzod
Yarmukhamedov (projektledare) och Magnus Landergren. En referensperson har
lamnat synpunkter pa granskningsuppligg och pa ett utkast till granskningsrapport:
Maria Bratt Borjesson, professor i nationalekonomi pa Statens vig- och
transportforskningsinstitut (VTI). Foretridare f6r Regeringskansliet (Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet) och Trafikverket har fatt tillfille att faktagranska och i
ovrigt lamna synpunkter pa ett utkast till granskningsrapport.
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2.1

Tillganglighet i interregional kollektivtrafik -
vad har trafikavtalen astadkommit?

I detta kapitel har vi analyserat hur tillgingligheten i den interregionala
kollektivtrafiken utvecklats, vilken roll trafikavtalen har spelat och hur kostnaderna
har férindrats 6ver tid. Var granskning visar att trots ckade satsningar genom
ordinarie trafikavtal (de trafikavtal som inte avser linjer som &r specifikt utpekade av
regeringen) har Trafikverket endast uppnatt marginella férbittringar i tillginglighet
2023 jamfort med 2013. Kostnaderna for dessa avtal har 6kat med 16 procent, men
antalet kommuner som uppfyller alla tta tillginglighetskriterier har knappt
forandrats under denna period. Det ir ocksa firre kommuner som fatt forbittringar
av tillgingligheten 2023 jamfort med 2013, och det totala antalet forbittrade kriterier
har minskat. Under samma period har tillgingligheten utan trafikavtal forbattrats
néagot, vilket kan indikera att forbittringar i tillginglighet har skett i 6vrig trafik, utan
statligt stod.

En analys av en nagot kortare tidsperiod visar samtidigt att tillgingligheten med
trafikavtal férsimrats under de senaste sju aren, trots en kostnadsokning for
ordinarie trafikavtal pa 33 procent. Férsimringar under denna period kan
huvudsakligen forklaras med forandringar i 6vrig trafik som Trafikverket inte
ansvarar for, dir tillgingligheten ocksa har minskat.

Vira berikningar av kostnader per resenir har visat att dessa har minskat for
Gotlandstrafiken och for den nattdgstrafik som har tillkommit som ett resultat av
Trafikverkets ordinarie utredningsprocesser. Diremot har kostnader per resendr ckat
tor samverkansavtal, flera flygtrafikavtal samt for den nattagstrafik som har tecknats
pa uppdrag av regeringen.

Sammantaget indikerar dessa iakttagelser att trafikavtalens bidrag till forbittring av
tillgangligheten har blivit mindre effektivt 6ver tid.

Vi kan konstatera att de prioriteringar avseende forbattringsnivaer som gjorts i
trafikavtalen har dndrats mellan 2013 och 2023. Ar 2013 skedde forbittringar i storre
utstrickning fran acceptabel till god tillginglighet, medan fokus under 2023 mer lag
pa forbittringar fran dalig till acceptabel tillginglighet. Detta kan indikera att
trafikavtalens fokus har skiftat mot att forbittra tillgingligheten for kommuner med
bristfillig tillginglighet, istillet for att prioritera kommuner som redan har en
acceptabel tillginglighet.

Data

For att analysera utvecklingen av tillgianglighet 6ver tid och trafikavtalens bidrag till
torbattring av tillgiangligheten har vi hamtat uppgifter fran Trafikverket om
kommunernas tillginglighet mitt mot Trafikverkets atta tillgdnglighetskriterier.
Det finns uppgifter om tillganglighet f6r perioden 2013 till 2023.
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Trafikverkets modell for analys av interregional tillgénglighet

Den interregionala tillgingligheten mits pd kommunnivd med de atta
tillganglighetskriterier som vi tidigare har beskrivit. Analysen gérs med it-systemet
Reskoll3! samt en del tidkrivande handpaliggning.3?2 For varje kommun mits den
interregionala tillgingligheten frin kommunens centralort. Modellen gir igenom alla
tidtabeller fran Samtrafiken for regional kollektivtrafik samt kommersiell buss-, tdg- och
flygtrafik, och avgér vilka méalpunkter som kan nds inom de tider som anges av
kriterierna. Analysen gors bide med och utan tidtabellerna f6r den trafik som utférs
genom trafikavtalen. P4 sa vis kan trafikavtalens effekt pa tillgingligheten beriknas.
It-systemet Reskoll var inte fullt kalibrerat nir modellen uppdaterades 2012. Resultaten
fran 2012 och 2013 kan dirfor vara osikra.

For att analysera Trafikverkets genomsnittliga kostnader per resenir har vi himtat
uppgifter fran Trafikverket om kostnader och antal resande f6r 66 trafikavtal som
har tecknats av Trafikverket under perioden 2011-2024.33 Av dessa avtal idr

27 samverkansavtal och 39 operatorsavtal.34 For 1 operatorsavtal har uppgifterna om
antal resenirer varit ofullstindiga, for 1 samverkansavtal har det helt saknats
uppgifter om antal resenirer och for 14 andra samverkansavtal har uppgifterna
avsett hela linjen, trots att Trafikverket har medfinansierat endast vissa turer pa
linjen. For analys av kostnader per resenir har det dirmed aterstitt uppgifter fran
12 samverkansavtal och 38 operatérsavtal.

For operatorsavtalen har vi genomfort separata berdkningar av kostnad per resenir
for avtalen om Gotlandstrafiken, for flygtrafiken Ostersund—Umeé och
Torsby/Hagfors—Arlanda, samt nattagstrafiken Stockholm-Duved eftersom dessa
avtal har tecknats pa uppdrag av regeringen.35 Dessutom har vi sirredovisat den

31 Trafikverket arbetar med att bygga upp ett nytt it-system, Tillit, som ska ersitta det nuvarande it-systemet
Reskoll. Enligt Trafikverket kommer det nya it-systemet bland annat ge bittre analysmdjligheter f6r att
forsta varfor tillgingligheten har brister och vilka effekter en forindrad trafik kan medféra samt forbittra
mojligheterna till prioritering (intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21). Utvecklingen av det
nya it-systemet pagar och tidplanen fér nir det kan tas i drift 4r dnnu inte faststilld (mejl frin foretridare
for Trafikverket, 2026-01-13).

32 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21.

33 Trafikverket har tecknat totalt 69 trafikavtal under 2011-2024. Vi saknar uppgifter om tre trafikavtal
eftersom tvd avtal har paborjats i slutet av 2024 och ett avtal ska borja 2027.

3 Samverkansavtalen utgérs av 10 bussavtal, 9 tigavtal och 8 flygbilsavtal. Operatorsavtalen utgors av 4
nattigsavtal, 1 avtal om firjetrafik till Gotland, 5 flygavtal som har tecknats pa uppdrag av regeringen och
29 flygavtal som har tillkommit som ett resultat av Trafikverkets ordinarie utredningsprocesser.

35 Under 2011-2024 har Trafikverket tecknat 1 avtal som avser Gotlandstrafiken (exklusive ett avtal som ska
starta 2027), 4 avtal for flygtrafiken Ostersund—-Ume4, 1 avtal for flygtrafiken Torsby/Hagfors-Arlanda och
1 avtal for nattagstrafiken Stockholm—Duved. Fér Gotlandstrafiken ir avtalsperioden 2017-2027, for
flygtrafiken Ostersund—Umea stricker sig den sammanlagda avtalsperioden éver 2011-2027, for
flygtrafiken Torsby/Hagfors—Arlanda var avtalsperioden 2015-2019 och f6r nattigstrafiken Stockholm—
Duved var avtalsperioden 2018-2020. Berikning av styckkostnader f6r Gotlandstrafiken och flygtrafiken
Ostersund-Umed omfattar respektive avtals starttid till 2024. For flygtrafiken Torsby/Hagfors—Arlanda
avser berikningen perioden 2016-2019 pga. datatillginglighet. For nattdgstrafiken Stockholm-Duved
avser berikningen perioden 2018-2020.
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2.2

genomsnittliga kostnaden per resenir for nattigsavtalen3é eftersom den ir betydligt
lagre jamfort med den genomsnittliga kostnaden per resenir for 6vriga operatorsavtal
(som samtliga avser flygtrafik).

Utvecklingen av tillganglighet over tid

For att analysera trafikavtalens bidrag till den interregionala tillgingligheten gér vi en
jamforelse mellan tvd analysfall: ett utan trafikavtal och ett med trafikavtal.

I analysfallet utan trafikavtal ingar all interregional kollektivtrafik som tillhandahalls
av RKM och kommersiella aktérer, medan den trafik som finansieras av Trafikverket
genom trafikavtal exkluderas. Analysfallet med trafikavtal omfattar samma trafik som i
analysfallet utan trafikavtal, med tilligg av den trafik som Trafikverket ordnar genom
trafikavtal. Eftersom analysfallen skiljer sig genom Trafikverkets trafikavtal forklaras
okningen i interregional tillginglighet av Trafikverkets atgirder. Mitningen av
kommunernas uppfyllelse av tillgidnglighetskriterierna, utan och med trafikavtal, sker
enligt den metod som beskrivs i faktaruta i kapitel 1.

Utan trafikavtal okade tillgingligheten (mitt som antal kommuner som uppfyller alla
atta tillginglighetskriterier pa antingen god eller acceptabel niva)37 fran 167
kommuner vid startaret 2013 till 175 kommuner vid slutidret 2023. Diremellan har
den dock varierat (se diagram 1). Det skedde en stor 6kning mellan 2013 och 2016,
och sedan dess har det skett en gradvis férsimring.

Med trafikavtal var tillgingligheten pa ungefir samma niva vid slutaret 2023 som vid
startdret 2013.38 Aven i detta fall har det férekommit variationer i tillginglighet
daremellan. Vid start- och slutdren var det ungefir 190 kommuner som uppfyllde alla
8 tillginglighetskriterier pa antingen god eller acceptabel niva. Att fler kommuner
uppfyller samtliga dtta kriterier med trafikavtal 4n utan, innebir att Trafikverkets
atgirder genom trafikavtal har bidragit till forbittring av tillgingligheten.
Tillgdngligheten var som hogst 2016, med 207 kommuner som uppfyllde alla
kriterier. Direfter har det varit en nedatgiende trend.

Under de avslutande sju aren i den analyserade perioden har det funnits en negativ
trend i utvecklingen av tillgingligheten, bade utan och med trafikavtal. Utan
trafikavtal har antalet kommuner som uppfyller alla 8 tillginglighetskriterier pa
antingen god eller acceptabel nivd minskat fran 195 (ar 2016) till 175 (ar 2023). Aven
tillgangligheten med trafikavtal har haft en liknande nedatgiende trend under
samma period, och antalet kommuner som uppfyller alla 8 tillginglighetskriterier pa
antingen god eller acceptabel niva har minskat frdn 207 till 191. Detta tyder pa att den

36 Trafikverket har totalt tecknat 4 nattdgsavtal under perioden 2013-2024 (exklusive ett direkttilldelat
nodavtal som har startat i slutet av 2024).

37 Se kapitel 1.

38 Trafikverket har i faktagranskningen av utkastet till denna rapport angett att ett annat matt pa
tillgéinglighet, antalet kommuner dir inget tillginglighetskriterium uppfylls pa minst acceptabel niva, har
minskat fran fyra kommuner 2013 till en kommun 2023 (mejl fran foretridare for Trafikverket, 2020-02-16).
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minskande tillgingligheten med trafikavtal mellan 2016 och 2023 huvudsakligen kan
forklaras med férandringar i kollektivtrafik som Trafikverket inte ansvarar for.

I intervjuer med bland annat SKR framkommer en efterfrigan pa ett okat statligt
engagemang i den interregionala kollektivtrafiken, dir féretradarna lyfter bland annat
behov av okad trafik pa vissa strickor samt en storre geografisk omfattning av
trafikavtal 3

Diagram 1 Antalet kommuner som uppfyller 8 tillganglighetskriterier
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Anm.: Antal kommuner avser kommuner som uppfyller Trafikverkets 8 tillganglighetskriterier p4 antingen god
eller acceptabel niva.
Kaélla: Riksrevisionens bearbetning av data fran Trafikverket.

Trafikavtalens bidrag till forbattring av den grundlaggande
tillgangligheten

Antalet kommuner som har fatt tillginglighetsforbittringar genom trafikavtal har
minskat 6ver tid. Det har ocksa skett en marginell minskning av det totala antalet
forbattrade tillganglighetskriterier genom trafikavtal. Antalet kommuner som med
hjilp av trafikavtal har fatt minst 1 av sina 8 tillginglighetskriterier forbittrat fran
dalig till antingen acceptabel eller god niva har minskat fran 91 kommuner 2013 till
64 kommuner 2023 (diagram 2). Det totala antalet forbittrade tillginglighetskriterier
tor dessa kommuner har minskat fran 219 kriterier 2013 till 200 kriterier 2023.

39 Intervju med foretridare for Sveriges Kommuner och Regioner, 2025-11-07.
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Diagram 2 Antalet kommuner som fick forbattring samt antalet forbattrade kriterier
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Anm.: Kommuner med forbattring avser kommuner som fick ndgot eller ndgra av sina tillgdnglighetskriterier
forbattrade (till exempel att tillgdnglighetskriteriet forbattrades fran délig till antingen acceptabel eller god
nivé, eller frdn acceptabel till god nivd) genom trafikavtal. Forbattrade tillgdnglighetskriterier avser det totala
antalet tillganglighetskriterier som forbattrats genom trafikavtal.

Kaélla: Riksrevisionens bearbetning av data fran Trafikverket.

Forbattringar av tillganglighetskriterier fran dalig till acceptabel samt fran dalig till god
niva har en 6kande trend, medan forbattringar fran acceptabel till god har en
minskande trend. Andelen férbattringar fran dalig till acceptabel har ckat fran

43 procent 2013 till 50 procent 2023 (diagram 3). Andelen forbattringar fran dalig till
god niva har okat fran 10,5 procent 2013 till 17,5 procent 2023. For forbittringar fran
acceptabel till god har andelen minskat fran 46 procent 2013 till 32,5 procent 2023.
Detta tyder pa ett 6kat fokus pa att forbittra tillgingligheten dir den 4r dalig, snarare
dn dir den redan dr acceptabel. Trafikverket har angett att fokus efter att Trafikverket
tog over ansvaret for trafikavtal i huvudsak har varit detsamma, dvs. att i forsta hand
torsoka uppna minst acceptabel tillgdnglighet i ndgot kriterium i de kommuner som
har de stérsta bristerna. Enligt Trafikverket kan monstret under de tidigare aren
delvis forklaras av att verksamheten da paverkades av idldre dtaganden som beslutats
av Rikstrafiken.

40 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2026-02-16. Det giller exempelvis Tag i Vist som gav
tillgénglighetsforbittringar i mdnga kommuner, men dir f3 eller inga kommuner horde till de mest
prioriterade.
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Diagram 3 Fordelning av tillganglighetsforbattringar over tid
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Kélla: Riksrevisionens bearbetning av data fran Trafikverket.

Trafikverkets kostnader for trafikavtal

Den ersittning Trafikverket betalar ut till regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM)
eller operatorer dr i princip ett fast belopp per ar. Ersittningen dr oberoende av hur
manga som reser pa linjen. Trafikverkets kostnad per resenir ir ett sitt att mita vad
kostnaden f6r en atgird blir i férhallande till hur manga som far nytta av atgirden.
Tolkningen av férandring i kostnad per resenir dr komplex, eftersom den miter
forhallandet mellan tva variabler, kostnad och antal resande. Till exempel kan 6kande
kostnader per resenir bero antingen pa att kostnaderna har 6kat medan antalet
resendrer har varit konstant, eller pa att kostnaderna har varit konstanta medan
antalet resenirer har minskat. Darf6r har vi brutit ner férindringarna i kostnad och

antal resenirer var for sig.

Vi har granskat Trafikverkets genomsnittliga kostnader per resenir for olika avtal och
avtalstyper. Beroende pa tillgdngen pa data har de granskade tidsperioderna varierat.
Trafikverkets genomsnittliga kostnad per resenir har i respektive period minskat for
operatérsavtalen avseende Gotlandstrafiken och den nattagstrafik som har tillkommit
som ett resultat av Trafikverkets ordinarie utredningsprocesser. Kostnad per resenir
har diremot 6kat for samverkansavtalen, operatérsavtalen avseende flygtrafiken
Ostersund-Umea och Torsby/Hagfors—Arlanda, fér 6vriga operatérsavtal inom
flygtrafiken samt f6r operatorsavtal avseende den nattigstrafik Stockholm-Duved
som tecknats pd uppdrag av regeringen. Trafikverkets kostnader for ordinarie
trafikavtal, dvs. de trafikavtal som har tillkommit som ett resultat av Trafikverkets
ordinarie utredningsprocesser, har 6kat, men tillgingligheten har inte f6rbittrats
avsevirt mellan start- och slutar (2013 respektive 2023). Sedan 2016 har
tillgangligheten forsimrats, trots 6kade kostnader.
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2.4.1 Anslag och kostnadsutveckling inom trafikavtal

Sett 6ver hela analysperioden 2011-2024 har det totala anslaget for trafikavtal minskat
fran 1 107 miljoner kronor 2011 till 958 miljoner kronor 2024, i 2024 ars fasta priser
(en minskning med 13 procent) (diagram 4). Under samma period har trafikavtalens
totala kostnader minskat fran 1 007 miljoner kronor till 960 miljoner kronor, i 2024
ars fasta priser (en minskning med 5 procent). Det har generellt funnits ett
anslagssparande, det vill siga kostnaderna har varit ligre 4n anslaget. Under det sista
aret, 2024, ir dock budgeten i balans. Analysen visar ocksd att kostnaderna for
ordinarie trafikavtal har minskat fran 450 miljoner kronor 2011 till 442 miljoner
kronor 2024, i 2024 ars fasta priser (en minskning med 2 procent). Samtidigt har
kostnaderna for regeringsutpekade trafikavtal minskat fran 557 miljoner kronor 2011
till 518 miljoner kronor 2024, i 2024 érs fasta priser (en minskning med 7 procent).
Detta visar att ordinarie trafikavtal har fatt en marginell storre andel av den totala
budgeten for trafikavtal 2024 jamfért med 2011.

Diagram 4 Utvecklingen av anslag och kostnader for regeringsutpekade trafikavtal och
ordinarie trafikavtal
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Anm.: Anslaget och kostnaderna har omréaknats till 2024 é&rs fasta priser enligt KPI-KS. Kategorin "ordinarie

trafikavtal” avser kostnader for trafikavtal som inte utgér regeringsutpekade trafikavtal.
Kaélla: Riksrevisionens bearbetning av data fran Trafikverket och Trafikverkets &rsredovisningar 2011-2024.
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2.4.2 Genomsnittliga kostnader per resenar varierar mellan trafikavtal

Gotlandstrafiken har blivit billigare for Trafikverket att tillhandahélla, och den har fatt
fler resendrer inom det pigaende avtalet sedan 2017.41 Som ett resultat av detta har
den genomsnittliga kostnaden per resenidr minskat fran 373 kronor 2017 till

291 kronor 2024, i 2024 ars fasta priser (en minskning med 22 procent) (diagram 5).
Under denna period har Trafikverkets kostnader minskat med 20 procent och antalet

resenirer har kat med 2 procent.

For samverkansavtalen har en 6kning i antalet resenirer inte varit tillracklig for att
kompensera for en stor kostnadsékning. Det har lett till att den genomsnittliga
kostnaden per resenir har okat, fran 295 kronor 2015 till 516 kronor 2024 i 2024 ars
fasta priser (en 6kning med 75 procent) (diagram 5). Under samma period har antalet
resenirer kat med 180 procent och de totala kostnaderna har stigit med 164 procent.+2

Den nattigstrafik som har tillkommit som ett resultat av Trafikverkets ordinarie
utredningsprocesser, har blivit bade billigare och mer efterfrigad mellan 2013 och
2024. For operatorsavtalen for nattigstrafik har den genomsnittliga kostnaden per
resendr minskat fran 291 kronor 2013 till 110 kronor 2024, i 2024 ars fasta priser

(en minskning med 62 procent) (diagram 5). Under denna period har Trafikverkets
kostnader minskat med 68 procent (i 2024 ars fasta priser) och antal resande har 6kat
med 20 procent. Kostnaden for nattagstrafiken forvintas dock oka kraftigt under 2025
till £6ljd av det nya tillfilliga avtalet som tecknades i december 2024.43

For nattagstrafiken Stockholm-Duved, dir avtal har tecknats pa uppdrag av
regeringen, har den genomsnittliga kostnaden per resenir 6kat fran 1 242 kronor
2018 till 1 957 kronor 2020, i 2024 ars fasta priser (en 6kning med 58 procent). Under
samma period har de totala kostnaderna 6kat med 276 procent (i 2024 ars fasta
priser), samtidigt som antalet resendrer har okat med 139 procent. Dessa
toérandringar i kostnader och antal resenirer mellan 2018 och 2020 behéover tolkas
med forsiktighet eftersom avtalet tridde i kraft forst i september 2018, vilket medfor
att 2018 ars uppgifter endast avser en del av aret, medan uppgifterna for 2020
omfattar ett helt ar.

4 Som vi konstaterade ovan omfattas Gotlandstrafiken av ett operatérsavtal tecknat av Trafikverket for
perioden 2017-2027, och i denna analys har kostnaden per resenir baserats pa data fran avtalsstart till och
med 2024.

4 I berikningen av kostnaden per resenir ingick totalt 12 samverkansavtal som bestar av 1 bussavtal,

3 tagavtal och 8 flygbilsavtal. Det 4r kostnad per resenir for flygbil som har bidragit mest till skningen av
kostnad per resenir i samverkansavtal.

4 Det handlar om ett tillfilligt operatorsavtal for nattagstrafik till 6vre Norrland (se kapitel 3).
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Diagram 5 Kostnader per resenar for Gotlandstrafiken, for samverkansavtal och operatorsavtal
for nattagstrafik som har tillkommit som ett resultat av Trafikverkets ordinarie utrednings-
processer samt for nattagstrafik pa den av regeringen utpekade linjen Stockholm-Duved
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Anm.: Kostnaderna har omréknats till 2024 &rs fasta priser enligt KPI-KS. De hdga kostnaderna per resenar
2020 och 2021 ar till foljd av pandemirestriktioner.
Kaélla: Riksrevisionens bearbetning av data fran Trafikverket.

For de operatorsavtal avseende flyg som har tillkommit som ett resultat av
Trafikverkets ordinarie utredningsprocesser har den genomsnittliga kostnaden per
resenir okat. Antalet resenirer har okat, men ckningen i kostnader har varit mycket
storre. For dessa avtal har den genomsnittliga kostnaden per resenir okat fran

1530 kr 2012 till 2 720 kr 2024, i 2024 ars fasta priser (en okning med 78 procent)
(diagram 6). Under samma period har Trafikverkets kostnader f6r dessa
operatorsavtal 6kat med 140 procent (i 2024 ars fasta priser) och antalet resenirer har
okat med 15 procent.

For flygtrafiken Ostersund-Umed, dir avtal har tecknats pd uppdrag av regeringen,
har den genomsnittliga kostnaden per resenir ocksa okat. For denna linje har
Trafikverkets kostnader visserligen minskat, men minskningen i antalet resenirer
har varit kraftigare. Den genomsnittliga kostnaden per resenir har okat fran

1 946 kronor 2011 till 2 755 kr 2024, i 2024 ars fasta priser (en 6kning med

42 procent) (diagram 6). Samtidigt har Trafikverkets kostnader minskat med

20 procent (i 2024 ars fasta priser) och antal resenirer har minskat med 44 procent

under samma period.
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Aven for flygtrafiken Torsby/Hagfors—Arlanda, som ocksi tecknats pa specifikt
uppdrag av regeringen, har den genomsnittliga kostnaden per resenir okat.
Trafikverkets kostnader for att tillhandahalla trafiken har skat nagot, och samtidigt
har antalet resenirer minskat. Den genomsnittliga kostnaden per resenir f6r denna
trafik har okat fran 2 878 kronor 2016 till 3 835 kronor 2019, i 2024 ars fasta priser
(en 6kning med 33 procent) (diagram 6). Under samma period har de totala
kostnaderna 6kat med 5 procent (i 2024 ars fasta priser) medan antalet resenirer har
minskat med 21 procent.

Diagram 6 Kostnader per resenar for operatorsavtal flyg som har tillkommit som ett resultat av
Trafikverkets ordinarie utredningsprocesser samt for flygtrafik pa de av regeringen utpekade
linjerna Ostersund-Umeé och Torsby/Hagfors-Arlanda
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Anm.: Kostnaderna har omraknats till 2024 é&rs fasta priser enligt KPI-KS. De hdga kostnaderna per resenar
2020 och 2021 ér till foljd av pandemirestriktioner.
Kaélla: Riksrevisionens bearbetning av data fran Trafikverket.

Tillganglighet och kostnadsutveckling i ordinarie trafikavtal

Trafikverkets kostnader for ordinarie trafikavtal har 6kat betydligt, men
tillgdngligheten har knappt forbattrats 2023 jamfort med 2013 och har till och med
forsimrats under senare delen av perioden (2016-2023).

I avsnitt 2.2 har vér analys utgatt fran tillgingliga data om utvecklingen av
tillgdnglighet mellan 2013 och 2023. Vi har konstaterat att tillgdngligheten varit
ungefir pa samma niva 2013 och 2023, med stora variationer mellan dessa ar. Vi har
dock sett att perioden 2016-2023 priglas av en negativ trend i tillginglighet. I detta
avsnitt har vi analyserat vilka resurser Trafikverket har lagt under dessa tva perioder
for att se vilket handlingsutrymme Trafikverket har haft for att férbattra
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tillgangligheten genom ordinarie trafikavtal.# Som vi har nimnt tidigare fordelas den
totala budgeten for trafikavtal forst till regeringsutpekade trafikavtal och aterstiende
medel gir till ordinarie trafikavtal, vilket innebir att ligre kostnader fo6r
regeringsutpekade trafikavtal ger Trafikverket storre utrymme att finansiera ordinarie
trafikavtal.

For perioden 2013-2023 har Trafikverkets ckade kostnader for ordinarie trafikavtal
resulterat i en marginell férbattrad tillginglighet. Kostnaderna f6r ordinarie
trafikavtal under denna period 6kade fran 433 miljoner kronor 2013 till 503 miljoner
kronor 2023, i 2024 ars fasta priser (en 6kning med 16 procent) (diagram 4).45 Trots
detta 6kade antal kommuner som uppfyller atta tillginglighetskriterier (pa antingen
god eller acceptabel niva) endast marginellt, fran 188 kommuner ar 2013 till 191 ar
2023 (diagram 1).

Under perioden 2016-2023 har Trafikverkets kostnader f6r ordinarie trafikavtal varit
stora, men tillgingligheten har inda minskat. Kostnaden f6r ordinarie trafikavtalen
okade fran 378 miljoner kronor 2016 till 503 miljoner kronor 2023, i 2024 ars fasta
priser (en 6kning med 33 procent) (diagram 4).46 Samtidigt minskade antalet
kommuner som uppfyller alla atta tillginglighetskriterier (pa antingen god eller
acceptabel niva) fran 207 till 191 (diagram 1).

4 Huvudsyftet med detta avsnitt ir att relatera utvecklingen av tillgéingligheten till de anslag och kostnader
som Trafikverket har haft for att forbittra den. Eftersom vi saknar data om tillginglighet for hela perioden
sedan Trafikverket tog over ansvaret for trafikavtal (2011-2024) utgar vi fran tillgingliga data for perioden
2013-2023.

45 Det totala anslaget for trafikavtal 6kade fran 1 095 miljoner kronor 2013 till 1 163 miljoner kronor 2023, i
2024 ars fasta priser (en 6kning med 6 procent) (diagram 4). Under samma period minskade de totala
kostnaderna for trafikavtal fran 1 068 miljoner kronor 2013 till 1 034 miljoner kronor 2023, i 2024 ars fasta
priser (en minskning med 3 procent). Att anslaget har ckat medan kostnaderna har minskat kan indikera
att Trafikverket har haft marginaler i budgeten eller att kostnadsutvecklingen for trafikavtalen varit ligre
in forvintat for trafikavtalen. Kostnaderna for regeringsutpekade trafikavtal minskade fran 636 miljoner
kronor 2013 till 532 miljoner kronor 2023, i 2024 ars fasta priser (en minskning med 16 procent). Detta
innebir att utrymmet f6r satsningar genom ordinarie trafikavtal skade under perioden.

46 Det totala anslaget for trafikavtal 6kade fran 1 092 miljoner kronor 2016 till 1 163 miljoner kronor 2023, i
2024 ars fasta priser (en 6kning med 6 procent) (diagram 4). De totala kostnaderna for trafikavtal skade
under samma period frin 988 miljoner kronor till 1 034 miljoner kronor (en 6kning med 5 procent i 2024
ars fasta priser). Skillnaden mellan storleken pa anslaget och de faktiska kostnaderna kan ha samma
forklaring som tidigare, dvs. att Trafikverket hade marginaler i budgeten eller att kostnadsutvecklingen for
trafikavtalen var ligre 4n forvintat. Kostnaderna for regeringsutpekade trafikavtal minskade fran 610
miljoner kronor 2016 till 532 miljoner kronor 2023, i 2024 irs fasta priser (en minskning med 13 procent).
Okningen av den totala budgeten for trafikavtal har dirmed tillfallit ordinarie trafikavtal.

Riksrevisionen 29



Trafikverkets hantering av trafikavtal

I detta kapitel har vi granskat Trafikverkets hantering av trafikavtal for att belysa hur
processen fran behovsanalys och utredning till utformning, uppféljning och
utvirdering fungerar. Granskningen omfattar 16 avslutade trafikavtal. Inget av dessa
ir tecknat pa specifikt uppdrag av regeringen, vilket innebir att Trafikverket ansvarat
for prioritering och beslut om avtalen.

Trafikverkets hantering av trafikavtal bygger pa ett vil strukturerat arbetssitt med en
faststilld rutin och en etablerad utredningsprocess. Arbetet omfattar bland annat att
avgora vilka kommuner som har omfattande brister i den interregionala
kollektivtrafiken. Det finns dock flera genomgiende brister i Trafikverkets hantering
av avtalen. Det handlar framfor allt om att Trafikverket inte tillrickligt analyserar vilka
tankbara linjer som effektivt skulle kunna bidra till att forbittra den interregionala
kollektivtrafiken, bland annat genom att inte genomféra samhillsekonomiska
bedomningar av den tilltinkta linjen. Dirtill saknar Trafikverket en modell for
prioritering av atgirder for att kunna géra avvigningar mellan olika linjer. Istillet
utgar Trafikverket nistan helt fran de redan befintliga linjerna. Granskningen visar
att de linjer som Trafikverket subventionerar ar 2025 till stor del ir desamma som
Rikstrafiken subventionerade 2010. Ett storre inslag av omprévning hade kunnat
resultera i en delvis annan uppsittning linjer och eventuellt en hogre tillginglighet.
Eftersom analyser saknas kan vi dock inte avgora detta. Dessutom f6ljs inte
utredningsprocessen fullt ut. Bristerna handlar 4ven om uppféljning och utvirdering
av trafikavtalen, till f6ljd av brister i it-systemens funktionalitet, begrinsad
kvalitetssikring av inrapporterade uppgifter samt att utvirderingar sillan genomfors,
vilket har gjort det svart att fa 6verblick over vad som faktisk levererats och att dra
lardomar infor framtida trafikavtal. Dartill forlitar sig Trafikverket i
samverkansavtalen pa att RKM utkraver vite nir det uppstar brister i produktionen.

Utover dessa genomgdiende brister visar granskningen 4ven pa ett antal mindre
brister som férekommer i hanteringen av enstaka trafikavtal och som avviker fran
den i 6vrigt fungerande hanteringen. Det handlar bland annat om fall dir rutinen ir
otydlig avseende utredningens omfattning, dir trafiken inte uppfyller Trafikverkets
interna villkor samt dir bedomningar av trafikens tillginglighetseffekter ar osikra.

Sammantaget medfor dessa brister att verksamhetens effektivitet riskerar att paverkas
negativt.

Regeringen har styrt Trafikverkets arbete med trafikavtal genom styrdokument och
ekonomiska ramar. Anslaget till trafikavtalen har varit detsamma i nominella termer
sedan 2011, men med vissa tillfilliga satsningar for specifika dtgirder. Det innebir att
resurserna minskat 6ver tid i reella termer. For att sikerstilla att budgeten ska hélla
har Trafikverket relativt korta avtalsperioder med en fast arlig ersittning till den
operator eller regionala kollektivtrafikmyndighet (RKM) som driver trafiken. Det
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3.1

innebir att den ekonomiska risken hamnar hos avtalsparterna, vilket kan minska
deras intresse av att delta eller samverka i framtida trafikavtal. Regeringen har inte
gjort nagon systematisk uppfoljning eller utvirdering. Det innebir att regeringen har
saknat tillricklig kunskap om hur Trafikverket har hanterat trafikavtalen och om
resurserna har anvints pa ett bra sitt.

Bakgrund

Trafikverkets hantering av trafikavtal ir organiserad inom verksamhetsomrade
Planering, dir Nationell planering ir en nationell avdelning med enheten Awvtal och
finansiering som ansvarar f6r bland annat trafikavtal. P4 denna enhet finns sju
heltidstjinster som arbetar med behovsanalyser och utredningar infér tecknande av
trafikavtal samt med forvaltning av avtal, inklusive uppfoljning. For varje tecknat
trafikavtal har Trafikverket utsett ca tva avtalshandliggare. Denna arbetsprocess stods
av funktioner sadsom juridik och inkop. Verksamhetsplaneringen initieras arligen
under hosten, dir Trafikverket identifierar vilka befintliga trafikavtal som behover
forlingas (genom att utnyttja option om forlingning) eller férnyas (nir avtalsperioden
loper ut) och nir detta ska ske samt bedémer vad som ryms inom anslaget.+

Trafikverket identifierar tillginglighetsbrister i hela landet genom en nationell
behovsanalys, som sedan utgér underlag f6r fortsatta utredningar (se kapitel 1).
Trafikverket tar fram en nationell behovsanalys ungefir vart femte ar eller vid storre
torandringar av tillgangligheten.*® De senaste nationella behovsanalyserna ar
framtagna 2016 och 2022. Behovsanalysen kartligger i vilken man Sveriges
kommuner har tillrickligt bra interregional kollektivtrafik for att uppfylla de étta
tillgdnglighetskriterierna. Kommuner som har tre eller fler daliga (r6da)
tillgdnglighetskriterier pekas ut som prioriterade. I de tva senaste behovsanalyserna
har det varit 40 respektive 46 prioriterade kommuner. I den senaste behovsanalysen
ligger 32 av de 46 prioriterade kommunerna i Norrbotten, Vasterbotten eller
Jimtland. Resultaten fran den nationella behovsanalysen ligger till grund f6r fortsatta

utredningar.

47 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21.

4 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21. Trafikverket har hittills har tagit fram sidana
analyser 2016 och 2022 (Trafikverket, Nationell behovsanalys, 2016; Trafikverket, Nationell behovsanalys
2022, 2022).

49 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21.
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Forutsattningen for att uppna en god interregional tillginglighet skiljer sig markant
mellan olika kommuner. De kommuner med simst tillginglighet priglas ofta av en
kombination av langa fysiska avstand till tillgdnglighetskriteriernas malpunkter samt av
en lag befolkningsmingd. Denna kombination innebir att tillgangen till interregional
kollektivtrafik pa kommersiell grund ofta dr begriansad.

Mojligheten att forbittra tillgingligheten paverkas ocksa av om det finns en
jarnvigsstation eller flygplats i anslutning till kommunens centralort. I avsaknaden av
tag eller flyg blir buss det enda alternativet. Aven med en relativt direkt busslinje mot en
malpunkt kan det i vissa fall vara svart att uppna en acceptabel eller god tillgianglighet
eftersom restiden blir for lang for att uppna kriteriet.

Utredningsarbetet bedrivs antingen for enskilda linjer eller i gemensamma paket dir
flera linjer utreds samtidigt. Exempelvis utreds nattagstrafiken till 6vre Norrland och
trafiken pa Stangadalsbanan mellan Linkoping och Kalmar som enskilda linjer,
medan den subventionerade flygtrafiken utreds i ett paket och busstrafiken i de fyra
nordligaste linen i ett annat paket.

For att sikerstilla att trafikavtalen uppfyller lagkrav och att behoven bedéms pa
samma sitt anvinder Trafikverket en rutin med en strukturerad process for att utreda
forutsattningar for trafikavtal. Rutinen beskriver ansvarsférdelningen vid
genomforande och faststillande av utredningen samt utredningsprocessens olika
steg. Dessa steg dr behovsanalys, bedomning av kommersiella forutsittningar,
samverkansinsats (t.ex. med RKM), val av trafikavtalstyp (samverkansavtal eller
operatorsavtal), avstimning mot regionala och transportpolitiska mal samt
Trafikverkets interna villkor for trafikavtal, prioritering av dtgirden i férhallande till
andra atgirder, utformning av forslag till atgird och remissforfarande.5°

Trafikverkets interna villkor for trafikavtal>! innefattar att trafiken ska avse
interregionalt resande5?, att trafiken inte uppritthalls av RKM>3 eller bestar av
frekvent pendling, att biljettintikterna ska ticka minst 20 procent av kostnaderna
samt att avtalet ska rymmas inom trafikavtalens budgetram. Slutligt beslut om
utredningens forslag tas av Trafikverkets generaldirektér.5+ Enligt Trafikverket
genomfors dessa utredningar nir det uppstar behov att prova fortsatt statligt

50 Trafikverket, Utredningar infor trafikavtal avseende interregional kollektivtrafik, 2016.

st Trafikverket, Utredningar infor trafikavtal avseende interregional kollektivtrafik, 2016; Trafikverket,
Forutsittningar for ett statligt engagemang i tagtrafiken i Bergslagen frin december 2016, 2016.

52 Minst 20 procent av personkilometrarna utgors av resor pa minst 100 kilometer och éver lins- eller
kommungrins.

53 Trafikverket far komplettera regional trafik som i huvudsak faller under RKM:s ansvar om den samtidigt
mojliggoér interregionalt resande, men fir inte ersitta sadan trafik (Trafikverket, Utredningar infor
trafikavtal avseende interregional kollektivtrafik, 2016).

s¢  Trafikverket, Utredningar infor trafikavtal avseende interregional kollektivtrafik, 2016.
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3.1.1

engagemang vid utgangen av befintliga trafikavtal eller innan ett nytt trafikavtal ska
ingds.>s

Trafikavtalens totala budget férdelas mellan regeringsutpekade trafikavtalé och
ordinarie trafikavtal’’, men det finns ingen medveten férdelning mellan dessa. Efter
att regeringsutpekade trafikavtal har finansierats, anvinds aterstiende budgetram till

ordinarie trafikavtal.>®

Stabila administrativa kostnader for hantering av trafikavtal

Trafikverkets administrativa kostnader for hanteringen av trafikavtal omfattar arbetet
med tillginglighetsanalyser och utredningar infor eventuella nya avtal, upphandling
av trafik, forvaltning av trafikavtal samt utveckling av it-systemen.s

De administrativa kostnaderna for hantering av trafikavtal har legat relativt stabilt pa
omkring 10 miljoner kronor per ar, med nagot ligre kostnader 2011 och 2023 samt
nagot hogre 2020 (diagram 7). Variationerna mellan olika ar férklaras till stor del av
mingden genomforda utredningar och upphandlingar, samt varierande kostnader for
utveckling av it-systemen.60

Diagram 7 Trafikverkets administrativa kostnader for hantering av trafikavtal
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Anm.: Kostnaderna har omréknats till 2024 &rs fasta priser enligt KPI-KS. | kostnaderna ingdr inte Trafikverkets
administrativa kostnader for utredning och upphandling av nattdgsavtal till Europa eftersom detta avtal ligger
utanfor trafikavtalens budget.

Kaélla: Riksrevisionens bearbetning av data frén Trafikverket

55 Trafikverket genomfér ocksa utredningar nir en tillginglighetsbrist uppmirksammas av Trafikverket eller
av ndgon annan aktér (ex. RKM), samt nir Trafikverket far ett regeringsuppdrag som kriver utredning
(intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21).

56 Trafikavtal som tecknats pd sirskilt uppdrag av regeringen.

57 Trafikavtal som tillkommit som ett resultat av Trafikverkets ordinarie utredningsprocesser.

58 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-10-22.

59 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-03-04.

60 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-03-04; mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-03-13.
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3.2.1

3.2.2

Trafikverkets arbete infor tecknande av trafikavtal

Detta avsnitt granskar Trafikverkets arbete inf6r tecknande av trafikavtal. Arbetet
bestar av att genomféra nationella behovsanalyser och utredningar (se avsnittet
Bakgrund), dir Trafikverket kartligger tillginglighetsbrister respektive tar fram
forslag pa om och hur dessa brister kan atgirdas.

Iakttagelserna &r bland annat att det inte framgér tydligt av analyserna hur
Trafikverket gor urvalet av vilka kommuner och linjer som behéver utredas och som
blir foremal for trafikavtal. I praktiken baseras ofta urvalet pa befintliga linjer. Vidare
anger Trafikverkets rutin for att genomfora utredningar inte tydligt nir och hur
utredningar ska genomforas, och rutinens olika steg och villkor foljs inte konsekvent
i vissa fall. Dessutom saknas en modell f6r att prioritera mellan olika atgirder.
Trafikverket har inte heller gjort samhillsekonomiska bedomningar av den tilltinkta
trafikens nyttor i forhallande till kostnader. Trafikverket har istillet utgtt fran att
trafikavtalen ska skapa resmojligheter snarare dn resande och lagt mindre fokus pa
passagerarantal eller kostnad per resenir. Utredningarna har sillan redovisat varfor
vissa trafikslag och avtalstyper har valts. Trafikverkets avtalsparter bir dessutom
storre ekonomisk risk i trafikavtal 4n Trafikverket.

Otydlig koppling mellan nationell behovsanalys och utredning

I den nationella behovsanalysen har Trafikverket identifierat ett antal kommuner som
prioriterade for atgirder. De prioriterade kommunerna har tre eller fler stora
tillganglighetsbrister enligt tillginglighetskriterierna. Trafikverket har direfter i sina
utredningar analyserat olika linjer eller paket av linjer som kan forbittra
tillgingligheten i en eller flera av de prioriterade kommunerna. Det framgar dock inte
av behovsanalysen vilka specifika kommuner eller linjer som behover utredas.
Eftersom det bara ir linjer som blivit utredda som kan bli aktuella f6r trafikavtal, och
de flesta utredningarna som genomfors leder till att ett trafikavtal tecknas, sker det i
praktiken en betydande prioritering nir Trafikverket viljer vilka utredningar som ska
genomforas. Detta gor att 6vergangen mellan behovsanalys och utredning framstar
som oklar, eftersom det ir inte tydligt varfor Trafikverket valt att gora just dessa
utredningar, forutom att det huvudsakligen ror sig om befintliga trafikavtal som ska
forlangas. Utifran intervjuer, bland annat med SKR, noterar vi dven en efterfragan
fran branschen pa okad transparens kring Trafikverkets prioriteringar och beslut om
trafikavtal.e!

Utredningsprocessen foljs inte i sin helhet

Trafikverket har en faststilld rutin f6r utredningar, dir utredningsprocessens olika
steg ar tydligt definierade. I praktiken har dock vissa steg inte foljts. Framfor allt har
ingen av de utredningar vi granskat bedomt hur den studerade atgirden ar prioriterad
i relation till andra atgirder. Detta steg i utredningsprocessen syftar till att den

61 Intervju med foretridare for Sveriges Kommuner och Regioner, 2025-11-07.
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studerade atgirdens effekter ska jaimféras med vad som kan uppnis om resurser
anvinds till andra atgirder for att forbittra tillgingligheten.s2 63 Utan att aktivt
jamfora olika atgirder 4r det svart att sikerstilla att de effektivaste atgirderna
prioriteras.

Trafikverket har forklarat detta med att rutinen ir féraldrad och att den behéver ses
over. Uppdateringen av rutinen har dock enligt Trafikverket inte prioriterats pa grund
av avsaknaden av resurser och hog arbetsbelastning. Trafikverket uppger att
utredningarna har fungerat trots att rutinen inte lingre tillimpats, vilket férklaras av

att en mindre arbetsgrupp har arbetat nira tillsammans.64

Rutinen anger inte nar det racker med en forenklad utredning

I huvudsak genomf6r Trafikverket utredningar enligt sin rutin av de tilltinka linjer
som kan forbittra tillgingligheten. Det forekommer dock avvikelser i ndgra enstaka
fall. I tva fall har Trafikverket anvint sig av férenklade utredningar.¢> Det har handlat
om fall dir de befintliga avtalen innehaller optioner om forlingning och dir
Trafikverket behover avgéra om optionen ska nyttjas eller inte.5¢ Det har dven gillt fall
dir avtal tecknades efter en forsoksverksamhet som bedémts som lyckad och avsags
overga till ordinarie verksamhet.6” I dessa fall har Trafikverket bedomt att en
ordinarie utredning inte ir motiverad. Det finns ocksa tvé fall dir Trafikverket inte
har genomfért ndgon utredning overhuvudtaget. I ett av dessa fall handlade det om
huruvida Trafikverket skulle nyttja en option om forlingning, och dir endast mejl
med begrinsad information anvindes som underlag.58 I det andra fallet avstod
Trafikverket fran att genomféra en utredning pa grund av pandemin och osikerheten
kring budgeten, men tecknade dnda ett trafikavtal.®

Trafikverket har angett att utredning normalt bér genomforas innan ett trafikavtal ska
tecknas, men har ocksa angett att det saknas riktlinjer eller anvisningar om nir en
ordinarie eller férenklad utredning ska tas fram, och nir en utredning inte behover

goras.”0

62 Trafikverket, Utredningar infor trafikavtal avseende interregional kollektivtrafik, 2016.

63 [ utredningarna har Trafikverket ibland genomfért prioritering mellan olika linjer som ingatt i samma
avtal, men inte mellan olika atgirder (Trafikverket, Norrtag fran 2021. Fran forsok till samverkansavtal,
2020).

64 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-09-17.

65 En forenklad utredning innebir att vissa delar av den ordinarie utredningsprocessen utelimnas eller
behandlas oversiktligt, exempelvis avstimning mot transportpolitiska och regionala mal. Syftet med
férenklade utredningar ir att snabbt bedéma om Trafikverkets villkor for fortsatt statligt engagemang ir
uppfyllda (Trafikverket, 2019).

6 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-05.

67 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-05.

68 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-10-22.

6 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-05.

70 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-10-21.
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3.2.4 Modell for prioritering av atgarder saknas

I de utredningar fran aren 2016-2021 som vi granskat har Trafikverket i stort sett
utgatt fran de befintliga linjer som tidigare medfinansierats av Rikstrafiken och
senare Trafikverket. Vi beskriver processen for att genomféra utredningar i

avsnittet 3.1.

I dessa utredningar har Trafikverket inte genomfort samhillsekonomiska
bedémningar av den tilltinkta trafiken, dir kostnader och nyttor for trafiken skulle ha
vigts samman. Trafikverket har istillet angett att fokus f6r verksamheten med
trafikavtal inte 4r samhillsekonomi utan regionalpolitik, dvs. att skapa en
grundliggande tillginglighet i hela landet.”! I detta sammanhang har Trafikverket
framhallit att trafikavtalens syfte ir att skapa resmoijligheter snarare dn resande, och
att det darfor inte dr ett huvudsyfte for verksamheten att halla nere kostnad per
resendr. Vidare har Trafikverket ocksd angett att trafiken kan behovas dven dir
befolkningsunderlaget ir litet, oavsett antalet passagerare.’2 Trafikverket har
samtidigt angett att samhillsekonomiska bedémningar kan vara ett sitt att
komplettera tillgianglighetsanalyserna for att jimfé6ra olika tinkbara trafikavtal vid
prioritering. Arbete for att utveckla metoden f6r samhillsekonomiska bedémningar

har initierats, men senare prioriterats ned pa grund av resursbrist.”

Trafikverkets arbete med prioriteringar utgar fran att identifiera ett antal kommuner
med minst tre daliga (r6da) tillginglighetskriterier som prioriterade for atgirder.
Trafikverket har vidare angett att de prioriterar att hoja tillgangligheten fran dalig till
acceptabel niva, och att forbittringar fran acceptabel till god niva ses som en bonus,
men inte ricker for att motivera ett trafikavtal. Vara analyser i kapitel 2 (se diagram 3)
bekriftar att fokus i trafikavtalen har skiftat 6ver tid fran att frimst forbattra
tillgdngligheten fran acceptabel till god niva till att i stérre utstrackning prioritera
forbattringar fran dalig till acceptabel niva.7#

Trafikverket har ockséd angett att trafikavtal som leder till viss forkortning av restid
men som dnda inte uppndr kriterierna f6r acceptabel tillginglighet kan vara
motiverade att genomfora. Det giller sarskilt for kommuner med stora
tillganglighetsbrister.”> Detta innebar att Trafikverket har ingatt trafikavtal dar
atgirden inte gett ett nivaskifte i den tregradiga skalan (dalig—acceptabel-god)

(se faktaruta i kapitel 1), dven om forbattringar kan ha skett inom nivin dalig (r6d),

exempelvis i form av kortare restider.

71 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-09-19.
72 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2026-02-16.
73 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-09-19.
74 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-09-17.
75 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-09-03.
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Utredningarna beskriver sillan vilka specifika tillginglighetskriterier som avsags
forbattras eller i vilken omfattning. I stillet har Trafikverket utgatt fran vad som varit
praktiskt mojligt att forbittra med den aktuella trafiken i respektive kommun, vilket
kan vara en rimlig utgdngspunkt givet férutsittningarna.”s

Trafikverket har motiverat val av trafikslag och trafikavtalstyp (samverkansavtal eller
operatorsavtal) i sina utredningar genom att jimféra dessa med alternativa trafikslag

eller trafikavtalstyper, men detta har inte gjorts konsekvent.

Ett trafikavtal kan omfatta en eller flera linjer/strickor. I de utredningar som har
analyserat ett paket av linjer har Trafikverket ibland genomfort prioritering mellan
linjerna inom samma utredning. Dessa linjer har dock inte jimférts med linjer i
andra trafikavtal.

Trafikverket har gjort en grov prioritering mellan de ingdngna trafikavtalen i den
senaste behovsanalysen fran 2022. Trafikavtalen rangordnas enligt tre matt. Det giller
antal tillginglighetsfoérbattringar som uppkommer, antal kommuner som far
tillganglighetsforbittringar samt kostnad per tillginglighetsforbittring.”” I denna
rangordning beaktas dock exempelvis inte kostnad per resenir som faktiskt anvinder
linjen. Om en atgird leder till stora tillginglighetsforbittringar men har fa resenirer
s kan det vara ett tecken pd att tillginglighetsanalysen inte fingar den tillginglighet
som medborgarna faktiskt efterfragar. Avsaknaden av matt som viger in antal
resenirer eller kommuninvinare gor det svarare att bedéma till vilken grad den
forbattrade tillgingligheten faktiskt kommer manga till del. Att Trafikverket har tagit
fram dessa rangordningar ir en forbittring i férhallande till foregiende behovsanalys.
Prioriteringarna och rangordningarna kan dock behova utvecklas mer for att bli ett
bittre stod for en effektiv prioritering.

3.2.5 Osakerhet i bedomningen av atgardernas effekter

I utredningarna har Trafikverket analyserat hur stora tillganglighetseffekter ett
trafikavtal kan ge upphov till. I nagra utredningar har Trafikverket gjort orealistiska
antaganden i sina analyser for att identifiera den tilltinkta trafikens effekter pa
tillgingligheten. Till exempel har Trafikverket jimfort tvd situationer for att
identifiera trafikens tillgianglighetseffekt f6r en viss kommun. I den ena situationen
analyserar Trafikverket tillgingligheten med bade Trafikverkets och RKM:s atgirder.
I den andra situationen analyserar Trafikverket tillgangligheten helt utan trafik, dvs.
utan Trafikverkets och RKM:s atgirder, trots att RKM har haft ett langtidsavtal med
sin operator dven utan Trafikverkets dtgarder. Det kan i vissa fall vara svart att
sarskilja Trafikverkets bidrag till tillgdngligheten fran RKM:s bidrag, men detta
tillvigagangssitt innebdr dnda att Trafikverket i dessa utredningar riskerar att
overskatta effekter av sina atgirder.

76 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-09-17.
77 Trafikverket, Nationell behovsanalys 2022, 2022.
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I andra fall har Trafikverket genomfort atgirder som enligt utredningen kan ge
marginella forbittringar i tillgingligheten, utan att na upp till minst acceptabel niva,
vilket innebir att atgirdernas effekter inte syns i tillginglighetsmodellen.”s

3.2.6 Vissa trafikavtal uppfyller inte Trafikverkets villkor

3.2.7

Trafikverket stiller krav pa att avtalen ska uppfylla att intikterna fran biljettférsiljning
minst ska ge en kostnadstickningsgrad pa 20 procent {61 en linje.
Kostnadstickningsgraden ir biljettintidkterna dividerat med Trafikverkets

bruttokostnad for linjen.

En utredning visade att det aktuella trafikavtalet hade en kostnadstickningsgrad klart
under 20 procent. Trots att villkoret inte uppfylldes valde Trafikverket inda att teckna
avtalet. Samma sak skedde nir avtalet skulle fornyas 2023.7° Trafikverket har angett
att villkoren ska ses som riktmirken och att avsteg har gjorts av synnerliga skail,
sadsom mycket stora tillginglighetsbrister i den berérda kommunen.8

En annan utredning har foreslagit att Trafikverket inte ska fortsitta finansiera det
befintliga dtagandet, bland annat eftersom tillginglighetsbristerna inte har varit
tillrackligt stora och tillginglighetsforbittringarna fran trafiken har varit marginella.
Trots detta har Trafikverket finansierat trafiken i ytterligare tva ar for att ge sin
avtalspart moijlighet att anpassa verksambheten till ett minskat statligt tillskott.s!

Trafikverkets avtalsparter bar storre ekonomisk risk i trafikavtal

I de samverkansavtal som Trafikverket tecknar, tar RKM en storre risk dn
Trafikverket. Avtalen innebir att RKM ersitts med en fast summa fran Trafikverket,
och far utéver detta finansiera den 6verenskomna trafiken med bland annat
biljettintikter. Om antalet resenirer blir ligre 4n beriknat fair RKM ligre intikter,
men Trafikverket betalar inda endast det avtalade beloppet.82 Samverkansavtalen
indexeras inte heller, vilket innebir att RKM bir risken f6r kostnadsékningar.83

Operatorsavtalen dr nistan alltid nettoavtal, dar operatoren tar affirsrisken. Nettoavtal
innebir att operatoren far ett fast belopp fran Trafikverket for att bedriva trafiken, och
dessutom far operatoren behélla biljettintdkterna. Ersittningen indexregleras bara i
viss man baserat pa brinslepriser.8* Avtalen reglerar det hogsta tillitna biljettpriset
och de hogsta tillatna genomsnittliga biljettpriserna. Till skillnad fran vanlig
kommersiell trafik har en operatér inom ett trafikavtal inte moéjligheten att minska
trafikutbudet eller ligga ner olonsamma linjer s linge trafikavtalet ar giltigt.

78 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-09-03.

79 Kostnadstickningsgraden for flygtrafiken Pajala—Luled var 9 procent 2016 och 10 procent 2019.
Trafikverket, Flygutredning 2019-2023, 2017; Trafikverket, Upphandling av flygtrafik fran oktober 2023 —
utredning infor beslut om allmdn trafikplikt, 2021.

80 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2026-02-16.

81 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-09-17.

8 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21.

83 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-05.

84 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21.
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3.3

Operatoren star for risken att biljettintikterna blir ligre dn forvintat eller kostnaderna
hogre 4dn vintat. Under den granskade avtalsperioden hade operatérerna betydligt
lagre intikter dn vintat pa grund av pandemin. Trafikverket hade dock tecknat
tilliggsavtal under pandemin som tillit operatorerna att minska trafikutbudet. Risken
som Trafikverket bir i operatdrsavtalen ir om operatoren gjort fel i sina bedomningar
inf6r limnat anbud, och gar i konkurs.85

Ett undantag f6r hur risken har foérdelats i operatorsavtal dr Trafikverkets nuvarande
sa kallade open-book-avtal for nattagstrafik till 6vre Norrland, som Trafikverket ingick
i december 2024. I avtalet ersitter Trafikverket operatoren utifran faktiska kostnader,
och dirmed tar Trafikverket nistan hela risken. Operatoren far ocksa ett visst
vinstpaslag baserat pa den forvintade kostnadsnivan under ett ar. Om kostnaden blir
hogre ersitts operatoren for kostnadsokningen men far inget vinstpaslag for de hogre

kostnaderna.

Trafikverket har uppgett att anslaget for trafikavtal inte medger alternativa
utformningar av riskférdelningen i trafikavtalen.86 Riskférdelningen ir en faktor som

kan gora operatérer mindre villiga att ligga anbud i Trafikverkets upphandlingar.

Utformning och uppfoljning av trafikavtal

Detta avsnitt behandlar hur Trafikverket utformar och foljer upp trafikavtal samt hur
rapportering och uppféljning genomfors i relation till avtalsparterna. Granskningen
har omfattat bade operatorsavtal och samverkansavtal, men de mer utvecklade
iakttagelserna gillde framfor allt samverkansavtalen, vilket gor att dessa behandlas
mer utforligt i texten.

Operatorsavtalen dr utformade med produktionskrav och ekonomiska incitament fér
att uppna de planerade tillginglighetsférbittringarna. Samverkansavtalen ir i
huvudsak utformade pa samma sitt, men har pa flera punkter varit otillricklig, vilket
gor det svart sikerstilla att de planerade tillginglighetsforbittringarna faktiskt
uppnis. Kraven pa produktion av trafik har varit otydliga i samverkansavtalen, vilket
har f6rsvarat uppfoljningen av om édtgirderna har lett till de forvintade
tillginglighetseffekterna. De ekonomiska incitament som finns inskrivna i
samverkansavtalen tillimpas i begrinsad utstrickning. Uppfoljningen forsvaras av
brister i it-systemen, otillricklig kvalitetssikring av uppgifter och att
uppféljningsméten ibland inte halls eller dokumenteras.

85 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21.
86 Mejl fran foretridare f6r Trafikverket, 2025-05-05.
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3.3.1

3.3.2

Produktionskrav, ekonomiska incitament och uppfoljning i
trafikavtal

Trafikverket har utformat trafikavtal genom att stilla krav pa produktion och
ekonomiska incitament i avtalen, och har f6ljt upp trafikavtalen genom
inrapporteringar och uppfoljningsméten.

Produktionskraven har exempelvis avsett antal turer, avgangstider, ankomsttider och
vintetider vid byten. De ekonomiska incitamenten bestar av tva delar: krav pa vite
respektive reducering av ersittning®’, exempelvis vid brister i produktionen av trafik

eller vid force majeure.

For att folja upp trafikavtalen har Trafikverket stillt krav pd dterkommande
inrapporteringar fran sina avtalsparter samt pa regelbundna uppféljningsméten.
Inrapporteringar avser krav pa redovisning med olika tidsintervall (manad, kvartal,
halvér eller ar), dir bristande efterlevnad av redovisningsskyldigheten kan leda till att
en viss del av Trafikverkets utbetalning till avtalsparten hélls inne. Redovisningen
omfattar bland annat antal planerade och genomforda turer, helt eller delvis instillda
turer och orsaker till dessa, antal resenirer, férseningar och deras orsaker, kostnader
tor trafiken samt viten (samverkansavtal). Trafikverket har i avtalen ocksa stillt krav
pa ett visst antal moten for att f6lja upp avtalspartens leverans, dir redovisade
uppgifter har utgjort ett underlag for moten. Trafikverket har angett att
uppféljningsméotena anvinds for att diskutera bland annat avvikelser i produktionen
och orsakerna till dessa, samt oklarheter och avvikelser avseende avtalade krav.s8
Utformningen av kraven avseende redovisning och antal uppfoljningsméten har
varierat mellan olika trafikavtal.

Otydliga produktionskrav har stallts i vissa trafikavtal

I vissa samverkansavtal betalar Trafikverket RKM:er f6r att 6ka trafiken pa befintliga
linjer, exempelvis genom fler avgangar per dag, eller tidigare eller senare avgangar for
att bittre uppfylla tillginglighetskriterierna. I nagra av dessa fall har Trafikverket
stillt otydliga krav pa den produktion som ska tillkomma. Trafikverket har exempelvis
inte specificerat vilka avgdngar som behévs och som finansieras for att uppna
planerade tillginglighetsforbittringar. Nir sidana krav saknas gar det inte att folja i
vilken méan Trafikverkets atgird faktiskt bidrar till att forbattra tillgangligheten enligt
tillgdnglighetskriterierna, eller om produktionskraven faktiskt leder till de
tillganglighetsforbattringar som Trafikverket avsett. Trafikverket har angett att de i
avtal pa senare tid forsoker fortydliga och peka ut de turer som ger
tillganglighetseffekter och som myndigheten medfinansierar.s?

87 I samverkansavtal benimns denna form av justering som “innehéllande och reducering av ersittning”.
I operatorsavtal anvinds i stillet benimningarna “innehallande av betalning” och “innehéllande av
ersittning”.

88 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-05.

8 Mejl fran foretridare f6r Trafikverket, 2025-05-05; mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-07.
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3.3.3

3.3.4

Till skillnad fran samverkansavtalen har operatorsavtalen tydligt specificerade
produktionskrav.

| samverkansavtalen forlitar sig Trafikverket pa att RKM utkraver
vite vid brister i produktion

Samverkansavtalen innehéller inte krav pa vite i forhillande till RKM. Diremot stiller
Trafikverket krav pa att RKM ska inkludera vitesklausuler i sina operatorsavtal. Detta
innebir att Trafikverket dr beroende av att RKM bade utformar vitesklausuler i sina
operatorsavtal, exempelvis vid férseningar eller instillda turer, och att RKM kriver ut
viten nir avvikelser uppstar. Dirmed blir det RKM som avgor for vilka avvikelser
viten ska tillimpas och nir ett vite ska krivas ut.

Trafikverket 4r dven beroende av RKM:s rapportering av uttagna viten. Trafikverket
reducerar sin ersittning till RKM endast om RKM har rapporterat att vite har krivts
ut fran operatéren.? Om RKM viljer att inte kriva ut vite, eller inte rapporterar att
vite utkrivts, har Trafikverket begrinsade moijligheter att agera.

I samverkansavtalen finns ocksa mojligheter f6r Trafikverket att i vissa situationer
och under vissa villkor reducera ersittningen till RKM vid brister i produktion. De
moijligheterna har dock aldrig nyttjats av Trafikverket. Vi har inte underlag for att
bedoma om det beror pa att det inte funnits nagra situationer dir det varit mojligt att

reducera ersittningen enligt avtal, eller om Trafikverket avstitt av andra skal.

Begransad funktionalitet i it-systemen for uppfoljning av trafikavtal

For uppfoljningen av trafikavtal har Trafikverket anvint it-systemet Webbuppfoljning
fram till 2021, direfter har uppfsljningen skett i det nya it-systemet DITA.
Trafikverket har anvint bada systemen for att samla in och hantera statistik och
ekonomiska uppgifter om produktion, resande, utbetalningar, viten osv. Varje enskilt
trafikavtal som vi har granskat har hanterats i antingen det ena eller det andra av de
tvé systemen.

Webbuppféljningssystemet har endast haft redovisningar om tag- och flygavtal.
Redovisningar om bussavtal har RKM skickat in i en Excelmall, som Trafikverkets
avtalshandliggare sedan sammanstillt och sparat i gemensamma digitala
arbetsrum.% Varje avtalshandliggare har haft sin egen dokumentation i ett digitalt
arbetsrum och ansvarat for att folja upp trafikavtalen infor varje utbetalning. Endast
statistik om produktion, resande och biljettintikter har redovisats i
Webbuppféljningssystemet, vilket innebdr att 6vriga ekonomiska uppgifter, sisom
utbetalningar kopplade till trafikavtal, har saknats i systemet. Detta har lett till olika

%  Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-05; mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-07.
9 En gemensam yta som ger flera handliggare dtkomst till de lagrade filerna.
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arbetssitt och svarigheter for Trafikverket att fa en samlad bild av hur trafikavtalen
fungerade och hanterades.9

Dessa brister har bidragit till att DITA har utvecklats for att samla och strukturera
informationen bittre.?3 DITA stodjer dock inte fullt ut alla funktioner som
avtalshandliggarna behover for olika typer av trafikavtal. Darfor saknas vissa avtal i
DITA, dven om de tecknats efter att systemet togs i bruk. Den ekonomiska
handliggningen ir inte komplett i DITA, vilket gor att vissa processer sker i andra

system. Trafikverket har angett att DITA fortfarande dr under utveckling.9

3.3.5 Inrapporterade uppgifter kvalitetssakras inte och ar ofullstandiga

Trafikverket har foljt upp samverkansavtalen och operatorsavtalen genom att ta emot
inrapporteringar om produktion och ekonomi frin RKM respektive operatérer, vilket
innebir att Trafikverket dr beroende av deras rapporteringar. Trafikverket har inte
systematiskt kontrollerat om de inrapporterade uppgifterna stimmer 6verens med
verkligheten. Trafikverket har uppgett att de ibland far information om avvikelser i
produktionen via media eller kundklagomal. Trafikverket har ocksa angett att de har
mojlighet att kontrollera tagtrafikens produktion i sina egna interna system samt
stimma av flygtrafiken med flygplatserna, och att detta gors vid behov. Detta innebir
att nagra systematiska kontroller av de inrapporterade uppgifter som ligger till grund
tor uppfoljningen inte gors, inom vare sig samverkansavtalen eller operatorsavtalen.
Nir det giller busstrafik saknar Trafikverket méjlighet till egen kontroll och maste
darfor utga fran de uppgifter som rapporteras in av RKM.%

De inrapporterade uppgifterna dr ibland inte kompletta, dvs. vissa uppgifter saknas
helt eller delvis, och vissa ir felaktiga. Trafikverket har mojlighet att kontrollera
uppgifterna och begira fortydliganden eller kompletteringar innan redovisningen
godkinns av Trafikverket. Det giller exempelvis uppgifter om avvikelser i produktion
(instidllda turer, férseningar) och orsaker till dessa, vidtagna atgirder vid avvikelser
samt antal resenirer.9 Trafikverket har angett att de kan diskutera dessa avvikelser pa
uppfoljningsméten.?

Forekomsten av dessa brister kan férklaras med 6vergangen fran det idldre
Webbuppfoljningssystemet till det nya DITA-systemet, missforstind fran
avtalsparterna samt olika tekniska begransningar i rapporteringen.? For vissa
samverkansavtal har exempelvis uppgifter redovisats for hela linjen istillet f6r endast
de turer som behovs och som finansieras for att uppna planerade

92 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-03-18.

9 Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-03-18.

94 Uppgifter om exempelvis fakturor, utbetalningar och viten finns i ett annat it-system, CDI (intervju med
foretridare for Trafikverket, 2025-03-18).

%  Intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-01-21; intervju med foretridare for Trafikverket, 2025-03-18.

%  Mejl fran foretridare f6r Trafikverket, 2025-10-13.

97 Mejl fran foretridare f6r Trafikverket, 2025-05-05.

9% Mejl fran foretridare f6r Trafikverket, 2025-05-05.
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tillganglighetsforbittringar. Detta kan innebira att det blir svért att f6lja upp om
trafiken som Trafikverket har betalat for faktiskt har genomforts enligt avtal.

3.3.6 Vissa uppfoljningsmoten har inte genomforts och andra har inte

3.4

3.5

dokumenterats

Trots att samverkansavtalen innehaller krav pa att genomféra ett visst antal
uppfljningsméten, har Trafikverket inte genomf6rt samtliga méten i enlighet med
avtalen. Trafikverket har uppgett att uppfoljningsméten inte har héllits nir det inte
funnits nagot viktigt att ta upp, pa grund av hog arbetsbelastning och andra
prioriteringar inom verksamheten.? Uppf6ljningsméten har ibland uteblivit, dven
nir det har forekommit relativt stora avvikelser i produktionen och orsakerna till
dessa avvikelser har saknats i inrapporteringarna.1 Vid de uppfoljningsméten som
Trafikverket har genomfort har orsaker till vissa avvikelser behandlats; samtidigt
saknas i flera fall dokumentation som styrker att métena har dgt rum.10! Detta kan
innebira att det blir svart att fullt ut bedoma ansvarsférdelningen vid uppkomna
avvikelser och att eventuellt justera utbetalningarna till avtalsparterna i syfte att

minska férekomsten av avvikelser.

Uppfoljningsmoten varierar dven mellan olika operatorsavtal, i fraga om bade hur
systematiskt de genomfors och hur vil de dokumenteras.

Utvardering av trafikavtal

Trafikverket har sillan utvirderat de enskilda trafikavtalen och deras bidrag till
uppfyllelse av de transportpolitiska malen. Nagra enstaka trafikavtal har dock
utvirderats genom att Trafikverket analyserat statistik om resande och punktlighet
fran kund- och resvaneundersokningar. Utvirderingar har dven analyserat om
avtalade krav pa tillginglighet, sikerhet och miljo uppfylls, samt jaimfort resultaten
med de transportpolitiska malen och relevanta regelverk (t.ex. branschstandarder).102
I utvirderingarna har det dock saknats bedémningar om bland annat
kostnadseffektivitet samt insikter som kan anviandas for att férbattra Trafikverkets
hantering av trafikavtal (t.ex. i utformning av framtida trafikavtal).

Regeringens styrning av Trafikverkets hantering av
trafikavtal
I detta avsnitt granskar vi regeringens styrning av Trafikverkets hantering av

trafikavtal samt de ekonomiska ramar och férutsittningar som denna styrning
innebir.

9 Mejl fran foretridare f6r Trafikverket, 2025-05-05; mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-07.
100 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-05.

101 Mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-05; mejl fran foretridare for Trafikverket, 2025-05-07.
102 Trafikverket, Forutsittningar for ett statligt engagemang i kollektivtrafiken i Bergslagen fran dec 2021, 2021.
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3.5.1

3.5.2

Regeringen har styrt Trafikverkets hantering av trafikavtal frimst genom
instruktioner och regleringsbrev. Trafikverket har fatt uppdrag och ekonomiska
ramar via dessa styrdokument, dir regeringen ibland har angett specifika trafikavtal
som ska prioriteras och finansieras (se kapitel 1).19 Vid behov har regeringen dven
gett sirskilda uppdrag, till exempel att utreda och upphandla specifika trafikslag.104
Alla medel for trafikavtal samlas i ett sirskilt anslag i statens budget. Regeringen
foreslar anslagsnivan for trafikavtalen och riksdagen beslutar om den inom ramen for
budgeten. Den faststillda anslagsnivan styr den sammantagna omfattningen av
trafikavtal. Att regeringen pekar ut vissa linjer paverkar Trafikverkets utrymme for att
sluta ordinarie trafikavtal.

Vi konstaterar ocksa dels att anslaget for trafikavtal var ligre i reala termer ar 2024
jamfort med ar 2011, dels att regeringen inte har genomfort nagon systematisk

uppféljning och utvirdering av Trafikverkets hantering av trafikavtal.

Anslagsnivan for trafikavtal har generellt legat pa en relativt
konstant niva over tid

Grundnivan pa anslaget for trafikavtal har i nominella termer varit 831 miljoner
kronor sedan Trafikverket tog 6ver ansvaret for trafikavtal 2011, med undantag for
vissa ar da Trafikverket fatt tillfilliga medel utover den oférindrade nominella
anslagsnivin for sirskilda satsningar. Anslaget for trafikavtal 4r ett sa kallat BNB-
anslag som inte riknas upp med nagot index, vilket innebir att anslaget minskar i
reala termer.19 Under 2024 var anslaget 13 procent ligre dn det var 2011, i 2024 ars
fasta priser (se avsnitt 2.4).

Gemensamt anslag for ordinarie respektive regeringsutpekade
trafikavtal kan leda till undantrangningseffekter

Regeringen har valt att samla alla trafikavtal under ett och samma anslag, samtidigt
som man har gett Trafikverket sirskilda uppdrag att finansiera vissa trafikavtal
(regeringsutpekade trafikavtal) fran detta anslag. Det innebir att om kostnaderna f6r
dessa sirskilda uppdrag 6kar, sd minskar utrymmet f6r ordinarie trafikavtal, vilket
kan leda till att vissa trafikavtal behover minska i omfattning eller prioriteras bort.
Omvint kan resurser frigéras for ordinarie trafikavtal nir kostnaderna f6r sirskilda
uppdrag minskar, om inte regeringen samtidigt minskar pd mangden medel som
tilldelas Trafikverket utéver den oférandrade nominella anslagsnivan. Detta ar sarskilt
relevant gillande firjetrafiken till Gotland, som 4r utpekad av regeringen. Eftersom
det enskilda avtalet star f6r i genomsnitt ca 50 procent av de totala kostnaderna for
trafikavtalen kan fordndringar i det avtalet leda till att stora anpassningar behover

103 Det giller trafikavtal som har tecknats pa uppdrag av regeringen.

104 Regeringsbeslut 12020/02003 /TP, Uppdrag att analysera alternativa modeller for firjetrafik till Gotland;
regeringsbeslut L12025/01695, Uppdrag till Trafikverket att utreda det statliga dtagandet for trafik med
nattdg. Exempel p4 upphandling av specifika trafikslag 4r flygtrafik Ostersund-Umea samt
Torsby/Hagfors—Arlanda (se kapitel 1).

105 Bestimt nominellt belopp. Mejl frin foretridare for Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025-11-20.
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goras av den ovriga trafiken. Den minskade kostnaden for det nya avtalet for
Gotlandstrafiken fran 2027 forvantas dock leda till att regeringen minskar anslaget for
trafikavtalet.106 Besparingen tillfaller dirmed statskassan och inte Trafikverkets

verksamhet.

3.5.3 Regeringen har inte foljt upp eller utvarderat Trafikverkets
hantering av trafikavtal

Regeringen har inte genomf6rt nagon systematisk uppfoljning eller utviardering av
Trafikverkets hantering av trafikavtal. Detta kan innebira att regeringen saknar
underlag f6r att bedoma om den formella styrningen genom instruktion,
regleringsbrev och andra uppdrag faktiskt leder till att ritt trafikavtal tecknas sa att
staten far s mycket tillginglighet som mojligt for de resurser som avsatts. Utan
uppféljning och utvirdering finns ocksa risk for att ineffektiva eller omotiverade

trafikavtal tecknas och att resurserna inte anvinds pa bista sitt.

106 Mejl fran foretridare f6r Landsbygds- och infrastrukturdepartementet, 2025-11-20.
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Slutsatser och rekommendationer

Riksrevisionen har granskat om statens insatser genom trafikavtal effektivt bidrar till
att forbittra den grundliggande tillgingligheten i den interregionala kollektivtrafiken.
Granskningen har omfattat Trafikverkets arbete med att férbittra den grundliggande
tillgingligheten i den interregionala kollektivtrafiken genom trafikavtal samt
regeringens styrning av Trafikverkets arbete med trafikavtal. Utgangspunkten for
granskningen ir att Trafikverket, inom anslagets ekonomiska ram, ska bidra till att
forbittra den interregionala tillgingligheten si mycket som mojligt.

Den overgripande bedémningen ir att trafikavtalens bidrag till att forbittra den
interregionala tillgingligheten har blivit mindre effektivt 6ver tid. Bedomningen
bygger pa en samlad analys av flera iakttagelser som tillsammans ger en bild av
utvecklingen. Sedan 2011 har anslaget for trafikavtal i stort sett varit relativt
oforindrat i nominella termer, bortsett fran enstaka ar med tillfilliga 6kningar, vilket
innebir att anslagets reala virde minskat over tid. Nir Trafikverket har fatt mojlighet
att satsa mer resurser pa ordinarie trafikavtal de senaste aren, har tillgingligheten —
mitt som antalet kommuner som uppfyller samtliga tillginglighetskriterier pa minst
acceptabel nivd — inda minskat.

Statistiken visar dessutom att allt firre kommuner har fatt forbattrad tillginglighet
och att firre tillginglighetskriterier har férbittrats genom trafikavtal 6ver tid.
Trafikverkets kostnader per resenir har ocksa okat for merparten av ordinarie
trafikavtal.

Granskningen visar att Trafikverket har en formaliserad hantering av trafikavtal med
en faststilld rutin samt en etablerad utredningsprocess. Det har dock férekommit
brister i denna hantering, bade av generell karaktir och i nagra mer enstaka fall.
Dessa brister innebdr sammantaget viasentliga risker for att stérsta mojliga nytta inte
uppnds med trafikavtal. En central brist dr att Trafikverket inte tydligt har motiverat
sina val av de trafikavtal som ingétts, och att valen inte har tagit hansyn till
samhaillsekonomiska bedomningar eller utgatt fran tydliga prioriteringsgrunder,
vilket gor det svart att avgora om det bista alternativet har valts. Dirtill framkommer
att utredningsprocessen inte f6ljs fullt ut eftersom rutinen f6r utredningsarbete inte
har uppdaterats, samtidigt som Trafikverkets arbetssitt medvetet avvikit fran rutinen.
Trafikverkets uppfoljning och utvirdering har dessutom paverkats negativt av
bristande systemstod, kvalitetssikring och dokumentation. Det framgar ocksd att
Trafikverket i samverkansavtalen forlitar sig pa att RKM utkraver vite vid brister i
produktionen. Uppfoljningsméten och utvirderingar har ibland varit otillrickliga,
vilket innebir en risk for att felaktiga utbetalningar gors och att avtalen inte levererar
enligt avtalsvillkor.
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Forutom de genomgaende bristerna visar granskningen dven pa ett antal mindre
brister i hantering av enstaka trafikavtal. Det har exempelvis forekommit att
Trafikverket har tecknat trafikavtal utan nédvindiga utredningar eller med bristfilliga
underlag. Det handlar ocksa om fall dir utredningsresultat inte beaktats vid beslut
om trafikavtal.

Slutligen bedémer Riksrevisionen att regeringens styrning har varit otillracklig med

avseende pa uppféljning och utvirdering av Trafikverkets hantering av trafikavtal.

Anslaget for trafikavtal relativt konstant sedan 2011 men
lagre 2024

Trafikverket far ett gemensamt anslag for finansiering av bade regeringsutpekade
trafikavtal (sadana trafikavtal som tecknas pa sirskilt uppdrag av regeringen) och
ordinarie trafikavtal (sddana trafikavtal som tillkommit som ett resultat av
Trafikverkets ordinarie utredningsprocesser). Nir kostnaderna for regeringsutpekade
trafikavtal 6kar, minskar utrymmet for Trafikverket att sluta ordinarie trafikavtal f6r
att forbattra tillgingligheten. Omvint, nir kostnaderna fér regeringsutpekade
trafikavtal minskar, frigérs resurser som kan anvindas for att forstirka ordinarie
trafikavtal.

Trafikverkets anslag for trafikavtal dr i grunden nominellt oférindrat sedan 2011,
vilket medfor att det 6ver tid minskar i reala termer. Den minskningen har dock
kompenserats genom tillfilliga tillskott for sirskilda uppdrag under flera ar, med
resultatet att det anslag som de facto tilldelats Trafikverket har varit relativt konstant i
reala termer sedan 2011, med toppar under vissa dr. Under 2024, det sista aret som
granskningen omfattar, minskade dock det totala anslaget relativt mycket och var det
aret i reala termer 13 procent ligre dn 2011. Detta innebir att Trafikverkets medel for
att forbittra tillgingligheten, via regeringsutpekade trafikavtal respektive ordinarie
trafikavtal, minskat.

Trafikverkets administrativa kostnader for trafikavtalen har varit relativt stabila over
tid, med variationer under vissa ar beroende pa behovet av till exempel utredningar
och upphandlingar. Riksrevisionen konstaterar ocksa att Trafikverkets kostnader per
resendr inom ordinarie trafikavtal har minskat f6r nattagstrafiken, men o6kat for
samverkansavtal och flera flygtrafikavtal. Detta innebir att Trafikverkets kostnader

per resendr har 6kat for merparten av ordinarie trafikavtal.

Tillgangligheten i den interregionala kollektivtrafiken har
forsamrats mellan 2016 och 2023, trots okade kostnader for
trafikavtal

De trafikavtal som Trafikverket tecknat har bidragit till forbattrad tillgidnglighet i den
interregionala kollektivtrafiken. Det finns data avseende tillginglighet for perioden
2013 till 2023. Denna data visar att 2023 uppfyllde 175 kommuner alla atta
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tillganglighetskriterier som mits, pa antingen god eller acceptabel niva, utan
trafikavtal. Med trafikavtal 6kade antalet till 191.

De data som finns visar ocksa att den totala tillgidngligheten, inklusive den som
skapas med hjilp av trafikavtal, i allt visentligt var densamma ar 2023 som den var ar
2013. Under perioden har den totala tillgingligheten dock svingt relativt mycket och
under de avslutande sju dren i perioden, 2016 till 2023, har den f6érsimrats. 2016
uppfyllde 195 respektive 207 kommuner alla atta tillginglighetskriterier pa antingen
god eller acceptabel niva, utan respektive med trafikavtal. Som framgar i stycket ovan
var motsvarande antal kommuner 175 respektive 191 ar 2023. Detta tyder pa att den
minskande tillgingligheten med trafikavtal mellan 2016 och 2023 huvudsakligen kan
torklaras med forandringar i interregional kollektivtrafik som Trafikverket inte

ansvarar for.

Samtidigt som tillgingligheten alltsd minskat mellan de sju dren 2016 och 2023, har
Trafikverkets totala kostnader f6r trafikavtal okat med 5 procent. Kostnaderna har
okat frimst for ordinarie trafikavtal, medan kostnaderna for regeringsutpekade
trafikavtal har minskat. Mer specifikt har Trafikverkets kostnader for ordinarie
trafikavtal 6kat med 33 procent under dessa sju ar. Sammantaget innebir detta att
Trafikverket under dessa sju ar dels haft nagot mer medel att anvinda for trafikavtal,
dels haft ett storre eget handlingsutrymme for att sjilv bestimma om atgirder for att
forbittra tillgingligheten.

Riksrevisionen kan alltsa konstatera att kostnaderna for trafikavtal har okat 2016—
2023, liksom Trafikverkets mojlighet att disponera medlen dir de bedoms tillfora
mest. Trots detta har tillgingligheten minskat. Minskningen i tillginglighet beror i
stor utstrickning pa forindringar i den trafik som bedrivs utan stéd av trafikavtal,
vilket Trafikverket inte radder 6ver. Riksrevisionen konstaterar dock ocksa att allt firre
kommuner har fitt forbattrad tillginglighet och att firre tillginglighetskriterier har
forbattrats genom trafikavtal 6ver tid. Sammantaget, mot bakgrund av dessa
iakttagelser och det tidigare konstaterandet att kostnaden per resenir har ckat for
merparten av de ordinarie trafikavtalen, bedomer Riksrevisionen att trafikavtalens
bidrag till f6rbittring av den interregionala tillgingligheten har blivit mindre effektivt
over tid.

Det ar inte klart om ratt trafikavtal prioriteras

Trafikverket har en klar prioritering av att kommuner med storst
tillganglighetsbrister ska fa atgirder i forsta hand. Det dr dock inte tydligt hur
Trafikverket direfter viljer vilka kommuner bland de prioriterade samt vilka linjer
som ska utredas ytterligare och bli foremal for trafikavtal.

De utredningar som Trafikverket sedan gor utgar fraimst fran befintliga linjer, och
motiveringarna for att teckna trafikavtal baseras generellt pad hur stora
tillganglighetseffekter som skapas med den tilltinkta trafiken. Samhillsekonomiska
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bedomningar av den tilltinkta trafiken har inte gjorts i utredningarna. Det innebir att
liten hinsyn tas till hur manga som faktiskt skulle anvinda den trafik som ordnas
eller stodjs och vad kostnaden blir per passagerare. Dessutom har valet av trafikslag
och avtalstyp inte konsekvent motiverats eller jimférts med andra alternativ. Det
saknas darfor tillrickligt detaljerade analyser for att géra en siker prioritering mellan
olika trafikavtal, vilket férsvarar bedémningen av om det bista alternativet har valts.

Trafikavtalen syftar till att forbittra tillgingligheten i den interregionala
kollektivtrafiken, och tillginglighetseffekterna ar dirfor en viktig parameter i valet av
vilka avtal som ska tecknas. Riksrevisionen bedomer dock att det inte ricker att
endast utga fran tillginglighetseffekterna nir prioritering ska goras mellan olika
mojliga trafikavtal. Aven samhillsekonomiska bedémningar, som beaktar hur manga
som kan ta del av den forbittrade tillgingligheten, samt tydliga prioriteringsgrunder
och andra faktorer (t.ex. regionalpolitiska och fordelningspolitiska aspekter) behover
vigas in. Detta dr avgorande for att besluten om trafikavtal ska bygga pa en

helhetsbedomning och dirmed ge stérsta mojliga nytta for samhillet.

Det finns brister i styrning och systematik i
utredningsprocesser

Riksrevisionen bedémer att Trafikverket i flera avseenden har fungerande
utredningsprocesser infor tecknandet av trafikavtal. Vid néagra tillfillen har
Trafikverket dock tecknat trafikavtal utan att genomféra nédvindiga utredningar eller
med bristfilliga beslutsunderlag. Det saknas tydliga och tillimpade riktlinjer f6r nir
och hur utredningar ska genomforas, vilket har lett till att beslut ibland grundas pa
informella bedomningar snarare dn pa systematiska och dokumenterade processer.
Den faststillda rutinen f6r utredningsarbetet foljs inte fullt ut i samtliga granskade
trafikavtal, eftersom rutinen inte anses motsvara enhetens arbetssitt i praktiken.
Rutinen har inte heller uppdaterats for att spegla det nya arbetssittet. Dessutom finns
enstaka fall dir utredningsresultat inte har beaktats nir beslut om trafikavtal har
fattats.

Riksrevisionen bedémer att dven om flera av dessa brister endast férekommer i
enstaka fall sa innebir de sammantaget en risk for bristande enhetlighet, sparbarhet
och forsvarad moijlighet till uppfoljning.

Trafikverkets uppfoljning och utvardering av trafikavtal ar
otillracklig

Trafikverkets uppfoljning av trafikavtal har haft brister i systemstod, kvalitetssikring
och dokumentation. IT-systemen har haft begrinsad funktionalitet, vilket har lett till
olika arbetssitt och svarigheter att fa en samlad bild av trafikavtalens genomférande.
Det har férekommit att inrapporterade uppgifter har varit ofullstindiga eller felaktiga
och att de inte har kontrollerats pa ett systematiskt sitt. Uppfoljningsmoten med
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avtalsparter har i vissa fall inte genomforts enligt avtal, dven om det féorekommit
avvikelser, och det har ibland saknats dokumentation.

Nir det giller avvikelser i produktion i samverkansavtal forlitar sig Trafikverket pa att
RKM tar ut vite av leverantéren och rapporterar det till Trafikverket. Trafikverket har
ocksd mojlighet att i vissa situationer och under vissa villkor reducera ersittningen till
RKM vid brister i produktion. Nagon sddan reducering i ersittning har Trafikverket
dock inte gjort. Riksrevisionen konstaterar sammantaget att det finns en risk for att
Trafikverket inte har full kontroll 6ver om avtalen f6ljs och att inga felaktiga

utbetalningar sker.

Trafikverket har sillan genomfort utvirderingar av trafikavtal, vare sig generella
utvirderingar eller sidana som sirskilt belyser trafikavtalens bidrag till
transportpolitiska mal. Nir utvirderingar har gjorts har de frimst fokuserat pa
statistik snarare 4n kostnadseffektivitet eller lirdomar for framtiden.

Riksrevisionens samlade bedomning ir att Trafikverkets uppfoljning och utvirdering
inte ger tillrickligt underlag f6r att bedoma om trafikavtalen levererar enligt avtal eller
om de planerade tillginglighetseffekterna uppnas.

Regeringens styrning av Trafikverkets arbete har varit
otillracklig

Regeringens styrning av Trafikverkets hantering av trafikavtal har varit otillracklig
med avseende pd uppfoljning och utvirdering. Trots att anslaget for trafikavtal 4dr 13
procent ligre i reala termer ar 2024 jaimfort med ar 2011 har regeringen inte
genomfort ndgon systematisk uppféljning eller utvirdering av om Trafikverket har
tillrackliga forutsattningar, om Trafikverket anvander de tilldelade resurserna
eftektivt eller om styrningen leder till en effektiv hantering av trafikavtal.

Riksrevisionen konstaterar att savil de trafikavtal som tecknas pa sirskilt uppdrag av
regeringen som de som tecknas som ett resultat av Trafikverkets ordinarie
utredningsprocesser, samlas under ett gemensamt anslag. Storleken pa de avtal som
tecknas pa sirskilt uppdrag av regeringen paverkar dirmed Trafikverkets mojligheter
att teckna andra avtal. Riksrevisionen bedémer att avsaknaden av uppfoljning och
utviardering kan innebira att regeringen saknar underlag for att sikerstilla att statens
medel ger storsta mojliga nytta, vilket okar risken for ineffektiv resursanvindning och
att trafikavtal tecknas utan tillricklig grund i faktiska behov och resultat.
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4.7 Rekommendationer

Riksrevisionen lamnar f6ljande rekommendationer.

Till regeringen

Utvirdera Trafikverkets hantering av trafikavtal for att underbygga regeringens
styrning och sikerstilla att statens medel ger stérsta mojliga nytta. Detta bor
omfatta bland annat en analys av nuvarande utformning av anslaget,
Trafikverkets forutsittningar och resursanvindning samt styrningens paverkan

pa trafikavtalens resultat.

Till Trafikverket

Forstirk och tydliggor underlaget for vilka linjer som ska utredas ytterligare och
eventuellt bli féremal for trafikavtal, sa att de trafikavtal som tecknas ger storsta
mojliga nytta inom givna resurser. Prioriteringen mellan olika trafikavtal bor ta
hinsyn till tillganglighetseffekter, kostnadseffektivitet, resenirers efterfragan

samt andra relevanta faktorer.

Uppdatera och f6lj rutinen f6r utredningsarbete konsekvent for att sikerstilla

att beslut om trafikavtal grundas pa systematiska och dokumenterade analyser.

Forbittra uppf6ljning for att sdkerstilla att produktion av trafik sker enligt avtal.
Detta innefattar bland annat férbittrad funktionalitet i it-system och

kvalitetssikring av inrapporterade uppgifter.

Forbittra utvirderingen av pagiende eller avslutade trafikavtal inom ramen f6r
de utredningar som genomfors infér nya trafikavtal, for att bedoma om
planerade tillginglighetsforbittringar har uppnatts pa ett kostnadseffektivt sitt
och for att ge underlag f6r prioriteringen mellan olika trafikavtal.
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EN GRANSKNINGSRAPPORT FRAN RIKSREVISIONEN

Trafikavtal - statens insatser for forbattrad tillganglighet
mellan regioner (RiR 2026:7)

For att oka mojligheterna att dka kollektivt mellan olika regioner dir tillgingligheten
ir dalig kan Trafikverket stodja eller upphandla trafik. Det arliga anslaget f6r dessa sa

kallade trafikavtal 4r ungefir 1 miljard kronor.

Riksrevisionen har granskat om statens insatser genom trafikavtal effektivt bidrar till

att forbittra den grundliggande tillgingligheten i den interregionala kollektivtrafiken.

Granskningen visar att trafikavtalen har en tydligt positiv effekt, men att deras
bidrag till forbattrad interregional tillginglighet har blivit mindre effektivt 6ver tid.
Kostnaderna har 6kat samtidigt som tillgingligheten férsimrats under de senaste
aren. Frimst beror forsimringen pa férindringar i trafikutbud som Trafikverket inte
ansvarar f6r. Dock har ocksa antalet kommuner som fatt forbittringar, liksom antalet
tillgdnglighetskriterier som forbittras genom trafikavtalen, minskat. Dessutom har

Trafikverkets kostnad per resenir okat f6r en stor del av avtalen.

Granskningen visar ocksd att d4ven om Trafikverket har ett vil strukturerat arbetssitt,
finns brister i prioritering, utredningsprocesser, uppfoljning och utvirdering. Det
saknas tillrickliga analyser av vilka trafikavtal som ger storst nytta och jamforelser
mellan olika tinkbara atgirder. Uppfljningen forsvaras av begrinsningar i it-system,
bristande kvalitetssikring och otillricklig dokumentation. Utvirderingar genomforts
sillan. Regeringen har inte heller f6ljt upp och utvirderat Trafikverkets hantering av

trafikavtalen.

Riksrevisionen rekommenderar regeringen att utvirdera Trafikverkets hantering av
trafikavtal. Trafikverket rekommenderas att utveckla sina utredningar och férbittra

uppféljningen och utvirderingen av trafikavtalen.
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