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FOrord

Den upphandlade kollektivtrafiken utgor en stor del av den totala kollektivtrafi-
ken. Denna PM redovisar Trafikanalys pilotundersékning om den upphandlade
trafiken pé avtalsniva. PM:et innehaller férslag pa hur en arlig uppféljning av den
avtalade trafiken kan géras pa ett sammanhallet satt, dar information om trafiken
ocksa gors tillganglig till manga olika intressenter. Projektledare har varit Maria
Melkersson.
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Bakgrund

Den nya kollektivtrafiklagen ger helt nya mojligheter for den operatér som vill
erbjuda regional kollektivtrafik p& kommersiella grunder. Syftet med liberalise-
ringen ar att det ska bli battre for resenarerna. | slutet av 2009 tradde EU:s kol-
lektivtrafikforordning i kraft och dar konstateras att man i andra lander sett att
“inférandet av reglerad konkurrens mellan foretagen medfor battre och mer inno-
vativ service till Iagre pris”. ! Liberalisering av marknaden for kollektivtrafik &ar en

utveckling som pagar i flera lander i EU, men Sverige ligger langt framme.

Hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM) agerar ar avgoérande for
hur kommersiella initiativ kan berika kollektivtrafikmarknaden. RKTM har ett i lag
reglerat ansvar i lanen. De ska upphandla trafik som subventioneras, men de
ska ocksa lamna utrymme for och rakna med kommersiella initiativ. Transport-
styrelsen har uppgiften att utéva tillsyn av den nya kollektivtrafiklagen, markna-
dens funktion och dess aktérer. Vad som hander inom den upphandlade trafiken
kommer att vara av stor betydelse for vilket utrymme som finns dver fér kommer-
siell trafik. Om mycket &r upphandlat och darmed last for flera ar framover ar
utrymmet starkt begransat. | propositionen som féregick den nya kollektivtrafikla-
gen sags att ”Regeringen avser att noggrant félja och utvardera utvecklingen,
och vid behov vidta ytterligare atgarder, for att sakerstalla att kommersiell kollek-
tivtrafik inte otillborligt trangs undan av offentligt initierad trafik.” (Prop.
2009/10:200, sidan 54, var kursivering). | detta PM kommer vi att visa hur vi kan
lara oss mer om avtalen fér den upphandlade trafiken och pa sa satt ocksa fa
storre inblick i vilket utrymme kommersiell kollektivtrafik far i lanen.

! Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik pa jarn-
vag och vag, artikel (7).






2 Upphandlad trafik

Sverige har en radition av att upphandla kollektivtrafik som subventioneras med
offentliga medel. Det finns fortfarande nagra fa landsting och kommuner dar
trafik utférs av ett kommun- eller landstingsagt bolag utan offentlig upphandling,
men de &r fa (se vidare nedan). Den allra storsta volymen av trafiken i lanen ar
offentligt upphandlad. Denna verksamhet &r omfattande. Under 2011 kostade
den upphandlade trafiken i lanen ungefar 32 miljarder?, varav hélften tacktes av
biljettintakter och halften av skattemedel frdn kommuner, landsting och stat (se
vidare avsnitt 2.2).

2.1 RKTM

Till och med 2012 var landstinget och kommunerna i varje lan tillsammans lans-
trafikansvariga.® Enligt den nya lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik ska det
frdn och med 2012 i varje lan finns en regional kollektivtrafikmyndighet (RKTM)
som ansvarar for lanets kollektivtrafik. Landstinget och kommunerna tillsammans
har beslutat var ansvaret for RKTM ska ligga, med tre olika I6sningar: pa lands-
tinget, pa en sjalvstyrande region (som i juridisk mening ar landsting) eller pa
kommunerna och landstinget tillsammans i ett kommunalférbund. Fér Stock-
holms lan respektive Gotlands lan ar det givet av lagen att landstinget respektive
kommunen &r regional kollektivtrafikmyndighet.

Det finns for nuvarande fyra regioner i Sverige: Skane, Vastra Gétaland, Halland
och Gotland. De tre férsta ar rent juridiskt landsting medan Region Gotland be-
star av en enda kommun som &ven skoéter landstingsuppgifterna. Dessa fyra
regioner ar ansvariga for sitt respektive lans kollektivtrafik. Dartill kommer ytterli-
gare 8 lan dar landstinget &r ansvarigt: Stockholms lan, Uppsala lan, Ostergot-
lands I&n, Jonkdpings lan, Kalmar lan, Orebro l&n, Vastmanlands Ian och Gavle-
borgs lan. | resterande 9 lan — S6dermanland, Blekinge Ian, Varmlands lan,
Dalarnas lan, Kronobergs lan, Véasternorrland, Jamtlands 1&n, Vasterbotten och
Norrbotten - ar det kommunerna tillsammans med landstinget som ar ansvarigt
for kollektivtrafiken. RKTM i de l&nen ar antingen kommunférbund eller region-
forbund, for vilka bada den juridiska formen ar kommunalférbund.

2 Se "Lokal och regional kollektivtrafik”, Trafikanalys Statistik, 2012:16. Dartill kommer
Trafikverkets upphandlade interregionala trafik (det som tidigare skottes av myndigheten
Rikstrafiken) for drygt 800 miljoner kronor per ar.

% Enligt lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik. | Stockholm var dock
landstinget ensamt ansvarigt och i Gotlands 1an kommunen, enligt samma lag.



Tabell 1: Beskrivning av var ansvaret for RKTM ligger i varje |an, om lanet har ndgot

aktiebolag samt om det finns kommunal&gt/landstingségt bolag.

Lan RKTM Aktiebolag Kommunalt trafikbolag
Stockholm Landstinget AB Storstockholms Lokal- Waxholms Angfartygs
trafik AB (landstinget)
Uppsala Landstinget Upplands Lokaltrafik AB Gamla Uppsala Buss
AB (landstinget)
Sddermanland | Kommunalférbund Lanstrafiken Sérmland AB | Inget
Ostergotland Landstinget Ostgotatrafiken AB Inget
Jonkdping Landstinget Jonkdpings lanstrafik AB Inget
Kronoberg Regionférbundet Sodra Nej Inget
Smaland
Kalmar Landstinget Kalmar Lans Trafik AB Inget
Gotland Region Gotland Nej Inget
(kommunen)
Blekinge Regionférbund Blekingetrafiken AB Inget
Skane Region Skane (lands- Nej Inget
tinget)
Hallands Region Halland (lands- Hallandstrafiken AB Inget

tinget)

Vastra Gota- Region Vastra Gotaland | Vasttrafik AB Goteborgs Spéarvagar
land (landstinget) AB (med GS Buss AB),
Boras Lokaltrafik AB,
Uddevalla Omnibus AB
(respektive kommun)
Véarmland Regionférbund Varmlandstrafik AB Inget
Orebro Landstinget Lanstrafiken Orebro AB Inget
Vastmanland Landstinget Vastmanlands Lokaltrafik AB Vasteras Lokaltrafik
AB (landstinget)
Dalarna Regionférbund Dalatrafik AB Inget
Gévleborg Landstinget X-Trafik AB Inget
Vasternorrland | Kommunalférbund Vasternorrlands lans Trafik | Inget
AB
Jamtland Regionférbund Lanstrafiken i Jamtlands Inget
Lan AB
Vasterbotten Regionférbundet Lanstrafiken i Vasterbotten | Skelleftebuss AB
AB (landstinget)
Norrbotten Kommunalférbund Lanstrafiken i Norrbotten Luled Lokaltrafik AB
AB (kommunen)

Anm: Aktiebolagen i Uppsala, J6nkdpings och Kalmar l1an har upphért och blivit
forvaltning inom landstinget.




Det finns nagra f& kommunal- och landstingsagda bolag som bedriver trafik:

Uppsala lan: Gamla Uppsala Buss ar landstingséagt och utfér sedan 1996 all
stadsbusstrafik i Uppsala. De har nu ett avtal de fick i en upphandling och som
galler till och med &r 2014.

Vastmanlands lan: Landstinget dger AB Vasteras Lokaltrafik och detta bolag
kor majoriteten av lanets busstrafik. Endast avtal for ett fatal bussar handlas upp.
De fick uppdraget via direkttilldelning och RKTM har inga planer pa att &ndra
detta.

Vastra Gotalands lan: Goteborgs stad dger Goteborgs Sparvagar AB och spér-
vagnstrafiken i Géteborg direkttilldelas detta bolag. Aven Bords och Uddevalla
har kommunala bussbolag.*

Vasterbottens lan: Skelleftebuss AB dgs av kommunen.

Norrbottens lan: Luled kommun &ger Luled Lokaltrafik AB. Kommunen och
aktiebolaget tecknade ett koncessionsavtal for busstrafik pa fem ar med start
17 oktober 2011, det vill séga till oktober 2016.

Mojligheten att direkttilldela trafik till ett kommun- eller landstingségt bolag kan
motiveras med det sa kallade Teckal-undantaget i konkurrenslagstiftningen.®
Undantaget upphavs 1 januari 2013 och kommer dérefter inlemmas i lagen
(SFS 2007:1091) om offentlig upphandling (2 kap. § 10a). Det innebar i korthet
att RKTM kan, om vissa forutsattningar ar uppfyllda, fortséatta direkttilldela kollek-
tivtrafik till kommun- och landstingsédgda bolag. Direkttilldelning till kommersiella
bolag ar dock olagligt.

2.2 Beskrivning av trafiken

Den nya lagen om kollektivtrafik reglerar regional kollektivtrafik. Regional kollek-
tivtrafik &r trafik inom lan eller, om 6ver lansgrans, framst for s& kallat vardagsre-
sande, det vill séga till arbete, studier och vissa fritidsaktiviteter. Ansvaret for
denna trafik Iag till och med &r 2011 pa trafikhuvudmannen och fran och med
2012 pa RKTM i respektive 1an.°

Statistik om den upphandlade trafiken publiceras arligen av Trafikanalys under
rubriken Lokal och regional kollektivtrafik. Vi ska i detta kapitel kort beskriva den
upphandlade trafiken, hur mycket som reses med den, hur mycket trafiken kostar
och dess subventionsgrad. Det ar en bra bakgrund nér vi i nasta kapitel ska ga
vidare och beskriva de enskilda avtal som tecknats for den upphandlade trafiken.

* K’alla: Bussbranschens Riksforbund, Statistik om bussbranschen Augusti 2012,
www.bussbranschen.se

® Se Konkurrensverkets hemsida http://www.kkv.se/t/Page 6333.aspx

® Till och med 2011 var landstinget och kommunerna gemensamt ansvariga, forutom i
Stockholm dér det var landstinget respektive Gotland dar det var den enda kommunen.
Ansvaret samlades i de flesta lan i ett aktiebolag som kallades trafikhnuvudman. | Skane lan
var trafiken dock redan tidigare helt organiserad inom regionen (i juridisk mening lands-
tinget).

11


http://www.bussbranschen.se/
http://www.kkv.se/t/Page____6333.aspx

| hela avsnittet aggregeras alla trafikslag (spartrafik och buss, sjétrafik lamnas
utanfor).

| Figur 1 visas utvecklingen av resandet med upphandlad kollektivtrafik 1999—
2011. Resandet matt i antal resor har 6kat med 29 procent men kostnaderna har
samtidigt 6kat med 91 procent, vilket gor att kostnaden i kronor per resa okat
med néstan 50 procent. Under samma period har verksamhetsintékterna fran
trafiken ocksa stigit, men inte sd mycket som kostnaderna. Det 6kande under-
skottet har tackts upp med 6kade skattemedel. Andelen av kostnaderna som
tackts med skattemedel (subventionsgraden) har aren 1991-2011 6kat fran runt
40 procent till runt 50 procent. Den upphandlade trafiken har 6kat mer matt i
antal personkilometer, an i antal resor som visas i Figur 1. Personkilometer finns
dock endast frdn och med 2002. Mellan 2002 och 2011 6kade resandet i per-
sonkilometer med 43 procent och kostnaden per personkilometer med

18 procent.
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Figur 1: Antal resor med lokal och regional kollektivtrafik samt kostnaden per resa. Index
(1999=100) aren 1999-2011.
Kélla: Lokal och regional kollektivtrafik 2011 (Trafikanalys Statistik 2012:16).

| Figur 2 nedan syns den stora regionala spridningen i hur mycket vi reser med
upphandlad kollektivtrafik. Under aret 2011 var det mest resande per invanare i
Stockholms l4n (2 426 km per person) och minst i Orebro lan (436 km per per-
son). De tre storstadslanen star tillsammans fér 52 procent av befolkningen men
av kollektivtrafiken star de for 84 procent matt i antal resor och 71 procent matt i
personkilometer. Utbudet matt i fordonskilometer ar ocksa storre i storstadsla-
nen: de star tillsammans fér 60 procent av utbudet i Sverige.
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Figur 2: Resande med lokal och regional kollektivtrafik matt i antal personkilometer per
person. Per lan &r 2011.
Kalla: Lokal och regional kollektivtrafik 2011 (Trafikanalys Statistik 2012:16).

Utbud och resande med kollektivtrafik ar generellt stérre i omraden med stort
befolkningsunderlag. Resandet i lanen (personkilometer/invanare) och befolk-
ningstathet (invanare per kvadratkilometer) ar starkt positivt korrelerade (korrela-
tionskoefficient 0,77), se Figur 3. Det betyder att resandet per invanare ar storre i
tatt befolkade lan.
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Figur 3: Befolkning per kvadratkilometer (X-axeln) och resande med upphandlad
kollektivtrafik matt i personkilometer per invanare (Y-axeln). Per lan ar 2011.

Kélla: Lokal och regional kollektivtrafik 2011 (Trafikanalys Statistik 2012:16) samt areal
och befolkning fran SCB, www.scb.se.
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Det ar dock inte ett sa kallat perfekt samband vi ser i Figur 3, utan det finns stor
spridning. Till exempel har Uppsala och Sédermanland ungeféar samma befolk-
ningstathet men resandet med upphandlad kollektivtrafik &r mer &n dubbelt sa
stort i Uppsala (1 600 personkm/invanare mot 700). | Blekinge och Varmland
reser man ungefar lika mycket med upphandlad kollektivtrafik men befolknings-
tatheten ar i Blekinge mer &n tre ganger sa stor som i Varmland.

Den upphandlade kollektivtrafiken i I&anen ar finansierad till ungefar halften med
biljettintakter och halften med skattemedel. | Figur 4 visas andelen av trafikens
kostnader som bekostas med skattemedel, det vill sdga subventionsgraden.
Subventionsgraden varierar frdn som lagst 36 procent i Skane till som hogst
74 procent i Gotlands l&n. Hundra procent minus subventionsgraden brukar
kallas sjalvfinansieringsgrad, vilken saledes varierar fran 26 procent i Gotlands
lan till 64 procent i Skane lan. Subventionsgraden i respektive lan ar till viss del
beroende av hur verksamheten &r organiserad. Det innebar att man far tolka
lansskillnader i subventionsgrad med stor forsiktighet. Det ar alltsa inte sakert att
skillnader i subventionsgrad motsvaras av skillnader i vare sig ambitionsniva
eller produktivitet i kollektivtrafiken.”
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Figur 4: Suventionsgrad for lokal och regional kollektivtrafik uttryckt som procent av
totala kostnader som tacks med skattemedel. Procent per |an &r 2011.
Kélla: Lokal och regional kollektivtrafik 2011 (Trafikanalys Statistik 2012:16).

En form av produktivitetsmatt &r hur mycket varje utbudskilometer av kollektivtra-
fik kostar. Eftersom trafikhuvudmannen inte ska gora vinst &r deras intakter nara

" For Gotlands lan ar detta extra tydligt. Trafikhuvudmannen (aret som visas ar 2011)
debiterade de enskilda kommunerna for utférd skolskjutsning och sedan raknades dessa
intakter in i sjalvfinansieringsdelen. Eftersom Gotland inte ingar i ndgot landsting ar det
Gotlands kommun som enligt lag ansvarar for kollektivtrafiken. Eftersom Gotlands kommun
aven ansvarar for skolskjuts debiterar inte trafikhuvudmannen f6r genomford skolskjuts.
Det innebar att i Gotlands kommun ingar trafikhuvudmannens kostnader for skolskjuts i
subventioneringsdelen istallet, vilket inte allmant ar fallet. Det &r en forklaring till Gotlands
hdéga subventionsgrad.



nog identiska med kostnaderna for verksamheten.® | Figur 5 visas vad varje
utbudskilometer kostar, fran intaktssidan och uppdelat p& verksamhetsintakter
(framst biljettintékter men &aven till exempel reklamintékter) och bidrag. En ut-
budskilometer kostade ar 2011 fran 22 kronor i Blekinge lan till 58 kronor i
Stockholms lan. Det finns forstas flera forklaringar till att kostnaderna varierar
mellan lanen, en &r att typen av trafik varierar: tatortstrafik med lag hastighet ar
dyrare och landsortstrafik med hégre hastighet ar billigare per utbudskilometer.
Ett mer generdst utbud nattetid och helger fordyrar ocksa. Man kan inte "forklara’
Stockholms héga kostnader med tunnelbanan som trafikslag. Utbud och resande
med tunnelbana ar billigare &n buss, per kilometer utbud och per personkilome-
ter. | Stockholms lan star tunnelbanan for ungefar 30 procent av trafikeringskost-
naderna och 34 procent av resandet méatt i personkilometer (ar 2011).
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Figur 5: Verksamhetsintakter och bidrag per utbudskilometer i lokal och regional
kollektivtrafik. Kronor per utbudskilometer, ar 2011.

Kélla: Lokal och regional kollektivtrafik 2011 (Trafikanalys Statistik 2012:16). Utbud maéts
inom bantrafik (tdg, sparvag och tunnelbana) med vagnkilometer och inom busstrafik med
busskilometer.

| Figur 6 nedan visas kollektivtrafikens skattebidrag i kronor per invanare, i varje
lan ar 2011. | genomsnitt var det under 2011 ungefar 1 700 kronor per invanare i
skattemedel som gick till kollektivtrafiken, mest i Stockholms I&n (drygt 3 100 kr)
och minst i Gotlands lan (drygt 700 kr). Totalt &r 71 procent av bidragen fran
landstingen, 28 procent fran kommunerna och 1 procent fran staten. De statliga
skattebidragen till denna trafik hamnar framst i glesbygdslanen, men ocksa till en
del i storstadsléanen Skane och Vastra Gétaland.®

8 Enligt Lokal och regional kollektivtrafik, Trafikanalys Statistik 2012:16. For &ret 2011 var
dock obalansen mellan intakter och kostnader ovanligt stor, ett underskott pa runt 2 miljar-
der dar Stockholms léan stod for en dryg miljard.

® Trafikverkets anslag till “statens trafikavtal rérande transportpolitiskt motiverad interregio-
nal kollektiv persontrafik” ar 831 miljoner kronor for aret 2012 enligt Trafikverkets re-
gleringsbrev. En del av dessa pengar gar till upphandlad trafik som RKTM numera ansva-
rar for.
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Figur 6: Trafikhuvudmannens lokala och regionala kollektivtrafik. Skattebidrag i kronor
per invanare ar 2011.

Kélla: Lokal och regional kollektivtrafik 2012 (Trafikanalys Statistik 2012:16) samt
befolkning per lan fran SCB, www.scb.se.

| kapitlet har vi kunnat konstatera att variationen éver landet &r stor, bade vad
galler hur mycket man reser med den upphandlade trafiken, hur dyrt utbudet ar
och hur mycket den kostar i skattemedel per invanare.
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Avtalen for den upp-
handlade trafiken

3.1 Rapport om upphandlad trafik

Det finns idag ingen sammanhallen uppféljning eller utvardering av den upp-
handlade trafiken i I&nen trots att verksamheten ar omfattande. Vi har namnt
tidigare att det handlar om verksamhetsintakter pa 16 miljarder per &r och unge-
far lika mycket skattemedel (ar 2011). Det finns en bindande EU-férordning som
sager att varje RKTM varje ar ska offentliggéra en rapport om den trafik man
upphandlat.

Varje behorig myndighet (det vill saga tidigare trafiknuvudmannen, frdn och med
1 januari 2012 RKTM, var anmarkning) ska en gang om aret offentliggora en
samlad rapport om den allmanna trafikplikten inom sitt behérighetsomrade, om
de utvalda kollektivtrafikféretagen samt om erséattningar och ensamrétt som
dessa kollektivtrafikféretag beviljats som kompensation. Rapporten ska skilja
mellan busstrafik och sparbunden trafik, den ska mojliggéra kontroll och utvarde-
ring av kollektivtrafiknatets effektivitet, kvalitet och finansiering samt, i forekom-
mande fall, ge information om eventuella beviljade ensamrétters art och omfatt-
ning.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik pa jarnvag
och vag (artikel 7, punkt 1). Férordningen tradde i kraft den 3 december 2009 och ar till alla
delar bindande och direkt tillamplig i alla medlemsstater. Ensamratt som namns &r dock
inte tillatet i Sverige. "Ensamrétt far inte medges som motprestation for fullgérande av
allman trafikplikt.” (SFS 2010:1065, 3 kap. 4 8)

EU-férordningen ar bindande men just denna artikel ar det, savitt vi kanner till,
ingen trafikhuvudman/RKTM som &nnu levt upp till. Det finns inga mer konkreta
instruktioner, varken fran EU-niva eller fran nagon svensk myndighet, for hur en
sadan har rapportering i praktiken skulle kunna se ut. Det finns heller ingen
myndighet som har utpekat tillsynsansvar for forordningen.™

Enligt EU-forordningen ska alltsa varje RKTM redovisa vad man upphandlat, fran
vem och vad man betalat. Eftersom rapporteringen ska méjliggora “"kontroll och
utvardering av kollektivtrafiknatets effektivitet, kvalitet och finansiering” maste
den rimligen ocksa innehalla matt pa vilken trafik som blivit av tack vare varje
avtal. Vi har tolkat det som att rapporteringen maste innehalla dels matt pa utbu-
det, dels pa resandet, ocksa pé avtalsniva.

1% Transportstyrelsen har tillsynsansvar for lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik.
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Vi har samlat in uppgifterna med ett fradgeformular som efterfragar uppagifter for
varje enskilt avtal som gallde for trafik under aren 2010 respektive 2011. Vad
som efterfragades i frigeformularet visas i Bilaga 1 dar vi ocksa beskriver hur
datainsamlingen gick till mer i detalj.

3.2 Beredskap pa RKTM och
uppgiftslamnarborda

Vi har redan namnt att, savitt vi kanner till, har inget lan foljt EU-férordningen och
offentliggjort en rapport om den upphandlade trafiken. Varfor detta inte skett kan
naturligtvis bero pa att man inte kéanner till férordningen. En annan mojlighet ar
att forordningen ar kédnd men att man inte vet hur en rapport enligt EU-
forordningen konkret ska se ut. EU-férordningen ger ingen detaljerad beskrivning
av hur rapporteringen ska goras. Eftersom ingen svensk myndighet har tillsyns-
ansvar for EU-forordningen finns heller inga svenska riktlinjer fér hur en sddan
hér rapportering skulle kunna se ut. En tredje méjlighet ar naturligtvis att uppgif-
ten inte prioriterats.

Av 21 RKTM &r det tva Ians RKTM som inte har svarat pa var enkét, bada lanen
ar sma& métt i befolkning. Tva kommuner har lamnat uppgifter om sin stadstrafik
(Lund och Karlstad) och dessutom har Waxholmsbolaget rapporterat om sina
avtal for fartyg™, vilket ger totalt 22 uppgiftslamnare. Befolkningen i de lan som
lamnat uppgifter motsvarar 98 procent av Sveriges befolkning.

| frdgeformularet bad vi varje RKTM ange hur manga timmar det tog fér dem att
samla ihop uppgifterna. Det ar bara ungefar halften av dem som svarat pa enka-
ten som ocksa lamnat en uppgift om tidsatgang: 10 av 22 uppgiftslamnare.” De
som svarat uppger att det har tagit dem allt fran 1 timme till 95 timmar att besva-
ra formularet (median 9 timmar). Detta ger en tidsatgang per avtal pad mellan 10
och 42 minuter (median 17 minuter). Om myndigheten har ett automatiserat
system for att ta ut uppgifter for att félja upp pa avtalsniva tar det i princip samma
tid att ta fram information for 1 avtal som for 10 avtal. Maste myndigheten dar-
emot "handplocka” uppgifter fran olika hall blir tidsatgangen beroende pa antal
avtal. Vi vet inget om hur det i praktiken ser ut i detta avseende for de olika l&a-
nen, men det &r uppenbart att flera 1&n saknar automatiserade rutiner for att ta
fram uppgifterna.

Vi har efter enkatundersokningen telefonintervjuat ett par lan som tog lang tid pa
sig att samla ihop uppgifterna. De beréattade att de idag inte har nagon uppfolj-
ning pa avtalsniva. Ena lanet har uppféljning pa operatérsniva och det andra
lanet pa linjeniva, nivaer som inte hos nagon av dem sammanfaller med avtals-
niva. Ett av lanen sager att de nu arbetar pa ett system for att kunna félja upp
trafiken per avtal pa ett battre och mindre tidskravande satt.

! Uppgifterna for kollektivtrafik p& sjo analyseras inte narmare i denna PM.

2 Uppgiftslamnarna ar RKTM i 19 lan (tv& saknas), Lunds och Karstads kommuner samt
Waxholmsbolaget (se vidare Bilaga 1) det vill séga totalt 22 uppgiftslamnare.



Vi kommer i avsnitt 4 foresla att denna undersokning gors arligen med inrappor-
tering via en web-applikation. Ar uppgiftslamnarbérdan rimlig? Har behéver for-

tydligas att alla uppgifter inte behdver tas fram pa nytt varje ar. Sa lange samma
avtal I6per Gver aren ar uppgifterna som beskriver avtalens egenskaper (namn,

typ, 16ptid etcetera) identiska fran ar till &r. Har kan man genom en smart design
av inrapporteringen minska uppgiftslamnarméangden. De uppgifter som efterfra-

gas fran RKTM &r i sammanfattning:

e Vad har ni kopt?
e Vad har ni betalat?
e Vad har ni fatt for pengarna?

Att kunna félja upp sadana basala fragor i en verksamhet som anvander skatte-
medel borde vara en sjalvklarhet. Om vissa RKTM idag inte har system for att
kunna ta fram uppgifterna sa finns goda méjligheter att lara av andra RKTM som
klarar av det.

Upphandlad trafik finns naturligtvis for flera trafikslag: buss i samtliga lan, tunnel-
bana i endast Stockholms lan, sparvag i Stockholms lan, Ostergétlands lan och
Vastra Goétaland, battrafik upphandlas i Stockholms lan, Vastra Gétaland och
Ostergotlands 1an och tag, slutligen, upphandlas i ndgon form i alla l1an utom pa
Gotland. Tagavtalen innebar antingen att RKTM kor tag i egen regi (majligen
delegerat till ett aktiebolag) eller att RKTM koper platser p& operatérers fjarrga-
ende tag sa att resenarer kan anvénda det regionala biljettsystemet pa tagen.
T&gavtalen kan vara gemensamma for tva eller flera lan. Vi har i denna pilotun-
dersokning inte fatt ndgon heltackande bild av den ganska komplexa strukturen
av avtal fér upphandlad tagtrafik. Vi kommer darfor fortsattningsvis endast att
diskutera avtal for upphandlad busstrafik ar 2011. | figurer som visas nedan ar
lanen anonyma.

3.3 Antal avtal

Antalet avtal varierar stort mellan l&anen. Bussavtal brukar réknas i antal fordon
(antal bussar) och manga av avtalen ar mycket sma (2—3 bussar) medan andra
avtal kan tacka ett helt 1ans trafik. Omfattande avtal kan ge stordriftsférdelar och
driftssdkerhet medan mindre upphandlingar ger utrymme fér fler anbudsgivare
och kan darmed stimulera konkurrens och dynamik pd marknaden. Ett exempel
pa valdigt stora avtal 4r den sa kallade E20-upphandlingen i Stockholms lan, den
storsta upphandlingen av kollektivtrafik som hittills gjorts i Sverige.*® Upphand-
lingen omfattar stora volymer och inkluderar bade sparvag och buss i samma
uppdrag. Endast tre foretag var med och lade anbud i upphandlingen: Veolia,
Keolis och Arriva, alla tre bolag med utlédndskt statligt &gande i botten och dar
Arriva vann upphandlingen.

'3 E20-upphandlingen galler frAn och med 2012 s& de &r inte med i var pilotundersokning.
E20-upphandlingen avser spartrafik pa Tvarbanan, Nockebybanan, Saltsjobanan samt
busstrafiken i Bromma, Solna/Sundbyberg och Sollentuna fran augusti 2012. Arriva har
aven vunnit upphandlingen om att driva trafiken pa Roslagsbanan och i bussomréde Norr-
ort fr.o.m. 2013.
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For hela Sveriges busstrafik under 2011 (exklusive tvad mindre l&an som inte be-
svarat var enkat) har vi fatt in uppgifter om 331 avtal som tillsammans tacker
trafik med 8 331 bussar. | l4nen varierar avtalens storlek fran 2 bussar per avtal
till 252 bussar per avtal. Tva lan har ett enda avtal vardera for hela sitt Ians buss-
trafik medan de tva lan med flest avtal har 55 respektive 57 bussavtal. | lanen
med ett 50-tal avtal &r det runt tio unika operatérsnamn som star som utforare.
Det ar dock i praktiken fler unika operatérer an sd, for bland utférarna finns sam-
verkansbolag déar flera mindre operatrer samverkar for att kunna delta i upp-
handlingar, som ar resurskravande processer. | vissa lan har sadana har sam-
verkansbolag en betydande del av den upphandlade busstrafiken.

3.4 Typ av avtal

Fordubblingsprojektet™ har foreslagit att man som huvudalternativ ska anvanda

avtalstyperna och benédmningarna

e Tjanstekoncessionsavtal
e Resandeincitamentsavtal
e  Produktionsavtal

| ett tjanstekoncessionsavtal finns underlag for kommersiell trafik, ett betydande
affarsansvar och en betydande affarsméssig risk ligger pa trafikforetaget. Ett
resandeincitamentsavtal kan vara lampligt i de fall det finns en potential fér 6kat
resande och incitamentet for trafikféretaget ligger i den rérliga erséattningens
storlek. Produktionsavtal slutligen ar 1ampligt i de fall dar bestéllaren behdver ha
ansvaret for det mesta som ror trafiken och dar samhéllet tar hela det ekonomis-
ka ansvaret. Produktionsavtal kallas ofta bruttoavtal. Gransen mellan olika typer
avtal ar inte alldeles tydlig.'® Vi har for samtliga lans bussavtal sammanfattat
andel som ar med respektive utan incitament, utan att sdga nagot om incitamen-
tens typ eller storlek. Andelar har beraknats pa hur manga fordon (antal bussar)
avtalen avser.

Vi kan se i Figur 7: att det finns nagra lan som har enbart rena produktionsavtal
(det vill sédga utan incitament), vissa lan har enbart incitamentsavtal och 6vriga
har en mix av avtalstyper. | branschen bedrivs sedan en tid ett gemensamt arbe-
te for att inféra mer av incitament i avtalen. ' Man skulle d& kanske kunna tro att
lan med en stor andel rena produktionsavtal har lite &aldre avtal. Faktum &ar dock
att ett par lan har ett dominerande inslag av helt nya bussavtal i form av rena
produktionsavtal. Har ska man dock komma ihag att produktionsavtal kan vara
beréttigat. Eftersom kunskapen om hur bra olika avtalstyper fungerar vid olika

Vi vet redan att enstaka avtal i vissa lan saknas. Detta kommer att korrigeras under
nasta ars insamling av uppgifter.

* AVTALSPROCESSEN - Fran plan till avtal for att fordubbla resandet i kollektivtrafiken.
Beslutad av Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik,

Juni 2010. Se www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/

18 Bruttoavtal kan kombineras med n&gon form av incitament. Olika avtalsformer beskrivs i
"Nya former for ersattning i kollektivtrafiken” (av Roger Pyddoke, Jan-Eric Nilsson och
Torbjérn Eriksson), VTI-rapport 625, ar 2009.

7 AVTALSPROCESSEN - Fran plan till avtal for att fordubbla resandet i kollektivtrafiken.
Beslutad av Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik,

Juni 2010. Se www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/



http://www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/
http://www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/

forutsattningar och behov kan man inte saga att det &r ndgot som per definition
ar daligt.*®

Vi har inte samlat in ndgon information om storleken pa incitamenten i avtalen
men den typ av incitament som namns mest &r incitament baserat pa resandet
(till exempel antal pastigande) men det finns &ven avtal med incitament for kvali-
tet och mangd godsfrakt. Ett enda avtal med sa kallad tjanstekoncession har
rapporterats, ett avtal dar ett foretag far ratt att bedriva viss trafik och visst bidrag
fran RKTM. *°
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Figur 7: Typ av bussavtal i lanen, for trafik 2011.
Anm: Andelar (procent) med olika slags avtal ar beréknat pa antal fordon (antal bussar)
som avtalen avser. Avtal for minibussar och liknande har exkluderats.

3.5 Hur langt fram i tiden &r trafik
bunden av avtal?

Vi borjar med att titta pa startar for bussavtalen for trafik under 2011 (Figur 8).
Man méste rakna med sa lang tid som upp till tre &r fran forsta annonsering av
en upphandling till trafikstart. Dessa langa ledtider gor att vi &nnu inte ha nadgon
klar bild av i hur stor utstrackning avtal tecknades just innan nya kollektivtrafikla-
gen tradde i kraft, méjligen i syfte att undvika dess konsekvenser eller tminsto-
ne reducera osakerhet ("man vet vad man har men inte vad man far”). Proposi-
tionen om den nya kollektivtrafiklagen® kom i april 2010 medan lagen? utfarda-
des i juli 2010. De avtal som avser busstrafik under 2011 — det vi fokuserar pa i
denna PM — maste dock ha handlats upp innan bade proposition och lag blev

18 Se "Kollektivtrafik utan styrning” av Jan-Eric Nilsson, Rapport till Expertgruppen for
studier i offentlig ekonomi, 2011:6.

19 Trafikverket har vid upphandling av interregional anvant sig av tjanstekoncessionsavtal.
Man kan da kringga lagen om offentlig upphandling och istéllet félja EU-reglerna for tjans-
tekoncessioner. Vi diskuterar inte mer olika typer av avtal i denna PM.

% prop. 2009/10:200
# Lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik
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kanda, troligen redan under 2008, mojligen 2009. # Vi vet redan nu att det finns
flera 1an med manga bussavtal som har startdr 2012. Aven for dessa avtal hade
troligen upphandlingen till storsta delen startat innan lagens intention var narma-
re kand. For de lan i Figur 8 som har en majoritet av avtal med startar 2010 och
2011 kommer det forstas att dréja flera ar innan den nya lagstiftningen kan fa
nagon storre paverkan pa upphandlad busstrafik.
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Figur 8: Startar for avtalen for busstrafik under 2011.
Anm: Andelar (procent) med olika startar ar beraknat pa antal fordon (antal bussar) som
avtalen avser. Avtal for minibussar och liknande har exkluderats.

Hur stort utrymme det finns for den kommersiella trafiken, beror till stor del pa
hur mycket av mojlig trafik som ar “intecknad” i form av redan upphandlad trafik.
Det finns i och med den nya lagstiftningen inget formellt hinder fér en kommersi-
ell aktor att kora parallellt med upphandlad trafik, paA samma linje eller inom
samma omrade. Daremot skulle den typen av konkurrens sannolikt innebara
lagre vinster i en redan hart anstrangd bransch med laga marginaler. Samtidigt
ar det ett faktum att om kommersiella aktérer "plockar russinen ur kakan” och kor
de mest lonsamma linjerna kommer RKTM att fa an storre underskott i sin eko-
nomi. Det &r darfor osakert i vilken man RKTM i de olika lanen kommer att lata
bli att teckna avtal for vissa lonsamma omraden/strak/linjer, dar kommersiella
aktdrer mycket val skulle kunna vilja verka. | praktiken ar dock RKTM i de flesta
fall bundna av avtal som troligen tacker det allra mesta av den viktiga kollektiv-
trafiken inom lanen. Darmed &r rorelsefrineten starkt beskuren, ofta manga ar
framover. Darmed ar ocksd méjligheterna for kommersiella aktérer ocksa starkt
begransad i det kortare perspektivet.

| Figur 9 sammanfattas avtalens slutar. Som redan namnts behdver man réakna
med upp till tre &r fran férsta annonsering av en upphandling till startar. Det in-
nebar att for avtal med slutdr 2013-2014 ar upphandlingsarbetet redan i full gang

2 Enligt lagens 6vergangsbestammelser galler for upphandlingar att om tilldelningsbeslut
gjordes fore 1 juli 2012, s& behovdes inget beslut om allman trafikplikt.



och mojligheterna att paverka kraven i upphandlingen troligen redan passé. For
avtal som I6per ut 2015 (det vill sdga trafikstart for nasta avtal 2016) kan det
under 2013 fortfarande vara majligt att paverka upphandlingarna som ocksa
lyder under den nya lagstiftningen.

Uppenbart &r att med de langa ledtider som rader s& kommer det att droja lange
innan den nya kollektivtrafiklagen kan fa ett storre reellt inflytande éver upphand-
lingarna i manga lan. Observera ocksa att slutar i Figur 9 inte inkluderar option
om forlangning. Om RKTM véljer att utnyttja optioner kommer de upphandlingar
dar den nya lagstiftningen har reellt inflytande att skjutas an mer pa framtiden.
Enligt EU-forordningen kan avtal for busstrafik ha hogst 10 ars 16ptid, med moj-
lighet till forlangning hogst halva loptiden det vill siga maximalt 15 ar. Det vanli-
gast for de svenska bussavtalen for trafik 2011 ar I6ptider runt 8 &r med option
pa runt 2 ar.
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Figur 9: Hur lange avtal i olika lan/kommuner ar tecknade. Avser busstrafik och avtal som
géllde trafik ar 2011.
Anm: Andelar (procent) med olika olika slutér &r beraknat pd antal fordon (antal bussar)
som avtalen avser. Avtal fér minibussar och liknande har exkluderats.
Ytterligare tvad lan &r nu exkluderade p& grund av brister i enkéatsvaren och en stor del
interimsavtal for endast aret 2011. De tva lanen har bada en hel del nya avtal med startar
2012 och séledes med slutar langt fram i tiden.

| de lan som besvarat vart frageformular ar trafiken i vissa lan bunden i avtal
anda till &r 2021, nagot mindre avtal finns som stracker sig dnda till 2023 om
option i avtal utnyttjas. Flera lan &r just aret 2011/2012 i skarven mellan gamla
och nya avtal. Nar vi samlar in avtalsuppgifter for trafiken 2012 (sker under varen
2013) kommer vi mest troligt att se an fler lan med alldeles nya avtal och saledes
trafik uppbunden under manga ar framat i tiden, men dar upphandlingens ut-
formning inte varit paverkad av den nya lagstiftningen.
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3.6 Ensamratter och direkttilldelning

Alla offentliga inkdp av varor och tjanster omfattas av LOU, lagen (SFS
2007:1091) om offentlig upphandling. Undantag fran den finns i lagen (SFS
2007:1092) om upphandling inom omradena vatten, energi, transporter och
posttjanster, en lag som i huvudsak bygger pa EU-direktivet om offentlig upp-
handling. Det &r dessa tva lagar som lagen om kollektivtrafik hanvisar till (1 kap.
3 8). Att ge ensamratt till viss trafik &r tillatet inom EU men explicit forbjudet i
Sverige enligt lagen om kollektivtrafik: "Ensamrétt far inte medges som motpre-
station for fullgérande av allman trafikplikt” (3 kap., 48). Det ar alltsa offentlig
upphandling som géller fér upphandling av transporter. Dock férekommer det i
ett fatal lan att trafik inte upphandlas utan direkttilldelas ett offentligagt bolag (se
dessa exempel i avsnitt 2.1).

Néara nog en form av direkttilldelning till kommersiella operatorer har vi sett i
Stockholms 1an®® dar ungefar 20 procent av bussutbudet under 2011 kérdes pa
tillsvidareavtal eller avtal med optioner som forlanger avtalen ett ar i taget. Det
langsta av dessa avtal tecknades 1993 och ar 2011 var saledes det 19:e aret
med samma avtal. Enligt information frdn Stockholms RKTM &r dessa tillsvidare-
avtal nu pa vag att forsvinna och nagra férsvann i och med den s kallade E20-
upphandingen.

3.7 Vad kostar trafiken?

Vi vet att vissa enstaka bussavtal saknas i var pilotundersikning och vi har ock-
sa sett att vi har fatt en del orimliga uppgifter som maste korrigeras. Vi vill darfor
inte anvanda pilotundersdkningen till att berdakna totala kostnader, spridning i
kostnader, kostnad per utbudskilometer och per personkilometer, eller liknande.
Med komplett data kommer dock uppgifterna pa avtalsniva att kunna anvandas
for att besvara en mangd intressanta fragor om trafikens kostnader.

e Hur ser den lansvisa och avtalsvisa spridningen ut i kostnad per ut-
budskilometer? | kostnad per personkilometer?

e Vad driver kostnadsokningarna for den upphandlade trafiken? Vilka
l1an? Vilka trafikslag? Vilka avtalstyper? Stora/mindre operatdrer? Avtal
med/utan incitament? Aldre/nyare avtal?

e  For likartade 1&n, hur skiljer kostnaderna for utbud och resande om de
har manga/fa avtal? Manga/fa olika operatorer? Stora/sma operatorer?
Avtal med/utan incitament? Aldre/nyare avtal?

% Har namnges Stockholm l4n eftersom lanet i detta sammanhang namnges i rapporten
"Utvardering av marknadsoppningar i kollektivtrafiken — rapport 2012”, Trafikanalys Rap-
port 2012:13.


http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20071092.htm

Slutsatser och forslag

Uppenbart &r att det kommer vara stora trégheter pa marknaden under flera ar
eftersom den nya lagen annu inte har haft ndgon egentlig chans att genomsyra
upphandlingarna. Teori (val utvecklad sedan 40 ar) och empiri (framst ifran Stor-
britannien) antyder att de kommersiella kreativa krafterna bast utnyttjas om de
privata aktorerna pa lampligt satt far del av subventionerna. Befintliga avtal ar till
stor del bruttoavtal. Nagot orovackande finns exempel pa lan med alldeles nyli-
gen tecknade avtal som inte innehaller nagra incitament alls. Detta trots att bran-
schen bedriver ett gemensamt arbete for att 6ka inslaget av incitament i avtalen.
Samtidigt &r kunskapen om avtalstypens betydelse for trafik och kostnader
mycket begrénsad. Vi kan darfor egentligen inte alls beddma hur pass val RKTM
idag skoter sitt uppdrag att handla upp kollektivtrafik pa ett effektivt sétt, det vill
sdga att f& ut s& mycket trafik som mdjligt av en viss summa pengar. Med till-
rackligt stort passagerarunderlag dar operatéren dessutom kan anses paverka
resandevolymerna &r det lampligt med avtal med incitament vilket innebar en
kommersiell risk. | glesbygd kan dock bruttoavtalen ha sin plats for att begransa
risk och mojliggdra etableringsvilja. Regeringen gér bedémningen att det [...]
bor ankomma pa den behdriga myndigheten (det vill siga RKTM, var anmark-
ning) att i varje enskilt fall valja den avtalsform som ar mest andamalsenlig”
(Prop. 2009/10/200, sidan 65). Med dagens bristande kunskap om avtalsformer-
nas betydelse for trafik och kostnader ar det svart for RKTM att leva upp till det-
ta.

Trafikanalys anser att uppféljning pa avtalsniva ar nédvandigt for att kunna styra
verksamheten inom den upphandlade kollektivtrafiken. Det ar p& avtalsniva som
villkor for incitamentsstruktur och erséattningsnivaer faststélls och da bor verk-
samheten pa denna niva kunna féljas upp med viss frekvens. Ingenting hindrar
naturligtvis att RKTM aven gor uppféljning pa andra nivaer (per linje, per opera-
tor, etcetera).

Flera av lanens ansvariga myndigheter ar ovana att sammanstélla uppgifter dar
utbud, resande och kostnader jamfors pa avtalsniva, atminstone fér den offentli-
ga publiken. Den EU-férordning som sedan december 2009 kraver ett offentlig-
gorande av dessa uppgifter har inte, savitt vi kanner till, efterlevts av nagot lan.
Vi anser att informationen skulle vara en mycket viktig informationskélla och det
finns en stor fordel att samla in alla Ianens avtal pa ett enhetligt sétt. Idag nar
vissa lan har till exempel ett enda bussavtal ar det omgjligt for dessa RKTM att fa
ut nagon lardom av att analysera endast de egna avtalen. Med en databas for
hela landet kommer man for busstrafiken att ha dver 300 avtal att analysera. Pa
sa satt kan varje RKTM lara av alla lans avtal. Det gar da ocksa att fa en full-
sténdig beskrivning av hela den upphandlade kollektivtrafiken, vilket vore viktig
information for bade alla RKTM sjalva men aven for operatorer, politiker, skatte-
betalare, forskare, utvarderare och andra intressenter.
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Trafikanalys avser att redan under varen bérja samla in avtalsuppgifter for trafik
som korts under 2012.** Med den information som redan samlats in (som dock
behover kompletteras och korrigeras i vissa fall) finns det da uppgifter for trafik
aren 2010, 2011 och 2012. Uppgifterna lagras lampligen i en avtalsdatabas som
kan anvéandas till att dels séka ut uppgifter om enskilda avtal, dels géra samman-
fattande statistik for ett eller flera 1an, eller for hela landet. Om en sddan databas
gors tillganglig for samtliga RKTM ar det enkelt for varje lan att generera en
rapport enligt EU-férordningen, och det egna lanet kan dessutom jamféras med
alla andra lan. Insamling sker lampligen via ett web-granssnitt och atkomst till
databasen kan ocksa goras tillganglig via ett web-granssnitt. Olika uppgifter kan
mycket val vara offentliga i olika grad: for den egna RKTM, fér samtliga RKTM
eller for allménheten.

Exakt vilka uppgifter som ska samlas in och vilka av dem som ska vara offentliga
diskuterar vi garna i samradd med andra intressenter, framst SKL, Transportsty-
relsen och Trafikverket. SKL har paborijat ett projekt for att analysera de 6kande
kostnaderna i den upphandlade trafiken. Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet
for den nya lagen om kollektivtrafik och darmed har de intresse av att félja den
upphandlade trafiken dver tid. Trafikverket ska enligt sin instruktion verka for
utveckling av kollektivtrafiken och stddja RKTM. For dessa uppgifter ar kanne-
dom om den upphandlade trafiken vardefull. Dessutom &r Trafikverket ocksa en
upphandlande part, av den interregionala trafiken som trafikavtal skrivs for®.
Vissa medel gar via avtal med RKTM i olika lan. Det ar darfor lampligt att inlem-
ma Trafikverkets trafikavtal i samma rapportering, for att f en heltackande upp-
féljning av all upphandlad kollektivtrafik.

Med en insamling av avtalen beskriven ovan &r det ocksa enkelt att gora en
komplett sammanstéllining av alla Ianens avtals |ptider, optioner etcetera. En
sadan oversikt ar anvandbar bade for varje RKTM som kan vilja forsoka se till att
inte alla I&n gor upphandlingar samtidigt, samt for operatdrer som kan ha béattre
framférhallning i sitt arbete.?

4 p& nagot ars sikt, om insamling pa avtalsniva gar att fa till en &rlig aktivitet, kan Trafik-

analys insamling till statistik om Lokal och regional kollektivtrafik som det kallas, helt stry-
kas. Den undersodkningens uppgifter ar bara aggregatet av uppgifterna for alla avtal.

% Under 2012 har dessa trafikavtal en budget pa 831 miljoner kronor, enligt Trafikverkets
regleringsbrev.

% Branschen har gjort en sammanstéllning av befintliga avtal i vissa lan, dock ej alla. Se

"Avtalsoversikt kollektivtrafik Sverige, 1 juni 2011”, www.svenskkollektivtrafik.se.



http://www.svenskkollektivtrafik.se/

Bilaga 1:
Enkatundersokning om
RKTM:s avtal

Enkaten och utskick

Hosten 2011 skickade Trafikanalys ut ett brev till varje lans davarande trafikhu-
vudman, dar vi informerade om EU-férordningen som reglerar offentlig rapporte-
ring av all avtalad trafik samt férberedde pa vart frageformular som skulle kom-
ma under varen 2012.

Frageformular (Excel-fil) och foljebrev e-postades ut under maj 2012, med pa-
minnelser i juni och augusti. For att reda ut vissa oklarheter stélldes en del foljd-
frdgor via e-post eller telefon. | november hade vi fatt in data fran alla RKTM
utom tva, plus frdn tvd kommuner om deras egen stadstrafik (Lund och Karlstad)
samt fran Waxholmsbolaget, det vill sdga 22 uppgiftslamnare. Det &ar tva av de
mindre lanen som inte besvarat enkaten sa de som svarat motsvarar i befolk-
ningsunderlag hela 98 procent av Sveriges befolkning. Av dem som inte svarat
har vi inte fatt nagot konkret besked om vad uteblivet svar beror pa.

Aven om de flesta lan besvarade enkéten saknas uppgifter om avtal for tagtrafi-
ken helt for flera lan, trots att vi veta att de handlar upp tagtrafik. Tagavtalen ar
ofta mer komplexa och det finns flera tdgavtal som ar i samarbete mellan tva
eller flera lan. Det aterstar ett utvecklingsarbete for att fa en heltackande bild av
samtliga tagavtal, att inte missa avtal men heller inte dubbelrakna avtal. | detta
PM ar fokus helt p& bussavtalen dar vi har en relativt heltackande bild aven om
vi redan nu vet att vi saknar enskilda bussavtal for vissa lan och aven att vi sett
exempel pa uppenbart orimliga uppgifter i enkaten.

Variabler som efterfragats

EU-férordningen (se avsnitt 3.1) ar inte konkret med vad som ska redovisas i
rapporten om upphandlad trafik. Operatérerna som Kor trafik pa kontrakt ska
namnges och pengar som betalats ut ska redovisas, det ar tydligt i férordningen
men for Ovrigt &r den Oppet for viss tolkning. Vi har valt ett antal variabler fordelat
pa tre rubriker: avtalen, trafiken respektive utbetalningarna. Varje variabel har
efterfragats for varje enskilt avtal som géllde for trafik under kalenderaret 2010
respektive 2011. Variablerna visas i
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Tabell 2: Variabler som efterfragats i enkdt om avtal for upphandlad trafik i lanen, for trafik

ett givet ar.

Avtalen Trafiken Utbetalningarna
Avtal Avtal Avtal
Avtalsomrade Avtalsomrade Avtalsomrade
Trafikslag Trafikslag Trafikslag

Antal fordon

Utbudstimmar

Utbetalt fast pris, 1000-tals kr

Operator

Utbudskilometer, 1000-tal

Utbetalt mot kérda km, 1000-

tals kr

Startar for avtalet

Platskilometer, 1000-tal

Utbetalt mot antal resenéarer,
1000-tals kr

Slutar for avtalet

Resandekilometer, 1000-tal

Utbetalt i annan bonus, 1000-

tals kr

Typ av avtal

Pastigande, 1000-tal

Avdrag for installd tur eller
felaktig avgangstid, 1000-tals
kr

Typer av incita-

ment/bonus i avtalet

Métmetod for antal pasti-

gande

Avdrag fér annan otillrécklig
kvalitet, 1000-tals kr

Antal optionsar i

avtalet

Kréaver avtalet ndgon form

av redovisning av resandet?

Summa (beréknas automa-
tiskt)

Utnyttjas optionen
just nu eller kommer

den att utnyttjas?

Kommentar

Kommentar

Om option kommer
att utnyttjas i framti-
den, kravs da ett
beslut om allméan
trafikplikt?

Ingdr godstransporter
("bussgods") i avta-
let?

Kommentar

Anm: De tre 6versta uppgifterna identifierar avtalen och &ar identiska for Avtalen / Trafiken

/ Utgifterna.

Lanen skiljer sig at med avseende pa vilka variabler de kan redovisa for busstra-
fiken pa avtalsniva. For utbudet kan de flesta redovisa utbudskilometer, nagot
farre 1an kan redovisa utbudstimmar. Som métt p& resandet har vi efterfragat
antal pastigande och resandekilometer (eller personkilometer). En handfull 1an

har problem att redovisa nagot av matten for resande pa avtalsniva. Bland 6vriga
lan ar det en blandning av dem som kan redovisa den ena, den andra eller bada
variablerna. | det kommande utvecklingsarbetet bér stor konsensus efterstravas
vad galler vilka variabler som &r anvéandbara for en givande uppféljning av avta-
len.
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