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Forord
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lanens upphandlade busstrafik pa avtalsniva. Rapporten innehaller den forsta heltackande
beskrivningen av de avtal som reglerar svensk busstrafik i lanen. Projektledare har varit Maria
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Sammanfattning

En 6vervagande del av den regionala kollektivtrafiken i Sverige subventioneras av det
offentliga via de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). Trafikanalys har under tre ar
samlat in uppgifter frin RKM pé avtalsniva. For trafik med buss under 2013 finns nu ett
datamaterial som tacker alla Ian och med i stort rimliga nivaer pa utbud, resande och
kostnader. Darmed kan vi for forsta gdngen f& en sammanfattande beskrivning av avtalen for
den upphandlade busstrafiken i Sverige.

Ungefar 96 procent av allt bussutbud i Sverige &r subventionerat. Den upphandlade buss-
trafiken regleras av 350 avtal mellan RKM och olika operatérer. Det finns ett fatal kommunal-
och landstingségda bolag kvar och som kor trafik de direkttilldelats av RKM, i bland annat
Vastmanland, Boras och Luled. Den stora majoriteten av trafiken handlas dock upp i offentliga
upphandlingar. De 350 bussavtalen ar med 92 olika operatdrer. Hela 83 procent av utbudet
star stora utlandsagda operatérer for. Lanen har allt fran ett enda avtal (Blekinge och Dalarnas
lan) till 63 avtal (Vastra Gotalands lan). Avtalen tacker allt fran trafik med en enda buss, till ett
helt lans trafik med upp till 336 bussar. Att stddja regional konkurrens anges av RKM vara
skalet for att ha manga avtal medan stordriftsférdelar och driftssékerhet anges som skal till
farre och darmed storre avtal.

Av utbudet regleras 41 procent med avtal helt utan incitament, 45 procent med avtal med laga
incitament (under 25 procent av utbetalningarna) och 14 procent med avtal med hdga
incitament (25 procent eller mer av utbetalningarna). Branschen har enats om att nivan pa
resandeincitament bor vara minst 25 procent for att fa en reell effekt pa resandet. Vi har i
denna studie raknat med alla typer av incitamentsbetalningar, inte bara baserat pa resande.
For alla avtal med incitament (laga eller hoga) ar den genomsnittliga incitamentsnivan lite
drygt 25 procent. En handfull avtal, sa kallade VBP-avtal, har hela 100 procent incitament.

Rapporten innehaller jamférelser av vad en utbudskilometer och en pastigning kostar, for olika
typer av avtal. | sammanfattning ar en utbudskilometer dyrare i storstadslanen an i évriga lan,
dyrare for avtal med storre andel incitament och dyrare ju stdrre avtalen ar. Samtidigt &r en
pastigning billigare i storstadslanen, billigare ju storre inslag av incitament det ar i avtalet och
aven billigare ju storre avtalet &r. Om avtalet ar nytecknat eller aldre gor ingen skillnad for
RKM:s kostnader, vare sig for utbudet eller for pastigningar. Eftersom olika variabler sam-
varierar med varandra s maste orsakssamband s6kas med multivariata metoder, men den
analysen faller utanfor denna rapport.t Framfor allt behover data analyseras narmare av RKM
sjalva som har detaljerad insyn i sin egen trafik och det egna lanets forutséattningar. Data-
basen som samlats in finns tillganglig att anvanda for den som vill ga vidare i analys av de
svenska bussavtalen.

1 Forskare har tagit del av databasen 6ver avtalen men det finns &nnu inga publicerade analyser fran de
projekten.



Summary

In Sweden, for almost 20 years, the vast majority of regional public transport has been
provided through procurements. However, little is known about the contracts regulating the
agreements between the 21 competent local authorities (CLA) in the regions and commercial
operators. That is to say, very little is known about how the conditions of the contracts affect
supply, travelling volumes, costs and efficiency. There is no coherent follow-up of the many
contracts signed by CLAs.

Transport Analysis has for three years worked on collecting data about the contracts of the
CLA:s, their attributes, possible incentives, supply, travel volumes and costs for each contract.
In this report we summarize the findings from 350 contracts for bus transport in 2013. We
believe the dataset is of reasonably good quality.

About 96 percent of all supplied public transport by bus in Sweden is subsidized through the
CLA:s. The subsidized buses are regulated by 350 contracts between the CLA:s and 92
commercial operators. As much av 83 percent of the supplied bus kilometers are by large
foreign owned operators, with the three largest being Nobina, Keolis and Veolia. The regions
have between one and 63 contracts which means there are large diffreneces in the size of the
contracts: from transport with one single bus to 336 buses.

Of total supplied kilometers 41 percent are regulated with contracts without any incentives at
all, 45 percent with low incentives (under 25 percent of payments based on incentives) och 14
percent of supply are with contracts with high incentives (25 percent or more). A handful of
contracts have 100 percent incentive payments, i.e. all of the payment to the operators is
based on the number of passengers. This kind of extreme incentive contract is new to Sweden
and little is known about their effects.

The cost for subsidized public transport in Sweden is covered with, on average, 50 percent by
taxes and 50 percent by ticket sales. In the report we describe the cost to the CLA:s for one
supplied kilometer or one passenger. In summary supply of public bus transport measured in
bus kilometres, is more expensive in the large city areas than elsewhere, more expensive the
larger the incentives and more expensive the larger the contract volume. On the other hand a
trip by bus is for the CLA:s cheaper in large city areas, cheaper the more incentives the
contract has and cheaper for larger contracts. These are just descriptive statistics and there
are a large number of confounding factors. However, multivariate analysis is beyond the
scope of this report.

The CLA:s have the knowledge required to make detaliled analysis on the contracts and their
qualities. The dataset collected and presented in this report is available for anyone who wants
to go further in building up knowledge about the bus contracts.



1  Bakgrund

Nar den nya lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik tradde i kraft 1 januari 2012 blev de
nybildade regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) ansvariga for kollektivtrafiken i lanen.
Samtidigt 6ppnades marknaden for fri etablering av regional kollektivtrafik pa kommersiella
grunder. Det har dock visat sig att det ar f operatérer som vill bedriva kommersiell kollektiv-
trafik. Den 6vervagande majoriteten av regional kollektivtrafik ar alltjamt upphandlad.?

| denna rapport beskrivs de bussavtal som tecknats av RKM och som reglerar den upphand-
lade busstrafiken. Vad som hénder inom den upphandlade trafiken kommer att vara avgor-
ande for vilket utbud av kollektivtrafik som kan erbjudas och hur lanen ska kunna hantera de
Okande kostnaderna for den upphandlade trafiken. Ett 6kande inslag av incitament i buss-
avtalen har vi sett under de senaste aren, en utveckling som branschen kommit 6verens om.
Samtidigt finns det [an med glesare befolkningsunderlag som marker av ett svagt intresse for
operatdrer att lagga anbud.

Det ar sedan december 2009 lagstadgat i EU:s kollektivtrafikforordning att varje RKM arligen
ska offentliggtra en rapport om den upphandlade trafiken. Denna rapportering har annu inte
kommit igang for Sveriges del, och det rader osakerhet pA RKM om hur man mer konkret ska
leva upp till rapporteringskravet. Ett skal till detta ar att det inte finns ndgon anvisad tillsyns-
myndighet i Sverige for EU:s kollektivtrafikforordning, och darmed inga foreskrifter for hur
kravet ska bli uppfyllt. Med den datainsamling som presenteras i foreliggande rapport kan man
for varje lan relativt enkelt ta fram den allra stoérsta delen som kravs for den arliga rapporten.®

Skal till att beskriva den upphandlade kollektivtrafiken pa en relativt detaljerad niva kan vi
hamta fran en studie som summerar Storbritanniens tagtrafik i form av de 19 tdgoperatorer
(train operating companies, TOCs) som pa franchise-basis kor den allra stérsta delen av
Storbritanniens tagtrafik, subventionerad med offentliga medel. | en rapport fran Storbritan-
niens tillsynsmyndighet ORR (Office of Rail and Road, tidigare Office of Rail Regulation)
beskrivs att en rapport om sektorns kostnader och kostnadsdrivande faktorer behdvs av
foljande skal: *

1. o©ka informationen i den offentliga debatten om jarnvéagens effektivitet genom att ge
transparent underlag till skattebetalare och resenérer om vad de far i relation till vad
de betalar.

2. hjalpa regeringen och tillsynsmyndigheten att battre forstd vad som driver kostnader,
for att kunna fa "mer jarnvag for pengarna” genom kunskap om hur man specificerar
franchise-avtalen.®

3. informera tAgoperatorer om deras kostnader i forhallande till andra, for att ge dem
stérre mojligheter att underséka underliggande orsaker till skillnader.

2 "Utveckling av utbudet for jarnvag och regional kollektivtrafik” (Trafikanalys Rapport 2014:14).

3 Rapporten ska ocksa beskriva trafikens kvalitet vilket inte tacks av den datainsamling som beskrivs i denna
rapport. Samtliga RKM har fatt det data som redovisas har.

4 http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf file/0019/4933/toc-benchmarking-report-2012.pdf

5 | Storbritannien ar det staten som formulerar de franchiseavtal som reglerar tagtrafiken. Marknaden &r fri vid
sidan om dessa avtal men intresset for att kora sadan trafik ar litet.



http://orr.gov.uk/__data/assets/pdf_file/0019/4933/toc-benchmarking-report-2012.pdf

Man kan direkt 6versatta framfor allt de tva férsta punkterna till den svenska upphandlade
trafiken, i foreliggande rapport specifikt busstrafiken. Det finns en rad problem i sektorn:
stigande kostnader och samtidigt héga ambitioner for forbattrad och utokad trafik. Samtidigt
har man i vissa lan svikande intresse for anbudsgivning, det sker en rad dverprévningar av
upphandlingar och uppenbarligen, vilket vi ska se i rapporten, finns stora skillnader i lanens
avtal. Det finns goda skél att ta fram ett underlag for dels en mer informerad analys av
sektorns problem och mgjligheter, dels for RKM:s fortsatta analys av sin egen upphandlings-
strategi. Kanhanda ger jamférelsen av det egna lanets avtal med andra lans, svar pa fragan
hur man kan fa mer trafik for pengarna.

| kapitel 2 beskrivs den upphandlade trafiken pa lansniva. Kapitel 3 beskriver den arliga
rapport om den upphandlade trafiken som varje RKM ska offentliggora varje ar, samt ger
exempel pa vad som publiceras i andra lander. Egenskaper hos bussavtalen presenteras i
kapitel 4 medan slutsatser ges i kapitel 5.
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2 Upphandilad trafik

Den regionala kollektivtrafiken ar till allra stérsta delen subventionerad av kommuner och
landsting via RKM. Med regional kollektivtrafik avses trafik som anordnas for resor inom ett
lan, eller som korsar lansgrans men i sa fall fyller framst behov av arbetsresor eller annat sa
kallat vardagsresande.® Fran och med 2012 ar marknaden for regional kollektivtrafik 6ppen for
etablering och kommersiell trafik kan erbjudas utan att nagot sarskilt godkannande behovs.
Trots den nya lagen har fa kommersiella alternativ etablerats. Vi har sett att under lagens
forsta tre ar etablerades 24 nya linjer (22 busslinjer och 2 linjer med farja) varav ungefar
halften redan lagts ned. De nya linjer som etablerats, bade de som finns kvar och de som
lagts ned, har framst varit flygbussar.” Vanligen har dock den kommersiella flygbussen ersatt
upphandlad trafik pa samma linje, det vill saga ytterst lite av helt ny trafik har tillkommit tack
vare den nya lagen.

Enligt nya lagen s& ar RKM det som kallas "behérig lokal myndighet” enligt EU:s kollektivtrafik-
férordning. RKM fattar beslut om allman trafikplikt inom lanet, och far dven efter dverens-
kommelse med en eller flera andra RKM fatta beslut om allméan trafikplikt inom myndig-
heternas gemensamma omrade (SFS 2010:1065, Kap. 3 kap. 1 8). Allman trafikplikt &r, enligt
EU:s kollektivtrafikforordning som den svenska kollektivtrafiklagen foljer, de krav pa kollektiv-
trafiken som RKM faststéller och som ett kollektivtrafikforetag inte har eget kommersiellt
intresse att bedriva utan erséattning, atminstone inte i samma omfattning eller pA samma
villkor. Ett avtal mellan RKM och en operatér maste grunda sig pa ett beslut om allman
trafikplikt (SFS 2010:1065, kap.3, 38).

Av all kollektiv busstrafik i Sverige ar uppskattningsvis 96 procent av utbudet subventionerat.
Av tagtrafikens utbud ar ungefar 59 procent subventionerat, runt 20 procent kommersiellt och
17 procent kommersiellt med stod fran RKM. Andelen subventionerad trafik ar storre ju kortare
resorna ar.2 Subventionerad kollektivtrafik handlas till 6vervagande majoritet upp i offentliga
upphandlingar. Det finns nagra f& undantag dar trafik direkttilldelas ett kommun- eller lands-
tingsagt bolag. Direkttilldelning till kommersiella operatorer ar inte tillatet i Sverige. | detta
kapitel beskrivs organiseringen av den upphandlade kollektivtrafiken och ges en del statistik
for den upphandlade trafiken per lan.

2.1 Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Till och med 2011 var landstinget och kommunerna i varje lan tillsammans lanstrafikansvariga
och i de flesta lanen |ag ansvaret i praktiken pé ett trafikbolag, ett aktiebolag.® Fran och med
1 januari 2012 ar en regional kollektivtrafikmyndighet (RKM) ansvarig for 1&nets kollektivtrafik.
Nar nya lagen om kollektivtrafik tradde ikraft fanns fyra regioner i Sverige: Skane, Vastra
Gotaland, Halland och Gotland. Regioner &r folkvalda regionala férsamlingar som &ven har

6 Enligt definition i lagen (SFS 2010:1065) om kollektivtrafik (1 kap. 6 §)

" Resterande 4 proent ar trafik som subventioneras via Trafikverkets sa klalade trafikavtal for interregional trafik.
Se vidare "Utveckling av utbudet for jarnvag och regional kollektivtrafik” (Trafikanalys Rapport 2014:14).

8 For tagtrafiken se referens i noten ovan, Figur 3.8 och 3.9.

® Enligt lagen (SFS 1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik. | Stockholm var dock landstinget ensamt
ansvarigt och i Gotlands 1an kommunen, enligt samma lag.
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tagit dver vissa statliga uppgifter som handlar om infrastruktur, miljé och tillvaxt. De tre forsta
regionerna ovan ar rent juridiskt landsting medan Region Gotland bestar av en enda kommun
som aven skoter landstingsuppgifterna. Dessa fyra regioner ar ansvariga for sitt respektive
lans kollektivtrafik.X® Dartill kommer ytterligare atta lan dar landstinget ar ansvarigt!* och i
resterande nio Ian &r alla kommunerna tillsammans med landstinget ansvariga for kollektiv-
trafiken?. RKM i de lanen ar antingen kommunférbund eller regionforbund, for vilka bada den
juridiska formen ar kommunalférbund.

Vissa RKM har kvar det gamla trafikbolaget och kan enligt lagen éverlamna befogenheten till
bolaget att inga avtal om allman trafik och handla upp trafik (SFS 2010:1065, kap. 3, 28).
Trafikbolagen i till exempel Uppsala, Jonkopings och Kalmar lan har upphort och blivit
forvaltning inom landstinget. Vissa trafikbolag ar kvar som framst forvaltare av redan ingdngna
avtal men utan operativ verksamhet, ofta som ett vél etablerat varumarke, till exempel SL i
Stockholms l&n, dar landstinget &r RKM. Vissa trafikbolag finns ocksa kvar med mer av
operativt ansvar, till exempel i Vastra Gotalands lan, Dalarnas, Vasterbottens och Norrbottens
lan.13

Det finns nagra fa kommunal- och landstingsdgda bolag kvar som bedriver trafik, vilka
beskrivs nedan i korthet.

Uppsala lan: Foretaget Gamla Uppsala Buss ar landstingsagt och utfér sedan 1996 all
stadsbusstrafik i Uppsala. De har haft ett avtal som gallde for trafik till och med ar 2014.
Operattren kor i skrivande stund samma trafik med en tillféllig avtalsforlangning. Ett nytt avtal
haller pa att tas fram for att férhandlas med Gamla Uppsala Buss infor direkttilldelning.#

Vastmanlands lan: Landstinget dger AB Vasteras Lokaltrafik (VL) och detta bolag kér nastan
all busstrafik i lanet och endast trafik for ett fatal bussar handlas upp av andra operatérer. VL
fick sitt uppdrag via direkttilldelning och det nuvarande avtalet galler tills vidare. Savitt vi
kanner till ar det inte aktuellt att genomfora ndgon upphandling i konkurrens under éverskadlig
tid.

Vastra Gotalands 1an: Bords15 och Uddevalla har kommunala bussbolag. Uddevalla
Omnibus AB &r ett av de storsta foretagen inom Buss i Vast, ett samarbetsorgan for 35
bussbolag i Vastsverige som bland annat kér pa avtal for Vasttrafik.'® Utanfor busstrafiken ar
det Goteborgs stad som dger Goteborgs Sparvagar AB och sparvagnstrafiken i Goteborg
direkttilldelas detta bolag.

Vasterbottens lan: Skelleftebuss AB &gs av kommunen och kor linjetrafiken i Skellefted
kommun pa uppdrag av Vasterbottens RKM. Detta uppdrag direkttilldelades det kommunala
bolaget. Skelleftebuss kor &ven annan trafik pa kommersiella grunder i Skellefted, och
upphandlad trafik i andra kommuner i dvriga Vasterbotten.

10 Sedan 2012 har nagra regioner tillkommit. SKL for en aktuell forteckning 6ver RKM i samtliga Ian
(http://skl.se/samhallsplaneringinfrastruktur/trafikinfrastruktur/kollektivtrafikpersontransporter/kollektivtrafik/kollek
tivtrafikmyndigheter.1235.html)

1 stockholms I&n, Uppsala lan, Ostergétlands lan, Jonképings 1an, Kalmar lan, Orebro 14n, Vastmanlands lan
och Gavleborgs lan.

12 Sedermanland, Blekinge lan, Varmlands lan, Dalarnas lan, Kronobergs lan, Vasternorrland, Jamtlands lan,
Vasterbotten och Norrbotten.

13 Se underlagsrapport "Regionala kollektivtrafikmyndigheter — organisation och villkor for etablering av
kommersiell kollektivtrafik”, www.trafa.se/marknadsoppning

14 Enligt information fran direktkontakt med Uppsala lans RKM.

15 Boras Lokaltrafik AB (BL) slogs ut av Nobina i en upphandling p4 hemmaplan, trots ett lagre bud. Boras
Lokaltrafik AB har enligt var datainsamling av avtalsinformation inget annat avtal. Upphandlingen har
6verklagats fran bada sidor och i flera instanser. Under tiden kor BL trafiken i Borés.
www.bussmagasinet.se/2014/09/nya-turer-i-borasupphandling-hogsta-forvaltningsdomstolen-nasta/

16 www.bussivast.se/
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Norrbottens lan: Luled kommun ager Lulea Lokaltrafik AB. Kommunen och aktiebolaget har
tecknat ett koncessionsavtal pa fem ar fram till oktober 2016 for busstrafik i Lulea tatort.'’

Mojligheten att direkttilldela trafik till ett kommun- eller landstingsagt bolag finns numera
reglerat i LOU, lagen (SFS 2007:1091) om offentlig upphandling. For att direkttilldelning ska
vara tillaten méste vissa forutsattningar vara uppfyllda, namligen att

”1. den upphandlande myndigheten utévar en kontroll éver den juridiska personen eller den
gemensamma ndmnden som motsvarar den som den utdvar éver sin egen forvaltning, och att
2. den juridiska personen eller den gemensamma namnden bedriver huvuddelen av sin
verksamhet tillsammans med den eller de myndigheter som kontrollerar den.” (2 kap. 10 a 8).

Direkttilldelning till kommersiella bolag &r olagligt i Sverige, men férekommer i manga andra
europeiska lander. Enligt EU:s kollektivtrafikforordning kan avtal for tagtrafik fritt direkttilldelas
operatdrer, medan det for buss, sparvag och tunnelbana kravs att avtalet &r av mindre
omfattning. For busstrafik till exempel far direkttilldelning ske om avtalet omfattar trafik med
maximalt 23 bussar. Direkttilldelning av avtal om kollektivtrafik har betydande utrymme i EU:s
kollektivtrafikférordning. Bestammelserna syftar sarskilt till att férhindra att alltfér hdga
ersattningar betalas ut, nar avtalet ar ett resultat av en forhandling mellan tva parter snarare
an ett konkurrensutsatt anbudsforfarande.

2.2 Lanens upphandlade trafik

Under 2013 kostade den upphandlade?®® kollektivtrafiken i Ianen (alla trafikslag) ungefar 40
miljarder kronor, varav hélften tacktes av biljettintdkter och hélften av skattemedel. Statistik
om den upphandlade trafiken publiceras arligen av Trafikanalys i Lokal och regional kollektiv-
trafik. Vi ska i detta kapitel kort beskriva den upphandlade trafiken, hur mycket vi reser med
den, hur mycket trafiken kostar och dess subventionsgrad. Denna beskrivning utgor en
bakgrund nar vi sedan ska ga vidare och beskriva de enskilda avtal som tecknats for den
upphandlade trafiken (se kapitel 4). | hela avsnittet laggs spartrafik och buss ihop, medan
sjotrafik lamnas utanfor.

I Figur 2.1 visas utvecklingen av resandet med upphandlad kollektivtrafik 1999 — 2012. Under
de senaste 15 aren har utbudet matt i utbudskilometer dkat med 22 procent och antal
pastigningar!® med 35 procent, medan kostnaderna (i fasta priser) har stigit med hela 97
procent, det vill sdga i princip fordubblats. Under samma period har de totala intékterna
(biljettintakter plus bidrag frAn kommuner, landsting och stat) ocksa férdubblats.

17 For diskussion kring om detta avtal verkligen &r ett koncessionsavtal, se avsnitt 4.2.

18 | detta kapitel anvands termen upphandlad kollektivtrafik. Detta kan innebara att trafiken &r upphandlad av en
kommersiell operatér efter en offentlig upphandling, eller upphandlad av ett kommun- eller landstingségt bolag
som resultat av en direkttilldelning. Vi skulle ocksd kunna anvanda termen samhaéllsstodd trafik men det &r blir
ett bredare begrepp som leder in pa svarigheter att definiera vad som ska raknas in i samhallsstod, vilket kan
vara mer an ersattning for trafik (tillgang till offentligagd infrastruktur och andra resurser dér ett
marknadsméassigt pris inte betalas).

19 Statistiken méter inte resor utan pastigningar. En bussresa fran A till C med byte vid B &r en resa men tva
pastigningar. Metoderna for att berékna antal pastigningar varierar mellan olika lan. Metoder som férekommer
ar rakning via biljettavisering, automatiskt trafikantrakning (ATR) dar pastigande bryter en optisk avlasare vid
ingdngen och stickprov av trafikantrakningar.
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Figur 2.1 Utbudskilometer (fordonskilometer), antal resor samt trafikeringskostnader for lokal och regional
kollektivtrafik. Index (1999=100) &ren 1999-2013.
Kalla: Lokal och regional kollektivtrafik 2013 (Trafikanalys Statistik 2014:22, Tabell T8)

Utbudskilometer &r ett trubbigt métt fér att méta utbudet som méter resenérerna. Sittplats-
kilometer &r ett battre matt pa kapaciteten i systemet men denna uppgift har vi dock endast
fr.o.m. 2008. Under perioden 2008 — 2013 dkade utbudet, méatt i utbudskilometer, med 14
procent och antal sittplatskilometer med det dubbla: 28 procent.?° Utbudet av platser har alltsa
Okat betydligt mer &n vad utvecklingen i fordons- och vagnskilometer visar. Under samma
period (2008 — 2013) 6kade totala kostnaderna 32 procent och darmed kostnaden per pastig-
ande med 16 procent. Samtidigt har subventionsgraden i princip legat pA samma niva sedan
2008. De okade kostnaderna har alltsa framst tackts med hogre priser for resenarerna. Priser
pa kollektivtrafik har 6kat mycket snabbare an andra konsumentpriser. Sedan 2001 har KPI
Okat med 20 procent medan lokaltrafikens priser 6kat nastan fyra gdnger s mycket.?

Lanen skiljer sig mycket at vad galler hur mycket man reser med upphandlad kollektivtrafik
(Figur 2.2). Under aret 2013 var det mest resande per invanare i Stockholms lan (2 526 km
per person) och minst i Gotlands lan (227 km per person). Storst resande métt i person-
kilometer har storstadslanen, och till dem angransande l1an med stor inpendling till stor-
staderna (framst Hallands och Uppsala lan). Vad galler antal pastigningar per invanare sa ar
rangordningen av lanen likartad. De tre storstadslanen hamnar i topp: Stockholms Ian med
352 péstigningar per invanare och ar, Vastra Gotaland med 172 och Skdne med 122 pastig-
ningar per invanare. De tre storstadslanen star tillsammans for 52 procent av befolkningen
men av kollektivtrafiken star de for 84 procent matt i antal resor och 71 procent matt i person-
kilometer. Utbudet métt i sittplatskilometer ar ocksa storre i storstadslanen: de star
tilsammans for 69 procent av utbudet.

20| Lokal och regional kollektivtrafik skedde en forandring av definitionerna 2007-2008 vilket gor att
subventionsgrad inte gar att fa en langre konsistens tidsserie av an fr.o.m. 2008. Tyvarr gar inte tidsserien 6ver
sittplatskilometer tillbaka s& I&ngt i tiden. Stockholms storre pendeltagsfordon forklarar en stor del av det dkade
utbudet i form av fler platser. De nya pendeltdgen har héalften s& manga vagnar men med 50 procent hogre
passagerarkapacitet: 1 800 per fullangdstag jamfort med 1 200 for de gamla X10-tdgen. N&stan 60 procent av
platserna &r staplatser, vilka inte ingar i LORK.

2L En beskrivning av hur biljettpriser utvecklats beskrivs i en separat rapport, "Priser i regional kollektivtrafik i
Sverige och EU 2014” (Trafikanalys Rapport 2014:15). Se diskussion kring Figur 2.9.
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Figur 2.2: Resande med regional kollektivtrafik métt i antal personkilometer per person (vanster axel) och antal
pastigningar per person (héger axel). Per lan &r 2013.
Kélla: Lokal och regional kollektivtrafik 2014 (Trafikanalys Statistik 2014:22, Tabell T1)

Utbud och resande med kollektivtrafik per invanare ar generellt stérre i omraden med stort
befolkningsunderlag. Resandet i lanen (personkilometer/invanare) och befolkningstathet
(invanare per kvadratkilometer) &r starkt positivt korrelerade (korrelationskoefficient 0,75). Det
betyder att resandet med upphandlad kollektivtrafik per invanare ar storre i tatt befolkade I4n
dar det ocksa ar mojligt att erbjuda ett rikt utbud. Bland annat tack vare den s kallade
Mohring-effekten finns betydande stordriftsférdelar i kollektivtrafiken som har kommer till
uttryck: ytterligare en avgang i kollektivtrafiken gagnar inte bara tillkommande resenarer utan
alla resenarer genom kortare vantetid. P4 motsvararande satt drabbar en indragen avgang
inte bara resendrer pa just den avgangen utan &ven alla andra, eftersom alla resenérer far
langre total restid.??

22 Se "Regional kollektivtrafik — nagra grundlaggande valfardsfragor” (Trafikanalys PM 2013:1).
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Figur 2.3: Befolkning per kvadratkilometer (horisontell axel) och resande med upphandlad kollektivtrafik matt i
personkilometer per invanare (vertikal axel). Per 1&an &r 2013.

Kalla: Lokal och regional kollektivtrafik 2013 (Trafikanalys Statistik 2014:22, Tabell T1) samt landareal och
befolkning fran SCB, www.scb.se.

Aven om korrelationen &r stark i Figur 2.3 finns det exempel p& 1an med liknande befolknings-
tathet som anda skiljer sig stort &t i mangd kollektivtrafikresande. Till exempel har Uppsala
och Soédermanland ungefar samma befolkningstéthet, men resandet med upphandlad
kollektivtrafik &r mer an dubbelt s stort i Uppsala lan (1 635 personkm/invanare mot 757 i
Sodermanland). | Orebro och Vasternorrlands 1an reser man ungefar lika mycket med
upphandlad kollektivtrafik, men befolkningstatheten i Orebro 1an &r tre ganger sa stor som i
Vasternorrland.

Vi har sagt ovan att kollektivtrafiken i [anen &r finansierad till ungefar halften med biljettintakter
och till halften med skattemedel. | Figur 2.4 visas andelen av trafikens totala kostnader som
bekostas med skattemedel, det vill sdga subventionsgraden. Subventionsgraden varierar fran
som lagst 40 procent i Hallands lan till som hdgst 84 procent i Gotlands lan. Hundra procent
minus subventionsgraden brukar kallas sjalvfinansieringsgrad, vilken saledes varierar fran

16 procent i Gotlands lan till 60 procent i Hallands Ian. I riket som helhet ar subventionsgraden
50 procent, 47 procent for storstadslanen och 57 procent for évriga landet. Av de tre stor-
stadslanen har Stockholm och Skane lagst subventionsgrad (43 respektive 46 procent) och
Vastra Gotalands lan hdgst (59 procent). Subventionsgraden i ett I1an ar till viss del beroende
av hur verksamheten &r organiserad och vilka méjligheter det finns fér interndebiteringar.?®
Det innebar att man bor tolka lansskillnader i subventionsgrad med stor forsiktighet. Det &r
inte sékert att skillnader i subventionsgrad motsvaras av skillnader i vare sig ambitionsniva
eller produktivitet i kollektivtrafiken.

2 For Gotlands 1an &r detta extra tydligt. RKM debiterar vanligen de enskilda kommunerna for skolelevers resor,
vilket d& raknas som intakter for RKM och del av sjalvfinansieringen. Eftersom Gotland inte ingar i ndgot
landsting ar det Gotlands kommun som enligt lag ansvarar for kollektivtrafiken, men kommunen ansvarar aven
for skolskjuts sd de kostnaderna kan inte utdebiteras. Det innebéar att RKM:s kostnader for skolresor ingar i
subventionen istéllet. | SKL:s Oppna jamférelser raknas dven kommunernas bidrag till kollektivtrafiken i form av
bl.a. skolresor som en offentlig subvention i alla l&n.
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Figur 2.4: Subventionsgrad for lokal och regional kollektivtrafik uttryckt som procent av totala kostnader som
tacks med skattemedel. Procent per lan &r 2013.
Kalla: Lokal och regional kollektivtrafik 2013 (Trafikanalys Statistik 2014:22, Tabell T1)

| Figur 2.5 nedan visas det bidrag eller tillskott som kollektivtrafiken far per invanare i varje lan.
Totalt kom 87 procent av finansieringen fran landstingen, 10 procent frin kommunerna och

3 procent fran staten. | genomsnitt i Sverige gick under 2013 ungefar 2 000 kronor per
invanare i skattemedel till kollektivtrafiken, mest i Stockholms lan (drygt 3 400 kr) och minst i
Gotlands lan (742 kr).
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Figur 2.5: Trafikhuvudméannens lokala och regionala kollektivtrafik. Bidrag eller tillskott frdn kommuner,
landsting och staten, kronor per invanare ar 2013.

Kalla: Lokal och regional kollektivtrafik 2013 (Trafikanalys Statistik 2014:22, Tabell T1) samt befolkning per lan
frdn SCB, www.scb.se.

Trafikverkets anslag till "statens trafikavtal rérande transportpolitiskt motiverad interregional
kollektiv persontrafik” &r 831 miljoner kr per ar (enligt Trafikverkets regleringsbrev fér 2015).
Av dessa medel gar runt 50 Mkr per ar till busstrafik i form av tre avtal i de norra delarna av
Sverige och 260 Mkr gar till sju tagavtal. Ovriga pengar gér till Gotlands farjetrafik och vissa
flyglinjer.2* | bidrag fran staten i Figur 2.5 ingar Trafikverkets trafikavtal, men det kan ocksa

avse viss infrastruktur.

Kostnaden for utbudet varierar over landet. En utbudskilometer &r dyrast i de tre storstads-
lanen (Figur 2.6) och billigast i Gotlands och Vasterbottens lan. | storstéder ar stadstrafiken en
stérre andel av trafiken, stadstrafiken som gar med lagre hastighet och darfér kostar mer for
en kilometer. Per pastigning ar dock den upphandlade trafiken billigast i storstadslanen och
upp till 3-4 ganger s& dyr per pastigning i vissa glesbygdslan, dar en genomsnittlig resa
vanligen ar langre.

2 En redovisning av Trafikverkets alla trafikavtal finns har www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-
transportera/Planera-persontransporter/Trafikavtal/Oversikt-linjer-och-operatorer/
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Figur 2.6: Total kostnad per utbudskilometer respektive per pastigning. Kronor, aret 2013.
Kélla: Lokal och regional kollektivtrafik 2013 (Trafikanalys Statistik 2014:22, Tabell T1)

Vi har sett att de offentliga kostnaderna for den upphandlade trafiken fordubblats pa 15 ar
(Figur 2.1). Kostnadstdkningen har tackts framst med 6kade biljettpriser och prisindex for
lokaltrafik har 6kat betydligt snabbare &n konsumentpriserna generellt enligt KP1.2> Mer
konkret varfér kostnaderna for kollektivtrafiken stiger snabbare an andra priser &r inte helt
klarlagt. SKL har gjort en analys med anledning av att kommunernas och landstingens
nettokostnader for kollektivtrafik har 6kat dubbelt s& snabbt som kostnaderna for samtliga
verksamheter i kommunsektorn under senare ar. SKL drog slutsatsen att det 6kade utbudet
samt utvecklingen av personal- och branslekostnader tillsammans forklarar nastan hela
kostnadsokningen. De menar alltsd att den stora kostnadsokningen har sin rimliga forklaring.
Studien frdn SKL om kostnadsokningarna har debatterats en del och det finns all anledning att
analysera kostnadsokningarna vidare, dels genom att titta pa varje trafikslag for sig (i ovan-
namnda studie slogs buss och spartrafik ihop), dels genom att analysera trafiken mer
disaggregerat an pa lansniva, kanske pa avtalsniva.

Hur man ska uppmuntra till 6kat kollektivtrafikresande utan att 0ka de offentliga kostnaderna
mer an budgeten tillater, detta diskuteras flitigt. Avgiftsfri kollektivtrafik har provats i ett antal
orter, med viss framgang i from av okat resande men i vissa fall har reformen dragits tillbaka
pa grund av dalig ekonomi i kommunen i allmanhet och tkade kostnader for kollektivtrafiken.2
| de lan dar resandet per person ar litet har man redan i genomsnitt en hog subventionerings-
grad. Korrelationen mellan resandet matt i personkilometer/invanare och subventionsgraden
ar starkt negativ (-0,69). Det innebéar att lan med litet kollektivtrafikresande redan har relativt
hoga subventioner, vilket ger begransade mojligheter att forsoka fa till stand mer resande
genom annu hogre subventioner. Att ytterligare 6ka de ofta redan ganska hdga resenérs-
priserna ar inte heller en framkomlig vag om man just vill géra kollektivtrafiken mer attraktiv.

% "Priser i regional kollektivtrafik i Sverige och EU 2014” (Trafikanalys statistik 2014:15).
% Se "Litteraturstudie avgiftsfri kollektivtrafik”,
www.trafa.se/PageDocuments/Ramb%C3%B6Il_Litteraturstudie%20avqiftsfri%20kollektivtrafik. pdf
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Hojning av biljettaxor diskuteras, pa senaste tiden sarskilt i Stockholms lan dar daven enhets-
taxa framfors som en I6sning for att 6ka resandet, det skulle dock ocksa vara dyrt enligt
skeptikerna.?” | Stockholms lan finns hoga ambitioner med nyligen utékad pendeltagstrafik till
Uppsala via Arlanda, utvecklad tagtrafik i Malardalen fran 2017 och om drygt tio ar en utbyggd
tunnelbana. Men ekonomin &r problematisk och larmrapporterna & manga som sager att
n&got méaste goras for att kontrollera kostnaderna. Aven i Vastra Gotalands lan ar 6kande
kostnader ett problem.?®

Priserna pa langvéaga jarnvag och regional kollektivtrafik har utvecklats likartat, sa till vida att
bada har stigit mer an 6vriga konsumentpriser.?® For offentligt organiserad regional kollektiv-
trafik har priser pa enkelbiljetter 6kat mest och betydligt mer &n lanskort. Prisindex for lokal-
trafik har sedan 2001 stigit med néstan 80 procent, jamfort med knappt 20 procent for
konsumentprisindex (KPI) totalt. Priserna for lanskort varierar kraftigt mellan lanen, fran 740 kr
pa Gotland till 2 500 kr i Norrbotten. | manga lan kdper resenarer oftast inte lanskort utan
snarare ett kort for ett mindre omrade.* Det &r stora variationer mellan lanen hur stort utbud
man kan dra nytta av med sitt lanskort. Om vi bara jamfor storstadslanen sa kostar ett lanskort
i Stockholms lan 790 kr, i Skane lan 1 150 kr och i Vastra Gétalands 1an 1 500 kr. Om vi
kalkylerar hur manga utbudskilometer man far per krona pé ett lanskort, s& ar utbudet per
krona nara nog lika stort i Skdne och i Vastra Gotalands 1an, men i Stockholms lan ar utbudet
nastan 4 ganger storre. 3!

| kapitlet har vi kunnat konstatera att variationen 6ver landet ar stor, bade vad galler hur
mycket man reser med upphandlad kollektivtrafik, hur dyrt utbudet &r for resenéren och hur
mycket trafiken kostar i skattemedel. Utmaningen som hela sektorn star infér summeras val i
Figur 2.1.

Utbudet av subventionerad kollektivtrafik kar, det vill sdga det finns hoga ambitioner vad
galler att erbjuda invanarna god kollektivtrafik. Férhoppningen ar att de kostnadsokningar som
samhallet kdnner av omsaétts till vinster i samhallsekonomisk mening, genom resenarernas
kortare res- och vantetider, 6kad tillganglighet, forstorade arbetsmarknader etcetera.
Fortfarande maste ju dock kostnadsokningar for nuvarande trafik och dven kostnader for
framtida ambitionsokningar tackas, antingen med dkade subventioner eller 6kade biljettpriser.
Vi har intrycket att det idag talas mindre om branschens tidigare ofta uttalade ambition att
fordubbla kollektivtrafikresandet och pa sikt férdubbla dess marknadsandel av allt resande.
Partnersamverkan for fordubblad kollektivtrafik har ocksa bytt namn till Partnersamverkan for
forbattrad kollektivtrafik.3> Ambitionen att 6ka kollektivtrafikresandet kvarstar dock.

Konkurrensen om skattemedel i kommuner och landsting ar naturligtvis hard, dar kollektiv-
trafiken standigt vags mot behov inom framfor allt skola, vard och omsorg. Sverige har till
exempel en aldrande befolkning som gor att behov av vard och omsorg 6kar. Andelen av
befolkningen som &r 65 ar och &ldre har pa tva decennier okat fran 17 till 19 procent i hela
landet. Av lanen &r det bara de tre storstadslanen och Uppsala lan som har mindre an 20

27 Okat pris pA manadskort i Stockholms lan har diskuterats flitigt under varen 2015 men blir &tminstone inte
verklighet just nu. Det saknas dock 700 Mkr i arliga budgeten for Stockholms RKM.
http://www.di.se/artiklar/2015/6/16/sd-stoppar-dyrare-manadskort-i-stockholm/

2 http://www.gp.se/nyheter/goteborg/1.2638414-vasttrafik-tvingas-hoja-priserna-annu-mer

2 Enligt delindex som ingar i Transporttjanstindex som i sin tur ingar i KPI. Dessa prisindex produceras av SCB.
Delindex for t.ex. jarnvagsresor och lokaltrafik maste kopas medan Transporttjanstindex finns publicerat (se
www.sch.se).

% priser i regional kollektivtrafik i Sverige och EU 2014 (Trafikanalys statistik 2014:15).

31 Utbud enligt Lokal och regional kollektivtrafik 2013 (Trafikanalys Statistik 2014:22). Vi vet inget om hur vanligt
det &r med lanskort i respektive lan.

32 www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/
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procent av befolkningen i aldersgruppen 65+. Bland 6vriga lan varierar andelen 65 ar och
aldre mellan 20 och 24 procent och en hdg andel aldre &r ganska jamnt férdelade 6ver landet,
det vill sdga en aldrande befolkning ar inget "Norrlandsproblem”.

Enligt branschens aktorer ar ett viktigt steg som tagits for att kunna 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel, att man har enats om en avtalsprocess. Med utvecklade samarbetsformer
och okad affarsmassighet hoppas man kunna fa ut mer kollektivtrafik fér satsade offentliga
resurser, med bland annat avtalsmallar, standarder fér bussar och gemensam 6verens-
kommelse om hur man ska anvéanda index i upprékning av ersattningar over tid etcetera. |
nasta kapitel beskrivs vilken information om den upphandlade kollektivtrafiken som ska
offentliggdras enligt EU:s kollektivtrafikférordning, samt vad som redovisas i andra léander. |
kapitel 4 beskrivs sedan de svenska bussavtalen.
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3  Avtal for upphandlad
kollektivtrafik

| detta kapitel gar vi igenom de krav som EU:s kollektivtrafikférordning staller pA RKM att
offentligt redovisa uppgifter om sina avtal. Vi ger ocksa nagra exempel frn andra lander pa
vad som redovisas offentligt pa avtalsniva.

3.1 Rapport om upphandlad trafik

Inom EU finns en kollektivtrafikférordning som ar bindande fér alla medlemsstater. En artikel i
férordningen sager att varje sa kallad behorig myndighet (for Sveriges del ar dessa myndig-
heter RKM samt Trafikverket) varje ar ska offentliggéra en rapport om den trafik man
upphandlat.

"Varje behdérig myndighet ska en gang om aret offentliggéra en samlad rapport om den allménna
trafikplikten inom sitt behérighetsomrade, om de utvalda kollektivtrafikforetagen samt om
ersattningar och ensamratt som dessa kollektivtrafikforetag beviljats som kompensation. Rapporten
ska skilja mellan busstrafik och sparbunden trafik, den ska méjliggéra kontroll och utvardering av
kollektivtrafiknatets effektivitet, kvalitet och finansiering samt, i férekommande fall, ge information
om eventuella beviljade ensamrétters art och omfattning.”

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik p& jarnvag och vag (Artikel 7.1).
Forordningen tradde i kraft den 3 december 2009 och &r till alla delar bindande och direkt tillamplig i alla
medlemsstater. Ensamréatt som namns ar dock inte tillatet i Sverige: "Ensamrétt far inte medges som
motprestation for fullgérande av allman trafikplikt.” (SFS 2010:1065, 3 kap. 4 8)

EU:s kollektivtrafikforordning &r alltsd bindande for Sverige, men just denna artikel &ar det fa
RKM som levt upp till. Savitt vi kanner till har bara Sédermanlands och Varmlands RKM
presenterat vad de kallar en arlig rapport, dar Sédermanland ligger narmast till att leva upp till
forordningens krav.®® SKL har gjort en vagledning fér den arliga rapporten.®* Trafikanalys har
tidigare papekat att vagledningen forefaller alltfér vag for att kunna vara nagot reellt stod for
RKM nar rapporten ska tas fram.3s

EU-kommissionen kom under 2014 ut med riktlinjer (quidelines) for kollektivtrafikférordningen
och darmed aven den arliga rapporten.® Riktlinjerna ar inte bindande eftersom det ytterst
aligger Europeiska unionens domstol att tolka EU:s lagstiftning, men riktlinjerna visar hur
kommissionen uppfattar ett antal bestammelser i férordningen.

33 "Trafikbokslut, Sérmlands 13n 2013 med arlig rapport”
www.lanstrafiken.se/Global/Lanstrafiken/Sormland/Dokument/%c3%85rsredovisning/T rafikbokslut%202013%20
med%20%c3%ab5rlig%20rapport. pdf

34 "\/agledning for regionala kollektivtrafikmyndigheter — Begrepp och metoder for den arliga rapporten” ”
webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/5330.pdf

35 "Utveckling av utbudet for jarnvag och regional kollektivtrafik” (Trafikanalys Rapport 2014:4), sidan 54.

36 Se "Meddelande frdn kommissionen om tolkningsriktlinjer for férordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik
pa jarnvag och vag (2014/C 92/01)”, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=0J:C:2014:092:TOC
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Vad galler Artikel 7.1 om den arliga rapporten sd ar kommissionens tolkning att varje avtal ska
ga att identifiera i rapporten, och samtidigt ska man skydda beréattigade kommersiella
intressen (var kursivering). Kommissionen anser ocksa att kollektivtrafikforetagen maste
lamna all information till RKM sd att dessa kan uppfylla sina skyldigheter vad géller offentlig-
gorande. For Sveriges del ar det inte uppenbart hur féretagens eventuella skyldigheter i detta
avseende ser ut. | den arliga rapporten fér Sédermanland, den vi uppfattar som narmast i
Sverige till att uppfylla kraven i EU:s kollektivtrafikférordning, finns till exempel inga andra
uppgifter for tagavtalen an kostnader. Problemet ar inte unikt for S6dermanland, tvartom har vi
intrycket att manga RKM inte kan presentera uppgifter om utbud och resande enligt sina
tagavtal.>” Vi kan i dagslaget inte svara pa om det beror pA RKM:s ointresse/oférmaga att
krava in uppgifterna eller pa operatorernas ovilja/oférmaga att lamna ut uppgifterna till RKM.

Kommissionen sager ocksa i sina riktlinjer att fér att uppna syftet med den arliga rapporten
och for att kunna géra meningsfulla kontroller och utvarderingar, sa bor informationen finnas
lattillganglig och medge andamalsenliga jamforelser. Kommissionen uppmuntrar medlems-
landerna att se till att informationen finns lattillganglig pa en webplats som tillhér en samman-
slutning av behoriga myndigheter eller transportministeriet. Oss veterligen finns annu inget
exempel p& nagot land som har informationen pé detta lattillgangliga satt. Men EU-kommis-
sionen haller i skrivande stund pa med en kartlaggning av ekonomiska effekter av EU:s
kollektivtrafikférordning. Varje medlemsland har fatt enkater som efterfragar statistik om
upphandlad kollektivtrafik pa nationsniva ifrdga om utbud, resande, antal anstallda, kostnader,
vinstmarginaler med mera. Enkaterna innehaller ocksa ett antal fragor relaterade till kollektiv-
trafikforordningen och dess formodade effekter pa& landernas kollektivtrafik. En av fragorna ar
vilka arliga rapporter enligt Artikel 7.1 respektive lands behériga myndigheter publicerat.
Resutat fran studien kan vantas under senare delen av 2015.

Enligt EU-férordningen ska alltsa varje RKM redovisa vad man upphandlat, fran vem och vad
man betalat. Eftersom rapporteringen ska mojliggora "kontroll och utvardering av kollektiv-
trafiknatets 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 métt p& utbudet, dels pa resandet, p& avtalsniva, s att RKM:s erséttningar till
operatorer kan sattas i relation till utbud och resande, det vill sdga visa vad RKM far for
pengarna de betalat till operatorerna.

Trafikanalys har samlat in uppgifter som gar att anvanda till att géra den allra storsta delen av
en arlig rapport for &tminstone busstrafiken i varje 1an.%® Uppgifterna redovisas i kapitel 4.
Forst vill vi dock ge nagra exempel frAn andra landers redovisning i samma anda som den
arliga rapportens ambitioner, det vill saga uppgifter pa avtalsniva.

3.2 Hur gor man i andra lander?

Vad publicerar andra lander om sin upphandlade trafik pa den detaljnivd som EU:s kollektiv-
trafikforordning kraver, det vill sdga pa avtalsniva? Vi presenterar har nagra exempel vi kanner
till. En mer komplett redogorelse for vad som gors i respektive land véntas under senare delen

37 Utbud kan vara svart uppskatta om det till exempel rér sig om ett kommersiellt trafikupplagg som far visst stod
frdn RKM for att behalla vissa olénsamma turer, men antal resande/pastigande borde vara mgjligt att méta.

38 Samtliga RKM har fatt hela den databas med avtalens egenskaper som vi samlat in for att varje RKM ska ha
majlighet att jamfora sina egna avtal med andra lans avtal, i den arliga rapporten eller annan analys.
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av 2015, da resultat kommer fran den studie som EU-kommissionen genomfér under aret (se
vidare avsnitt 3.1).

Danmark

| Danmark publicerar Trafikstyrelsen®® statistik for de sex regionerna, bade aggregerad
statistik per region*® och for de sex regionerna per operatorl. For den senaste rapporten
framgar att Danmarks upphandlade busstrafik kors av ungefar 3 300 bussar och att de sex
regionerna har mellan 5 och 36 olika operatorer anlitade. Utbudstimmar och kontraktssummor
visas per operator i varje region. Rapporten innehdller ocksa information om kostnader, till
exempel genomsnittlig kontraktssumma per utbudstimme och per operatér i varje region.
Rapporteringen ar for ett givet budgetar (senast 2014/2015) och jamfor i flera avseenden de
sex regionerna men innehaller inget om utvecklingen éver tid.*?

Storbritannien

London har for sin busstrafik ett system liknande det svenska: en sé kallad behérig myndighet,
Transport for London (TfL), handlar upp trafik fran olika privata operatérer.*® Avtalen ar
normalt fem &r lAnga med option pa ytterligare tva ar, vilket innebér att 15-20 procent av
trafiken upphandlas varje ar. Upphandlingarna sprids ut under aret och pa TfL:s hemsida finns
upphandlingsplaner i form av listor éver de upphandlingar som kommer att genomféras under
de narmaste aren, datum da de annonseras och datum for inlamning av anbud, for tilldelning
respektive for trafikstart.**

Vi har inte lyckats fa tag pa information om huruvida Storbritannien publicerar arliga rapporter,
men for London finns det en hel del information pa avtalsniva fritt tillgangligt p& TfL:s
hemsida.*® For varje genomférd upphandling redovisas uppgifter om lagsta och hogsta bud,
antaget bud, vinnande operatdr och kostnad per utbuds-mile i antaget bud.*® Om antaget bud
inte ar det lagsta anges skal dartill. Vi kan hitta skal som att TfL inte trodde operatérens
serviceniva skulle vara tillrackligt hog eller att operatéren med lagsta budet inte hade
tillrackligt med fordon for att leva upp till kraven i kontraktet. Vid en snabb titt p& genomférda
upphandlingar verkar antal anbud ligga mellan 2 och 5 anbud per upphandling. | detta

% Trafikstyrelsen i Danmark motsvarar ungefar Transportstyrelsen i Sverige.

40 www.trafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Statistik-fra-regionale-trafikselskaber/Offentlig-bustrafik.aspx
(denna statistik motsvarar ungefar Sveriges arliga statistik Lokal och regional kollektivtrafik som publiceras av
Trafikanalys)

4t www.trafikstyrelsen.dk/DA/Kollektiv-Trafik/Statistik-fra-regionale-trafikselskaber/Busentreprenoerer.aspx

42 varje region har eget ansvar for att publicera en arlig rapport enligt kollektivtrafikférordningen. De rapporter vi
har sett &r ungefar som arsberéttelser for regionen, men vi kan inte se nagra uppgifter pa avtalsniva. Har ar ett
exempel frdn Movia, Danmarks storsta sa kallade trafiksallskap for Képenhamnsregionen.
http://www.moviatrafik.dk/omos/bagomos/okonomi/aarsrapport2013/Documents/aarsrapport 2013.pdf

43 Utanfor London &r busstrafiken avreglerad dven om samarbete och subventioner mellan de offentliga
myndigheterna och operatorer &r betydande, framfor allt i form av brénslesubventioner och erséattning for
grupper som reser gratis eller rabatterat.

4 Senaste listan 6ver kommande upphandlingar finns har
tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/uploads/forms/2016-2017-Ibsl-tendering-programme. pdf

4 Vi kanner inte till om motsvarande information per avtal finns for tdgavtalen. Storbritannien har ett franchising-
system for storsta delen av sin tagtrafik. Har sammanfattas franchise-tagarna och deras trafik av Storbritanniens
tillsynsmyndighet for vag och jarnvag (ORR) http://orr.gov.uk/ data/assets/pdf file/0019/4933/toc-
benchmarking-report-2012.pdf. ORR har ocksa latit géra en internationell jamférelse vad géller bland annat
kostnader for tagtrafiken, men i den ingér tyvéarr inte Sverige.

http://orr.gov.uk/ _data/assets/pdf file/0004/3658/civity-toc-benchmarking-201112.pdf
46 https://tfl.gov.uk/forms/13923.aspx
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sammanhang kan vi nAmna att fér Sverige finns ingen systematisk uppféljning av antal
godkéanda bud pa upphandlingar av kollektivtrafik. 4

Som kuriosa kan namnas att busstrafik i London handlas upp sedan 1980-talet och man har
sedan lange bara incitamentsavtal, men idag inte nagra incitament kopplade till resandet.
Incitamenten som anvands &r istéllet relaterade till punktlighet, kvalitet p& framforandet av
bussarna och fordonens skick. Incitament baserade pa antal resenarer har anvants tidigare
men bedomdes som orattvist, eftersom manga handelser som paverkar antal resenarer ar
utanfor operatorernas kontroll. Om TfL till exempel ville lagga till en linje i ett omrade eller oka
turtatheten pa en narliggande linje, kunde operatéren havda att detta minskade det resenars-
underlag som de hade raknat med vid anbudsgivningen. Incitament baserat pa antal
resenarer ar ju ett satt att uppmuntra operatérerna att agera sa att fler vill resa kollektivt. Brist
pa resenarer ar i allmanhet inte ndgot problem i London, utan problemet &r snarast hur man
ska klara av att erbjuda ett utbud som motsvarar de standigt tkande behoven.*

Tyskland

Vi har ingen heltackande bild av hur man redovisar avtal for allméan trafik i Tyskland, men vi
har ett exempel fr&n den behériga myndigheten i Berlin — Brandenburg, ett omrade déar
ungefar 8 procent av Tysklands befolkning bor. Den senaste rapporten avser trafik 2013 med
buss, sparvag och regional tagtrafik, och alla avtal redovisas just med hanvisning till EU:s
kollektivtrafikférordning. Mest detaljerad information finns for busstrafiken: var trafiken kors
(linjer), operatdr, utbudskilometer, betalning for respektive avtal samt vissa kvalitets-
indikatorer.*® Varje behérig myndighet i Tyskland har ansvar for att publicera den arliga
rapporten for sitt omrade, men det finns ingen central publicering av rapporterna och heller
ingen mall for hur de ska se ut.>°

Osterrike

Arliga rapporter som avser tagtrafik rapporteras i Osterrike till parlamentet och publiceras pa
deras hemsida. | de arliga rapporterna beskrivs tagtrafiken i detalj och p& avtalsniva. Vad
galler busstrafiken ar det provinserna eller kommunerna som ar ansvariga for arliga rapporter
och vi vet inget om i vilken utstrackning dessa publiceras. Den senast tillgéngliga rapporten
om tagtrafiken avser 2013.5! Data for hela landet samlas in for bade tagtrafik som kors av
privata operatorer och for trafik som upphandlats av OBB (den osterrikiska statliga jarnvéagen.)
For den upphandlade trafiken redovisas hur kontrakten ser ut: tjanstens omfattning,
storningar, linjestréackning, tidtabell, rullande material som anvands och ombordservice.
Uppgifter som utbud, antal instéllda t&g, antal installda stopp vid en station och férseningar
redovisas per avtal. Vad galler kostnader for trafiken (kostnad per utbudskilometer) anges
detta inte pa avtalsniva utan for upphandlad lokal och regional trafik respektive for fjarrtrafik.

47| en studie fr&n 2011 anges for ett 30-tal upphandlingar av busstrafik ett genomsnitt p& 3,5 anbud, med
spridning fran ett enda anbud till fyra-fem anbud. Se "Kollektivtrafik utan styrning” (ESO rapport 2011:6, sidan
56). | en kommande rapport fran ett forskningsprojekt pa uppdrag av Konkurrensverket, "Konkurrens och trafik i
kollektivtrafiken", kommer antal anbud i olika upphandlingar att beskrivas. Trafikanalys har ocksa for avsikt att i
nasta insamling av avtalen fraga efter antal godkénda bud per upphandling (se vidare kapitel 5).
“8www.london.gov.uk/sites/default/files/Bus%20Services%20in%20London%20Report%2C%20Transport%20C
ommittee 0.pdf

4 Se images.vbb.de/assets/downloads/file/21799.pdf sidan 39-43 for regional tagtrafik och sidan 102-104 for
buss och sparvag.

%0 De lokala behériga myndigheterna i Tyskland &r valdigt manga. Vi har hért om antal sd hdga som 1 000 men
har ingen bekréftad kalla till den uppgiften.

®1 http://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/BR/III-BR/III-BR_00527/index.shtml
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4  Bussavtal i Sverige

Trafikanalys har samlat in uppgifter om den upphandlade trafiken fran alla RKM. | detta kapitel
redovisas information om avtalen for busstrafik som kérdes under 2013. Andra trafikslag an
buss lamnas darhan. Forklaring till detta och hur datainsamlingen gatt till i detalj redovisas i
Bilagan. Trafikverkets upphandlade trafik lamnas ocksa utanfér redovisningen av avtalen i
kapitlet.

4.1 Antal bussavtal och deras storlek

Storleken pa ett bussavtal brukar beskrivas i antal fordon (antal bussar). Fér den upphandlade
busstrafiken &r manga av avtalen mycket sma (1-2 bussar) medan nagra avtal tacker ett helt
lans trafik. Stora avtal kan ge stordriftsférdelar medan mindre avtal ger utrymme for fler
anbudsgivare. De RKM som har manga avtal namner konkurrens i naromradet som ett viktigt
skal och att man vill gynna den genom att ha avtal som ar mindre i omfattning. Né&r
Stockholms RKM skulle upphandla det sa kallade E20-avtalet namndes stordriftsfordelar och
driftssékerhet som skal till att ha sa stora avtal. E20-upphandlingen i Stockholms lan &r den
stérsta upphandlingen av kollektivtrafik som hittills gjorts i Sverige.? Upphandlingen omfattade
over 500 bussar och inkluderade dessutom cirka 160 spar- och jarnvagsvagnar.5® Endast tre
foretag var med och lade anbud i upphandlingen: Veolia, Keolis och Arriva, alla tre bolag med
utlandskt statligt &gande i botten (se Tabell 4.3). Arriva vann upphandlingen dar trafiken
regleras i fyra olika avtal.

For hela Sveriges busstrafik under 2013 har vi fatt in uppgifter om 350 avtal som tillsammans
kor trafik med 8 993 bussar. Minst antal bussar, 28 stycken, har Gotlands lI&n (0,3 procent av
det totala antalet bussar) och hdgst antal har Stockholms lan med 2 411 bussar (27 procent
av alla bussar).>* Avtalens storlek varierar fran att omfatta en enda buss till 336 bussar, med
medeltal 26 bussar och median 8 bussar per avtal. Dalarnas och Blekinge lan har bara ett
bussavtal vardera for hela lanets busstrafik®®, medan Vastra Gétalands och Norrbottens 1an
har flest bussavtal: 63 respektive 60 avtal. Blekinge lan ar Sveriges minsta och Dalarna det
fiarde storsta lanet till ytan, bada alltsd med ett enda avtal for hela lanets trafik. Befolknings-
tatheten i Blekinge lan ar ungefar fem ganger den i Dalarna.

Lanen med flest avtal ar stora till ytan, Norrbottens lan &r det storsta och Vastra Goétalands lan
det femte storsta lanet. Vad géller befolkning och befolkningstathet &r dock lanen valdigt olika.
Norrbottens 1an har 250 000 invanare och Vastra Gétalands lan 1,6 miljoner vilket innebar att

52 E20-upphandlingens Block 1 galler frdn 2012 och avser spartrafik p4 Tvarbanan, Nockebybanan,
Saltsjobanan samt busstrafiken i Bromma, Solna/Sundbyberg och Sollentuna, cirka 60 sparvagnar och 280
bussar. Arriva vann dven Block 2 i E20-upphandlingen om trafiken pa Roslagsbanan och i bussomrade Norrort
fr.o.m. 2013, cirka 100 jarnvagsvagnar och 250 bussar. E20-upphandlingen ar totalt fyra avtal. En annan stor
upphandling som genomfors under 2015 avser Stockholms pendeltagstrafik, den sa kallade E24-upphandlingen
med trafikstart juli 2016. www.sll.se/Global/Politik/Politiska-organ/Trafiknamnden/2014/2014-04-29/punkt-07-
godkannande-forstudie-pendeltagstrafik-e24.pdf

53 Antal bussar och sparvagnar framgar av Arrivas hemsida http://arriva.se/sv/content/har-finns-vi.

5 Forutom att Kronobergs lan saknas tror vi att materialet for dvrigt &r nara nog heltackande. Se vidare om
datainsamlingen i Bilaga.

%5 Fran augusti 2014 har Dalarna delat upp trafiken i tva avtal: stadstrafiken i Falun och Borlange i ett och resten
av lanet i ett annat.
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Vastra Gotalands befolkningstathet &r 26 ganger den i Norrbotten. Det ar kanske mest
forvanande att Norrbotten har s& pass manga avtal, men i de lan som har relativt manga avtal
brukar det foras fram att konkurrenssituationen pa sikt gynnas av att RKM handlar upp manga
mindre avtal snarare &n fa stora.

| Tabell 4.1 visas avtalens storlek raknat i antal fordon: avtal med max 10 bussar, avtal pa upp
till 100 bussar samt avtal pa 100 bussar och mer. Vi ser att majoriteten av avtalen (56 procent)
ar p&d max 10 bussar, men dessa mindre avtal tacker tillsammans bara 8 procent av
bussparken som anvénds och 7 procent av utbetalningarna. Det ar bara 16 avtal som omfattar
100 bussar eller mer, men dessa star for hela en tredjedel av bade fordonen som anvands
och av utbetalningarna.

Tabell 4.1Storlek pa bussavtalen. Avtal i tre klasser med antal avtal, antal bussar respektive utbetalningar till
operatdrer, Mkr. Avser busstrafik 2013.

Storlek pa avtal Antal avtal Antal bussar Utbetalningar, Mkr
1-10 bussar 195 706 1358
11-99 bussar 139 5335 10 702
100- bussar 16 2952 6 303
Totalt 350 8993 18 363

For varje avtal har RKM angett vilken operatér som har uppdraget enligt avtalet. Fér hela
landets 350 bussavtal har 92 olika operatdrer angetts. Vi visar antal avtal per lan och antal
olika operatorer per lan i Tabell 4.2. Antal operatorer enligt foretagsbeteckningarna &r en
underskattning av antalet unika operatorer. Bland utférarna finns flera samverkansbolag dar
flera mindre operatorer samverkar for att kunna delta i resurskravande upphandlingar. | vissa
lan har samverkansbolag en betydande del av den upphandlade busstrafiken. | Norrbottens
lan star till exempel samverkansbolaget Centrala buss i Norrbotten for hela 37 av 60 avtal och
59 procent av utbudet. Andra samverkansbolag ar Centrala buss i JAmtland/Harjedalen, Buss
i Vast i Vastra Gotalands 1&an, Busspoolen i Vasterbotten och Mittbuss i Vasternorrland.

Sammanstéallningen av antal avtal och antal operatorer per |1an (Tabell 4.2) visar pa en hel del
intressanta saker. Ostergétland och Kronoberg utmarker sig som tva 1an med relativt manga
avtal (ett 20-tal) och ocksd manga olika operatérer. Stockholms lan & sin sida har ungefar lika
manga avtal, men bara fem olika operatorer. Hur kan det komma sig att trafiken i Stockholms
lan ar s koncentrerad till ett fatal operatorer? Har det att gora med strategin att formulera
valdigt stora upphandlingar? Skane lan har ungefar samma situation som Stockholm, relativt
manga avtal men relativt fa olika operatorer. Vastra Goétalands 1an och Norrbotten har allra
flest avtal av lanen, ett 60-tal vardera, men de har inte mer an ett tiotal olika operatorer
vardera. Vad ar fordelarna med manga respektive fa olika operatorer? Vad ar "for fa”
operatorer och ar for fa operatorer ett problem?
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Tabell 4.2: Antal avtal, antal operatérer samt genomsnittligt antal avtal per operatdr. Avser busstrafik 2013 per
lan.

Lan Antal avtal Antal operatérer Antal avtal per

operator
Stockholms lan 19 5 3,8
Uppsala lén 5 4 13
Sddermanlands lan 5 4 1,3
Ostergotlands 1an 22 18 1,2
Jonképings lan 3 3 1,0
Kronobergs Ian 26 17 1,5
Kalmar lan 7 7 1,0
Gotlands lan 1 2,0
Blekinge lan 1 1 1,0
Skane lan 32 9 3,6
Hallands lan 7 7 1,0
Vastra Gotalands lan 63 13 4,8
Varmlands lan 11 7 1,6
Orebro lan 6 4 1,5
Vastmanlands lan 3 1,0
Dalarnas lan 1 1 1,0
Gavleborgs lan 2 1,5
Vasternorrlands lan 16 6 2,7
Jamtlands lén 8 4 2,0
Vasterbottens léan 50 15 3,3
Norrbottens lan 60 10 6,0
Totalt 350 92 3,8

Att stodja lokal och regional konkurrens framfors alltsa ofta som skal for att ha flera mindre
avtal, snarare an fa storre avtal. Om det ingar sarskilda persontransporter som fardtjanst,
skolskjuts och liknande i avtalen sa skonas aven den lokala taxinaringen med farre och
mindre, mer lokala avtal. Konkurrensverket férordar i sin rapport "Varda och skapa
konkurrens”® upphandling med sa kallade kombinatoriska anbud, vilket innebar att uppdragen
delas upp i olika stora delar, naturligt avgransade, sa att anbudsgivarna sjélva kan valja hur
manga och vilka delar de vill lagga anbud p&. Detta ska gynna konkurrens, underlatta for
marknaden och kan leda till lagre kostnader for uppdragsgivaren. Vi forstar att bland annat
Vasternorrland anvant en sddan form for upphandling av busstrafik nyligen. Stockholm har &
sin sida snarare gatt mot valdigt stora upphandlingar och dessutom kombinerat bade buss-
och spartrafik i samma avtal, med hanvisning till synergier och driftssakerhet.

Finns det problem med manga avtal, leder det till exempel till 6kade upphandlingskostnader
och andra administrativa kostnader? Ar det svarare att folja upp ett stort antal avtal &n ett
fatal? Ar det rimligt att ha valdigt manga avtal och &ndé bara ett begransat antal operatérer?
Vi har namnt ovan att upphandling &r en mycket tidskravande process och i manga delar ar
administrationen densamma for ett mindre och ett stdrre avtal. Vad kostar egentligen ett avtal

%6 "\arda och skapa konkurrens - Vad krévs for 6kad konsumentnytta?” (Konkurrensverkets rapportserie
2002:2).
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att administrera 6ver hela avtalslangden, fran forberedelser av upphandling, via samrad infor
upphandling (SIU), anbudsforfarande, utvardering av anbud, kontraktsskrivning och uppfolj-
ning anda till avtalets slutdatum?%” Vi har inga svar pa fragorna ovan men vi tror att de bor
diskuteras. | och med den datainsamling som beskrivs i foreliggande rapport sa vet vi atmin-
stone hur manga avtal de olika lanen har och hur lanen valt att strukturera sin upphandling.
For varje lans RKM finns det infér nya upphandlingar skal att stalla sig fragor om man kan fa
mer trafik fér pengarna med fler/farre avtal.

Marknaden for busstrafik domineras av ett fatal aktorer. | Tabell 4.3 visas de tio stérsta opera-
torerna matt i utbudskilometer, deras dgare samt deras andel av utbetalningar fran RKM.

Tabell 4.3: De tio stOrsta operatdrerna samt évriga dar rangordning &r efter utbudskilometer. Operator, dgare,
antal avtal samt andel av utbudskilometer och av utbetalningar frAn RKM. Avser busstrafik 2013.

Operator Agare Antal Utbuds- | Utbetalningar,
avtal kilometer, % %

Nobina Privatégt (Canada) 43 27,2 23,6
Keolis Halvstatligt (Frankrike) 22 15,8 21,2
Veolia Halvstatligt (Frankrike) 25 9,7 10,1
Arriva Statligt (Tyskland) 9 9,1 10,2
Buss i Vast AB Samverkansbolag med 20 6,2 7,5

34 privata operatorer

samt kommunéagda

Uddevalla Omnibus AB
Nettbuss Statligt (Norge) 20 52 4,1
KR Trafik AB Privatagt 22 4.4 2,8
Bergkvara buss AB Privatéagt 10 2,5 2,1
Gamla Uppsala Buss Landstingséagt 1 1,7 1,9
Centrala buss i Samverkansbolag med 37 1,6 11
Norrbotten 19 privata operatérer
Ovriga operatérer - 141 16,5 15,4
Totalsumma 350 100,0 100,0

Kalla: Trafikanalys egen insamling, operatdrers hemsidor samt Sveriges bussforetag.

Hela 83 procent av utbudet av upphandlad busstrafik kors av de tio stérsta operatorerna. P&
plats nummer elva, forsta utanfor tio-i-topp-listan i Tabell 4.3, ar landstingsagda Vasteras
Lokaltrafik som har avtal om nara nog all busstrafik i Vastmanlands lan. Det ar alltsa ett betyd-
ande utlandskt statligt agande bland de storsta bussoperatorerna, precis som pa tdgmark-
naden. De utlandska foretagen tillsammans (privatdgda Nobina samt de statliga och halv-
statligt &gda operatorerna) star for 2/3 av bade utbudet och de utbetalningar som gar fran
RKM till operatérerna. | Sveriges bussforetags sammanstallning av bussbranschen papekas
att 43 procent av bussfordonen ar i utlandsk @go.%8 | detta inkluderas ocksa den langvaga

57| det nyligen presenterade delbetdnkandet om jarnvagens organisation konstateras om upphandlingar av
jarnvagsunderhall och att entreprendrernas administrationskostnader troligen ingér i anbudet medan
uppdragsgivarens (Trafikverkets) administrationskostnader forstas inte goér det. ("Koll pa anlaggningen”, SOU
2015:42, sidan 153). Vi kanner inte till ndgot forsok att uppskatta vad upphandling av regional kollektivtrafik
kostar i administration.

%8 http://www.bussmagasinet.se/2014/08/fyra-av-tio-svenska-bussar-utlandska-var-tredje-buss-statlig-eller-
kommunal/
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kommersiella busstrafiken medan vi i denna rapport bara analyserar den upphandlade
regionala kollektivtrafiken.

4.2 Typ av avtal

Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik> har foreslagit att branschen som
huvudalternativ ska anvanda tre typer av avtal, med féljande bendmningar:

e Tjanstekoncessionsavtal
¢ Resandeincitamentsavtal

e Produktionsavtal

| ett tjfanstekoncessionsavtal finns underlag for kommersiell trafik, ett betydande affarsansvar
och en betydande affarsmassig risk ligger pa trafikforetaget. Ett resandeincitamentsavtal kan
vara lampligt i de fall det finns en potential for 6kat resande. Incitamentet for trafikforetaget
ligger i den rorliga ersattningens storlek som alltsa ska baseras pa antal resenarer. Produk-
tionsavtal slutligen ar lampligt i de fall dar bestallaren behdver ha ansvaret for det mesta som
ror trafiken och dar samhéllet (RKM) tar hela den ekonomiska risken. Produktionsavtal kallas
ibland bruttoavtal och i dessa ar alltsa erséattningen en forutbestamd summa, oavsett hur
manga som reser eller andra prestationer. Gransen mellan olika typer av avtal ar inte tydlig,
terminologin varierar och dven produktionsavtal kan innehalla vissa incitament.®° Benam-
ningen p& avtal — vad man satter for rubrik pd dem — &r inte heller skyddade termer. Det &r
allts& fritt fram att satta vilken "etikett” man vill pa ett avtal och avtalet definieras av sitt
innehall, inte av hur det benamns. 5!

Vad galler lagstiftning s& regleras idag upphandling av kollektivtrafik av LOU och LUF.®2 Den
sa kallade Genomférandeutredningen har lagt férslag pa ny lagstiftning om nya regler om
offentlig upphandling och reglering av koncessioner enligt EU:s tre nya upphandlingsdirektiv
(SOU 2014:51, SOU 2014:69). De nya regelverket ska vara implementerat senast i april 2016.

Tjanstekoncessioner omfattas inte av LOU och LUF, men ska &nda precis som andra
offentliga upphandlingar utannonseras och folja de EU-réttsliga principerna om icke-diskrimin-
ering, likabehandling, dppenhet och proportionalitet. Tjanstekoncessioner har hittills varit helt
oreglerat i Sverige och nér koncessioner ar oreglerade finns det till exempel inte mdjlighet att
Overklaga dem. Den oklarhet som rader kring koncessioner kan verka avskrackande pa
upphandlande myndigheter. Osékerheten kring regelverket gor att vissa tar det sakra fére det
osékra for att inte riskera 6verklaganden. Den nya Upphandlingsmyndigheten som ska starta

59 Se "Avtalsprocess for fordubblad kollektivtrafik — Hur ska branschens avtalsarbete utvecklas for att férdubbla
resandet och marknadsandel i kollektivtrafiken?”, juni 2013
www.svenskkollektivtrafik.se/Global/fordubbling.se/dokument/NY -

Avtalsprocessen/3__ Avtalsprocessen%20augqusti%202013.pdf

6 Bruttoavtal kan kombineras med nagon form av incitament. Olika avtalsformer beskrivs narmare i "Nya former
for ersattning i kollektivtrafiken” (av Roger Pyddoke, Jan-Eric Nilsson och Torbjorn Eriksson), VTI-rapport 625,
ar 2009.

1 En ny typ av avtal ar s kallade VBP-avtal, dar hela eller mycket stor del av erséttningen till operatéren utgar
efter antal Verifierade Betalande Passagerare. Denna typ av avtal ger &ven operatdren incitament att rékna
antalet passagerare, ndgot som inte ar en sjalvklarhet att man gor i alla lan.

62 Skillnad mellan upphandling enligt LOU respektive LUF forklaras ingdende i denna forskningsrapport
finansierad av Konkurrensverket: "Overprévning av offentliga upphandlingar. En intervjustudie om skillnader
mellan LOU och LUF” (Konkurrensverket Uppdragsforskning 2014:8).
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sin verksamhet i september 2015 ska stédja upphandlande myndigheter i denna och liknande
fragor.

Det nya EU-direktivet sager att tolkning av koncession och offentligt kontrakt har varit oklart
och gett upphov till flera domar i EU:s domstol (Direktiv 2014/23/EU, punkt 18). En tjanste-
koncession ska enligt férslaget till ny férordning innebéra att "en betydande del” av verksam-
hetsrisken overfors p& uppdragstagaren.®® Det finns dock inget praktiskt tillampbart matt pa
vad "betydande del” skulle vara. En tumregel som vi hort namnas fér den upphandlade
kollektivtrafiken ar att vid en tjanstekoncession ska minst 50 procent av intékterna vara
beroende av antalet resenarer. Av direktivet framgar att en "verksamhetsrisk bor bero pa
orsaker som ligger utanfor parternas kontroll. [...] En verksamhetsrisk bor forstads som en risk
att utsattas for marknadens nycker [...] framforallt risken for att tjansteutbudet inte verens-
stammer med efterfragan.” (Direktiv 2014/23/EU, punkt 20)

Vi kanner till tva sa kallade tjanstekoncessioner for svensk busstrafik: Trosabussen och Lule&
lokaltrafik. Avtalet i Luled har benamningen “tjanstekoncessionsavtal” pa forsattsbladet, men
vi stéller oss tveksamma till om det till sin utformning verkligen ar det. En koncession ska
enligt ovan innebéra att en betydande del av verksamhetsrisken éverfors till utféraren. Lulea
lokaltrafik AB ar ett kommunalagt bolag som inte exponeras for risk p& samma séatt som ett
kommersiellt bolag gor. Dessutom har bidraget i avtalet for Luled stadstrafik varit mangdubbelt
hogre an bidraget till Trosabussen.®* Sammantaget tycker vi inte att avtalet for Luled
stadstrafik uppfyller kriterierna for ett koncessionsavtal.

Trosabussen &r dock ett tydligt koncessionsavtal, dar Akerbergs Buss AB sedan ménga &r kor
buss Trosa — Stockholm (Lilieholmen). Trosabussen behaller ersattningen fran resenarerna
som de far genom egen forsaljning av biljetter. De far dessutom ett bidrag fran Séderman-
lands RKM samt frAn Trosa kommun fér gymnasieungdomars skolresor med bussen. Bidraget
frdn RKM har trappats ned éver aren och fran juni 2015 kommer trafiken att koras helt
kommersiellt. Sédermanlands RKM har sammanfattat p& ett tydligt satt vad som kravs for att
ett koncessionsavtal ska kunna fungera. Det ska inte finnas uppenbar konkurrens fran andra
trafikslag pa den aktuella strackan. Har ar en kortare reslangd och att slippa byte viktiga
faktorer till Trosabussens fordel. Dessutom papekas att operatéren maste ta ett mycket aktivt
ansvar och ha stort engagemang i trafiken, dess utformning och utvecklingsmajligheter. "Att
trafiken skulle bli kommersiell var méalet frn bérjan — tjanstekoncessionsavtalet har varit
"knuffen” ”.8

Att basera incitament pd anta resande ar en majlighet bland flera. De olika incitament som har
kunnat anges for varje avtal i var enkat ar byggda pa:

e antal resande

e  kundngjdhet

e punktlighet

e gods

e fordonsskick

e annat namligen ...

3 SOU 2014:69, sidan 105.

64 Ersattningen till Luled lokaltrafik AB ar enligt avtalet 21 kr/utbudskm medan motsvarande erséttning for
Trosabussen vid avtalets start for trafikaret 2010 var 6 kr/utbudskm i garantiersattning. Dessutom tillkommer ett
bidrag fran vinstdelning som vi inte kan kvantifiera utan kannedom om skillnad mellan realiserade intakter och
“avtalade biljettintékter”. Over aren har dock bidraget fér Trosabussen trappats av avsevért och under 2013 fick
operatéren enligt var insamling knappt 5 kr per utbudskm medan Lule& lokaltrafik AB fick mer &n 37 kr per
utbudskm.

8 Fran konferensmaterial frin Sédermanlands RKM, Persontrafikméssan, Alvsjo, oktober 2014.
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Incitament baserat pa antal resande har delats upp i tva kategorier: med incitamentsandel
under 25 procent respektive 25 procent och mer. Denna uppdelning baseras pa ett
stéllningstagande man gjort inom Partnersamverkan for en forbattrad (tidigare férdubblad)
kollektivtrafik. | branschen pagar ett Iopande utvecklingsarbete att 6ka inslagen av incitament i
avtalen. Enligt de modellavtal som branschen enats om bor den rérliga delen av betalningen
utgdras av ersattning per registrerad resande och vara en vasentlig del av kontraktets
omfattning, minst 25 procent av den totala ersattningen.5® Man har enats om att det ar vid
denna andel som incitamenten far en reell betydelse for att 6ka resandet. &7

Tabell 4.4 visar vilka typer av incitament som RKM angivit for produktionsavtal respektive
incitamentsavtal. Tabellen ger ingen bild av hur stort inflytande de olika typerna av incitament
har pa den totala ersattningen, men den ger en idé av vad det ar for slags incitament som
féorekommer. Observera att det for varje avtal kan ha angivits flera olika incitament. Produk-
tionsavtalen kan allts ocksa innehalla incitament men incitamenten tenderar da vara av
mindre omfattning. Det vi ser i Tabell 4.4 &r att 66 procent av produktionsavtalen (183 av 278
avtal) inte har nagot incitament 6ver huvud taget. Av de incitament som naAmns under rubriken
"Annat” finns till exempel "bemétande”, men de flesta svar i denna kategori ar ocksa
resandeincitament av olika slag.

Tabell 4.4: Typ av avtal och typ av incitament i avtalen. Avser bussavtalen 2013.

Produktionsavtal Incitamentsavtal Alla avtal
Incitament resande < 25% 75 17 92
Incitament resande > 25% 3 39 42
Kundngjdhet 8 15 23
Punktlighet 11 3 14
Gods 0 26 26
Fordonsskick 8 3 11
Annat 10 5 15
Inget incitament alls 183 - 183
Antal avtal totalt 278 72 350

Anm: Incitamentsavtalen inkluderar tva stycken tjanstekoncessioner. Observera att ett avtal kan ha flera olika
incitament. Radernas antal summerar darmed inte till totala antalet avtal.

4.3 Hur stora ar incitamenten?

| foregdende avsnitt (se Tabell 4.4) visades avtalen efter de benamningar som RKM sjalva
anvant. Uppgifterna ar inte alltid konsistenta nar det galler anvandningen av beteckningar pa
avtal. Ett exempel ar att produktionsavtal, som anges vara helt utan incitament, sedan visar
sig ha stora belopp kopplade till incitament bland utbetalningarna. Fortséattningsvis definieras
darfor ett incitamentsavtal av att en viss andel av utbetalningar ar incitamentsbaserad. Som
incitamentsgrund anvander vi da alla slags incitamentsgrunder, inte bara antalet resenarer. Vi
beskriver i detalj i Bilagan hur incitamentsandelen har beraknats for varje avtal. Avtalen delas
upp i tre typer (Tabell 4.5): utan incitament, med laga incitament och med hoga incitament.

% Branschgemensamma avtalsrekommendationer inklusive mallavtal finns har
http://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/Avtalsprocessen/Avtalsprocessen-bilagor/
67 Se "Utveckling av utbudet for jarnvag och regional kollektivtrafik” (Trafikanalys Rapport 2014:4, sidan 57).
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Som grans fér héga incitament anvander vi den grans som branschen angett som minsta
andel for att ge en reell effekt pa resandet: 25 procent.

Tabell 4.5: Avtal efter hur stor andel av dess utbetalningar som ar baserade pa incitament. Avser bussavtal
som reglerar trafiken 2013.

Antal Utbuds- | Utbetalningar | Genomsnittligt
avtal kilometer, % 2013, Mkr incitament, %
Utan incitament 233 41 6 733 -0,1
Med laga incitament 96 45 8 318 7.4
(0,1% - 24,9%)
Med hdga incitament (225%) 21 14 3312 70,4
Totalt 350 100 18 363 16,0

Anm: | gruppen ”Utan incitament” finns en del avtal med mycket sma straffavgifter.

Majoriteten av avtalen maétt i antal och 41 procent av utbudet regleras med avtal helt utan
incitament. En nagot stérre andel av utbudet — 45 procent — har avtal med laga incitament. |
genomsnitt har dessa avtal 7 procents incitamentsandel i sina utbetalningar. Avtal med hdga
incitament, 25 procent eller mer, star saledes for resterande 14 procent av utbudet och med i
genomshnitt hela 70 procent incitament. Alla incitamentsavtal tillsammans — med laga eller
hoga incitament — har en incitamentsandel pa lite drygt 25 procent dvs. de 25 procent som
branschen sagt ar en miniminiva for att fa reell paverkan (se diskussion i avsnitt 4.2). Vi ska
da minnas att det fortfarande ar nara halften av utbudet som upphandlats med avtal helt utan
incitament (Tabell 4.5).

Lanen skiljer sig at i hur benagna de ar att anvanda incitamentsavtal. Vi har beraknat varje
lans fordelning mellan olika slags avtal: utan incitament, med laga respektive med héga
incitament (jamfor Tabell 4.5). Andelarna har beraknats p& hur manga fordon (antal bussar)
avtalen avser. Vi kan se i Figur 4.1 att det finns sju Ian som har enbart rena produktionsavtal
utan incitament (lanen langst ned i figuren). Det finns ocksa tva lan — Jénkdéping och
Géavleborg — som enbart har avtal med incitament. Ovriga lan har en blandning av avtal med
och utan incitament.
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Figur 4.1: Typ av bussavtal i lanen, for trafik 2013.
Anm: Andelar (procent) med olika slags avtal ar beraknat pa antal fordon som avtalen avser.

Vi har redan namnt att det i branschen bedrivs ett gemensamt arbete for att inféra mer
incitament i avtalen.®® Man skulle da kanske kunna tro att Ian med en stor andel rena
produktionsavtal har &ldre avtal. Faktum &r dock att ett antal helt nya bussavtal ar rena
produktionsavtal. Man ska d& komma ihag att de branschéverenskommelser som gors ar
frivilliga att folja. Vi har fatt intrycket att olika lan kan ha valdigt olika syn pa hur val
overenskommelserna passar just det egna lanets behov. Vissa lan har till exempel egna
avtalsmallar snarare an anvander branschens. Dessutom kan rena produktionsavtal i manga
fall vara beréattigade. Ett produktionsavtal ar lampligt dd mojligheterna for operatéren att
paverka resandet ar begransade, dar syftet med kollektivtrafiken framst &r att erbjuda en
grundlaggande tillgénglighet och RKM darfor bor ta hela den ekonomiska risken. Enligt
férarbetena infor den nya lagen om kollektivtrafik ankommer det p& varje RKM att vid varje
given upphandling "vélja den avtalsform som ar mest andamalsenlig”.®® Eftersom kunskapen
om hur val olika avtalstyper fungerar vid olika forutsattningar och behov ar s& outvecklad, ar
det idag omajligt saga hur val RKM lyckas med denna uppgift.”

Det l1&n som har storst del av sin trafik métt i antal fordon i avtal med héga incitament &r
Gavleborgs lan, foljt av Jonkdpings, Vasternorrlands och Stockholms lan. Dessa avtal har till
storsta delen haft trafikstart under aren 2011-2013, det vill sdga det ar relativt nytecknade
avtal. Vart intryck under datainsamlingen av avtalsinformation och vad vi hort fran flera RKM
ar att anvandning av incitamentsavtal kopplade just till resandevolymer har ékat under de allra
senaste aren, och att de kommer att fortsatta oka. | och med detta blir det viktigt for RKM att
folja resandet per avtal, eftersom utbetalningarna till operatorer blir direkt beroende av
resandet. Samtidigt finns det problem med konkurrensen i vissa lan. | en del upphandlingar
lamnas bara ett enda anbud pa trafiken, vilket gér RKM sarbart och beroende av den enda
intresserade operatéren. RKM kan dock sjalva i viss man paverka antalet anbud till exempel

6 "Avtalsprocessen - Fran plan till avtal for att fordubbla resandet i kollektivtrafiken. Beslutad av
Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik”, Juni 2010, se www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/

9 SOU 2009/10:200, sidan 65.

0 Se "Kollektivtrafik utan styrning” av Jan-Eric Nilsson, Rapport till Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi,
2011:6.
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med mer flexibla avtalsformer, storre mojligheter for operatéren att paverka linjenat, fordons-
typer, med mera. Det har hant att upphandlingar av operatérer bedémts som "omdjliga delta i’
pa grund av till exempel alltfor detaljerade krav eller alltfér begransade affarsméassiga mojlig-
heter. Overprévningar av upphandlingar framfors ofta som ett problem i branschen.

Det finns avtal som tagit detta med incitament till sin extrem. | de fyra s& kallade E20-avtalen i
Stockholms lan &r 100 procent av ersattningen beroende p& antal resenarer.” Avtalen kallas
VBP-avtal (Verifierad Betalande Pastigande) och operatdren (Arriva) far betalt for varje
pastigning. Resenarerna reser dock pa SL:s manadskort eller pa annat satt inom SL:s
biljettsystem, vilket gor att pengarna gar till SL och sedan darifran till operatéreren. Den
fordjupade utredningen av VBP som Stockholms RKM har gjort &r hemlig sa det ar svart ta
stallning till hur de praktiskt utfér sin granskning av VBP-avtalen — enligt egen utsago
"sjalvkritiskt och objektivt”. 72 Eftersom avtalstypen &r ett nytt inslag i sektorn sa ar avtalens
effekt pa resande, kostnader och effektivitet av visst allmant intresse.

For att f& fram andelen incitament i avtalen har vi aggregerat alla incitamentsgrunder (se
Bilagan). | alla avtalen tillsammans s &r den storsta delen av incitamenten i kronor raknat, 71
procent, baserat pa resande. Vi skrev i samband med Tabell 4.5 att incitamentsavtalen i
genomsnitt har drygt 25 procent i incitamentsandel. Hur manga avtal har d& 25 procent eller
mer i incitament? Det ar 21 avtal som har 25 procent eller hégre incitamentsandel och av
dessa ar det 8 avtal med 50 procent eller hdgre incitamentsandel. Avtalen med minst hélften
av betalningarna i form av incitament finns i Stockholms, Skane, Gavleborgs och Jamtlands
lan, och de flesta av dessa ar relativt nytecknade avtal.

| Figur 4.2 visas alla avtal med incitament (jamfor Tabell 4.5, i figuren har vi alltsa exkluderat
alla avtal utan incitament) med totala utbetalningar for alla avtal och deras respektive incita-
mentsandel. Som vi kan se ar det stor spridning i avtalen, bade vad géller deras storlek métt i
pengar och vad géller deras andel av incitament i utbetalningarna.

"L Ett av Stockholms lans avtal, for busstrafik i Norrtélje, har 50 procents incitament. Nobina &r operator i detta
avtal.

2 SLL, "Information om genomford fordjupad utredning VBP (Verifierad Betalande Pastigande) -
Ersattningsmodell i trafikaffarer”, Tjansteutlatande 2015-03-16, TN 2015-0172.
www.sll.se/Global/Politik/Politiska-organ/Trafiknamnden/2015/2015-04-14/p17-Info-TN-genomford-utredning-
VBP-ersattningsmodell-trafikaffarer.pdf (s. 4)
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Figur 4.2: Avtal med laga eller stora incitamentsandelar. Incitamentsandel i procent pa den lodréta axeln, och
utbetalningar totalt pa den vagrata.
Anm: Figuren innehéller de 117 avtal som har |aga eller héga incitament (jamfor Tabell 4.5).

For de allra storsta bussavtalen, de fyra avtalen pa 500 Mkr eller mer i totala utbetalningar, &ar
incitamentsandelen mellan 2 och 93 procent: i de tre Stockholms-avtalen 2, 4 respektive 7
procent och i avtalet i Skdne lan hela 93 procent.” Avtalet i Skdne hade trafikstart 2006 och
avtalen i Stockholms lan trafikstart &r 2000 eller 2011. De fyra VBP-avtalen i Stockholms |an
med 100 procent incitament ar alla pa mindre &n 500 miljoner kronor och syns hogst upp i
Figur 4.2.

Eftersom avtalen stracker sig 6ver manga &r kommer det att ta tid att &ndra strukturen pa hela
avtalsmassan, aven om viktiga initiativ for forandring tas vid nya upphandlingar. Lépande
uppfolining av avtalen ar viktig for att hja kompetensen om hur man kan fa ned kostnaderna
for given trafik, eller fa mer trafik och mer resande for en given kostnad.

4.4 Vad kostar trafiken?

Som sagts tidigare kostar upphandlad trafik i Ianen inom alla trafikslag totalt ungefar 40
miljarder kronor per ar, dar halften tadcks med biljettintakter och halften med bidrag/tillskott fran
kommuner, landsting och staten. Trafikeringskostnaderna fér upphandlad busstrafik ar
ungefar 19,4 miljarder kronor per ar (2013).7 Trafikeringskostnaderna &r mer &n bara
ersattning till operatérerna men de 350 kontrakt vi samlat in motsvarar tillsammans en
ersattning till operatérerna pa 18,4 miljarder kronor for 2013. Detta betyder att vi har en

3 Erséattningen i de fyra VBP-avtalen i Stockholms lan med 100 procent incitamentsandel &r alla mindre &an 500
Mkr. Det &r de fyra prickarna som ligger allra hdgst upp i figuren.
" Lokal och regional kollektivtrafik 2013 (Trafikanalys Statistik 2014:22).
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ganska bra dverensstdmmelse mellan avtalsuppgifterna och lanens aggregerade uppgifter i
Lokal och regional kollektivtrafik (LoRK).

Alla RKM har inte kunnat ge information om alla de variabler vi fragat efter, men utbudet i
fordonskilometer och antal pastigningar finns for de flesta avtalen. Vi kommer nedan narmare
att redovisa hur mycket en fordonskilometer respektive en pastigning kostar i de olika lanen
och for olika slags avtal, som tva olika matt pa effektivitet.

Hur mycket kostar en utbudskilometer?

Enligt LoRK for 2013 kordes under aret ungefar 591 miljoner utbudskilometer busstrafik, och
summan av alla utbudskilometer i de 350 avtalen ar 571 miljoner utbudskilometer, dvs. 3
procent lagre &n LoRK. Da saknar fem avtal uppgift om antal utbudskilometer. Enligt LORK
2013 var trafikeringskostnaden per utbudskilometer med buss i genomsnitt for hela landet 29
kronor. For data pa avtalsniva har vi en genomsnittlig kostnad pa 32 kronor per utbudskilo-
meter med medianen 26 kronor. Vi forefaller alltsa ha rimliga uppgifter for avtalen.

Hur mycket en utbudskilometer kostar beror forstas till stor del pa vilken slags trafik som kors.
En langre linje som kors mellan tvd kommuner har i genomsnitt farre stopp och en hogre
hastighet &n en stadsbuss. En utbudskilometer ar darmed vanligen dyrare for stadsbusslinjen
(den lagre hastigheten ger framfor allt hogre personalkostnad per km). Vi har i
avtalsuppgifterna fragat efter geografisk utstrackning for avtalen:

e Inom kommun
e Mellan kommuner men inom lan

e Over lansgrans

Tyvarr finns inte uppgiften for alla avtal och dessutom kan ett avtal passa in i tva eller tre av
kategorierna. Extremfallet &r om ett |an har ett enda avtal for all sin trafik, som saledes kan
avse alla tre typerna av trafik. Vi har inte haft mdjlighet att sjélva koda linjer efter vad de avser
for slags trafik.”®

Spridningen i kostnad for en utbudskilometer &r stor, dar vi antar att ngra f& avtal med mindre
&n 10 kr respektive dver 100 kr per utbudskilometer ar rapporteringsfel.” | Tabell 4.6
sammanfattas kostnaden for en utbudskilometer i olika slags avtal. Observera att med
kostnad per utbudskilometer i tabellen avses endast kostnad som RKM betalat till operatéren
for att fa en utbudskilometer utford. | genomsnitt lika stor kostnad belastar ju dessutom
resenarerna i form av biljettkostnad.

Storstadslanen har ett i genomsnitt dyrare utbud an 6vriga lan, vilket &r naturligt med tanke pa
att det déar &r en storre andel dyr stadstrafik. Avtal med incitament leder till htgre kostnad per
utbudskilometer for RKM. A andra sidan kan avtal med incitament ocksa ha en hégre
ambitionsniva an avtal utan incitament, vilket vi inte har ndgon information om. Den hogre
ambitionsnivan kan avse bussarnas kvalitet och komfort eller liknande. Storre avtal tenderar
att kosta mer per utbudskilometer &n mindre avtal, enligt Tabell 4.6. Detta &r intressant

> De namn som RKM sjélva gett till avtalen ger inte nagon tydlig information om vad for slags trafik som avtalen
avser.

6 Alla orimliga varden signalerades i den webapplikation dar RKM lamnade sina uppgifter om avtalen men det
var sedan varit upp till RKM att se till att inga orimliga varden rapporterades in. En modern buss drar 3-4 liter
diesel per mil i landsvagstrafik och runt 5 liter per mil i stadstrafik. Detta ger en dieselkostnad pa 5-7 kr/km och
dartill kommer kostnad for bussen, chaufféren och diverse kringkostnader. Nér vi exkluderar avtal med kostnad
per utbudskm under 10 kr s& har vi troligen raknat alldeles for lagt.
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eftersom en hypotes ar att storre avtal ger stordriftsférdelar och darmed ett lagre pris.
Slutligen har vi delat in avtal efter alder matt med slutar (ett betydande antal avtal saknar
startar i insamlingen, medan slutar finns for samtliga avtal). Vi ser att 61 procent av utbudet
regleras av de nyaste avtalen, men att kostnaden per utbudskilometer ar ungefar lika stor
oavsett avtalets alder.

Tabell 4.6: Kostnad per utbudskilometer (utbetalt fran RKM till operator). Avser bussavtal 2013.

Grupp av avtal Antal | Procentav | Kostnad per
avtal utbudet utbudskm

Hela Sverige 341 100 31
Storstadslén 108 52 36
Ovriga lan 233 48 25
Alla avtal 341 100 31
Avtal utan incitament (<=0%) 226 41 29
Avtal med laga incitament (0,1-24,9%) 95 45 32
Avtal med héga incitament (25% och mer) 20 14 34
Alla avtal 341 100 31
Sma avtal (1-10 bussar) 188 9 26
Mellanstora avtal (11-99 bussar) 137 61 29
Stora avtal (100- bussar) 16 30 36
Alla avtal 341 100 31
Aldre avtal (slutdr 2012 och tidigare) 43 9 30
Nyare avtal (slutdr 2013-2015) 141 30 31
Nyast avtal (slutar 2016 och senare) 157 61 31

Anm: Nio avtal exkluderas, fem avtal saknar uppgift om utbudskilometer och fyra avtal har orimlig kostnad per
utbudskilometer (mindre &n 10 eller éver 100 kr). Avtal med slutér 2012 och tidigare kan via en option reglera
trafiken 2013.

Hur mycket kostar en pastigning?

Precis som i Lokal och regional kollektivtrafik (LORK) mater vi for avtalen inte antal resor utan
antal pastigningar. Om en person reser fran A till C med bussbyte vid B s& ar det en resa men
den kommer visa sig i statistiken som tva pastigningar. Manga RKM maéter pastigningar
automatiskt via biljettmaskiner i bussarna, vilket i vissa fall missar t.ex. personer som reser pa
SMS-biljett eller barn och andra som reser gratis. Andra RKM baserar sin statistik pa ATR
(optisk avlasning vid pastigande) eller stickprovsmatningar vissa dagar eller veckor. Oavsett
hur RKM véljer att registrera sina pastigningar ar det just pastigningar (snarare an resor) som
vi har uppgifter for. En viktig grund for att jamfora olika avtal ar efter vad en pastigning kostar.

Enligt LoRK gjordes i den upphandlade busstrafiken 2013 ungefar 738 miljoner pastigningar
under 2013, och summan av alla pastigningar i de 350 avtalen ar 700 miljoner, det vill saga
cirka 5 procent lagre. | avtalsinsamlingen ar hela 55 avtal utan uppgift om antal pastigningar.
Enligt LoRK 2013 var trafikeringskostnaden per pastigning med buss i genomsnitt for hela
landet 31 kronor (LoRK 2013, Tabell 7). For data pa avtalsniva har vi en genomsnittlig kostnad
pa 26 kronor, med median 67 kronor per pastigning. Vissa orimligt laga/htga varden tolkas

39



nedan som felrapporteringar. | Tabell 4.7 redovisas hur mycket en pastigning kostar i olika
slags avtal (motsvarar Tabell 4.6 som &r per utbudskilometer).

Tabell 4.7: Kostnad per pastigning (utbetalt frdn RKM till operatér). Avser bussavtal 2013.

Grupp av avtal Antal Procent av | Kostnad per

avtal pastigningarna pastigning

Hela Sverige 290 100 25
Storstadslan 107 75 22
Ovriga lan 183 25 37

Alla avtal 290 100 25
Avtal utan incitament (<=0%) 177 28 31
Avtal med laga incitament (0,1-24,9%) 92 54 22
Avtal med héga incitament (25% och 21 18 27
mer)

Alla avtal 290 100 25
Sma avtal (1-10 bussar) 150 4 44
Mellanstora avtal (11-99 bussar) 124 50 29
Stora avtal (100- bussar) 16 46 25

Alla avtal 290 100 25
Aldre avtal (slutr 2012 och tidigare) 42 8 25
Nyare avtal (slutdr 2013-2015) 113 32 26
Nyast avtal (slutar 2016 och senare) 135 60 25

Anm: 60 avtal exkluderas, 55 avtal saknar uppgift om antal pastigande och fem avtal har orimlig kostnad per
pastigande (mindre &n 10 eller 6ver 800 kr).

Vi ser att en pastigning ar billigare i storstadslanen an i évriga lan. Hur RKM:s kostnad per
pastigning paverkas av avtalens incitament &r lite oklart. Avtal med laga incitament har lagsta
kostnaden per pastigning. Storre avtal ger en lagre kostnad per pastigning medan kostnaden
ar ungefar densamma oavsett hur nytt avtalet ar.

De matt for kostnad per utbudskilometer och per péstigning som vi presenterat ar till viss del
beroende av hur laga/htga styckkostnader som kravs for att utesluta ett avtals uppgift sdsom
"orimligt”. Dessutom ar for antal pastigningar hela 55 avtal utan uppgift (se Anmarkning till
Tabell 4.7). Nar RKM sjalva analyserar sina avtal finns stdrre mojligheter att med detalj-
kéannedom om atminstone de egna avtalen gora korrekta avvagningar vilka avtal som &r
lampliga att jamfora med.

Variablerna i Tabell 4.6 och Tabell 4.7 samvarierar pa manga olika satt. Avtal i storstad
(sarskilt Stockholm) ar till stor del nytecknade och med hdga incitament. Eftersom olika
variabler samvarierar med varandra sd maste orsakssamband sokas med multivariata
metoder, men den analysen faller utanfér denna rapport.”

" Forskare har tagit del av databasen éver avtalen men det finns &nnu inga publicerade analyser fran de
projekten.
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Ar det bast med fa eller manga avtal?

Vi vill slutligen med ett exempel visa hur man kan jamfdra olika lans upplagg av sin upphand-
lade trafik. S&dana har jamférelserna gor RKM allra bast eftersom de har god kdnnedom om
sin marknad och kan bedéma hur likt eller olikt deras trafikbehov &r ett annat lans mer i detal
an vad vi kan se frn insamlade data. | Tabell 4.8 jamférs bussavtalen for trafiken 2013 for tre
lan som har ungefar lika stor befolkning och samma niva pa bussresandet (pastigningar):
Vastmanlands lan, Dalarnas lan och Sédermanlands lan. De tre lanen har valt olika sétt att
organisera sin upphandling. Vastmanlands lan har direkttilldelat i princip all busstrafik till det
landstingségda bolaget, Dalarna har ett enda avtal med en kommersiell operatér medan
Sodermanland har sin trafik uppdelad pa fem avtal. Dalarnas avtal &r utan incitament och
Sodermanlands avtal ar utan eller med mycket blygsamma incitament (n&gra f& procent).
Sodermanlands minsta avtal ar ett koncessionsavtal (Trosabussen, se diskussion i kap 4.2).

De tre lanen har alltsa i princip lika stor befolkning och lika stort resande. Dalarna ar betydligt
storre till ytan och sdledes mer glesbefolkat &n de andra tva lanen. Vad géller utbudet sa ar
det dyrast per kilometer i Vastmanlands 1an, medan samma lan raknat per pastigande ligger
lagst. Att utbudet &r dyrast i Vastmanland leder oss till fragan om detta kan ha nagot att gora
med att de organiserar trafiken i egen regi (i landstingsagt bolag) snarare an utséatter trafik-
upplagget for ett anbudsforfarande.

For att kunna tolka skillnader i kostnad for utbud respektive resande fullt ut skulle vi vilja veta
som sagts ovan var trafiken kors och skillnader i till exempel linjelangd (en pastigning ar i
genomsnitt lAngre och darmed dyrare langs en langre linje), men detta har vi ingen informa-
tion om. Vi kan dock berdkna métt som genomsnittlig busstorlek, reslangd och belaggnings-
grad:

Genomsnittlig busstorlek = platskilometer / utbudskilometer

Genomsnittlig reslangd = antal personkilometer / antal pastigande
Genomsnittlig belaggningsgrad = antal personkilometer / antal utbudskilometer

Av de tre studerade lanen har vi uppgifterna vi behdver for att berédkna de tre kvoterna ovan,
enbart for Dalarna och S6dermanland. Det vi kan se &r att den genomsnittliga reslangden ar
betydligt langre i Dalarna an i Sédermanlands lan, vilket kan harledas till den lagre befolk-
ningstatheten i Dalarna. Genomsnittlig busstorlek ar ungefar densamma i Dalarna och
Sddermanland, men genomsnittlig beldggningsgrad ar betydligt hdgre i Dalarna, 21
passagerare mot 11 i Sédermanland. Om denna mycket hoga siffra for Dalarna stammer s&
kan det forklara att Dalarna har en lite lagre kostnad per pastigande (41 kr mot 44 kr i
Sodermanland), trots nastan dubbelt sa Ianga resor i genomsnitt (35 km mot 19 km i
Sodermanland). Man lyckas alltsa fylla sina bussar i storre utstrackning och kan darmed fa
ned kostnaden per pastigande.
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Tabell 4.8: Jamforelse av tre likartade lans bussavtal. Avser trafik 2013.

Vastmanlands lan Dalarnas lan Sdédermanlands lan

Areal, km? 5118 28 030 6 076

Befolkning 259 000 277 000 278 000

Befolkningstéthet, 51 10 46

inv/km?

RKM Landstinget Regionférbund Kommunalférbund
RKM har hela | Trafikbolaget kvar RKM har hela
verksamheten med operativt verksamheten

ansvar

Busstrafikavtal Ett direkttilldelat Ett avtal med Fem avtal med

avtal med kommersiell kommersiella
landstingsagda operator, utan operatorer, inga eller
bolaget (99% av incitament mycket sma
utbudet) plus tva incitament
mycket sma avtal

Utbudskm 8 790 000 15 900 000 16 627 000

Pastigningar 9 026 000 9 400 000 9 698 000

Genomsnittlig - 50 48

busstorlek

Genomsnittlig - 35 19

reslangd

Genomsnittlig - 21 11

beldggningsgrad

Kostnad for RKM, 37 24 26

kr/utbudskm

Kostnad for RKM, 36 41 44

kr/pastigande

Kalla: Areal och befolkning fran SCB (www.scb.se)

Den jamférelse vi gor i Tabell 4.8 &r tankt som ett exempel pa en jamférande analys som det
insamlade datamaterialet kan anvéndas till. Den hér typen av jamforelser gors som sagts bast
av RKM sjalva, da de kan jamfora det egna lanet med likartade lan och dra relevant slutsatser
om sin egen upphandling av busstrafik.
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5 Slutsatser

Kunskapen om avtalstypens betydelse for trafikens effektivitet och for kostnaderna ar mycket
begransad idag. Vi kan darfor inte bedéma hur val RKM idag hanterar sitt uppdrag att handla
upp kollektivtrafik, i bemarkelsen att fa ut sa mycket trafik som mgjligt fér en given budget av
skattemedel.

Med tillrackligt stort passagerarunderlag, och dér operatéren kan paverka resandevolymerna,
kan det vara lampligt med avtal med incitament. | vissa fall kan dock produktionsavtalen
(bruttoavtalen) ha sin roll for att begransa den kommersiella risken for operatéren och
mojliggora en etableringsvilja. Regeringen gor beddémningen att det ar RKM:s ansvar att ”i
varje enskilt fall valja den avtalsform som ar mest andamalsenlig” (Prop. 2009/10/200, sidan
65).”® Med dagens bristande kunskap om avtalsformernas betydelse for trafik och kostnader
ar det svart for RKM att leva upp till detta. Dessutom tar man idag inte tillvara viktig
information som finns i redan gjorda upphandlingar och lar sig dérmed inte av hur val avtalens
konstruktion ger "mest valuta fér pengarna”.

Med datamaterialet som vi nu presenterat i denna rapport finns det mojligheter att bygga upp
en stoérre kompetens om avtalen och hur trafiken och kostnader paverkas av val av avtalstyp.
Sveriges Bussforetag’ har i ett antal ar foljt upp alla nya upphandlingar av busstrafik. Deras
senaste rapport tacker upphandlingar som gjordes under 2014.2° Slutsatser ar bland annat att
branschens rekommendationer for standard p& bussar — Buss 2010 — har anvéants vid knappt
30 procent av den upphandlade trafiken. Indexrekommendationerna har dock anvénts for hela
77 procent av trafiken som upphandlades 2014. Vad galler typ av avtal och av incitament sa
anser Sveriges bussforetag att de flesta avtal som enligt dem borde vara incitamentsavtal,
ocksa ar det. Samtidigt anser de att det finns utrymme for ytterligare inslag av hoga
incitament.

Trafikanalys anser att en uppfoljning p& avtalsniva ar nédvandig for att kunna styra och
motivera verksamheten inom den upphandlade kollektivtrafiken. Det &r pd avtalsnivd som
villkor for incitamentsstruktur och erséattningsnivaer faststalls och da bor verksamheten pa
denna niva kunna féljas upp med viss frekvens. Ingenting hindrar naturligtvis att RKM &ven
gor uppfoljning pa andra nivaer (per linje, per operator, etcetera).

Flera av lanens RKM &r ovana att sammanstélla uppgifter dar utbud, resande och kostnader
jamfors pa avtalsniva. Den EU-férordning som sedan december 2009 kraver ett offentlig-
goérande av dessa uppgifter har inte efterlevts av mer &n nagon enstaka RKM. Anda &r nog
manga Gverens om att uppgifterna skulle vara en viktig informationskalla. Om en RKM idag
har ett enda bussavtal ar det omajligt for denna RKM att f& ndgon stérre lardom av att analy-
sera detta enda avtal. Med en databas for hela landet har man istéllet runt 350 avtal att
jamfora sitt avtal med. P& sa satt kan varje RKM lara av alla lans avtal. Det gar da ocksa att fa
en fullstandig beskrivning av hela den upphandlade kollektivtrafiken, vilket &r viktig information

8 Den behériga myndigheten ar i det har fallet RKM.

® Tidigare Bussbranschens Riksforbund, BR.

80 Sveriges Bussforetag, "Lage for fler funktionsupphandlingar i kollektivtrafiken”, 2015-05-06.
www.transportgruppen.se/Documents/Publik_F%C3%B6rbunden/BuA/Rapporter/LINK-
rapport%202015%20FINAL.pdf

43


http://www.transportgruppen.se/Documents/Publik_F%C3%B6rbunden/BuA/Rapporter/LINK-rapport%202015%20FINAL.pdf
http://www.transportgruppen.se/Documents/Publik_F%C3%B6rbunden/BuA/Rapporter/LINK-rapport%202015%20FINAL.pdf

for bAde RKM sjalva och deras branschforbund SKL®, men aven for operatorer, politiker,
skattebetalare, forskare, utvarderare och andra intressenter. En sammanhallen insamling av
data om avtalen som mdjliggér meningsfulla jamforelser &r helt i den anda som EU-
kommissionens riktlinjer foreslar (se avsnitt 3.1).

En samlad 6versikt 6ver kommande upphandlingar ar viktig information for varje RKM sa att
inte alla handlar upp samtidigt. Upphandlingar krédver mycket resurser av anbudsgivare och
om flera upphandlingar pagar ungefar samtidigt kanske vissa operatérer maste avsta att lagga
anbud pa vissa. En 6versikt av kommande upphandlingar ar ocksa viktig information for
marknadens operatérer som kan ha béttre framférhallning i sitt arbete. Med den insamling av
avtal som Trafikanalys gjort @r det en enkel sak att sammanstélla en lista dver alla avtal och
nar deras sista datum for trafiken ar. En sadan lista har Trafikanalys gjort och skickat till alla
RKM (i december 2014). En forebild i det har sammanhanget &r de trafikplaner som finns for
till exempel busstrafiken i London (se om Storbritannien i avsnitt 3.2). Fér de flesta avtal i
Sverige finns optioner pa ett eller ndgra ar som mojliggor forlangning bortom det ursprungliga
slutdatumet. For att veta nar exakt i tiden det ar dags for ny upphandling maste man veta om
optionen kommer att utnyttjas eller inte. Vi har efterfragat den uppgiften for varje avtal
("utnyttjas option just nu eller kommer den att utnyttjas?”) men en majoritet av avtalen saknar
den uppgiften.

Att samla en lista dver kommande upphandlingar &r en ambition som funnits lange i sektorn
men som av olika skal inte har lyckats fullt ut. Med nu insamlade avtal &r denna lista en bit
langre pa vag. Insamlade data kan relativt enkelt kompletteras for att mer exakt ge besked om
nar kommande upphandlingar ar att vanta. En sadan kartlaggning faller dock utanfor
Trafikanalys uppdrag.

Det har varit relativt stort intresse for var datainsamling av avtalsinformation. SKL namner i sin
vagledning for den arliga rapporten att Trafikanalys datainsamling kan utgéra ett underlag.®? Vi
kanner inte till om data fran avtalsinsamlingen annu har anvants av nagon RKM. Trafikanalys
har for avsikt att géra om insamlingen om avtal under histen 2015 och da samla in avtal for
trafiken under 2014 inom samtliga trafikslag. Vi har namnt att f& 1an tidigare kunde redogdra
for sina tAgavtal. Tgavtalen ar ofta samarbeten mellan tva eller flera lan, och ofta éverlamnas
avtalsfoérvaltning till samarbetsforetag som till exempel Méalab, Oresundstg eller Norrtag. Vi
kommer dock ta fasta pa att RKM ansvarar for den regionala kollektivtrafiken enligt lagen,
aven om RKM kan 6verlamna befogenheten att inga avtal om allman trafik till ett aktiebolag
(SFS 2010:1065, 3 kap, 28). Eftersom RKM ansvarar for trafiken anser vi det rimligt att de ska
kunna redogora for sina avtal, ungefar pa det satt som EU:s kollektivtrafikférordning avser.

En uppgift som vi hittills inte samlat in for avtalen, men som kénns angelégen att tacka in
nasta gang, ar antal godkanda anbud vid upphandling av varje respektive avtal. | vissa lan
kommer det in fa anbud, ibland bara ett enda. | andra fall har véaldigt stora upphandlingar med
nddvandighet begransat vilka som kan delta i anbudsgivning. En viktig faktor fér att kunna
beddma kollektivtrafikens problem och mojligheter i olika delar av landet ar antalet
intresserade operatorer.

For att f4 en kontinuerlig datainsamling av avtalsinformation behéver en aktor ha uppgiften att
halla i insamlingen. EU-kommissionens riktlinjer anger att informationen ska "offentliggéras pa
en central webbplats, som exempelvis en webbplats som tillhér en sammanslutning av
behoriga myndigheter eller transportministeriet” (se diskussion om dessa riktlinjer i kap 3.1).

81 Sveriges Kommuner och Landsting
82 SKL (2014), "Véagledning for regionala kollektivtrafikmyndigheter. Begrepp och metoder for den arliga
rapporten”, webbutik.skl.se/sv/artiklar/vagledning-for-regionala-kollektivtrafikmyndigheter.html
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Man skulle kunna ténka sig att dessa uppgifter samlas in av Trafikanalys, samordnat med
statistiken Lokal och regional kollektivtrafik, och gors tillgangligt for RKM och for allménheten.
Insamlingen bor planeras och genomféras i nara samrad med bade uppgiftslamnare och
dataanvandare. Anvandare av data ar framst RKM, men &ven manga andra sdsom
operatorer, branschorganisationer, forskare samt tjansteman och politiker i stat, landsting och
kommuner.
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6 Bilaga: Datainsamling

Tre ars datainsamling

Trafikanalys har under tre ars tid samlat in data fran samtliga RKM pa avtalsniva. En
pilotundersokning genomférdes hosten 2012 for att utifrdn dess resultat senare samla in data i
en webapplikation (hésten 2013 och 2014).8% Efter insamlingen hosten 2013 upptacktes sa
mycket fel i datamaterialet att det inte var meningsfullt att géra en kvantitativ analys av det. Ett
omfattande kvalitetsarbete var nédvandigt for att hoja kvaliteten pa insamlade uppgifter. Under
varen 2014 besoktes darfor 8 av 21 RKM, déribland de tre storstadslanens RKM. Diskus-
sioner fordes om hur de samlar in uppgifter om till exempel antal pastigande pa bussar och
tag, hur uppgifterna lagras och hur de kan tas fram for till exempel trafik inom ett visst avtal.
Fran besoken var det tydligt att de flesta RKM bor kunna ta fram de flesta uppgifter som
efterfrigas pa avtalsniva. Fran besoken blev det dock ocksa uppenbart att de i vissa lan ar
ovana vid att félja upp sin verksamhet pa avtalsniva. Behovet av uppféljning pa avtalsniva
kommer att 6ka i och med det 6kande inslaget av incitamentsavtal.

Utifran erfarenheterna av avtalsinsamlingen sa langt, och av besdken pa RKM, beslots infor
insamlingen hdsten 2014 att bara efterfrdga avtal for busstrafiken. Att teckna avtal for
tagtrafiken lamnas vanligen éver till samarbetsbolagen (Méalab, Oresundstagen, Norrtag
etcetera). RKM bidrar med pengar och tycks ofta fa bristfallig aterkoppling i beméarkelsen
information om vilket utbud och vilket resande som de far fér sina pengar.

Infér datainsamlingen hésten 2014 fick varje RKM ett skraddarsytt underlag i form av
e data om de bussavtal for trafiken 2012 de tidigare lamnat uppgifter om

e jamforelser mellan summan av dessa bussavtal och bussuppgifter for samma lan
som getts till Lokal och regional kollektivtrafik 2012 (LoRK®%)

Aven om det kan r&da viss diskrepans mellan summan av bussavtalen och busstrafiken enligt
LoRK i samma lan, s& ska utbud, resande och kostnader vara pa ungefar samma niva. | de
fall rapporteringen om avtal forefoll orimlig sa patalades detta.®s Syftet med att ge varje lan ett
skraddarsytt underlag var naturligtvis att forsoka hoja kvaliteten i den nya insamlingsom-
gangen.

For atminstone utbudskilometer, antal pastigande och trafikeringskostnader &r summan av
avtalsuppgifterna for de flesta lanen nara uppgifterna fran lanens aggregerade uppgifter i
LoRK fér samma ar. Avvikelserna ar bara nagra f& procent. Vad galler hur enkelt RKM kan ta
fram uppgifter om sina avtal sa varierar det stort, frin mycket latt med data i god ordning, till
mycket svart dar ingen i organisationen har dverblick och det tar valdigt lang tid for att ta fram
uppgifterna. | detta sammanhang kan papekas att en stérre myndighet ingalunda ar nadgon
garant for att kunna tillhandahalla uppgifter om avtalen, deras kostnader och vad som
levererats inom dem.

83 Det forsta undersokningsaret sammanfattas i PM:en "Avtalen fér den upphandlade trafiken — en pilotstudie
(Trafikanalys PM 2012:12).

84 Senaste statistiken avser 2013, se Lokal och regional kollektivtrafik 2013 (Trafikanalys Statistik 2014:22).
85 Exempel pa brister var tusentalsfel, orimligt stora eller sma varden, for gamla avtal, etcetera
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Frén alla RKM har vi fatt uppgifter om 350 avtal som reglerade busstrafiken under 2013. Ett
fatal avtal om minibuss/taxibil har exkluderats for att fa mer homogenitet i datamaterialet. |
materialet finns en hel del partiellt bortfall det vill sdga vissa variabler saknas for en del avtal.
Hur stort bortfallet &r for specifika variabler redovisas i texten.

Variabler som efterfragats

EU:s kollektivtrafikforordning (se avsnitt 3.1) ar inte sa konkret med exakt vad som ska
redovisas i den arliga rapporten. Det ar tydligt i férordningen att operatérerna som kor trafik pa
kontrakt ska namnges, och pengar som betalats ut ska redovisas, men for 6vrigt ar férord-
ningen dppen for viss tolkning. Trafikanalys har fér insamlingen valt ett antal variabler
fordelade p& de tre dimensionerna avtal, trafik respektive utbetalningar. Varje variabel har
efterfragats for varje enskilt avtal som géllde for trafik under ett visst &r (2013 i denna rapport).
Uppgifter som efterfragats i enkaten sammanfattas i Tabell 6.1.

Tabell 6.1: Variabler som efterfragats i enkat 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 resenarer, 1000-

tals kr

Slutar for avtalet

Personkilometer, 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 incitament/bonus i avtalet

Métmetod for antal

pastigande

Avdrag fér annan otillrécklig
kvalitet, 1000-tals kr

Antal optionsar i

Kraver avtalet ndgon

Summa

avtalet form av redovisning av (beraknas automatiskt)
resandet?
Utnyttjas optionen just nu eller Kommentar Kommentar

kommer den att utnyttjas?

Om option kommer att utnyttjas i
framtiden, kravs da ett beslut om

allmén trafikplikt?

Ingér godstransporter ("bussgods") i
avtalet?

Avser avtalet trafik inom kommun,
mellan kommuner eller éver

lansgrans?

Kommentar

Anm: De tre 6versta uppgifterna identifierar avtalen och ar identiska for Avtalen / Trafiken / Utgifterna.
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Lanen skiljer sig &t med avseende pa vilka variabler de kan redovisa for busstrafiken pa
avtalsniva. For utbudet kan de flesta redovisa utbudskilometer medan nagot farre lan kan
redovisa utbudstimmar. Som matt pa resandet efterfragades antal pastigningar och person-
kilometer (eller resandekilometer). En handfull Ian har problem att redovisa nagot enda av
matten for resande pa avtalsniva. Bland 6vriga lan varierar det vilka som kan redovisa den
ena, den andra eller bada variablerna. | den statistik som redovisas i rapporten beskrivs hur
manga avtal som har exkluderats och pa vilka grunder (att information saknas eller extremt
laga/hdga varde vilket tolkas som felrapportering).

Efter besoken pa RKM under 2014 (se ovan) blev det uppenbart att kvalitetsarbetet for att fa
korrekta uppgifter pa avtalsniva, och korrekta aggregerade uppgifter pa lansniva, kommer att
ta tid. | och med SKL:s Oppna jamforelser om kollektivtrafik och det 6kande inslaget av
incitamentsavtal, kommer intresset for uppféljning pa lans- och avtalsniva antagligen att 6ka,
och med det forhoppningsvis aven intresset for att hoja kvaliteten i uppgiftslamnandet.

Utbetalningar och incitamentsandel

RKM har fér undersdkningen redovisat uppgifter om utbetalningar till kontrakterad operator fér
varje avtal. Utbetalningarna summerar for alla bussavtal till ungefar 18 miljarder kronor under
2013, vilket &r i nivd med trafikeringskostnader enligt statistiken LoRK fér samma ar (som &r
19 miljarder men dar ska trafikeringskostnaderna aven inkludera vissa andra kostnader an
bara ersattning for trafiken, sdsom t.ex. depaer). Utbetalningarna per avtal har efterfragats i
fyra komponenter:

e Utbetald fast ersattning (inkl. utbetalt mot kérda km)
e Utbetalt mot antal resenarer
e Utbetalt i annan bonus

e Avdrag for olika kvalitetsproblem

Den forsta posten ar en fast kostnad som ar bestamd i férvag och oberoende av antal
resenarer, tidhallning och annan kvalitet. Kérda kilometer kan ge viss variation i ersattning,
men inte beddémts som ett reellt incitament eftersom tidtabellen for ett avtal som regel ar
given. De tre sista typerna av utbetalning summerar till den incitamentsbaserade erséattningen,
dar den sista delen ar ett negativt belopp. Incitamentserséattningen i forhallande till den totala
ersattningen benamns har incitamentsandel. Den ligger till grund for uppdelningen i avtal med
lag respektive hdg incitamentsandel, dar gransen mellan kategorierna ar satt till 25 procents
incitamentsandel.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.
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