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FORORD

Avtalsprocessen ar en konkretisering av de forslag som presentades i den branschgemensamma
rapporten Affarsmodell for férdubblad kollektivtrafik i april 2009.

Syftet med Avtalsprocessen &r att inspirera branschens aktorer att arbeta tillsammans pa nya satt i
samband med upphandlingar for att 6ka forutsattningarna for att uppna branschens mal att fordubbla
kollektivtrafiken pa vagen mot den gemensamma visionen om kollektivtrafiken som en sjalvklar del av
resandet i ett hallbart samhalle. Malet ar att den arbetsprocess som rekommenderas i samband med
upphandlingar pa ett naturligt satt ska leda fram till val av avtalsform. Som underlag fér denna process
finns i rapporten olika modellavtal med bilagor.

Regeringens forslag till en ny kollektivtrafiklag (prop 209/10:200) ligger i linje med dessa
rekommendationer vilka saledes ar tillampbara bade med nuvarande och kommande lagstiftning.

Avtalsprocessen har varit foremal for remissbehandling under varen 2010. Forslaget har darefter
behandlats av respektive branschorganisation inom Partnerskap for en férdubblad kollektivtrafik vilka
beslutat att stalla sig bakom Avtalsprocessen som underlag for det fortsatta upphandlingsarbetet i
branschen.

Det ar viktigt att eventuella avsteg fran dessa rekommendationer kan motiveras och att de rapporteras till
den forvaltningsorganisation som fatt i uppdrag att félja upp avtalsarbetet i branschen som underlag for
standiga forbattringar av Avtalsprocessen (se avsnitt 10 i rapporten).
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1. Uppdrag, innehall och genomférande

| borjan av 2008 presenterade en enad kollektivtrafikbransch sitt mal for
Naringsdepartementet att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa lite sikt och
kollektivtrafikresandet till 2020. | denna "Partnersamverkan fér en fordubblad
kollektivtrafik” ingar Svensk Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens Riksforbund,
Branschféreningen Tagoperatorerna, Svenska Taxiforbundet och Sveriges Kommuner
och Landsting.

Under varen 2008 utarbetades en gemensam handlingsplan som presenterades for
infrastrukturminister Asa Torstensson vid ett seminarium i maj. Branschen understrok d&
att man ar beredd att ta sin del av ansvaret for att férdubbla kollektivtrafiken om staten
skapar de nodvandiga forutsattningarna. Under varen 2009 presenterades branschens
expertrapport ” Affarsmodell for férdubblad kollektivtrafik” som underlag fér en diskussion
om hur kollektivtrafiken bor utvecklas for att kunna fordubbla marknadsandel och resande.

Syftet med denna rapport ar att konkretisera forslagen i Affarsmodellen och lamna férslag
till pa vilket satt branschen med hjalp av utvecklade avtalsformer bor arbeta for att na
fordubblingsmalen. Rapporten ar ett arbetsverktyg for bestallare, trafikforetag och
kommuner i deras gemensamma arbete med att ta fram avtal som "driver” i denna
riktning.

Kéarnan i Avtalsprocessen &ar den rekommenderade arbetsprocessen med en inneboende
drivkraft att fa fler kunder pa ett resurseffektivt satt. Det &r en process som pa ett
transparent och fortroendeskapande sétt ska leda fram till den mest lampliga avtalstypen i
forhallande till de mal man vill uppna. Det handlar om ett arbete steg for steg enligt en
genomtankt process dar det kravs att man lopande reflekterar éver och tar stallning till
olika fragor. Varje kapitel inleds med ett avsnitt "inriktning” varpa foljer exempel pa
konkreta fragor som ar viktiga att reflektera 6ver och besvara utifran den egna
upphandlingssituationen innan man gar vidare till nasta steg.

Nulaget (kapitel 2) beskriver hur man arbetar i branschen idag med olika typer av avtal.
Nasta steg (kapitel 3) innebar att reflektera 6ver vilken roll kollektivtrafiken bor spela
framéver utifran den branschgemensamma visionen, férdubblingsmalen och de
gemensamma varderingar som utgor grunden fér den branschgemensamma satsningen
pa granslos samverkan for att na fordubblingsmalen. Darefter behandlas (kapitel 4) den
politiska plattformen for avtalsarbetet i varje region, dvs den regionala plan som
bestallaren utarbetar och dar kollektivtrafiken sétts in i ett stdrre sammanhang.

Med detta som utgangspunkt, vad kan da branschens aktérer gora for att bidra till
fordubblingsmalen och visionen? Vilket ar alltsa syftet/spelplanen med kommande avtal?
Det diskuteras i kapitel 5. Darefter redovisas i kapitel 6 vad som ar viktigt att uppna med
avtalen, dvs malen och vad som behover goras for att na dessa mal.

Analysen och diskussionen i de fem forsta stegen i arbetsprocessen utgér grunden fér en
diskussion mellan parterna i nasta steg (kapitel 7) i det som kallas for ett Samrad infor
upphandling, SIU. Nar SIU genomforts tas i nasta steg (kapitel 8) upp fragan om vilken
arbetsfordelning mellan parterna som omrade for omrade ar den mest effektiva? Detta
ska leda fram till slutsatsen (kapitel 9) om vilken avtalsform som ar den mest [ampliga
med hansyn till uppstallda mal, beslutad arbetsfordelning mellan parterna mm. | det sista



steget (kapitel 10) diskuteras slutligen hur avtalen foljs upp och hur man kan dela med sig
av erfarenheterna av genomférda upphandlingar.

For att fa en uppfattning om vad som konkret bor inga i olika avtalstyper med
utgangspunkt fran vad man vill uppna med avtalen redovisas i bilaga 1, 3, 5, 7, 9, 11, 13,
14 sérskilda modellavtal avseende tjanstekoncessionsavtal, resandeincitamentsavtal,
produktionsavtal, samverkansavtal och avtal fér anropsstyrd trafik. Dessa modellavtal
innehaller de grundlaggande kommersiella villkoren och utgor darmed en stabil plattform
for parterna att arbeta utifran i riktning mot gemensamma mal.

Den foreslagna arbetsprocessen innebér att man arbetar enligt samma modell som
anvandes for att ta fram Affarsmodellen och olika konkreta projektplaner inom ramen for
Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik. Detta planeringsverktyg handlar helt
enkelt om att forsoka diskutera ratt saker i ratt ordning och att fa de olika stegen i
processen att "haka i varandra” sa att arbetet "driver” framat, i det héar fallet till att valet av
avtalsform blir en naturlig konsekvens av diskussionerna och analysen i tidigare steg.

\ Nulage/avtal /

\ Vision, fordubblingsmal och vardegrund /

¢

\ Regional plan for hallbart resande /

<

\ Syftet med avtalen /

<

Mal och aktiviteter i avtalen /

¢

\ Samrad infér upphandling, SIU /

\ Organisation/arbetsférdelning /

\Val av avtalsform och upphandling/

\ Uppféljning av avtalen /

J

Avtalsprocessens olika steg.



Avtalsprocessen vander sig till en bred malgrupp. Det ar viktigt att saval politiker som
tjansteman pa olika nivaer i branschens olika myndigheter, organisationer och foretag har
god kunskap om hur avtalsarbetet bor bedrivas for att avtalen ska kunna spela den roll de
maste ha som strategiskt verktyg i for att 6ka resande och marknadsandel.

Huvudansvariga for framtagande av Avtalsprocessen har varit Henrik Dagnas, vice VD i
Nobina Sverige och Hakan Bergqvist, tidigare VD i Vasttrafik. En sarskild projektgrupp har
funnits som stdd till projektledarna. Den sk Affarsmodellgruppen som utarbetade
Affarsmodellen har kompletterats med ytterligare experter under arbetets gang Juridisk
expertis har erhallits fran Nobina AB, Veolia Transport, Hannes Snellman Advokatbyra
och Linklaters Advokatbyra. Sammanlagt har mer &n 80 experter fran branschens olika
delar bidragit med underlag pa olika satt, i arbetsgrupper och diskussioner (Bilaga 19).

Foreliggande rapport med modellavtal och andra bilagor ska vara ett levande dokument
och kommer att uppdateras regelbundet som underlag for standiga forbattringar (se
avsnitt 10, Uppfdljning av avtalen).



2. Nulage/avtal
Vad har hant, hur ser det ut idag och hur ser utvecklingen ut framover?

2.1 Dagens avtal \ S— /
Nar det galler busstrafiken ar den allménna uppfattningen i

branschen att avtalen fortfarande till storsta delen &r av \ Vision, férdubblingsmal och vérdegrund /
bruttokaraktar, dvs. trafikforetaget far betalt for produktionen. \ Reqi v /
] ) . ) - ] egional plan for hallbart resande

For trafikforetagen ar ersattningen fran trafikhuvudmannen i -
dessa produktionsavtal ofta den enda intaktskallan. Under \ Syftet ”‘Ed avtalen /
senare tid har man emellertid borjat arbeta mer med V Mal och akt,wteter i avtalen /
incitament i avtalen och man férséker genom samverkan
skapa méjlighet till delaktighet och p&verkan for bestallaren, \ Samrad infor “ppha”d"”g s /
trafikforetaget och berérda kommuner i en gemensam affar. \ Organisation/arbetsférdelning /
Det finns ocksa exempel pa att man beslutat sig for att testa ¥ _ /

A i . Val av avtalsform och upphandling
sk tjanstekoncessionsavtal, en ny typ av avtal som innebar ,
att bestéllaren 6verlater ett betydande ansvar pa \ Uppfdlining av avtalen /
trafikforetaget att utveckla trafiken men ocksa att ’

trafikforetaget tar pa sig en betydande affarsrisk.

Inom tagtrafiken ar avtalen oftast av bruttokaraktar med en

mer eller mindre utvecklad incitamentsdel. Tjanstekoncessionsavtal tillampas av
Rikstrafiken vid upphandling av interregional trafik, i dvrigt testas och provas aven i ett par
andra fall tjfanstekoncessionsavtal i regional/lokal upphandling med trafikhuvudméan som
bestallare.

De regelverk som géller vid upphandlingar ar allmanna EG-rattsliga principer,
Europaparlamentet och radets férordning (1370/2007) om kollektivtrafik pa jarnvag och
vag som tradde i kraft i december 2009, lagen (2007:1092) om upphandling inom
omradena vatten, energi, transporter och posttjanster, LUF och lagen (2007:1091) om
offentlig upphandling, LOU. Férutséttningarna for bestéllaren att ensam bestamma om
den lokala och regionala tagtrafiken har andrats genom riksdagsbeslut 2009 om att slopa
SJ:s monopol denl januari 2010 pa statens sparanlaggning. En stegvis avreglering av
tagtrafiken pagar och fran 1 oktober 2010 rader full konkurrens om den nationella trafiken.

Aven inom den anropsstyrda trafiken pagar en utveckling i riktning mot avtal som
bygger pa en 6kad samsyn och samverkan mellan inblandade parter. Avtalen skiljer sig
emellertid at i jamforelse med avtal inom linjetrafiken. Samordning sker genom
samkadrning och slinglaggning i realtid med utnyttjande av en flexibel fordonsflotta.
Bestéllaren dvs. kommun/landsting/region uppréattar avtal som reglerar restyper,
resandevolymer och servicenivaer. Trafikvolymerna varierar i stor utstrackning éver tiden
och planeringen av fordonsutbudet maste darfor praglas av stor flexibilitet. Detta far
sjalvfallet genomslag i ett mycket stort antal avtal med varierande konstruktion.

Sjukresorna ingar i anropsstyrd trafik nar linjetrafiken inte kan erbjuda ett alternativ.
Sjukvardshuvudmannen ansvarar fér sjukresor men har mojlighet att 6verlata utférandet
av resorna till trafikhuvudmannen. Kommunen ansvarar for fardtjanst men har mojlighet
att overlata utférandet till trafikhuvudmannen. Lagen (1997:736) medger sarskilt
anordnade transporter for personer med funktionshinder. Med skolskjutsar inom



anropsstyrd trafik menas att skjutsning utférs med sma fordon och dar man hamtar och
lamnar eleven vid en specifik adress. Kommunen ansvarar for skolskjuts men har
mojlighet att 6verlata utforandet av resorna till trafikhuvudmannen.

Det ar fullt mojligt for bestéllaren att sjélva tillhandahalla kollektivtrafiktjanster inom sitt
territorium eller uppdra at ett internt foretag att tillhandahalla sadana tjanster utan ett
konkurrensutsatt anbudsforfarande. Det sker genom direkt- tilldelning av trafik, nagot som
regleras i den nya EU-férordning som tradde i kraft i slutet av 2009. LUF hindrar inte heller
att bolag som den upphandlande enheten har ett bestdmmande inflytande éver, bedriver
verksamhet.

Det finns inga hinder i dagens lagstiftning att lata trafikforetag konkurrera med den
upphandlade trafiken under férutséattning att bestallaren inte utnyttjar sin ratt att saga nej
inom ramen for den lagstadgade skadlighetsprévningen. Det galler bade mellan och inom
dagens lan/regioner. Ett flertal trafikhuvudman har redan beslutat att inte anvanda sig av
sin vetoratt vad géller den langvaga expressbusstrafiken.

2.2 Viktiga fragor att reflektera 6ver och svara paien

upphandlingssituation

e Hur ser resenarernas behov ut idag och hur tror vi i var marknadsanalys att
resebehoven kommer att utvecklas?

e Vilka mal har gallt for resandeutvecklingen och hur har resandet utvecklats i var
region?

¢ | vilken utstrackning har resandeutveckling, kvalitet, effektivitet och affarsmassighet
paverkats av avtalen?

¢ Vilka ar erfarenheterna av samarbetet mellan bestéallare och trafikféretag i tidigare
och nuvarande avtal?

o Vilka &r erfarenheterna av samarbetet med kommunerna?

e Vad hander i omvarlden som paverkar kommande upphandlingar?

Sammanfatta svaren pa dessa fragor och fanga upp hur slutsatserna paverkar
den fortsatta upphandlingsprocessen.



3. Vision, fordubblingsmal och vardegrund

Vilken roll skall kollektivtrafiken spela i framtiden och vilka gemensamma varderingar
utgor grunden for vart arbete?

3.1 Den branschgemensamma plattformen \ Nulage/avtal
Ledstjarnan i branschen under de kommande arens arbete ar
den gemensamma visionen om kollektivtrafiken som en \ Vision, fordubblingsmal och vérdegrund

sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhalle. For att kunna \

. . . .. . . . o Regional plan for hallbart resande
arbeta i den riktningen kravs att kollektivtrafiken blir sa bra att

_*_
manniskor varje dag har en reell mgjlighet att valja mellan en \ Syftet med avtalen /
attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik och att ta den M * .
. L R o 4l och aktiviteter i avtalen
egna bilen till jobbet, skolan eller andra resmal. De maste
kunna valja det fardmedel eller kombination av fardmedel
som i varje situation bast tillgodoser de egna reshehoven.

Samrad infér upphandling, SIU

\ Organisation/arbetsférdelning /

Kollektivtrafiken ska tillfora varde for resenérerna utifran \Va' av avtalsform och upphandling /

deras olika behov. Den ska 6ka narheten till arbetsmarknad
och utbildning. Den ska locka darfor att den gor det dagliga ’
livet lattare att leva. Den ska erbjuda lugn och ro i en bekvam

och trygg milj6 med goda mdjligheter till avkoppling och

arbete. Den ska upplevas som smidig, prisvard och saker.

Resenarerna ska slippa stressa och leta parkeringsplats. Det ska vara enkelt att planera
sin resa, boka biljett och betala.

\ Uppféljning av avtalen /

Men kollektivtrafiken ska ocksa locka fler och fler darfor att den bidrar till en battre miljo
och andra viktiga samhallsmal. Satsningar pa kollektivtrafiken ska skapa en kansla av att
alla bidrar till att bygga ett hallbart samhaélle, inte bara for oss sjélva utan ocksa for
kommande generationer.

Branschens 6vergripande mal pa vagen mot visionen ar att fordubbla kollektivtrafikens
marknadssandel pa lite sikt. Marknadsandelen definieras enligt Kollektivtrafikbarometern *
som kollektivtrafikens andel av det totala antalet motoriserade resor.

For att kunna 6ka marknadsandelen kravs att kollektivtrafiken blir sa attraktiv att manga
fler manniskor véljer att minska sitt privata bilresande och att aka mer kollektivt istallet. En
kraftig resandeokning i kollektivtrafiken ar helt enkelt en forutsattning for en kraftig 6kning
av marknadsandelen. Det forutsatter en utbyggd kollektivtrafik. Darfor har branschen satt
upp som ett mal att fordubbla resandet i kollektivtrafiken till 2020.

For att kunna ta gemensamma steg i branschen i riktning mot dessa mal kravs att alla
delar vissa grundlaggande varderingar. Det handlar om hur man vill bemdéta varandra i
vardagen.

* Kollektivtrafikbarometern ar branschens verktyg for att med hjalp av
regelbundna telefonintervjuer ta reda pa vad allménheten tycker om
kollektivtrafiken dar de bor. Resultaten kan sedan analyseras nedbrutet pa
olika grupper, t.ex. resendrer/icke-resendrer, kvinnor/man, olika
aldersgrupper mm. Under 2010 kommer det ocksa redovisas hur
1<ollektivtrafikens marknadsandel utvecklas nationellt och regionalt.



Branschens vardegrund utgar fran att alla drivs av att skapa varde for
medborgarna/resenarerna och av att fa vara med och bidra till ett 6kat resande, tkad
effektivitet, okad affarsmassighet och till en hallbar samhallsutveckling. Det innebar att
alla maste vara lyhorda for resenarernas behov, ha tillit till och fortroende for varandras
vilja att arbeta tillsammans och bidra till bra helhetslosningar och att alla alltsa ar 6ppna
infor nya idéer som bidrar till vardeskapande och hallbarhet.

Det héar innebar att ledare och medarbetare i branschen maste bidra till det fortsatta
utvecklingsarbetet genom att utveckla samarbetet 6ver granserna. Detta ar viktigt inte
minst infor upphandlingar dar parterna forutsatts arbeta nara tillsammans. Det maste da
kunna forutsattas att alla parter kanner stor delaktighet i arbetssattet och vill samverka for
att uppna gemensamma mal. Detta forutsatter kunskap om och respekt for varandras
olika roller.

3.2 Viktiga fragor att reflektera éver och svara pai en
upphandlingssituation

e Vad kravs for att resenéarerna ska kunna uppleva en reell valfrihet mellan
kollektivtrafikens olika tjanster och att ta den egna bilen alternativt vélja en
kombination av dessa?

e Hur kan kollektivtrafiken locka annu mer darfor att den bidrar till att bygga ett hallbart
samhalle?

e Hur mycket bor marknadsandelen 6ka i var region? Hur har biltrafiken utvecklats
hittills och hur bér den utvecklas framoéver?

o Vilka gemensamma varderingar ar viktigast nar vi ska arbeta tillsammans 6ver
granserna for att skapa avtal som skapar nytta for resenarerna och som alla parter ar
nojda med?

Diskutera pa vilket satt branschens gemensamma, vision, fordubblingsmal och
vardegrund ska kunna fa verkligt genomslag i det fortsatta utvecklingsarbetet och
i den fortsatta upphandlingsprocessen.



4. Regional plan for hallbart resande
Hur ser den politiska plattformen ut for det kommande upphandlingsarbetet?

4.1 Inriktning -
Med utgangspunkt frdn den gemensamma visionen och \ Numgiawal /
fordubblingsmalen tas i varje region fram en regional plan for Vision, férdubblingsmél och vérdegrund /
kollektivtrafikens utveckling, en plan som bestallaren av den

. .. Regional plan fér hallbart resande
upphandlade trafiken ansvarar for att ta fram och som \ /
beslutas politiskt i regionen. | dessa regionala planer satter \ Syftet med avtalen /
bestallaren upp konkreta mal for utvecklingen av V /

. . o . o . Mal och akhwtetemavialen
kollektivtrafiken. Malen definieras med utgangspunkt i
nationella transportpolitiska mal, regionala och lokala \ Samrad infér upphandllng siu /
utvecklingsmal, branschens mal att fordubbla \ o o b oo /

. . o . . rganisation/arbetsférdelnin
kollektivtrafikens marknadsandel pa lite sikt och resandet i ° ¥ °
kollektivtrafiken till 2020 samt andra viktiga mal. \Val av avtalsform och upphandling /

" ° " . . \ Uppfdljning av avtalen /
Detta staller krav pa att bestallarorganisationen planerar mer ’

strategiskt for kollektivtrafikens utveckling &n vad som hittills

skett. Idag har trafikhuvudmannen i uppdrag att ta fram arliga

trafikforsorjningsplaner som omfattar det egna lanet. Dessa

planer maste nu vidareutvecklas for att kunna utgora ett tillrackligt bra underlag for
kollektivtrafikens utveckling. | Affarsmodellen kallas dessa planer foér "regionala planer for
hallbart resande”.

For att astadkomma stabila och langsiktiga forutsattningar for kollektivtrafikens utveckling
kravs att de regionala planerna utgar fran ett langsiktigt perspektiv, garna med en
tidshorisont pa upp till 20-30 ar. Det ar forst med ett sa langt perspektiv som det ar mojligt
att astadkomma strukturella férandringar i kollektivtrafikens forutsattningar. Genom en
planering med sa langa perspektiv tydliggors konsekvenserna av dagens beslut och man
mojliggor utvecklingen av en samhallsstruktur som gynnar kollektivtrafiken. D& blir det
ocksa majligt att erbjuda alternativ till nuvarande "bilnorm-utvecklade” stader och tatorter.

Med ett sa langsiktigt perspektiv i grunden bor de konkreta regionala planerna upprattas i
ett fyraarsperspektiv. Dessa forslagsvis rullande fyraarsplaner som hela tiden halls
aktuella skall naturligtvis harmoniera med de kommunala 6versiktsplanerna och de
regionala utvecklingsplanerna.

Den nya typen av planer ska precisera det sammanhallna och transportslagsévergripande
kollektivtrafiksystem som samhéllet avser erbjuda sina medborgare inklusive kopplingen
mellan den linjelagda kollektivtrafiken, fardtjanst, sjukresor och skolskjuts samt den
interregionala trafiken. Vidare ingar bytespunkter, depaer samt verkstadsanlaggningar pa
tagsidan.

Sjalva trafikplaneringen maste samordnas med Trafikverkets infrastrukturplanering och
med kommunernas samhallsbyggnads planering. Planerna maste ocksa spegla
samhallets avsikter betraffande regional utveckling och tillvaxt, miljgforbattrande atgarder,
Okad tillganglighet for funktionshindrade, sakerhet och trygghet samt andra faktorer som
okar samhallsnyttan. | det sammanhanget ar det viktigt att beskriva hur man ser pa
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biltrafikens utveckling i forhallande till i vilken takt man vill att kollektivtrafikens
marknadsandel ska 6ka.

Planerna bor sa langt utarbetas med utgangspunkt i geografiska omraden som sa langt
mojligt dverensstammer med funktionella arbetsmarknadsregioner som pa ett bra satt
speglar dagens och morgondagens resmonster. Det innebar geografiska omraden som i
manga fall stracker sig langt utanfor det egna lanet. Det kraver samverkan med
angransande lan/regioner.

Svensk Kollektivtrafik och Trafikverket kommer i ett gemensamt projekt att ta fram forslag
till innehall i de kommande regionala planerna och till hur planerna bor processas fram i
nara samverkan mellan alla berérda intressenter. Avsikten ar ocksa att tillsammans med
lokala och regionala intressenter i nagra regioner ta fram ett par exempel pa sadana
planer som andra kan inspireras och lara av.

4.2 Konkreta fragor att diskutera och reflektera 6ver i den kommande
upphandlingsprocessen
¢ Vilka mal och budskap i den regionala planen har stérst betydelse i den kommande
upphandlingsprocessen?
e Hur sékerstalls att dessa budskap tas omhand och far genomslag i avtalen?

Vilket skede befinner vi oss i i var region nar det géaller mer utvecklade planer enligt ovan?
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5. Syftet med avtalen
Vilken ar spelplanen for det som ska goras och vad &r viktigast att fokusera pa?

5.1 Avgransning
N o ° \ Nuldge/avtal /
Syftet med kommande avtal ar att de med utgangspunkt fran
den politiskt faststallda regionala planen ska bidra till att Vision, férdubblingsmal och vardegrund /
uppna malen i planen och darmed leda till att man i varje \ , - /
. . A . o . .. . Regional plan fér hallbart resande
region bidrar till férdubblingsmalen och skapar férutsattningar
for att ta gemensamma steg i branschen i riktning mot den \/
gemensamma visionen. Detta kraver att man fangar upp de ] v /
. o . ° . Mal och aktiviteter i avtalen
drivkrafter som paverkar resandet i omraden som avgransas

for en upphandling. Samrad infér upphandling, SIU /

¥
Det &r helt klart att dagens avtal mellan bestéllare och \ Organisation/arbetsfordelning /

trafikféretag inte “driver” tillrackligt mot ett dkat resande i

\Val av avtalsform och upphandling/

kollektivtrafiken och de stimulerar inte heller i tillrackligt hdg
utstrackning till att arbeta effektivt och affarsméssigt \ Uppfdljning av avtalen /
tilsammans under avtalsarbetet i riktning mot gemensamma ’

mal och en gemensam vision. Pa manga hall i landet har

man kunna uppvisa okningar i kollektivtrafiken under senare

ar, ibland aven kraftiga 6kningar. Det gar emellertid inte att

se nagot direkt samband mellan resandeutveckling och val av den ena eller andra typen
av avtal.

Mer &n 10 ars arbete med arbetet med Kollektivtrafikbarometern visar att
resandeutvecklingen drivs av att resenarerna har tillgang till en relevant trafik som ar
anpassad till de egna resebehoven, att resenéaren har god kunskap om trafiken, att
branschen kan ta tillvara och vidareutveckla kollektivtrafikens produktfordelar. For 6ka
resandet kravs framfor allt en utbyggd trafik i form av 6kad turtathet. Darfor maste trafiken
effektiviseras sa att vi kan fa ut "mer trafik for pengarna”. Framtida avtal bor darfor bygga
pa okad affarsmassighet och malstyrning med incitament samt minskad detaljstyrning.

| de fall trafikforetagen bedéms ha majlighet att helt eller delvis astadkomma dessa
drivkrafter kravs avtal baserade pa funktions- och systemansvar med tillrackliga
incitament att 6ka resandet och effektivitet i kollektivirafiken. Man ska emellertid vara
medveten om att det inte ar enkelt att arbeta med funktionskrav. T.ex. har det visat sig att
man i 6verprdévningar garna angriper funktionskrav med motiveringen att de inte &r
transparanta.

Trafikforetagen behdver langsiktighet och stabila grundforutsattningar och méjligheter att
arbeta med utveckling. For att mojliggora detta bér man kunna tanka sig avtalstider pa
omkring sex till tta ar med mdjlighet till en forlangningsperiod pa tva till fyra ar. Pa
tagsidan kan det handla om &nnu langre avtalsperioder. P& detta satt skapas majlighet for
trafikforetagen att utveckla trafiken under avtalsperioden, dra nytta av synergier och géra
de rationaliseringar som ar mgjliga.

Grunden for att ett effektivt utvecklingsarbete mellan olika parter i riktning mot ett
fordubblat resande &r att avtalens villkor skapar en stabil gemensam plattform fér samtliga
parter. Om de kommersiella villkoren inte bidrar till att styra mot gemensamma mal
kommer onddig tid att laggas pa icke vardeskapande diskussioner istéllet for att fokusera
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pa utveckling. Darfor finns modellavtal framtagna som plattform for ingdende parter att
utga fran i det gemensamma arbetet infér en upphandling.

For att kunna hantera den har typen av avvagningar kravs att det finns en fértroendefull
samverkan mellan alla involverade aktorer under hela upphandlingsprocessen. Alla maste
ha som gemensam drivkraft att fa fler att resa kollektivt, oavsett om man har
samhallsekonomiska eller kommersiella affarsmassiga utgangspunkter for sitt agerande.
Alla maste darfor kanna delaktighet och vilja samverka for att uppna gemensamma mal.
Det &r ett arbete som maste ske i en transparent och fértroendeskapande process i nara
samverkan mellan alla berérda aktorer.

Det bor understrykas att det inte finns nagra hinder i dagens lagstiftning att lata
trafikforetag konkurrera med den upphandlade trafiken. Det géller bade inom och mellan
dagens lan/regioner. Det kan alltsa forekomma att avtalad och inte avtalad trafik drivs
parallellt. For att mojliggora detta maste bestéllaren undvika exklusivitet i avtalen. Det
forutsatter att bestéllaren inte utnyttjar invandningsréatten.

For att undvika missforstand under arbetets gang ar det nédvandigt med ett gemensamt
sprak och en gemensam begreppsapparat. Den foreslagna arbetsprocessen och
modellavtalen ar grunden for detta. En del gamla begrepp behdver ersattas av nya:

- Med resenér avses bade befintliga och potentiella resenérer.

- Kollektivtrafikens marknadsandel utgors av kollektivtrafikresornas andel av det
totala antalet-motoriserade resor i enlighet med den metod som anvands i
Kollektivtrafikbarometern for att mata och félja upp marknadsandelen regionalt och
nationellt.

- Med affarsmassighet menar vi aktérernas formaga till helhetssyn pa resenarernas
behov och agerande och deras formaga till granslos samverka for att na
gemensamma mal.

- Kommersiell trafik ar trafik som inte erhaller ersattning fran samhallet oavsett om
den ar avtalad mellan bestéllare och trafikforetag eller inte.

- Resandeincitamentsavtal anvands istallet for nettoavtal/ bruttoavtal med stor
incitamentsdel.

- Produktionsavtal anvands istallet for bruttoavtal.

- Bestéllare anvéands istallet for trafikhuvudman.

- Trafikféretag anvands istallet fér operator eller entreprendr.

- Med sarskild kollektivtrafik menas fardtjanst, sjukresor och skolresor.

5.2  Viktiga fragor att reflektera 6ver och svara paien
upphandlingssituation

e Hur ska syftet/spelplanen fér en kommande upphandling avgransas med utgangspunkt
fran den regionala planen?

¢ Vilken trafik ska upphandlas och hur skapas den gemensamma drivkraften?

o Vilka ar de kritiska framgangsfaktorerna?

Hur ska formerna for samspelet med politiken och alla andra berérda aktérer se ut under
och efter upphandlingsprocessen?
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6. Mal och aktiviteter i avtalen
Vad vill vi uppnad med avtalen och hur ska vi na malen?

6.1Inriktning \
Utgangspunkten infér en upphandling maste vara hogt stallda
mal for resandeutvecklingen sa att alla bidrar pa basta satt till \ Vision, férdubblingsmal och vérdegrund /

Nulége/avtal /

att uppna det branschgemensamma malet att férdubbla \ Regional plan for hallbart resande /
resandet och marknadsandelen. For att gora detta mgjligt -
kravs att trafikutbudet 6kar och anpassas till resenarernas \ Syftet med avtalen /

behov pa ett annu battre satt an idag. Detta kraver i sin tur
fokus pa det som driver resandet, dvs. att kollektivtrafiken blir

mer relevant for resenérerna, att kunskapen om den ékar och \ Samrad infor upphandling, S1U /

att dess produktférdelar lyfts fram och vidareutvecklas. \ Organisation/arbetsférdekiing /
A 4

Resenarens betydelse maste alltsa tka hos alla aktorer i \Va' av avtalsform och “ppha"d"”g/

branschen. Det innebér att alla som arbetar med \ Uppfolining av avtalen /

kollektivtrafik maste vara beroende av om fler véljer att resa ’

och vilja arbeta for ett okat kollektivtrafikresande.

Detta forutsatter en 6kad affarsmassighet i branschen.

Bestallarrollen maste utvecklas och bli mer strategisk. Trafikforetagen behdver tydliga
ramverk och detaljstyrningen maste minska sa att foretagen kan agera mer
resenarsorienterat och affarsmassigt for att resenarernas behov ska kunna tillgodoses pa
ett effektivt satt. Det ar viktigt att den aktor som har bast forutsattningar ska kunna fatta
besluten sa nara resenaren som mojligt.

Ett led i detta arbete &r att bestéllaren tillsammans med trafikforetagen gér en gemensam
beddmning av den marknadsmassiga potentialen i olika delar av regionen genom att
identifiera omraden, strak och liknade dar det finns forutsattningar att bedriva trafik pa
kommersiella villkor utan ersattning fran samhallet.

Samtidigt med att kollektivtrafiken expanderar kravs hogt stallda mal for kvaliteten i
trafiken. Det handlar om tillganglighet, tidhallning, sakerhet mm. Resenarerna maste
kunna uppleva att det ar enkelt att resa. Det kraver bl.a. samverkande system for
information, bokning och betalning.

Kravet pa hog systemeffektivitet i kollektivtrafiken ar centralt eftersom det ar viktigt for
resenarerna med kontinuitet, langsiktighet och forutsagbarhet. Darfor maste
kollektivtrafiken som system hallas ihop. Malet ar att effektiviteten i branschen ska 6ka
med 20 % vilket forutsatter att atgarder vidtas om frigor resurser som kan anvandas for att
Oka trafikutbudet och utveckla nya tjanster.

Ett omrade med stor potential for effektiviseringar och resandeckningar &r stadstrafiken i
de storre stdderna. Den storsta potentialen finns nar trafikplanering, samhallsbyggnad och
infrastrukturutveckling stoder varandra. Darfor ar det viktigt att fa kommunerna att
anvanda kollektivtrafiken som norm i sin planering. Regionalt resande 6ver langre strackor
och over lansgranser har stor potential. Det regionala trafiksystemet maste dessutom
erbjuda bra forbindelser med den interregionala trafiken. Det finns ocksa stora mojligheter
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att utveckla den anropsstyrda trafiken for att darigenom oka den samlade
kollektivtrafikens konkurrenskraft. En betydande potential ligger ocksa i att utveckla
bytespunkterna i samverkan mellan olika intressenter.

Kollektivtrafiken ska vara en innovativ framtidsbransch med starkt varumarke vilket
forutsatter att branschen praglas av innovationskraft. Bestallaren har som en viktig uppgift
att marknadsféra kollektivtrafiken som varuméarke med hjalp av olika kampanjer och andra
initiativ. Det ar insatser som stddjer trafikforetagen i deras lokala marknadsféring av de
egna insatserna i ett naturligt rollspel tillsammans med bestallaren.

Strategiskt viktigt for att kunna arbeta gemensamt i riktning mot den gemensamma
visionen &r att kollektivtrafiken bidrar till att nd angelagna samhallsmal betraffande miljo,
trygghet och sakerhet, tillganglighet for funktionshindrade mm.

Nar det galler milj6 finns flera branschgemensamma mal. Tre betydande miljéfaktorer har
identifierats; Klimat och Energi, Luftkvalitet samt Buller. Ar 2020 ska minst 90 % av
persontransportarbetet utféras med fossilfri energi och kollektivtrafiken ska anvanda 25 %
mindre energi per personkm jamfort med 2007. Utslappen per personkm av kvaveoxider
och partiklar ska minska med minst 50 % fran 2009 till 2020. Buller fran kollektivtrafiken
ska minska.

Véagledning for val av konkreta atgarder pa miljoomradet ges i bilaga Miljokrav som
utarbetats inom ramen for arbetet med ett branschgemensamt miljoprogram. Fragan om
hur man hittar balansen mellan nédvandigheten av att uppna angelagna samhallsmal med
hjalp av atgarder som kraver 6kade samhéllsresurser och behovet av att halla nere
kostnaderna for trafiken ar central i det sammanhanget.

For att det ska bli mojligt att oka kollektivtrafikresandet sa mycket i olika delar av landet att
det blir majligt att fordubbla resandet pa riksniva ar det nddvandigt att avsatts tillrackliga
resurser saval nationellt som regionalt och lokalt.

For att det ska bli mojligt att genomfdra allt det som kravs for att na de olika malen kravs
en effektiv samverkan mellan alla aktorer i branschen. Detta staller krav pa ett ledarskap i
branschen som formar hantera utvecklingen i gransldsa forandringsprocesser som okar
resenarsnytta och effektivitet. Samtidigt kravs en formaga att anpassa de personella
resurserna kan till okade trafikvolymer sa att det inte uppstar bristsituationer.

Allt detta forutsatter nya satt att arbeta. Det handlar om att 6ka insikt och kunskapen om
processer som gar over traditionella organisationsgranser dar samsyn ar avgorande for
effektivitet och resenarsperspektiv. Malet ar att medarbetarna ska kunna kdnna mening,
gladje och stolthet dver att arbeta tillsammans 6ver granserna.
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6.2 Viktiga fragor att reflektera dver och svara pai en

upphandlingssituation

Resenarsperspektivet

Hur mycket ska resandet i kollektivtrafiken 6ka under avtalsperioden (1) och vad gor
parterna for att astadkomma detta genom att fokusera pa det som driver resandet?
Vilket mal ska sattas upp for den upplevda kvaliteten, kundnojdheten och hur
sékerstalls en hog kvalitet i trafiken? (2)

Effektivitetsperspektivet

Hur mycket ska effektiviteten i trafiken cka (3) Vad far kollektivtrafiken kosta och vad
far kostnaden vara utéver vad som faktiskt efterfrdgas av resenarerna?

Hur stimuleras ett 6kat affarsmassigt agerande hos alla aktorer?

Vad kan kommunerna gdra for att bidra till 6kat resande i kollektivtrafiken och minskat
privat bilresande?

Hur kan kommunerna anvanda kollektivtrafiken som norm i sin planering?

Utvecklings- och fornyelseperspektivet

Vilka mal visar att var region ligger i framkant pa utvecklingen av kollektivtrafiken? (4)
Vilka arbetsverktyg ska anvandas for att arbeta effektivare tillsammans over granserna
i branschen?

Hur ndjda ska ledare och medarbetare hos berérda parter vara med utvecklingsarbetet,
avtalsprocessen och traffade avtal? (5)

Vilka mal ska séattas upp betraffande miljo(6), trygghet och sakerhet (7) samt
tillganglighet for funktionshindrade (8) och vilka krav ska stéllas pa trafikforetagen i
dessa avseenden?

Ekonomiperspektivet

Hur stor del av intakterna i trafiken ska samhéllet finansiera i var region och hur
sakerstalls de resurser som kravs for na uppstallda mal? (9)

Hur stor andel av intakterna ska komma fran resenarerna och hur kan vi 6ka deras
betalningsvilja? (10).

Vilket mal ska sattas upp for samhallsnyttan av trafiken och hur ska de de
samhallsekonomiska vinsterna beréknas och askadliggoras? (11)

Vilka av malen och aktiviteterna &r viktigast och vilka ska regleras i ett avtal mellan
bestéllare och trafikféretag respektive med berérd kommun?
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(1)

(@)
3)

(4)
(5)
(6)
(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

Detta foljs upp genom att méata antalet resande i absoluta tal och i antal resor per 1000
invanare.

Detta foljs upp med hjalp av Kollektivtrafikbarometern.

Detta foljs upp genom att t.ex. méata kostnad per enhet i trafiken, beldggningsgrad mm. | den
sk Stadstrafikkompassen finns exempel pa andra nyckeltal sdsom antal resor per
tidtabellslagd vagnkm, antal kundtimmar i relation till antalet fordonstimmar,
fordonsutnyttjandet méatt i antal tidtabellslagda fordonskm per vagnkm, medelhastigheten i
km/tim, restidskvoten kollektivtrafikresande/bilresande samt antal tidtabellslagda km i
forhallande till de totala kostnaderna.

Detta framgar av i vilken utstrackning avtalen "driver” mot uppstéllda mal.

Detta foljs upp och med hjéalp av sarskilda medarbetarundersokningar, N6jd Medarbetarindex
och liknande.

Detta foljs upp dels genom att anvanda de nyckeltal som finns i den nationella miljé- och
fordonsdatabasen FRIDA avseende miljo, dels genom att folja upp hur fordonsplaneringen
gar till, fordonens fyllnadsgrad och framkomligheten i trafiken.

Detta foljs upp genom att méata sakerhet och trygghet ombord péa fordon samt vid ombord-
och avstigning samt genom att anvanda de nyckeltal som finns i den nationella milj6- och
fordonsdatabasen FRIDA och genom Kollektivtrafikbarometern.

Detta foljs upp genom att exempelvis folja upp utvecklingen betraffande tillganglighet i
fysiska miljoer, olika typer av fordon, belysning, mojligheter till nivaforflyttning, vagvisning,
betalsystem, bemétande och information samt genom att anvanda de nyckeltal som finns i
den nationella miljo- och fordonsdatabasen FRIDA och med hjélp av
Kollektivtrafikbarometern.

Detta foljs upp genom att méata uttaget av skattekronor till kollektivtrafiken per invanare samt
storleken pa insatta skattemedel per resa i kollektivtrafiken.

Detta foljs upp genom att mata storleken pa biljettintakterna i relation till de totala
kostnaderna, biljettintékter per resa samt hur prisvard resenarerna upplever att
kollektivtrafiken ar. Det senare foljs upp med hjélp av Kollektivtrafikbarometern.

Detta foljs upp med hjalp av samhéallsekonomiska kalkyler.
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7. Genomforande av Samrad infor upphandling, SIU
Vilka aktorer bor diskutera tillsammans infor en upphandling och under vilka former for att
uppna basta resultat?

7.1 En 6ppen och fortroendefull dialog \ Nulage/avtal /
Det stegvisa forberedelsearbetet infor en upphandling maste ¥

goras grundligt hos s&val bestallaren som trafikforetagen. Det \ Vision, fordubblingsmél och vérdegrund /
tar tid att analysera nulaget, reflektera éver vad vision, \ Regional plan foﬁé”bart resande /
vardegrund och férdubblingsmal betyder i en 2 4
upphandlingssituation. Det &r ocks& ett omfattande arbete att \ Syftet med avtalen /

¥

Mal och aktiviteter i avtalen

utifrdn en avgransning av syftet/avgransningen med
upphandlingen diskutera vad man vill uppna, malen med det
kommande avtalet och vad som kravs for att na dessa mal.

Samrad infér upphandling, SIU

\ Organisation/arbetsférdelning /

Nar forberedelsearbetet &r gjort ar nasta steg i
arbetsprocessen en dialog mellan bestéllaren och
trafikforetagen. Detta sker genom att bestéallaren arrangerar \ Uppfslining av avtalen /
sarskilda Samrad infér upphandling, SIU. Bestallaren gar ut ’

med en offentlig inbjudan till samtliga berérda intressenter

om att delta i en SIU varvid bestallaren utannonserar sin

avsikt att traffa avtal om trafiken pa en viss linje, i ett visst

strak eller inom ett avgransat geografiskt omrade. Dialogerna maste enligt EU:s regelverk
genomféras med full transparens och likabehandling visavi alla intresserade aktorer.

\Val av avtalsform och upphandling/

Syftet med SIU ar att sékerstalla att parterna genom en 6ppen och fortroendeskapande
dialog 6kar den gemensamma kunskapen och hittar en émsesidig forstaelse for varandras
standpunkter. Harigenom erhalls en grund for att bestallaren i nasta steg ska besluta om
vilken avtalsform som ska ligga till grund for det kommande forfragningsunderlaget.
Dialogen innefattar berdrda trafikféretag och kommuner samt de myndigheter som direkt
kan paverka de tankbara trafiklosningarna, finansieringen av nodvandiga investeringar
och andra atgarder.

Vid samtalen som kan arrangeras med en eller flera aktorer i taget. | de fall en bestéllare
planerar att genomféra flera upphandlingar inom en och samma tidsperiod kan bestallaren
vélja att arrangera en gemensam SIU for alla berérda aktorer och upphandlingsomraden.

De berérda trafikforetagen under SIU redovisar sin syn pa det presenterade materialet. Pa
detta satt ska dialogen kunna leda fram till en gemensam uppfattning om realismen i
bestéllarens planer infér den kommande upphandlingen. Det ar harvid viktigt att
bestéllaren ar 6ppen for nya infallsvinklar och tar hansyn till trafikforetagens erfarenhet
och ambitioner att utveckla trafiken. Det handlar om att skapa utrymme for innovativa
I6sningar i ett fortroendefullt samspel mellan olika intressenter.

Resultatet kan mycket val bli justeringar av det underlag som bestallaren tagit fram infor
en SIU. Dialogen kan leda fram till en modifierad bild av saval nulage, syftet med
upphandlingen, vilka mal som ska uppnas och vad som kravs for att uppna dessa mal.
Saval omradets omfattning som innehallet i trafiken kan komma att justeras utifran de
synpunkter och kommentarer samt férslag som inkommer. Bedémningen av potentialen
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for att driva trafik pA kommersiell basis utan ersattning fran samhaéllets sida kan ocksa
komma att modifieras.

7.2Viktiga fragor att reflektera éver och besvarai SIU

Hur ser parterna pa utvecklingen i det aktuella omradet under upphandlingsperioden?
Vilka mal kan parterna enas om ska finnas med i avtalet? Vad behdéver goras for att na
dessa mal? Vilka krav ska stallas pa trafikforetagen for att fa basta och mesta
kollektivtrafik for pengarna?

Hur stort &r behovet av samhallskopt trafik och hur stor ar den marknadsmassiga
potentialen for kommersiell trafik? | vilken utstrackning ar trafikféretagen beredda att ta
pa sig en 6kad risk? Var kan anropsstyrd trafik vara en kompletterande trafikform?
Vilka incitament driver resandet mot férdubblingsmalen och bidrar till okad
systemeffektivitet? Hur stor bor den rorliga erséttningen vara for att trafikforetagen ska
uppleva att det ar meningsfullt att investera for ett 6kat resande? Vilka regler ska gélla
for prissattningen av olika tjanster?

Hur ska trafikforetaget leva upp till de krav betraffande miljo och andra samhallsmal
som bestallaren kommer att stélla och hur ska tillkommande kostnader for detta
finansieras?

Hur kan ett lampligt funktions- och systemansvar fér den trafik som ska upphandlas
avgransas? Vilken frinet behover trafikforetagen ha for att kunna agera affarsmassigt?
Vilka risker och mojligheter finns det med olika avtalsformer sett fran bestallarens och
trafikféretagens sida?

Hur ska avtalen med kommunerna utformas for att sékerstélla deras medverkan i den
fortsatta utbyggnaden av kollektivtrafiken?

Bestallaren sammanfattar diskussionen och vad man ar dverens om ska ligga till grund for
det fortsatta upphandlingsarbetet.
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8. Organisation/arbetsfordelning
Vilken arbetsfordelning mellan parterna ar mest effektiv?

8.1 Rollfi_jr_(_jelrling \ Nulsge/avtal

Analysen i foregaende steg och de gemensamma -

diskussionerna i SIU forutsatts med hjalp av fokus pa \ Vision, fﬁfdubb"ngié' och vérdegrund
.ma'lstyrnlng och fantlonskrav, Okad affarsmassighet oc.h. \ Regional plan for hallbart resande
incitament som driver mot 6kat resande och dkad effektivitet - -

forutsatts ha gett parterna en gemensam kunskapsplattform \ Syftet med avtalen /

¥

Mal och aktiviteter i avtalen

nar det galler upphandlingsomradet och vad parterna vill
uppna med kommande avtal.

Samrad infér upphandling, SIU

\ Organisation/arbetsférdelning /

\Val av avtalsform och upphandling/

Med detta som utgangspunkt ska bestallaren besluta om
vilken arbetsférdelning som ska galla mellan bestallare,
trafikforetag, berérda kommuner mfl intressenter.
Utgangspunkten ar den regionala planens krav pa ett
systemeffektivt, sammanhallet och stabilt
kollektivtrafiksystem som skapar mervarde for resenérerna
och leder till att resandet okar pa det mest resurseffektiva
sattet. Foljande fragestallningar ar av intresse att belysa.

\ Uppfdljning av avtalen /

V4

Kan trafiken bedrivas kommersiellt och samtidigt leda till 6kat resande? Behdver
samhallet stodja trafiken ekonomiskt for att nd uppsatta mal? Kan en férandrad
arbetsfordelning mellan parterna leda till 6kat resande och en 6kad effektivitet? Pa vilket
satt kan utokade incitament for trafikforetaget leda till okat resande? Ar det nddvandigt att
samhallet tar pa sig ett ekonomiskt och ansvarsmassigt engagemang for att trafiken ver
huvudtaget ska komma till stand?

Svaret kan bli att:

e trafiken kan bedrivas kommersiellt utan inblandning fran bestallaren.

¢ trafiken kan bedrivas kommersiellt men bestéallaren maste se till och ombesorja att
trafiken ingar i det gemensamma kollektivtrafiksystemet.

e trafiken kan bedrivas kommersiellt men bestallaren maste ocksa gora vissa stodkop for
att trafiken ska inga i det gemensamma systemet.

o trafikforetagen maste ges incitament som stimulerar till ett 6kat resande.

e bestéllaren maste engagera sig ekonomiskt och ansvarsmassigt for att trafiken ska
komma till stand

Ovanstdende analys ger svar pa vilket engagemang som erfordras fran bestéllarens sida
for att fa den regionala planens trafik genomford. For att skapa de basta forutsattningarna
for 6kat resande och 6kad effektivitet kravs emellertid ocksa en effektiv arbetsfordelning
mellan bestallare, trafikforetag, berdrda kommuner och andra intressenter. Det handlar
om att var och en tar ansvar for det man ar bast pa inom vart och ett av féljande
ansvarsomraden. | praktiken kan det emellertid handla om att parterna tar ansvar for olika
delar av de angivna verksamhetsomradena .

Trafikplanering
| begreppet trafikplanering ryms tidtabellsplanering och fordonsomloppsplanering.
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Med begreppet fordon menas tillhandahallande av fordon och val av fordonstyp. Egenskaper och
prestanda hos vald fordonstyp regleras avseende buss i Buss 2010. Har inga ocksa ansvaret for
dokumentation av anvénda fordon och fordonsprestanda i databasen FRIDA eller annan anvisad
databas.

Ett branschgemensamt fordonsprogram for specialfordon ar under framtagande och blir klart
under varen 2010

Miljo

Med miljo avses ansvaret for efterlevnaden av de miljokrav som branschen faststéllt och
parterna kunnat enas om under arbetsprocessen samt att dokumentera dessa i
databasen FRIDA eller annan anvisad databas.

Tillganglighet

Med tillganglighet avses ansvaret for att uppratta krav pa tillganglighet i enlighet med
géllande lagstiftning respektive ansvaret for efterlevhaden av de uppstéallda kraven samt
dokumentationen i databasen FRIDA eller annan anvisad databas.

Trygghet och sakerhet

Med trygghet och sakerhet avses ansvaret for att uppratta krav pa trygghet och sékerhet
for resenérer, personal och tredje man respektive ansvaret for efterlevnaden av de
uppstallda kraven samt dokumentationen i databasen FRIDA eller annan anvisad
databas.

Produktutveckling
Med begreppet produktutveckling avses utveckling av trafiken och fordonsutveckling.

Marknadsforing
| begreppet marknadsféring ryms strategisk marknadsforing, varuméarkesbyggande och
lokal produktmarknadsfoéring.

Forséaljning
Med forsaljning menas forsaljning av fardmedelsbevis.

Prissattning
Med prisséattning menas ratten att satta priser mot resenar. Priset pa periodkort av olika
slag sétts alltid av Bestéllaren.

Hallplatser
Med begreppet avses hallplatser, terminaler och stationer med tillhérande byggnader och
anlaggningar.

Depaer
Med depder avses verkstader och depaer.

Tekniskt stod

Med tekniskt stod avses informationssystem, betalsystem, radiosystem m fl tekniska
stodsystem.

Infrastruktur
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Med infrastruktur avses gator, vagar, andra korbara ytor, gadngvagar och markytor i
anslutning till hallplatser, stationer och terminaler samt sparanlaggningar.

8.2 Viktiga fragor att reflektera 6ver och besvarai en upphandlingssituation
Vad leder den beslutade arbetsfordelningen till for slutsatser nar det galler férdelning av

ansvar och risk:
e mellan bestallare och trafikforetag?
o forhallande till kommunerna och andra intressenter?
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9. Val av avtalsform och upphandling
Med utgangspunkt i analysen i féregaende steg, hur valjer vi da den lampligaste

avtalsformen?

9.1 Inriktning \ Nulige/avtal /
Den arbetsférdelning som éverenskommits som en foljd av s 4
analysen i kapitel 8 &r direkt avgorande for vilken avtalsform \ Vision, fordubblingsmal och vérdegrund /
som lampar sig bast for att arbetet ska kunna genomfdras \ Regional plan for hallbart resande /
effektivt och sakerstalla att uppstallda mal nas. A 4

.. . . \ Syftet med avtalen /
Affarsmodellen anvisar tjanstekoncessionsavtal, ¥
resandeincitamentsavtal eller produktionsavtal som de tre V Mal och aktlwteier i avtalen /
huvudalternativen. \ Samrad infér upphandlmg SiU /
| de fall det finns underlag for kommersiell trafik och \ 0fga”'Sat'O"’abetSfOrde'"'"g

bestéllaren och trafikféretaget ar 6verens om att ansvaret till \/
stor del ska ligga pa trafikforetaget och foretaget ar berett att
ta pa sig ett betydande affarsansvar och en betydande Uppfolining av avtalen

affarsmassig risk, rekommenderas att parterna traffar ett ’
tjanstekoncessionsavtal.

| de fall det finns en potential for 6kat resande och dar incitamentet for trafikforetaget
ligger i den rorliga ersattningens storlek, rekommenderas ett resandeincitamentsavtal.

Produktionsavtal foreslas anvandas i de fall bestallaren behdver ha ansvaret for de olika
omradena som redovisas i kapitel 8 och dar samhallet tar hela det ekonomiska ansvaret.

Oavsett avtalstyp foreslas att dessa avtal kompletteras med ett sarskilt Samverkansavtal
mellan olika intressenter. | Samverkansavtalet hanteras framférallt vilket arbetsséatt som ar
det basta for att na de uppsatta malen. For fardtjanst, sjukresor och skolskjutsar kravs
sarskilda avtal.

For att underlatta valet av avtalsform redovisas i bilagor sarskilda modellavtal avseende
tjanstekoncessionsavtal, resandeincitamentsavtal, produktionsavtal, samverkansavtal
samt avtal avseende anropsstyrd trafik. Syftet med modellavtalen ar att skapa en trygg
och affarsmassig plattform for ingdende parter och att skapa forutsattningar for ett
gemensamt arbetssatt som ska leda till att gemensamma mal kan uppnas.

Innan bestallaren slutligen bestammer sig for vilken typ av avtal som ar mest [amplig i
forhallande till de mal man stallt upp ar det viktigt att satta sig in hur de olika avtalstyperna
fungerar samt for- och nackdelar som kan finnas med att anvanda den ena eller andra
avtalstypen.

| sammanhanget bor erinras om att det inte finns nagra hinder i dagens lagstiftning att lata
trafikforetag konkurrera med den upphandlade trafiken. Det géller bade inom och mellan
dagens lan/regioner. Det kan alltsa forekomma att avtalad och inte avtalad trafik drivs
parallellt. For att mojliggora detta maste bestéllaren undvika exklusivitet i avtalen. Det
forutsatter som redan namndes inledningsvis att bestéllaren inte utnyttjar sin
invandningsratt.
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9.2 Tjanstekoncessionsavtal
Den avtalsform som ger den storsta frineten for trafikforetagen att sjalv utveckla trafiken

for att fa till ett okat resande och effektivare I6sningar ar en tjanstekoncession.

En tjanstekoncession innebar sdsom Europeiska Kommissionen har definierat begreppet,
att den som tilldelats en koncession tar 6ver huvuddelen av ansvaret for den berérda
verksamheten/trafiken frdn den myndighet eller motsvarande som tidigare haft ansvaret.

Men en tjanstekoncession innebéar ocksa att affarsrisken éverfors pa
koncessionsinnehavaren i vasentlig del. Med risk avses i forsta hand risken for att
intakterna fran verksamheten inte &r tillrackliga for att tacka kostnaderna.

En tjanstekoncession innebar slutligen ocksa att de som utnyttjar tjansterna, dvs
resendarerna, direkt eller indirekt betalar for dessa.

Tjanstekoncessionen tillampas framforallt i sddana omraden dar trafikunderlaget ar
tillrackligt stort for att trafiken till storsta del ska kunna bedrivas pa kommersiella villkor
utan ersattning fran samhallets sida. Det ar dock inget som hindrar att sadan trafik
kompletteras med att samhallet kdper till olonsamma turer och anslutande olénsam trafik
for att kunna erbjuda resenérerna ett sammanhangande kollektivtrafiksystem.

Eftersom koncessionsinnehavaren star for den affarsméassiga risken for den verksamhet
som avtalet omfattar ar det nédvandigt att denne ocksa ges frihet att paverka och utveckla
verksamheten. Upphandlingarna bér darfér vara av karaktaren funktionsupphandlingar.
Onskvarda resultat uppnds genom tydlig malstyrning mot uppstallda mal for
resandeutveckling, kvalitet mm. Koncessionsformen ska ocksa ge trafikforetaget mojlighet
att effektivisera verksamheten sa att det skapar forutsattningar for god lonsamhet i
foretaget.

Tjanstekoncessioner omfattas inte av LUF eller LOU. Daremot maste dock de EG-réttsliga
principerna om icke-diskriminering, likabehandling, 6ppenhet och proportionalitet iakttas
enligt EG-domstolens praxis och Europeiska Kommissionen. Det finns annu i Sverige inga
precisa regler for hur ett forfarande om upphandling av en tjanstekoncession skall ga till
och det finns heller ingen mgjlighet till Gverprévning av upphandlade koncessioner.
Daremot kan ett trafikforetag som anser sig vara forférdelad vanda sig till allmé&n domstol
och krava skadestand om bestéllaren har forfarit vardslost.

Anbudstiden for ett tjanstekoncessionsavtal bor vara minst tre manader.

Modellavtal och trafikbeskrivningar for tjanstekoncessionsavtal avseende buss och
spartrafik aterfinns i bilaga 1 och 2 respektive 7 och 8.

9.3 Resandeincitamentsavtal
Resandeincitamentsavtal ger som framgar av namnet uttryck foér att bestéllaren énskar ge

trafikforetaget tillrackligt stora incitament for att sékerstalla en resandeutveckling som
ligger i linje med de politiska ambitionerna att nd uppstallda mal betraffande resandevolym
och marknadsandel. Avtalen kan &ven innehdlla andra typer av incitament, men
resandeincitamentet utgdr den storsta delen. Grundtanken ar &ven i denna typ av avtal att
pa ett tydligt satt skapa drivkrafter hos samtliga parter att arbeta for fler resenarer och
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effektivare l6sningar. P& detta sétt blir alla medarbetare hos parterna beroende av en
positiv utveckling inom dessa omraden.

Resandeincitamentsavtalet tillampas alltsa inom omraden dar samhallet vill se en
resandeutveckling och dar man beddmer att det finns en potential att utveckla resandet.
Trafikforetaget ges frihet att tillsammans med bestéllaren paverka och utveckla
verksamheten. Upphandlingarna bér darfér vara av karaktaren funktionsupphandlingar.
Sambhallets ambitioner ska framga tydligt inte bara vad galler resandeutveckling utan
ocksa vad galler andra angelagna samhallsmal sasom tillganglighet, miljo, trygghet och
sékerhet mm.

Den affarsmassiga risken i ett resandeincitamentsavtal delas mellan samhéllet och
trafikforetaget. Fordelningen mellan frihet och risk kommer tydligast till uttryck i relationen
rorlig/fast erséattning till trafikforetaget. Ju hogre andel rorlig ersattning i form av ersattning
per pastigande resenar eller liknande, desto storre frinet for trafikforetaget att sjalv
paverka resandeutvecklingen. Samtidigt innebar en hog andel rorlig ersattning bade en
risk och en mdjlighet for trafikforetaget.

Trafikforetagets mojlighet att paverka fordonstyper, utbud och utbudsplanering, marknads-
och forsaljningskommunikation i omradet, biljettstruktur och prisbild &r ocksa en viktig
forutsattning vid stor rorlig ersattning och maste regleras avtalsmassigt.

Det ar viktigt att hitta en balans i dessa avseenden sa att man tillgodoser alla parters
intressen vad galler forutsagbarhet, stabilitet och langsiktighet.

Vid upphandling av resandeincitamentsavtal skall relevanta EG-direktiv tillampas,
direktiv som inforlivats i LUF och LOU. Anbudstiden for ett
resandeincitamentsavtal bor vara minst tre manader.

Modellavtal och trafikbeskrivningar for Resandeincitamentsavtal avseende buss och
spartrafik aterfinns i bilaga 3 och 4 respektive 9 och 10.

9.4 Produktionsavtal

Ett produktionsavtal kdannetecknas av att bestéllaren képer en val definierad trafik. Fokus i
denna typ av avtal ar att uppratthalla en hdg kvalitet pa den trafik som bestéllaren
upphandlar. Ersattningen utgors av en fast erséattning som baseras pa kostnaderna for
den produktion som bestallaren koper. Kraven pa trafikforetaget ar i ett renodlat
produktionsavtal relativt detaljerade. Linjestrackningar, tidtabeller, antal stopp, krav pa
fordonens funktionalitet mm &r faststallda redan i forfrdgningsunderlaget. Aven
produktionsavtal bor ha karaktéaren av funktionsupphandling nér det géller val av fordon
och tekniska Iésningar.

| vissa fall kan det vara lampligt att valja ett produktionsavtal med inslag av incitament. |
omraden med svagt resandeunderlag dar det inte finns ett uttalat mal att 6ka resandet,
det kan t ex handla om landsbygdstrafik eller skolskjutsar valjer man naturligen alltid ett
renodlat produktionsavtal

Det man ska vara medveten om &r att denna typ av avtal inte skapar en gemensam
drivkraft till att fa fler resenarer. Fokus for trafikforetaget ar att forbattra den inre
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effektiviteten samt att komma med forslag pa tillkop av ytterligare trafikvolym. For att
kunna konkurrera om denna typ av avtal géller det att ha kostnadseffektiv organisation
och upplagg utifran avtalets krav. Detta kan ske genom alternativa driftformer,
anropsstyrning, samverkan med taxi mm.

Modellavtal och trafikbeskrivningar fér Produktionsavtal avseende buss och spartrafik
aterfinns i bilaga 5 och 6 respektive 11 och 12.

9.5 Samverkansavtal

Oavsett typ av trafikavtal bor parterna inga ett Samverkansavtal och komma Gverens om
vad det ska innehalla for att darigenom uppna 6kad drivkraft och en annu hogre
maluppfyllelse .

Samverkansavtal kan vara olika omfattande och ha olika inriktning samt berdra en eller
flera partnerorganisationer, framst kommuner och andra vaghallare. Det kan exempelvis
handla om gemensamma arbetsprocesser och arbetsformer samt gemensamma
drivkrafter for att nd malen i huvudavtalet. Det kan aven finnas andra férhallanden som
bestéllaren och det upphandlade trafikforetaget ar dverens om ska regleras i
Samverkansavtalet.

Ratt utformat finns god potential att genom ett Samverkansavtal skapa win win-win-
|6sningar for bestallaren, trafikféretaget, berérd kommun eller annan part. Det handlar
t.ex. om Okat resande, god stadsutveckling samtidigt som det skapar forutsattningar for en
battre affar for trafikforetaget.

Exempel pa atgarder som kommunen kan ata sig inom ramen for ett sddant avtal ar
framkomlighetsatgarder i infrastrukturen, atgarder for att begransa privatbilismens
konkurrensfordelar (t ex parkeringspolicy) etc. Bestallarorganisationens atagande kan
innefatta t ex marknadsforingsatgarder och trafikvolym. Trafikforetagens atagande
betraffande resandevolymer kan ocksa tas upp i ett samverkansavtal. Samverkansavtalet
ar ocksa ett viktigt medel for att reglera ansvarsfordelningen nar det géller stationer,
hallplatser, terminaler och andra bytespunkter i den man detta inte regleras i trafikavtalet.

Samverkansavtal dar kommunen har den drivande rollen lampar sig framforallt for
medelstora kommuner med stadstrafik, eftersom kollektivtrafiken har har en sarskilt stark
koppling till samhallsbyggnaden och samtidigt storst potential for 6kat resande. |
storstaderna &ar betydligt fler parter involverade i samhallsbyggnads processen och
trafikplaneringen &an i en medelstor stad. Stadstrafiken kan ocksa vara uppdelad i flera
trafikavtal. Har kan bestéllarorganisationens roll som samordnande part vidareutvecklas.
Partnerskap mellan trafikforetag, bestéllare och kommun kan ocksa bildas inom ramen for
avgransade projekt, vilket ofta redan goérs med framgang idag.

Ett modellavtal for ett samverkansavtal aterfinns i bilaga 13.

9.6 Avtal for anropsstyrd trafik
Basunderlaget for den anropsstyrda trafiken kommer inom 6verskadlig tid att utgoras av

fardtjanst, sjukresor och skolskjuts, som upphandlas och finansieras av samhallet.
Malgrupperna har sarskilda behov som tillgodoses genom rétt anpassade fordon och
systemstod for bokningar. Fordonen maste ha hog kvalitet bade vad galler kommunikation

26



och funktion. For annan anropsstyrd trafik, anropsstyrd trafik, som ersatter linjelagd trafik
ar det trafikforetaget som inom ramen for sitt avtal med bestéllaren, traffar avtal med
trafikforetagen som bedriver anropsstyrd trafik.

Grunden for den anropsstyrda trafikens fortsatta utveckling och kopplingarna till 6vrig
kollektivtrafik ar att det finns en teknikplattform som ligger till grund fér bokning, planering,
kommunikation och trafikledning, en plattform som ska kunna nyttjas av bade bestallare
och trafikforetag. Genom gemensam hantering av drift och utveckling kommer den
anropsstyrda trafiken att integreras mer med den allmanna kollektivtrafiken. Det leder till
ett battre resursutnyttjande. Genom utbyggda granssnitt kan en integrering ske av olika
parters teknik. Harigenom kan verksamheten utveckla smarta I6sningar som fungerar
genom hela resan, sdsom baéttre betalningssystem, realtid- och storningsinformation etc.

Teknikplattformen behdver vara gemensam for en hel region for att ta tillvara
samordningsmojligheter. Den ska ocksa vara konstruerad sa att granssnitt mojliggor
anslutning till olika system som anvéands. Den gemensamma teknikplattformen éppnar
upp for att trafikforetagen ska kunna planera in sina 6vriga resuppdrag mot en
planeringsmodul. Trafikforetagen ska i samverkan kunna utveckla nya trafiktjanster pa
kommersiella villkor. Dessa tjanster utgor ett nytt tilkommande utbud som kompletterar
den samhallsfinansierade trafiken. Ny trafik kan darfor uppkomma saval pa initiativ fran
bestallaren som fran trafikforetaget.

Genom att nyttja den gemensamma teknikplattformen kan bestéllningsmottagning ske
med hjélp av upphandlad bestallningscentral, upphandlad bestéliningscentral och
sekundaroperatorer (t.ex. trafikféretagen), med hjdlp av enbart sekundaroperatérer (t.ex.
trafikféretagen) eller bestallningscentral i egen regi. Upplagget med sekundaroperator ger
storre forutsattningar for att behalla en lokal service som tillgodoser allménhetens behov
av transporttjanster.

Forslaget ar att bestallaren delar upp upphandlingen i tva ersattningsmodeller. Da kan
anbudsgivarna rikta in anbudet sa att det passar in i dess 6vriga verksamhet. Genom
ersattningsmodellen “fasta fordon” betalar bestallaren for hela den tid som fordonen star
till férfogande enligt dverenskommen schemalaggning. Den andra erséattningsmodellen
innebar att trafikforetagen staller fordon till férfogande nar behov uppstar och ersatts nar
fordonen nyttjas. Detta ger en flexibel fordonsutsattning som tar hansyn till de
fluktuationer som uppstar over tid. Forhallandet att fordonen kan merutnyttjas gagnar inte
bara bestallaren utan ger dessutom trafikforetagen majlighet att uppratthalla den egna
Ovriga transportverksamheten.

For att skapa en kollektivtrafik som ar battre anpassad efter resendrens behov behéver
uppdelningen i linjelagd kollektivtrafik och anropsstyrd trafik minska — de ar tva delar i ett
sammanhangande system. Eftersom fardtjanst, sjukresor och skolskjuts normalt svarar for
en stor del av den anropsstyrda trafiken utgor denna trafik en férutséttning for att det finns
trafikforetag som kan komplettera ovrig linjelagd trafik. | samspelet mellan de olika typerna
av trafik kan nya majligheter 6ppnas for ett effektivare resursutnyttjande. T ex kan det
foretag som traditionellt endast bedriver anropsstyrd trafik erbjuda minibussar fér
lagtrafikturer &ven i den linjelagda trafiken
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Skolskjutstrafik skiljer sig fran fardtjanst och sjukresor som oftast ar en mer reguljar trafik
an fardtjanst och sjukresor och verksamheten bor darfor kunna regleras inom ramen for
ett produktionsavtal.

Modellavtal och trafikbeskrivning for avtal avseende Anropsstyrd trafik aterfinns i bilaga 14
och 15.

9.7 Kvalificering och forfragningsunderlag

For att ett anbud ska utvarderas maste anbudsgivaren vara kvalificerad. Vid en
Oppen upphandling kan kvalificeringen, aven om den ar en separat process som
skall hallas atskild fran sjalva anbudsprovningen, ske parallellt med
anbudsprovningen. Vid en selektiv eller forhandlad upphandling enligt LUF/LOU
sker kvalificeringen i en separat process som foregar anbudsforfarandet och
endast kvalificerade anbudsgivare far lamna anbud. | LUF/LOU anges ett flertal
kriterier enligt vilka bestallaren &ager ratt att utesluta ett trafikforetag fran
deltagande i upphandlingen.

Likabehandlingsprincipen galler under kvalificeringsfasen. Detta innebér att alla skall
behandlas lika och en bestallare som bryter mot denna princip riskerar att fa géra om
upphandlingen. Dessutom kan skadestandskrav riktas mot bestéllaren.
Likabehandlingsprincipen géller inte enbart for anbudssékande och anbudsgivare utan
aven for de trafikféretag som valt att inte delta i upphandlingen.

Som namnts i det foregdende omfattas inte tjanstekoncessioner av LUF eller LOU.
Daremot maste tjanstekoncessioner precis som offentliga upphandlingar utannonseras
och de EG-rattsliga principerna om icke-diskriminering, likabehandling, 6ppenhet och
proportionalitet iakttas.

9.8 Anbudsutvardering, tilldelningsbeslut och kontrakt
Enligt LUF skall en upphandlande enhet anta antingen det anbud som ar det ekonomiskt

mest fordelaktiga for den upphandlande enheten eller det anbud som innehaller det lagsta
priset. Denna utvardering skall ske enligt de kriterier som den upphandlande enheten har
angett i annons eller forfragningsunderlag. Aven vid anbudsutvarderingen skall den s.k.
likabehandlingsprincipen tillampas.

Né&r bestéllaren genomfdrt utvarderingen skall ett tilldelningsbeslut fattas. Darefter skall ett
avtal ingas med den leverantor som valts. Avtal kan tecknas tidigast 10 dagar efter
tilldelningsbeslutet. Det ar lampligt att teckna avtal s& snart som mgjligt efter 10-
dagarsperioden av tva skal. Det ena skalet ar att besvarstiden utstracks utanfor 10-
dagarsperioden och avslutas inte férran avtal tecknats. Det andra skélet ar att en
osakerhet uppstar for det vinnande trafikforetaget, som alltsa inte kan pabdrja sin
planering for trafikstart, vilket bl.a. kan innebéra att man inte vagar bestélla nya fordon
mm i tid. Skélet till att avtal inte tecknas kan vara att trafikavtalet inte ar helt fardigt for
undertecknande. | den situationen bor ett kontrakt tecknas om att ett trafikavtal kommer
att tecknas.

Denna osakerhet kan ocksa uppsta for trafikforetaget om tilldelningsbeslutet dverklagas.
Detta ar ndstan mer regel an undantag vid upphandlingar. Bestallaren bor med hansyn till
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detta planera sitt upphandlingsarbete med sé goda tidmarginaler s& utrymme finns for en
eventuell rattslig prévning.

Vid tilldelning av tjanstekoncessioner maste de EG-rattsliga principerna om icke-
diskriminering, likabehandling, 6ppenhet och proportionalitet iakttas, se kap 9.2.

9.9 Viktiga fragor att reflektera dver och svara pa
e Vilken avtalsform ar lampligast for att nd de uppstéllda malen?
¢ Vilka ar de fortsatta formella stegen?
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10. Uppféljning av avtalen
Pa vilket satt bor parterna tillsammans félja upp avtalen?

\ Nulage/avtal /

. ¥
10.1 Inrlktnlng \ Vision, fordubblingsmal och vardegrund /
Det ankommer pa parterna att se till att det som laggs fast i
och beslutas genom ett avtal efterlevs och att alla parter \ Regional plan f"i‘a”ba” resande /
levererar i enlighet med avtalet. \ Syftet med avtalen /
Strategiskt viktigt ar att resandeutvecklingen féljs upp och att V Ml och a"t"”te‘er tavialen /
resultatet analyseras noga. Fragan om i vilken utstrackning \ SamrAd infor upphandhng SIU /
resandedkningar ar en foljd av avtalet som sadant och i
vilken utstrackning som andra faktorer paverkat utvecklingen \ Orga”'Sat"’"’arbEtSforde'"'”g /
ar central i sammanhanget. Detta kraver sarskilda analyser \Va| av avtalsform och upphandling /
men de ar mycket viktiga i de kommande diskussionerna om
olika avtalsformers genomslag pa resandeutvecklingen. \ Uppfolining av avtalen /

J

10.2 Uppfoljning pa nationell niva
En sarskild férvaltningsorganisation inférs med uppdrag av
styrgruppen for Partnersamverkan for en férdubblad
kollektivtrafik att
- félja upp hur den rekommenderade arbetsprocessen anvands och resultaten av de
avtal som traffas i forhallande till uppstallda mal fér resandeutveckling mm,
- se till att erfarenheterna diskuteras regelbundet mellan berérda parter som
underlag for standiga forbattringar,
- l6pande uppdatera och sprida information om Avtalsprocessen inklusive
modellavtal och avtalsbilagor,
- etablera ett system med best practice och dppna jamférelser,
- lamna forslag till Kunskapslyftet vad galler utbildningar inom avtalsomradet.

Till forvaltningsorganisationen &r knuten undergrupper for féljande ansvaromraden:
- Avtallkommersiella villkor. Sammankallande for Indexgruppen rapporterar till
sammankallande for Avtal/kommersiella villkor.
- Buss 2010
- Miljokrav
- Specialfordon

Ytterligare undergrupper kan tillkomma efterhand

Till forvaltningsorganisationen hor ocksa en sarskild referensgrupp bestaende av personer
pa VD-niva hos trafikhuvudman och trafikforetag for erfarenhetsutbyte och diskussion om
vidareutveckling av Avtalsprocessen.

10.3 Uppfoljning pa regional niva

Aven pa regional niva bér erfarenheterna av gjorda upphandlingar diskuteras regelbundet
i en 6ppen och fortroendefull dialog mellan bestéllaren, trafikforetagen, kommunerna och
andra intressenter. Det ankommer pa den regionala bestallarorganisationen att organisera
detta pa lampligt satt.
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10.4 Viktiga fragor att reflektera 6ver och svara pa

e Hur foljer vi upp avtalen i var region?
e Vilka lardomar kan vi dra och hur kan vi dela med oss av dem?

31





