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Forord

Syftet med kollektivtrafiken ar att géra samhallet tillgdngligt genom att skapa mojligheter for
manniskor att resa till och fran arbete, utbildning, fritidsaktiviteter och service. Dessutom skapar
kollektivtrafiken nytta fér samhallet genom att vidga arbetsmarknadsregionerna och minska
klimatutslappen osv. Det &r pa grund av dessa nyttor for resendrerna och samhallet, det som brukar
kallas kollektivtrafikens samhallsnytta, som kommuner, landsting och regioner organiserar,
upphandlar och delfinansierar den lokala och regionala kollektivtrafiken.

Flera rapporter har pekat pa att kollektivtrafikens kostnader stiger snabbt. Kostnadsutvecklingen
hanger delvis samman med att kollektivtrafikens samhallsnytta har 6kat genom bl.a. utbyggd
regiontagstrafik for att vidga arbetsmarknadsregionerna och 6kad anvdandning av mer miljévanliga
fordon, men detta ar inte hela forklaringen. For att komma till ratta med kostnadsutvecklingen
behdver kollektivtrafiken bl.a. bli mer kostnadseffektiv.

De flesta rapporter som skrivits om kollektivtrafikens kostnader och kostnadsutveckling fokuserar pa
vad som ar kostnadsdrivande. Den har rapporten har motsatt perspektiv, istéllet for att inriktas pa
problemen fokuserar rapporten pa mojliga dtgarder. Denna rapport dr den forsta heltdckande
genomgangen 6ver mojliga atgarder som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan anvanda for
att sdnka sina kostnader och bli mer kostnadseffektiv.

Effektiviseringsatgarder lever inte i nagot sorts vacuum. De far dven konsekvenser pa
kollektivtrafikens samhallsnytta, kollektivtrafikresandet och pa tillgangligheten for olika grupper i
samhdllet. Darfoér har vi analyserat hur man ska kunna fa bade mer kollektivtrafik och samhallsnytta
for pengarna.

En del atgarder som beskrivs i denna rapport kan uppfattas som sjalvklara. Atgarder som manga
regionala kollektivtrafikmyndigheter redan har genomfort. Vissa atgarder strider dessutom mot
varandra. Det gar t.ex. inte att bade korta och forlanga avtalstiden for trafikkontrakten.

Svensk Kollektivtrafik tar inte stallning for eller emot de dtgarder som beskrivs. Vilka atgarder som de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna valjer att genomfdra ar en politisk fraga i respektive
kollektivtrafikmyndighet.

Var férhoppning ar att den har rapporten kan ge inspiration och stod i det fortsatta arbetet med att
skapa bade mer kollektivtrafik och samhallsnytta for pengarna.

Rapporten har skrivits av Lars Sandberg, och kvalitetsgranskats av Helena Leufstadius, Mattias Adell
(kapitel 3.5) och Mattias Andersson (kapitel 3.2)

Lars Sandberg, analytiker
Svensk Kollektivtrafik
Stockholm den 11 december 2017
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1. Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Flera rapporter har pekat pa att kollektivtrafikens kostnader stiger snabbt. Men det gar inte att bara
titta pa hur kostnaderna utvecklas. Syftet med kollektivtrafiken ar att gora samhallet tillgangligt
genom att skapa méjligheter fér manniskor att resa till och fran arbete, utbildning, fritidsaktiviteter
och service. Dessutom skapar kollektivtrafiken nytta for samhallet genom att vidga
arbetsmarknadsregionerna och minska klimatutslappen osv. Det ar pa grund av dessa nyttor for
resendrerna och samhallet, det som brukar kallas kollektivtrafikens samhallsnytta, som kommuner,
landsting och regioner organiserar, upphandlar och delfinansierar den lokala och regionala
kollektivtrafiken.

Kostnadsutvecklingen hdnger delvis samman med att kollektivtrafikens samhallsnytta har 6kat
genom bl.a. utbyggd regiontagstrafik for att vidga arbetsmarknadsregionerna och 6kad anvandning
av mer miljovanliga fordon, men detta ar inte hela forklaringen. For att komma till ratta med
kostnadsutvecklingen behover kollektivtrafiken bl.a. bli mer kostnadseffektiv. Den 6vergripande
fragestéallningen i denna rapport ar darfor hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan fa bade
mer kollektivtrafik och samhallsnytta for pengarna.

Atgirder som ger mer kollektivtrafik och samhillsnytta for pengarna

| litteraturen har nastan 50 atgarder identifierats som kan sanka kollektivtrafikens kostnader eller
effektivisera verksamheten och darigenom frigéra resurser som kan anvandas for att starka och
utveckla kollektivtrafiken. Men effektiviseringsatgarder kan inte genomféras i nagot sorts vacuum.
De far dven andra konsekvenser pa samhillet, resandet och resenarerna.

For att fa bade mer kollektivtrafik och samhallsnytta for pengarna bor man prioritera de atgarder
som har bade hog potential att minska kostnaderna eller effektivisera kollektivtrafiken och positiva
effekter pa samhallsnyttan, kollektivtrafikresandet och férdelningen i samhallet, eller atminstone
inte paverkar dessa omraden negativt. Foljande atgarder beddéms i huvudsak uppfylla dessa kriterier:

= Samordning av linjelagd och sarskild kollektivtrafik samt tillgdnglighetsanpassning av den
linjelagda trafiken

= Senareldgg startiden for forskola samt grund- och gymnasieskola pa morgonen

= Tidsdifferentiera biljettpriserna genom att sdnka priset i lagtrafik

= Val av kollektivtrafiksystem

=  Marknadsforing for att 6ka kollektivtrafikresandet

= Kunskapsuppbyggnad och kunskapsspridning

=  Framkomlighetsatgarder

= Atgarder for att 6ka antalet anbud

= Atgarder for att minska riskerna i trafikavtalen

= (Oka standardisering av fordonen

=  Forlang avtalen for att undvika kostnader for 6verprévning

= Anropsstyrd kollektivtrafik med sma fordon istallet stora bussar

Eftersom detaljutformningen av respektive atgard i manga fall spelar mycket stor roll for atgardens
effekter och det dessutom behdvs mer forskning och ytterligare studier nar det galler i stort sett
samtliga atgarder som beskrivs i rapporten sa ska prioriteringen av atgarderna tolkas indikativt.



Foljande atgarder bedéms ha hog potential att minska kostnaderna eller effektivisera verksamheten,
men samtidigt riskerar atgarderna att fa negativa effekter pa samhallsnyttan, férdelningen och
kollektivtrafikresandet:

= Tidsdifferentiera biljettpriserna genom att hoja priset i hogtrafik
= Nedlaggning av kollektivtrafik med fa resenarer

=  Farre fordonstyper i varje avtal

= Funktionskrav istallet for detaljkrav

= Storre ansvar for tidtabellsplaneringen till trafikforetagen

= Trafikplaneringsatgarder

Nagra atgarder bedéms ha lag potential att minska kostnaderna eller effektivisera verksamheten och
samtidigt ha positiva effekter pa samhallsnyttan, kollektivtrafikresandet och férdelningen i samhallet,
eller atminstone inte paverkar dessa omraden negativt:

s Qverlat trafik till att drivas delvis ideellt
= Sluta upphandla och bedriv trafik i egen regi

Dessutom finns det en atgard som har bade |dg potential att minska kostnaderna eller effektivisera
verksamheten och samtidigt riskerar atgarden att fa negativa effekter pa samhallsnyttan,
fordelningen och kollektivtrafikresandet:

= Qverlat trafik till helt kommersiell drift

Enkidtundersékningen

Enkatundersokningen som gjorts inom ramen for rapporten visar att samtliga regionala
kollektivtrafikmyndigheter® arbetar aktivt och malmedvetet for att effektivisera trafiken och sinka
kostnaderna. De flesta myndigheterna har dessutom vidtagit atgarder inom samtliga
atgardsomraden.

Brist pa evidensbaserad kunskap

Fokus i litteraturen om kollektivtrafikens kostnader och kostnadsutveckling ligger pa vad som &r och
kan vara kostnadsdrivande. Den har rapporten har motsatt perspektiv, istéllet for att inriktas pa
problemen fokuserar rapporten pa mojliga atgarder. Fokuseringen pa vad som ar kostnadsdrivande
medfor att det finns brist pa evidensbaserad kunskap om de atgarder som kan anvandas for
kostnadssdankning och effektivisering av kollektivtrafiken och deras effekter pa samhallsnyttan,
resandet och resendrerna.

Kunskapen som finns dr dessutom ojamnt férdelat pa olika delomraden. Litteraturen handlar i stor
utstrackning om vad de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och mindre om vad trafikféretagen
kan gora. En stor del av analyserna ar inriktade pa avtal och upphandling, och bara till mindre del om
ovriga omraden. Inom upphandlingsomradet har huvudfokus legat pa utformningen av avtal, medan
forskningen om atgarder for att t.ex. 6ka antalet anbud for att skapa ett tillrackligt konkurrenstryck
som haller nere kostnadsutvecklingen har betydligt mindre omfattning. De flesta studierna handlar
om busstrafik, medan det ar mer ovanligt med analyser av taxi- och skargardstrafik samt trafik med
tag, sparvagn och tunnelbana. Det finns en hel del analyser av atgardernas paverkande pa resandet,
men det d4r mindre vanligt med studier av hur effektiviserings- och besparingsatgarder paverkar



samhallsnyttan eller den samhallsekonomiska nyttan, liksom férdelningen mellan olika grupper i
samhallet.

Det finns darfor ett mycket stort behov av mer forskning och ytterligare analyser for att komma
tillrdtta med bristen pa evidensbaserad kunskap. Som redan framhallits &r kunskapsuppbyggnad och
kunskapsspridning en atgard som kan ge bade mer kollektivtrafik och samhéllsnytta for pengarna.



2. Inledning

2.1. Bakgrund och syfte

Flera rapporter har pekat pa att kollektivtrafikens kostnader stiger snabbt, samtidigt som det
generellt finns en 6kad press pa de offentliga resurserna. Men det gar inte att bara titta pa hur
kostnaderna utvecklas. Syftet med kollektivtrafiken ar att géra samhallet tillgdngligt genom att skapa
mojligheter for manniskor att resa till och fran arbete, utbildning, fritidsaktiviteter och service.
Dessutom skapar kollektivtrafiken nytta for samhallet genom att vidga arbetsmarknadsregionerna
och minska klimatutslappen osv. Det ar pa grund av dessa nyttor for resenarerna och samhallet, det
som brukar kallas kollektivtrafikens samhallsnytta, som kommuner, landsting och regioner
organiserar, upphandlar och delfinansierar den lokala och regionala kollektivtrafiken.

Kostnadsutvecklingen hanger delvis ihop med att kollektivtrafikens samhallsnytta har 6kat genom
bl.a. utbyggd regiontagstrafik for att vidga arbetsmarknadsregionerna och 6kad anvéndning av mer
miljovanliga fordon, men detta ar inte hela forklaringen. For att komma till ratta med
kostnadsutvecklingen behover kollektivtrafikens finansiering starkas genom:

= Att 6ka intdkterna

= Nya finansieringskallor

= Att gora kollektivtrafiken mer kostnadseffektiv genom att fa mer kollektivtrafik och
samhallsnytta for pengarna

Syftet med denna rapport ar att analysera och bygga upp kunskapen om den tredje punkten, vilka
atgarder som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan vidta for att fa bade mer kollektivtrafik
och samhallsnytta for pengarna.

2.2. Metod och genomférande

Enligt Holmberg styrs kollektivtrafiken av tre synsatt: det foretagsekonomiska, det
samhallsekonomiska och det férdelningspolitiska. Han pekar pa att det finns en malkonflikt mellan
det foretagsekonomiska och det samhéllsekonomiska synsattet inom kollektivtrafiken.
Kollektivtrafiken innehaller drag av saval kommersiell verksamhet som samhallelig service finansierad
av skattemedel. Kollektivtrafiken ska tillgodose alla medborgares behov och i hela landet. Detta krav
finns inte pa en kommersiell verksamhet. Dar kan man vélja ett segment som man fokuserar pa. Det
ar uppenbart att ett foretagsekonomiskt synsatt inte alltid ger samma utfall som ett
samhallsekonomiskt. Det blir dessutom @nnu mer komplicerat eftersom det samhallsekonomiska
synsattet inte tillgodoser alla samhallsmal. Inom kollektivtrafiken upptrader ofta mal som géller
fordelning mellan olika grupper som inte enkelt kan hanteras med ett samhéllsekonomiskt synsitt.>
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Figur 1 De tre synsatten som styr kollektivtrafiken

WSP har tagit upp de tre synsatten ur ett annat perspektiv. Konsultféretaget har pekat pa att privata
och offentliga aktorer har olika skal att engagera sig i en verksamhet. Den offentliga sektorns skal for
att engagera sig i kollektivtrafik ar att sdkerstdlla samhallsintressen, bl.a. fordelningspolitiska, och 6ka
samhallsnyttan/samhallsekonomisk nytta. Privata foretags beteende styrs istéllet av att de ar
vinstmaximerande.

Om man utgar fran klassisk ekonomisk teori och de olika forskningsinriktningar som bildar grunden
for teorierna om samverkan mellan det offentliga och det privata bor kollektivtrafikforsérjningen
utformas utifran vad som ar samhallets mal for trafikférsorjningen. Det ar forst ndr man har en tydlig
bild av samhéllets mal som man kan avgora hur kollektivtrafikférsérjningen bor organiseras och
vilken roll privata operatérer bor spela. Da kan man organisera samverkan sa att saval den allokativa
effektiviteten (att kollektivtrafikforsérjningen svarar val mot olika mal och motiv som samhallet har
for att engagera sig i kollektivtrafik) som den produktiva effektiviteten (att kollektivtrafiktjansterna
produceras effektivt) kan tas tillvara.

Att forbattra den produktiva effektiviteten i produktionen och utbudet av tjanster, ar det satt genom
vilket ett privat engagemang enligt forskningen anses kunna tillféra varden i ett samverkansprojekt,
som t.ex. upphandling av kollektivtrafik. De drivkrafter som styr ett enskilt féretag ger daremot ingen
vagledning nar det galler att astadkomma en samhallsekonomiskt eller férdelningspolitiskt effektiv
omfattning och inriktning av verksamheten.

| ett samarbete mellan det offentliga och det privata ar det darfér den offentliga sektorns uppgift att
sakerstalla den allokativa effektiviteten och den privata sektorns uppgift att sdakerstalla den
produktiva effektiviteten. Nagot férenklat skulle man kunna siga att den offentliga parten har
ansvaret for att resurserna anvands till ratt saker ur ett samhallsperspektiv och den privata partnern
for att resurserna anvands pa basta satt for givna andamal.?



Den 6vergripande fragestéllningen fér denna rapport ar:

= Hur kan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna fa bade mer kollektivtrafik och
samhallsnytta for pengarna?

For att besvara denna fragestallning har arbetet genomforts i etapper. | den forsta etappen gjordes
en litteraturstudie for att identifiera vilka atgarder som kollektivtrafikmyndigheterna kan vidta for att
sanka kollektivtrafikens kostnader. Med utgangspunkt fran malet om 6kad effektivisering samt de tre
synsatten analyserades atgdrdernas konsekvenser utifran fyra fragestallningar:

= Vilken (kostnads-)effektiviseringspotential har atgarden?
=  Hur paverkar atgarden kollektivtrafikens samhallsnytta?
= Hur paverkar atgarden fordelningen i samhallet?

= Hur paverkas kollektivtrafikresandet?

| etapp tva genomfordes en enkéatstudie bland de regionala kollektivtrafikmyndigheter som ar
medlemmar i Svensk Kollektivtrafik® for att analysera i vilken omfattning de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna vidtagit de olika effektiviseringsatgarderna som identifierades i
litteraturstudien.

Under den avslutande tredje etappen drogs slutsatser om hur samhallet, utifran fragestallningarna
ovan, kan fa mer kollektivtrafik och samhallsnytta fér pengarna.

Potential for effektivisering

En arbetsgrupp inom Partnersamverkan pekade ar 2009 pa att det, utifran erfarenheterna fran andra
branscher och forskning, bor vara mojligt att effektivisera kollektivtrafiken med 20 procent genom
Okad granslos samverkan och 6kad affarsmassighet. Detta mal géller enligt arbetsgruppen som
genomsnitt for branschen. Det har skulle leda till att betydande resurser frigors, resurser som kan
anvandas for att oka trafikutbudet och utveckla nya tjanster i kollektivtrafiken vilket i sin tur ar en av
forutsattningarna for att oka resandet.’ Hur denna effektiviseringspotential raknades fram eller hur
den skulle forverkligas beskrevs dock inte av arbetsgruppen.

Vid analyser och beskrivningar av potentialen for olika atgarder maste man skilja mellan teoretisk
och praktiska potential, dar den teoretiska potentialen ar hogre an den praktiska. Skalet ar att det
finns en rad faktorer som begransar mojligheterna att uppna den teoretiska potentialen, som
tidshorisont, politiska forutsattningar, foretagskultur osv. Detta kan illustreras med figuren pa néasta
sida:
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Den organisatoriska och tekniska Maximal potential for Faktorer som begransar den
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=  Med mera
Figur 2 Teoretisk och praktisk potential
Den effektiviseringspotential som Partnersamverkan menade fanns ar 2009 ska sannolikt tolkas som

en teoretisk potential.

2.3. Kollektivtrafikens kostnader

2.3.1. Kollektivtrafikens kostnadsutveckling

Kollektivtrafikens kostnader stiger. Fran ar 2007 har kostnaderna for den lokala och regionala
kollektivtrafiken 6kat fran 28,4 miljarder kr till 45,6 miljarder kr &r 2016. Aven kostnaderna for
fardtjanst har stigit. Under samma period har kostnaderna for fardtjanst 6kat fran 2,9 miljarder kr till
nastan 4,0 miljarder kr.

Kollektivtrafikens kostnader per ar, miljoner kr
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Figur 3 Kollektivtrafikens kostnader per ar, miljoner kr
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2.3.2. Orsaker till kollektivtrafikens kostnadsutveckling

De senaste arens kostnadsokningar beror enligt SKL:s analys till tre fjardedelar pa mer kollektivtrafik
och fler avgangar, framforallt 6kat utbud av tagtrafik, samt 6kade I6ne-, bransle- och
fordonskostnader.’

Det ar ett problem att kollektivtrafikens kostnader stiger snabbt, men det behovs ett bredare
perspektiv dn att bara titta pa kostnaderna. Det 6kade utbudet och de stigande fordonskostnaderna
har samtidigt 6kat nyttan for resenarerna, den samhallsekonomiska nyttan och att kollektivtrafiken i
hogre grad an tidigare bidrar till uppfyllandet av de transportpolitiska och klimatpolitiska malen.

Det 6kade utbudet av kollektivtrafik 6kar nyttan for resenarerna genom bl.a. kortare vantetider och
kortare restid, vilket i sin tur okar kollektivtrafikresandet. Nar kollektivtrafikandelen stiger 6kar den
samhallsekonomiska nyttan genom bl.a. battre tillganglighet, lagre utslapp, hogre trafiksdkerhet osv.

Okat utbud av tagtrafik far samma effekter som 6kat utbud av kollektivtrafik generellt, men i &nnu
hogre grad eftersom tagtrafik har lagre externa effekter an busstrafik och genom att tagtrafiken ar
snabbare och vidgar arbetsmarknadsregionerna mer an busstrafik. Att vidga
arbetsmarknadsregionerna har ocksa varit trafikhuvudmannens, och senare de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas, syfte med att bygga ut de regionala tagsystemen.’

Sedan trafikhuvudmannen tog dver ansvaret for lansbanorna 1990 har resandet med den regionala
tagtrafiken, som framforallt bestar av de regionala kollektivtrafikmyndigheternas tagtrafik, 6kat med
Over 200 procent, medan fjarrtrafiken bara har 6kat med 34 procent. Taget har blivit en avgérande
faktor for att skapa storre arbetsmarknadsregioner.? Eller som SKL beskriver utvecklingen:

"Tagtrafik ar forhallandevis dyr per utbudskilometer men extremt viktig for att 6ka
hushallens tillganglighet till olika arbetsplatser liksom foretagens tillganglighet till
arbetskraft. Vaxande pendlingsavstand — dvs. regionférstoring — ar och har varit helt
avgorande for den ekonomiska tillvixten under senare decennier.”®

En annan aspekt ar att det 6kade antalet avgangar med snabbare tag och hégre komfort, har gjort
det mer prisvart att resa med tag och att resendrerna far mer for biljettpriserna jamfért med ar
1990."

Fordonskostnaderna har bl.a. stigit snabbt eftersom de regionala kollektivtrafikmyndigheterna staller
allt hogre krav pa bussmotorer med laga utslapp och pa anvandning av icke-fossila branslen. Andelen
bussar som drivs med férnybara drivmedel har 6kat fran 30 till 76,7 procent mellan 2011 och 2016.™
Detta minskar utslappen av bl.a. vaxthusgaser och 6kar den samhallsekonomiska nyttan. Dessutom
Okar kostnaderna nar fordonen anpassas till personer med funktionsnedsattningar. Mellan 2011 och
2015 6kade andelen tillgdnglighetsanpassade bussar fran 40 till 78 procent och
tillganglighetsanpassade tag fran 80 till 96 procent.'” Detta ar kvalitetsékningar som okar nyttan for
resendarer med funktionsnedsattningar och foér resendrer som reser med barnvagn eller tungt bagage.
Tillganglighetsanpassningen kan dessutom sdnka kommunernas kostnader for fardtjanst. Andelen
fardtjanstresenarer som reser med den linjelagda kollektivtrafiken har 6kat fran 18,7 procent ar 2010
till 27 procent ar 2016.

Kostnadsokningen beror de dven pa dkad trangsel i trafiken med allt hogre I6nekostnader per kord
kilometer som f6ljd, omférhandlingar i samband med stora strukturella férandringar inom befintliga
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avtal infor trangselskattens inférande i Goteborg 2013, nya typer av avtal, inférande av
kvalitetsincitament, 6kade banavgifter samt i enstaka fall pa ekonomiska konsekvenser av uppsagda
trafikavtal.*

Det finns dessutom ett grundlaggande forhallande som driver upp kollektivtrafikens kostnader.
Busstrafiken har en hég andel personalkostnader (se Figur 4 nedan). Ett generellt problem for
verksamheter med hog andel personalkostnader ar att kostnaderna i dessa verksamheter 6kar
snabbare &n konsumentprisindex.”

SKL har dragit slutsatsen att kollektivtrafikens kostnadsutveckling bidrar till de transportpolitiska
malen:

"For att Oka tillgangligheten for foretag och hushall &r det svart att undga att
kostnaderna okar. Detsamma galler om man vill uppna hogt stallda krav i fraga om miljo-
och tillgdanglighetsanpassning betraffande fordonen. Mot den bakgrunden kan
utredningen inte dra ndgon annan slutsats an att kostnadsokningen under senare ar i
hog grad 6verensstimmer med de transportpolitiska malen.” ¢

2.3.3. Kollektivtrafikens kostnadskomponenter

Forstaelsen for den regionala kollektivtrafikens kostnader kan 6kas genom en beskrivning av
kollektivtrafikens olika kostnadsposter. Enligt studier fran WSP’ (stadsbusstrafik) och SKL'® bestar
busstrafikens kostnader till 50-55 procent av I6nekostnader, 15-20 procent av drivmedelskostnader,
10-20 procent av fordonskostnader och 15 procent évriga kostnader.

Pendeltagstrafiken i Stockholms estimerade kostnader bestar till 32 procent av fordonskostnader, 20
procent av kostnader for forare och ombordpersonal, 20 procent av kostnader for stationer och
depaer, 15 procent av 6vriga kostnader 8 procent kostnader fér banavgifter och 5 procent av
kostnader for drivstrom." Se vidare Figur 4 Sammanstallning ver buss- och pendeltagtrafikens olika
kostnader nedan.

100%
. I Stationer och depaer
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Figur 4 Sammanstéllning 6ver buss- och pendeltagtrafikens olika kostnader
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3. Atgirder for att fa mer kollektivtrafik och samhillsnytta for
pengarna

3.1. Utjamning av Kkollektivtrafikresandet mellan hég- och lagtrafik
Det finns i dag en mycket stor variation i kollektivtrafikresande mellan olika tider pa dygnet. Detta
leder till 6kade kostnader for kollektivtrafiken eftersom fordonens och fordonsflottans storlek
dimensioneras utifran nar efterfragan pa kollektivtrafik &r som storst. Dessutom férsvaras
personalplaneringen, vilket trafikféretagen l6ser genom ett stort antal delade tjanster. For
resendrerna medfor den ojamna efterfragan trangsel i rusningstrafik.

| grova drag anvands, enligt Kol-Trast, en sjattedel av driftsresurserna for kollektivtrafiken i en stad
for det extra utbud som behovs for att tillgodose efterfragan i hogtrafik. | figuren nedan finns en
schematisk bild 6ver hur driftskostnaderna varierar dver dygnet och veckan samt hur mycket av
utbudet och driftsresurserna som anvands for att tillgodose det extra utbud som behdvs i hogtrafik
och hur mycket som anvands for att skapa ett basutbud och god tillgdnglighet i en stad. Omkring tva
tredjedelar av driftsresurserna anvands for att ge invanarna ett grundldggande kollektivtrafikutbud i
en stad utan vasentliga trafikstockningar eller férseningar. En tredjedel anvands for att skapa det
utdkade utbud som behovs for att ge alla bostader och arbetsplatser i staden en rimlig tillganglighet
till kollektivtrafiken.*

Driftskostnad, tkr/h
800
Extra tillskott i rusningstid
Miljsskal
. 1/6 av kostnaden
600 -
Lokal busstrafik
God tillgénglighet
- 1/6 av kostnaden
400 Basutbud ,
Primaéra transportfunktioner
300 2/3 av kostnaden
200
100 .
0
0 3 6 ) 12 15 18 21 24 17 h/dygn
Vardagsdygn Helg

Figur 5 Driftskostnadernas variation éver dygn och vecka for kollektivtrafiken i Oslo™

Genom att jdmna ut kollektivtrafikresandet mellan hég- och Iagtrafik kan saval investeringskostnader
som driftskostnaderna sankas genom att farre fordon behéver kdpas in och de fordon som képs in
kan anvandas mer effektivt under dygnet. Kanske gar det dven att minska storleken pa fordonen.
Dessutom kan kapaciteten i vissa fall 6kas eftersom det i dag finns brist pa kapacitet for regional- och
pendeltag pa en del banstrackor.

Det finns tva satt att jamna ut efterfragan under dygnet, dels genom att differentiera biljettpriserna
mellan hog- och lagtrafik och dels genom att senareldgga eller sprida ut skol-, férskole- och
arbetsdagens borjan under langre tid pa morgonen.
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Flera rapporter drar slutsatsen att en utjamning av reseefterfragan mellan hég- och lagtrafik har
potential att sénka kostnaderna och far andra positiva effekter, men att det behovs ytterligare
forskning.”

3.1.1. Tidsdifferentierade biljettpriser

Tidsdifferentiering kan goras genom att hoja priset i hogtrafik, sénka det i lagtrafik eller att bade hoja
priset i hogtrafik och sdnka det i lagtrafik. Det dr aven mojligt att differentiera biljettpriset genom att
infora rabatter for vissa resendrsgrupper, t.ex. for resenarer som inte behover pendla till arbete eller
utbildning.

Svensk Kollektivtrafiks enkdatundersékning visar att 24 procent av de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna har differentierat biljettpriserna for att jdmna ut resandet genom att sdanka priset i
lagtrafik och 33 procent har infort rabatter for vissa grupper i lagtrafik. Daremot har ingen RKM hojt
priset i hogtrafik. Nagot som ar vanligt i den helt kommersiella tag- och flygtrafiken.

Det finns en rad internationella exempel pa tidsdifferentierade biljettpriser. | Melbourne Australien
fick tagpendlare aka gratis om de avslutade resan fore 07.00, nagot som minskade belastningen
under rusning med mellan 1,2 och 1,5 procent.” Tidsdifferentierade priser har dven inforts i
Nederlanderna dar det &r 40 procent rabatt pa resor utanfor rusningstrafik. Inférandet av rabatten
hade stor effekt pa resebeteendet, sarskilt bland ldre. Aven London och Kpenhamn har infort
tidsdifferentierade biljettpriser for att sprida ut trafiken under dygnet. | London &r resor med
tunnelbanan dyrare under hogtrafiken och billigare efter kl. 09.30. | Kbpenhamn har man infort en
rabatt pa 20 procent pa resekort utanfor hogtrafiken.?

En studie av konsekvenserna i Trondheim, som héjde biljettpriserna i rusningstrafik med 23 procent
och sankte dem i I3gtrafik med 7,7 procent, visar att det ar mojligt att 6ka bade intakter och antalet
resor med tidsdifferentierade biljettpriser. Intdkterna dkade med mellan 2,5 och 9,5 miljoner norska
kronor och resorna blev 3 procent fler.”

Urbanet pekar efter teoretiska berakningar pa évergripande niva av effekterna av tidsdifferentierade
biljettpriser i Bergen, Oslo, Goteborg och Uppsala pa att effekterna pa kostnader och intakter verkar
skilja sig at i de olika stdderna. | Goteborg kommer underskottet att 6ka om man bara sdnker
biljettpriset under lagtrafik. For att minska underskottet behovs det dven en héjning av priset i
hogtrafik. | Uppsala visade berdkningarna att det rackte att sdnka priset i lagtrafik for att minska
underskottet. For att géra mer detaljerade analyser av effekterna av tidsdifferentiering i svenska
stader bor lokala marknadsundersdkningar goras for att fa mer exakta data.”®

En anledning till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna inte vill hoja biljettpriset under hogtrafik
kan vara att de vill férbattra framkomligheten pa vagar och gator. Om de hdjer priserna kan
konsekvensen bli att fler vadljer bilen, med 6kad trangsel som foéljd. En annan orsak kan vara att de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna vill ha ett enkelt biljettprissystem. K2 pekar pa att det enligt
en del forskare kan vara rimligt att 6vervaga lagre pris under lagtrafik eftersom det i manga fall inte
kraver extra resurser och att det till och med kan vara féretagsekonomiskt [6nsamt. En prishdjning i
hogtrafik och prissdankning i lagtrafik kan vara samhallsekonomiskt motiverad, men det behdvs
ytterligare studier hur detta skulle sla foretagsekonomiskt och hur det skulle paverka malet om en
enkel och begriplig prissattning®’.
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| en annan rapport fran K2 framhalls att en malkonflikt kan uppsta mellan ambitionen att géra
kollektivtrafiken mer tillgadnglig for laginkomsttagare, genom en 6nskan om att halla nere priserna,
och ambitionen att minska trangseln i hogtrafik genom att héja priserna i hogtrafik.”® Holmberg
pekar pa att det finns ytterligare en malkonflikt med tidsdifferentierade biljettpriser. Bade prisnivan
och biljettprissystemet paverkar resandet och upplevelsen av resan. Resenarerna uppskattar ett
enkelt biljettprissystem som ar stabilt och férutsagbart. Om man daremot vill optimera intakterna
och jamna ut efterfragan 6ver dagen, bor man differentiera biljettsystemet utifran bade tid och langd
pa resan. Problem med forstaelse fran resendrerna har enligt Holmberg hindrat inférande av
tidsdifferentierade taxor.”

3.1.2. Senareldggning av starttiden for forskola samt grund- och

gymnasieskola
Efterfragan pa kollektivtrafik kan dven jamnas ut genom att senareldgga eller sprida ut skol-,
forskole- och gymnasieskolans borjan pa morgonen. Enligt berdkningar av effekterna att sprida ut
skolstarten for gymnasieelever i Linkdping en timme skulle efterfragan pa de mest belastade
avgangarna minska kraftigt pa ett flertal linjer. | stort sett hela besparingen fér busstrafiken skulle
uppnas om skolstarten for gymnasieleverna spreds ut under en halvtimme.*

Utspridning och senareldggning av skol- och forskoledagens start kraver diskussion med berorda
kommuner och skolor. Hittills har sddana diskussioner i allmanhet inte varit s& framgangsrika.> En
intervjuundersokning bland rektorer i Linkoping visade att samtliga tillfragade var negativa till att
sprida ut skolstarterna eftersom det skulle leda till problem med schemaldggning, lokaler och larares
arbetstider.*

Daremot visar en lang rad undersékningar att en senareldggning av skolans starttider har gynnsamma
effekter pa hélsan, valbefinnandet och skolprestationerna for elever i de 6vre tonaren. Ett exempel
ar ett trearigt projekt, dar 9 000 gymnasieelever deltog, som genomforts vid University of Minnesota.
En slutats fran projektet var att nar man flyttade fram gymnasieskolas starttid fran kl. 7.50 till 8.40
Okade elevernas néarvaro, de fick hogre poang pa standardiserade test och deras betyg forbattrades.
Samtidigt minskade deras trétthet, depressionssymtom och konsumtion av koffeindrycker. Ett stort
antal skolor i USA har darefter, i enlighet med detta, flyttat fram sina starttider.®

De positiva effekterna beror pa att vi manniskor i hjarnan har nagot som ibland kallas for
”dygnsrytmcentrum”. Detta fungerar som en biologisk klocka som reglerar vilka tider pa dygnet som
det ar naturligt att vara vaken respektive sova. Nar det galler den biologiska klockans forinstallningar
ar aldern en tungt vagande faktor. For t.ex. tiodringar ar det inte sarskilt svart att ga upp vid 6.30
eller 7. Men i och med puberteten 6kar somnbehovet till nio timmar per natt, samtidigt som den
biologiska insomningstiden forskjuts tva till tre timmar, sa att det blir ndstan omojligt att lagga sig sa
tidigt som skolans starttider kraver. Detta gor att manga elever drabbas av kronisk somnbrist. Sarskilt
galler detta elever i de Ovre tonaren, som i allmanhet ar kvallsmanniskor och behoéver sova till nio pa
morgonen for att fungera optimalt.>
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3.1.3. Enkdtundersokning: Utjamning av Kollektivtrafikresandet mellan
hog- och lagtrafik

Svensk Kollektivtrafiks enkdtundersékning visar att samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter®
arbetar for att jamna ut kollektivtrafikresandet mellan hég- och lagtrafik. Som framgar av Figur 6 &r
den vanligaste atgarden, som 90 procent av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna vidtagit, att
forsoka paverka kommuner att anpassa start- och eller sluttider i forskoleklass, grund- och
gymnasieskola for mer kostnadseffektiva trafiklésningar. En fjardedel har tidsdifferentierat
biljettpriset genom att sdnka det i lagtrafik och en tredjedel har infort rabatt for vissa grupper av
resendrer, t.ex. sarskild pensionarsrabatt, under lagtrafik. Ingen regional kollektivtrafikmyndighet har
hojt priset i hogtrafik.
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pensionarsrabatt, start- och sluttideri
under lagtrafik forskoleklass, grund-
och gymnasieskola

Figur 6 Andel RKM som genomfort atgarder for att jamna ut resandet mellan hog- och lagtrafik

3.2. Samordning och tillginglighetsanpassning
Flera rapporter framhaller att det gar att sénka kollektivtrafikens kostnader genom att samordna den
linjelagda kollektivtrafiken med skolskjutsar, fardtjanst och sjukresor.

Okad samordning leder inte bara till mer kollektivtrafik fér pengarna, utan dven till att det kan skapas
fler resmajligheter i glesbygdsomraden. Nar skolskjutstrafik dppnas for allmanheten skapas det
mojligheter for fler turer och battre yttackning. Nar kollektivtrafiken tillgdnglighetsanpassas kan
fardtjanstdebuten flyttas hogre upp i aldrarna. For samhallet ger detta ekonomiska vinster och for
boende i glesbygd 6kar standaren pa kollektivtrafiken.*®

SKL har pekat pa att det i den allmanna kollektivtrafiken gérs ca 1 383 miljoner resor 2012 till en
kostnad pa totalt ca 36,5 miljarder kronor, dvs. 26 kronor per resa i genomsnitt. | den sarskilda
kollektivtrafiken gérs ca 176 miljoner resor till en kostnad pa ca 7,5 miljarder kronor, dvs. 185 kronor
per resa i snitt. Om samtliga resor som i gors i den sarskilda kollektivtrafiken istallet skulle
genomforas i den linjelagda kollektivtrafik skulle kostnaderna sjunka med 38 procent enligt SKL.
Detta ar den maximala teoretiska besparingspotentialen. Denna potential &r omgjlig att uppna, inte
ens med en ny lagstiftning eftersom det alltid kommer finnas resendrer som inte kommer att kunna

17



resa med den allmanna kollektivtrafiken p.g.a. grava funktionsnedsattningar och att fardtjanstlagen
inte enbart tacker upp for resor som inte kan genomféras i kollektivtrafiken.

Intervjuer med foretradare for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna som gjordes inom ramen
for SKL:s studie pekar pa att den praktiska besparingspotentialen ligger pa 25-30 procent av de totala
kostnaderna, vilket skulle innebara en besparing pa ca 2 miljarder kr per ar for hela Sverige. Bara en
samordning av bestallningsfunktioner for lansomfattande sjukresor och fardtjanst berdknades till 20
procent av de totala kostnaderna. Enligt en tidigare bedémning av SKL kan det finnas en
besparingspotential pa cirka 35 procent genom att samordna den allmanna och séarskilda
kollektivtrafiken. *’

3.2.1. Samordning av linjelagda och sarskild kollektivtrafik

Samordning mellan olika former av kollektivtrafik ar inget nytt. Sedan manga ar arbetar man pa
manga platser i landet med att 6ka samordningen mellan den allménna och sarskilda kollektivtrafiken
och dven mellan de olika formerna av sarskild kollektivtrafik for att minska kostnaderna, 6ka
kostnadseffektiviteten och oka tillgangligheten till kollektivtrafiken.

Skolskjutsar samordnas ofta med den allmanna kollektivtrafiken genom att upphandlade skolskjutsar
har linjelagts och darmed utgor en del av den allmanna kollektivtrafiken. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ansvarar da for planering och genomférande och skolorna koper
skolkort for elevernas resor. | glest befolkade omraden bygger linjetrafiken ofta pa resor till och fran
skola och elever utgor den helt dominerande resenarsgruppen. Denna typ av linjetrafik har ofta
skapats utifran skolskjutsbehoven. Sedan ett antal ar pagar det enligt SKL arbete med att samordna
skolornas tider med den allmanna linjelagda kollektivtrafikens tidtabeller. Ytterligare en variant &r
kollektivtrafik med personbilar kér nartrafik som samplaneras med fardtjanst och sjukresor, vilket
kan ersatta lagtrafikerade linjelagda turer.

Enligt SKL:s rapport ar det mycket vanligt att fardtjanstresor samordnas med sjukresor och annan
anropsstyrd trafik pa regional niva, bade nar det géller upphandling, planering och fordelning av
kéruppdrag i en gemensam bestéllningscentral. Samordningen brukar ocksa omfatta upphandling av
koéruppdragen. Sammantaget innebar detta ett effektivare fordonsutnyttjande med positiva effekter
pa de regionala kollektivtrafikmyndigheternas kostnader for trafiken.

| flera lan finns dven en langtgaende organisatorisk samordning. | Stockholm, Kalmar, Jonkoping,
Orebro, Halland och Dalarna &r alla fardtjanstresor och sjukresor organisatoriskt samordnade i en
gemensam bestallningscentral under respektive regional kollektivtrafikmyndighet. | dessa lan har
RKM &ven tagit over det formella ansvaret fér kommunernas fardtjanst. Organisatorisk samordning
sker ocksa i 6vriga lan, men samordningen ar inte fullstindig eftersom kommunerna i olika
utstrackning valt att behalla det formella och praktiska ansvaret for fardtjansten. *®

Som redan framgatt finns det redan i dag ganska stora mojligheter att samordna de olika typerna av
kollektivtrafik, men det ar inte okomplicerat eftersom ansvaret fér de olika transportformerna ar
fordelat pa olika huvudmaén och de olika transportformerna regleras i flera olika lagstiftningar med
olika avgransningar av skyldigheter och rattigheter. Dagens system med ett splittrat regelverk och
diversifierat huvudmannaskap skapar dessutom administrativa kostnader och forsvarar for resenarer,
som under en och samma resa kan vara tickta av flera ersattningssystem och regelverk.*
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For att helt samordna de olika typerna av kollektivtrafik enligt nuvarande lagstiftning kravs det i
korthet dels att den regionala kollektivtrafikmyndigheten ar organiserat som ett kommunalférbund
dar aven landstinget ar medlem, och dels att uppgifterna som respektive myndighet ansvarar for
lamnas 6ver till kommunalférbundet och skrivs in i férbundsordningen. Detta galler generellt for alla
kommunala uppgifter, oavsett vad som star om 6verlatelse av uppgifter i till exempel lagen om
fardtjanst. Om den regionala kollektivtrafikmyndigheten ar organiserat som ett landsting kan inte
ansvaret for skolskjuts 6verlatas dit, och om landstinget inte skulle vara medlem i
kommunalférbundet kan inte ansvaret for resekostnadsersattningen for sjukresor overlatas dit. Det
gar inte heller att utan upphandling 6verlata uppgifter om den regionala kollektivtrafikmyndigheten
ar en gemensam namnd, eftersom den i sa fall &r inrymd i en vardmyndighet och inte har nagot eget
organisationsnummer.*

For att motverka dels en framtida férsdmring av kvaliteten for resenarerna i den sarskilda
kollektivtrafiken och, dels en ohallbar kostnadsokning pa grund av en aldrande befolkning och stora
regionala skillnader har regeringen tillsatt en utredning som syftar till att 6ka samordningen mellan
de olika typerna av sarskild kollektivtrafik.*!

En metod att minska kostnaderna ar att samordna de bokade transporterna med fardtjanst
(fardtjanst och riksfardtjanst) och sjukresor. Enligt Varmlandstrafiken berdkningar gav samordningen
en besparing pa over 17,5 miljoner kronor at samhallet ar 2015.

Férdtjénst Antal- Antal Avtals- Utfall Samord- Kostnad/ Samord-
LEieliEne o) bokningar utférda belo ningsvinst boknin ningseffekt%
riksfardtjinst) 4 PP [ g [ o
2015 82 263 64 478 23292 20719 2573 252 21,6%
2014 86 026 68 361 23292 22034 1258 256 20,5%
Sjukresor Antal Ant'al Avtals- Utfall Samord- Kostnad/ Samordning
bokningar L e ningsvinst bokning %

2015 110990 76 357 66 867 51918 14 950 468 31,2%
2014 106 640 73 894 64 112 49 450 14 662 464 30,7%

Tabell 1 Varmlandstrafikens besparingar genom samordning av transporter

Med bokade transporter avser Varmlandstrafiken i tabellen alla som ringer och bokar fardtjanst eller
sjukresa. Utforda transporter ar faktiskt utférda transporter efter samordning. Samordningsvinsten
ar enligt Varmlandstrafiken kostnadsskillnaden mellan osamordnade (nar personen reser ensam i
fordonet) och samordnade transporter. Samordningseffekt ar skillnaden mellan bokade och utférda
transporter.42

3.2.2. Tillgdnglighetsanpassning av den linjelagda kollektivtrafiken
| litteraturen framhalls 6kad tillgdnglighetsanpassning av den linjelagda kollektivtrafiken bade som
kostnadsdrivande faktor® och en &tgird med stor potential att minska kollektivtrafikens kostnader.**

Tillganglighetsanpassningen av den linjelagda kollektivtrafikens fordon och hallplatser har pagatt
under lang tid. Som redan namnts har andelen tillganglighetsanpassade bussar 6kat fran 40 till 78
procent mellan 2011 och 2015 och andelen tillgdnglighetsanpassade tag fran 80 till 96 procent.
Tillgdnglighetsanpassningen har okat kollektivtrafikens kostnader.*” Samtidigt har anpassningen dkat
kvaliteten och nyttan for resendrer med funktionsnedsattningar och for resendrer som reser med
barnvagn och tungt bagage.
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| dag erbjuds i manga fall mojligheter for personer med fardtjansttillstand att anvdanda den allménna
kollektivtrafiken utan extra kostnad.*® Andelen fardtjanstresenérer som reser med kollektivtrafiken
har t.ex. 6kat fran 18,7 % ar 2010 till 27 % ar 2016."

Aven om kostnaderna i ménga fall 6kar nir den linjelagda kollektivtrafiken tillgdnglighetsanpassas sa
finns det en mycket stor besparingspotential. Som framgar av tabellen nedan ar kostnaden for resor
med kollektivtrafik med specialfordon och fardtjanst med bil mycket hégre an resor med linjelagd
kollektivtrafik:

Reskostnader Faktor
Allman linjelagd kollektivtrafik 1
Flexlinje 7
Fardtjanst med personbil 14
Specialfordon 21

Tabell 2 Kostnadsrelation mellan olika trafikformer*®

Detta leder i sin tur till att kostnaden ar betydligt hogre for en resa med fardtjanst an for en resa med
den allmanna kollektivtrafiken. Den genomsnittliga kostnaden for fardtjanst ar 363 kr per resa,
jamfort med 29,80 kr per resa i den linjelagda kollektivtrafiken (ar 2016). SKL konstaterar darfor i en
rapport att “Den samordning av den allmanna och séarskilda kollektivtrafiken som just nu sker runt
om i landet har framst sin grund i forvantningar pa minskade trafikkostnader och 6kad
kostnadseffektivitet.”*’

Som redan ndmnts finns det en praktisk potential att minska kostnaderna med 25-30 procent genom
en overflyttning av resor fran den sarskilda kollektivtrafiken (inkl. skolskjuts och sjukresor) till den
allmanna kollektivtrafiken. Denna besparingspotential kan till viss del uppnas genom atgéarder for att
tillganglighetsanpassa den linjelagda kollektivtrafiken.

Det dr dock svart att bedoma potentialen for overflyttning till den linjelagda kollektivtrafiken
eftersom personer med fardtjansttillstand har mycket olika forutsattningar for att ibland kunna resa i
den allmanna kollektivtrafiken. Vissa kan resa i den allmdnna kollektivtrafiken under vissa
forutsattningar, t.ex. trafiksystemets utformning, resans syfte och halsotillstand den aktuella dagen.
Andra kan klara delar av en kombinerad resa med den allmanna kollektivtrafiken. Ytterligare andra
kan av medicinska skél inte resa alls i den allménna kollektivtrafiken. Detta innebar att den praktiska
besparingspotentialen genom 6verflyttning av resor mellan sarskild och allman kollektivtrafik bara
kan bedémas med kunskap om antalet resor som fardtjanstresenéarer utifran medicinska
forutsattningar kan gora i den allmanna kollektivtrafiken.>

Holmberg pekar pa att det kan finnas en malkonflikt mellan a ena sidan rorelsehindrade resenérers
behov av korta gangavstand, som leder till fler eller krokiga linjer och darmed lagre turtathet
och/eller langre restider givet en viss resursram, och a andra sidan flertalet resenarers prioritering av
hog turtathet och kort restid. Malkonflikten kan 16sas med kompletterande trafik som servicelinjer
for personer med funktionsnedsattningar.>
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3.2.3. Enkatundersokning: Samordning av linjelagd och sarskild
kollektivtrafik
Samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter utom en har vidtagit atgarder i syfte att samordning av
linjelagd och sarskild kollektivtrafik. Den vanligaste atgarden, som 90 procent av
kollektivtrafikmyndigheterna genomfort, ar att integrera en del av skolskjutstrafiken med den
linjelagda kollektivtrafiken. Nastan lika vanligt, 86 procent, dr att myndigheterna har
tillganglighetsanpassat den linjelagda kollektivtrafiken. Tva atgarder har genomforts av lika stor
andel, 57 procent, av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna: Oppnat skolskjutstrafiken for
resendrer som reser med linjetrafiken samt samordning av fardtjanst, sjukresor och 6ppen
anropsstyrd allman kollektivtrafik.

Tva kollektivtrafikmyndigheter har vidtagit andra atgarder pa omradet. En samordnar genom
bokning av resenarer i sarskild kollektivtrafik pa linjelagd kollektivtrafik och den andra skriver att de
erbjuder fria resor for fardtjanstberattigade i den allmanna kollektivtrafiken, vilket har inneburit att
46 procent av fardtjanstresorna hittills i ar har skett i den allmanna trafiken.

100% 90%
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80%
70%
60%
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40%
30%
20%
10%
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86%

57%

Figur 7 Andel RKM som genomfort atgarder fér att samordna linjelagd och sarskild kollektivtrafik
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3.3. Val av kollektivtrafiksystem

3.3.1. Jamforelser mellan olika kollektivtrafiksystem

Flera rapporter har pekat pa att de olika fardmedlen inom kollektivtrafiken fér med sig olika
kostnader och att det gar att spara pengar genom att vélja ett visst fardmedel eller
kollektivtrafiksystem framfor ett annat.

Holmberg har t.ex. papekat att nackdelen med sparvagn ar de hoga kostnaderna for infrastruktur och
fordonen jamfort med buss. En annan nackdel ar 1ag flexibilitet, men det kan ocksa vara en fordel.
Det har visat sig att en sparvagnslinje ar mer attraktiv for verksamheter att lokalisera sig intill. Nar
det galler miljoeffekter var sparvagn tidigare 6verlagsen buss och Bus Rapid Transit (BRT) genom
eldriften.>

Ett annat exempel ar Urbanet som har framhallit att tagtrafikens kostnader generellt ar 2-3 gdnger
hogre an busstrafikens. Samtidigt ar tagets kapacitet hogre dn bussens. Jamfors kostnaden per
sittplats ar bussens kostnad dubbelt sa hog. Tagets styrka ligger enligt Urbanet darfor i tatbefolkade
omraden med majlighet till en hog belaggning. Marknadsunderlaget styrs enligt Urbanet i forsta
hand av antalet invanare langs strackningen. Andra faktorer ar naturligtvis invanarnas
pendlingsbehov och i slutdnden &r det viktigt att veta och forsta vilka faktorer som &r viktigast for
den aktuella marknaden.”

Nar man jamfor olika fordon och kollektivtrafiksystem racker det inte med att bara jamféra
kostnaderna. Man maste dven jamfora fardmedlens och kollektivtrafiksystemens miljévarden,
kapacitet, hastighet, paverkan pa stadsmiljon, flexibilitet, resenarkomfort och satta detta i relation
till resandeunderlag och de mal som den regionala kollektivtrafikmyndigheten har for trafiken.

Nar det géller de regionala kollektivtrafikmyndigheternas mal med kollektivtrafiken sa har
Transportstyrelsen och KTH framhallit att trafikhuvudmaéannens, och senare de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas, syfte med att bygga ut de regionala tagsystemen har varit att vidga
arbetsmarknadsregionerna.>® Aven SKL har tagit upp detta mal. De har pekat pa att tagtrafik ar
forhallandevis dyr per utbudskilometer, men extremt viktig for att 6ka hushallens tillgénglighet till
olika arbetsplatser liksom foretagens tillganglighet till arbetskraft. Vaxande pendlingsavstand, dvs.
regionforstoring, ar och har varit helt avgérande for den ekonomiska tillvaxten under senare
decennier. For att oka tillgdngligheten for hushall och foretag ar det svart att undga att kostnaderna
Okar. Mot den bakgrunden drog SKL slutsatsen att kostnadsokningen under senare ar i hog grad
overensstimmer med de transportpolitiska malen. >

Vid kostnadsjamforelser ska man dven vara medveten om att ansvaret for investeringar i den
infrastruktur som kollektivtrafiken behdver ar fordelat pa olika aktorer. For tunnelbana och sparvag
ar den regionala kollektivtrafikmyndigheten ansvarig for infrastrukturinvesteringarna, dven om det
forekommer att staten anslar medel. For vagar till busstrafik, skolskjuts, sjukresor och fardtjanst ar
kommuner och staten, genom Trafikverket, ansvarig och for jarnvagen ar Trafikverket ansvarig. For
att fa anvanda jarnvagen tar Trafikverket ut banavgifter, medan vagtrafiken betalar drivmedelsskatt
samt trangselskatt i Stockholm och Goéteborg.
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Kostnader

Kostnaderna kan jamforas pa en mangd olika sitt.*® Jamfér man, som i tabellen nedan,
investeringskostnader for fordon har en dieseldriven buss lagst investeringskostnad per fordon och
pendel- och regionaltag hogst.

Fordonstyp Investeringskostnad
Normalbuss (dieseldriven)

12 meter 2,1 Mkr

Boggiebuss 15 meter 2,5 Mkr

Ledbuss 18 meter 3,5 Mkr>’
Dubbelledbuss 24 meter 4,7 Mkr (500 000 Euro)
Etanolbuss Plus 150 000 kr/fordon
Gasbussar Plus 200-400 000 kr/fordon>®
Hybridbuss 4,5 Mkr>”

Sparvagn 30 meter 20-25 Mkr

Sparvagn 40 meter 28-32 Mkr
Tvarbanevagn, SL 30 Mkr®
Tunnelbanevagn 40 Mkr®

Pagatag X61 50 Mkr

Pendeltag, SL 80 Mkr®’

Oresundstag 75-80 Mkr

Tabell 3 Investeringskostnad for olika fordon, per buss/vagn63

Tabellen nedan visar att vid en jamférelse av investeringskostnader for olika
infrastrukturkomponenter ar en enkel bussgata billigast och tunnelbana dyrast.

Trafikslag Investeringskostnad
Bussgata, enkel 8-12 000 kr/m
Bussvag, typ Lundaldnken 46 000 kr/m
Bussbana, BusWay Nantes 71000 kr/m

Sparvag, total anldggning 110-210 000 kr/m
Tunnelbana 1000 — 1400 000 kr/m
Jarnvag, elektrisk, ytlage landsbygd 40-60 000 kr/m

Tabell 4 Investeringskostnader for olika infrastrukturkomponenter64

Om man, som i tabellen nedan, jamfor investeringskostnader for infrastruktur och fordon &r buss pa
befintlig gata och inkl. gatukostnad billigare dn BRT och sparvag.

Trafikslag Investeringskostnad,
infrastruktur och fordon

Buss, gratis gata 2 000 kr/linjemeter

Buss, inkl. gatukostnad 22 000 kr/linjemeter

BRT 61 000 kr/linjemeter

Sparvag 101 — 483 000 kr/banmeter

Figur 8 Investeringskostnader, inkl. infrastruktur och fordon®
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Som framgar av tabellen nedan ligger driftskostnaderna for buss och sparvag pa ungefar samma niva,
medan kostnaderna for tunnelbana ar hogst.

Trafikslag Pris

Buss, inkl. fordon 25-30 kr/vagnkilometer
Busstrafik, driftkostnad 23,44 kr/utbudskilometer®™
Bussvag, underhall Betongbana: lag/normal asfaltering: hog
Tunnelbana (Sthim), exkl. fordon 67 kr/vagnkilometer
Sparvagn, inkl. fordon, exkl. 25-30 kr/vagnkilometer
banunderhall (Norrképing)

Sparvagstrafik, driftkostnad 50,13 kr/utbudskilometer®’
Banunderhall sparvig, 0,5/1,6 Mkr/bankilometer
(Norrkoping/Géteborg), antalet

vixlar/bankilometer paverkar stort

Tabell 5 Drift- och underhallskostnader®®

Kostnader for drift med olika brdnslen i stadsbusstrafik

Aven kostnaderna for busstrafik med olika drivmedel skiljer sig at. Skillnader i investeringskostnad fér
bussar som drivs med olika branslen redovisas ovan. SKL har pekat att fordonskostnaderna har bl.a.
stigit snabbt eftersom de regionala kollektivtrafikmyndigheterna staller allt hégre krav pa
bussmotorer med laga utsldpp och pa anvandning av icke-fossila branslen. Andelen bussar som drivs
med fornybara drivmedel har 6kat fran 30 till 78 procent mellan 2011 och 2016. Samtidigt framhaller
SKL att det ar svart att undga att kostnaderna dkar nar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna vill
uppna hogt stallda krav pa miljdanpassning och att kostnadsokningen i hog grad 6verensstammer
med de transportpolitiska malen.*

Enligt Trafikanalys ar totalkostnaden for drift med biogas i stadsbuss avsevart hogre per kilometer
(3,62 kr/km) for biogas an for diesel. Detta beror bade pa dyrare fordonskostnad och hogre
branslekostnad for biogas.

Energi- Utslapp CO2 (g/km) Kostnad (kr/km)
Drivmedel forbrukning
(kWh/km) Livscykel- Bransle-
Fossilt utslapp per | Fordons- | Brdansle- | kostnad Total-
kolinnehall | komponent | kostnad skatt exkl. skatt | kostnad
Diesel 4,1 1062 1402 4,02 2,32 1,65 7,99
Biogas 5,6 0 414 4,53 0 7,08 11,61
Biodiesel 4,0 0 560 4,02 0,51 2,66 7,19
RME/FAME
Biodiesel 4,0 0 172 4,02 0 3,97 7,99
HVO

Tabell 6 Kostnader fér drift med olika brinslen i stadsbusstrafik’®

Den hogre bréanslekostnaden beror i sin tur till stor del pa hégre bransleforbrukning. Daremot finns
det i princip ingen skillnad i kostnad mellan drift med diesel, RME/FAME och HVO i stadsbusstrafik.
Detta beror pa att samma bussar anvands och att skatten pa HVO och RME/FAME &r satt sa att priset
vid pump ska bli detsamma som foér vanlig diesel. Aven utslaget pa berdknade utslappsminskningar
uppstar en merkostnad (3,41 kr per kg koldioxid ndr man raknar med fossilt kolinnehall) om
stadsbussen drivs med biogas. Trafikanalys pekar pa att det dven finns andra nyttor an minskade
koldioxidutsldpp som sannolikt motiverar styrmedlet, t.ex. skadliga emissioner.”

24



Till detta kommer att satsningar pa ett specifikt icke-fossilt brénsle dven kan motiveras av mal inom
andra omraden inom andra regionala sektorer eller som en |6sning pa andra samhéllsproblem. Ett
syfte med kollektivtrafiklagen var att 6ka samordning mellan kollektivtrafiken och annan
samhallsplanering, t.ex. regional utveckling, milj6forbattrande atgarder och
transportinfrastrukturinvesteringar. Inte minst samhallsomstéllning som kravs for att na de
klimatpolitiska malen innebar en stor utmaning, enligt propositionen om ny kollektivtrafiklag. Genom
att myndighetsuppgifterna for kollektivtrafik bedrivs i forvaltningsform kan politikerna vaga atgarder
mot varandra i syfte att véilja de effektivaste styrmedlen for att uppna de politiska malen. Dessutom
menade regeringen att det finns mojligheter att fa ut mer av satsningar i kollektivtrafik om de gors i
samordning med andra beslut.”

Fordon Merkostnad/kg Utslappskillnad jmf fossil Kostnadsskillnad
utsldppsminskning diesel CO2 g/km jamf med fossil
Fossilt Livscykel- Fossilt Livscykel- diesel kr/km
kolinnehall utslapp per kolinnehall utslapp per
komponent komponent
Biogas 3,41 3,66 1062 988 3,62
Biodiesel RME -0,75 -0,95 1062 842 -0,8
Biodiesel HVO 0,00 0,00 1062 1230 0

Tabell 7 Merkostnader fér drift med biodrivmedel i stadsbusstrafik’

Koldioxidutsldpp

Trafik med sparvagn, tunnelbana och pendeltag har inga utslapp vid drift. Detsamma galler for den
eldrivna regionaltagstrafiken och busstrafiken. Hogst utslapp har kollektivtrafik med skargardsbat,
darefter kommer busstrafik som drivs med diesel, fordonsgas och etanol. Vartefter andelen eldrivna
bussar 6kar sin andel av den kollektiva busstrafiken minskar sparvagstrafiken fordel framfor buss och
BRT nar det géller emissioner.

Fordonstyp CO2-utsliapp kg/personkm
Pendel- och regionaltag (férnybar el) 0,000002

Buss landsvag (diesel) 0,059

Buss tatort (diesel) 0,064

Buss tatort (etanol) 0,016

Buss tatort (fordonsgas) 0,030

Buss tatort (biogas) 0,000

Buss tatort (biodiesel) 0,000

Tunnelbana, lokaltag och sparvagnar (fornybar el) 0,000002

Skdrgardsbat 0,314

Tabell 8 Koldioxidutslapp per personkilometer”

Kapacitet

Regional- och pendeltagstrafik, foljt av tunnelbanetrafik, dr de kollektivtrafiksystem som har hogst
kapacitet och traditionell busstrafik lagst om man jamfor fordonskapaciteten vid olika turtathet.
Enligt Holmberg har BRT en kapacitet som &r helt i nivd med sparvagn men é&r billigare.” | praktiken
beror kapaciteten pa systemniva inte bara pa fordonens kapacitet utan dven pa infrastrukturens
kapacitet och den kapacitet och framkomlighet som respektive fordonsslag tilldelas av
infrastrukturhallaren. Enligt WSP har sparvagstrafik traditionellt getts battre framkomlighet pa
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gatorna dn busstrafiken.”®Region- och pendeltagstrafikens systemkapacitet beror dven pa den

kapacitet pa sparen som Trafikverket tilldelat den.

Fordonstyp T°t.a't Turtithet Turtithet Turtithet | Turtithet
(stdende och . : : .
. . 10 min 7,5 min 5 min 2 min
sittplatser i
l1aggolvsbuss)
Normalbuss 12 m (SL) 70 420 560 840 2100
Boggibuss 14,5 m (SL) 90 540 720 1080 2700
Ledbuss 18,5 m (SL) 115 690 920 1380 3450
Sparvagn 30 m (SL) 185 1110 1480 2220 5550
Goteborgs spar- 179 1074 1432 2148 5370
vagn Sirio, 30 m
Norrkopings 179 1074 1432 2148 5370
sparvagn Flexity
Classic
Dubbelledbuss 24 m”’ | 165 990 1320 1980 4950
Tunnelbana €20, sL”® | 1200 7200 9 600 14 400 36 000
1800 10 800 14 400 21 600 54 000

Pendeltag X60, SL”

Tabell 9 Maximal kapacitet fér buss- och spartrafik per korfilt och riktning vid olika turtithet®

Medelhastighet
Region- och pendeltagstrafik, foljt av tunnelbana har hogst medelhastighet. Hastigheten paverkar
restiden som i sin tur paverkar kollektivtrafikresandet och hur attraktivt kollektivtrafiken ar jamfort

med biltrafiken. Enligt WSP ligger medelhastigheten och ddarmed resenarernas restid, vid samma

forutsattningar, pa samma niva for sparvag, buss och BRT. Avgérande for medelhastigheten och

resendrernas restid ar inte fordonsslag utan avstandet mellan hallplatserna, prioritering i

trafiksignaler och om trafiken bedrivs i blandtrafik med annan trafik eller inte osv. Traditionellt har

som sagt sparvagstrafik getts battre framkomlighet pa gatorna an busstrafiken.

Fordon Typ av trafik Medelhastighet
Buss Centrala tatortsdelar 15-20 km/h
Ytteromraden, forort 20 km/h
Regional trafik 40-50 km/h
Sparvagn Egen banvall 30-40 km/h
Blandtrafik 15-20 km/h
Tunnelbana 35 km/h

Tabell 10 Schablonmdssiga medelhastigheter81
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Hastighetens betydelse for konkurrensen mellan tdg, buss och bil vid regionala resor
Hastighetens och darmed restidens betydelse for konkurrensen mellan tag, buss och bil for regionala
och storregionala resor kan illustreras i figuren nedan. Restiderna ar dorr-till-dorr. Figuren visar
konkurrenssituationen for resor pa avstand upp till 30 mil. | utgangslaget har regionaltaget en
genomsnittshastighet pa 75 km/h och terminaltiden (tid for att ta sig till och fran taget) ar 30 min. Av
figuren framgar att man pa 1,5 h restid i utgangslaget hinner ca 8 mil med bil, ca 7 mil med tag och ca
6 mil med buss. Med tagtrafik med en maxhastighet pa 200 km/h och snabba regionaltag okar
medelhastigheten for taget till 120 km/h.

Taget blir da snabbare an bilen pa avstand éver 3 mil och rackvidden pa 1,5 h 6kar till 13 mil dvs.
nastan fordubblas och pa 3h 6kar rackvidden till 30 mil. Taget kan i detta lage inte bara konkurrera
med bilen (och bussen) utan ocksa skapa helt nya resmajligheter.

Restid (h)
3

Snabbuss
— Bl
= Regionaltag 130
—— Regionaltadg 200

Regexpress

. .
0 10 20 30 Avstand (mil)|

Figur 9 Konkurrensytor vid storregionala resor®

3.3.2. Anropsstyrd trafik med sma fordon istillet for buss

Enligt Svenska Taxiférbundet finns det en mangd busslinjer pa landsbygden som har sa fa resenarer
att det vore ekonomiskt och miljomassigt fordelaktigt att anvanda anropsstyrd kollektivtrafik med
taxi istillet. Aven Energimyndigheten har pekat p3 att alla turer pa en linje ofta kérs med samma
fordon i dag, vilket betyder att det under lagtrafikperioder anvinds onddigt stora bussar.
Myndigheten anser darfor att det behévs mer forskning nar det galler optimering av fordonsstorlek
utifran passagerarbelastning, energibehov och kostnader.®*

Anropsstyrd kollektivtrafik innebar att resendren bestéller sin resa via telefon, app eller websida. Nar
fa resenérer vill aka kan mindre fordon, som personbil, anvdndas for turen. Om ingen vill aka sa gar
inte turen. Det finns olika mojligheter att anpassa anropsstyrd kollektivtrafik sdsom att korta
korstrackan, tillfalligt hoppa 6ver hallplatser eller hamta upp resenarer narmare bostaden. Genom
att anvanda anropsstyrd kollektivtrafik med personbil kan kollektivtrafiken bli mer flexibel och
tillganglig och na manniskor som bor pa platser dar kollektivtrafiken inte &r tillracklig. Den kan enligt
rapporten fran Taxiférbundet dven ersatta fasta busslinjer med fa resande och samtidigt sakra
tillgangen till kollektivtrafiken pa landsbygderna till en ligre kostnad.®* Det &r dock inte sjalvklart att
det blir billigare att kora trafik med sma fordon istallet for buss. Kostnaderna 6kar om dven
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personbilar ska anvandas om kollektivtrafikmyndigheten redan har kostnader fér en buss som kan
anvandas for den anropsstyrda trafiken.

Fordelarna med anropsstyrd trafik i glesbygd framhalls dven i en enkdtundersékning bland
lanstrafikbolag som gjorts av Gottfridsson. Den anpassade glesbygdstrafikens styrka ligger enligt
undersdkningen i att den bara kors nar det finns passagerare, ger maojlighet till flexibla
trafiklosningar, ar kostnadseffektiv i forhallande till vanlig busslinjetrafik och ger god service
eftersom det gar att resa direkt till eller fran hemadressen, vilket t.ex. minskar aldres behov av
fardtjanst.

| Svenska Taxiforbundets rapport anger tre regionala kollektivtrafikmyndigheter att 6vergangen till
anropsstyrd kollektivtrafik i [anet har minskat kostnaderna.

Kalmar lanstrafik har haft som strategi att anropsstyrd trafik ska ersatta linjetrafik med fa resande.
Detta har lett till att vissa strak har fatt battre linjetrafik, vilket inte hade gatt att genomféra om
linjetrafiken skulle trafikera de glesbefolkade omradena i samma utstrackning som tidigare. Regionen
pekar pa att de har sett att det finns stora ekonomiska vinster i att hitta ratt 16sning dar efterfragan
ar 1ag.®®

Trafikforvaltningen i Stockholm har inte gjort nagon utvardering av de ekonomiska konsekvenserna
av anropsstyrd kollektivtrafik i lanet, men de uppskattar att en dverféring av befintlig busstrafik med
fa resenérer till anropsstyrd trafik kan medfdra en besparing som kan uppga till 6ver 50 procent.

Varmlandstrafiken har redovisat statistik 6ver besparingar i sina arsredovisningar fran 2006 och
framat. | arsredovisningen for ar 2015 skriver Varmlandstrafiken att besparingen 2015 for
anropsstyrd linjetrafik och tatortstrafik var lite under 13 miljoner kronor. Férutom att den
anropsstyrda linjetrafiken sparar stora summor som kan anvandas till att bygga ut kollektivtrafiken
ytterligare, s& medfor den ocksa ett valkommet tillskott till framférallt lokala trafikforetag.®’

Antal Antal Kostnad Kostnad |Besparing**
bokningar utforda anropsstyrd linje buss*

2015 Tatortstrafik 4135 3132 1006 5370 4364
Linjetrafik 7 665 5026 2949 11536 8 587
Totalt 11 800 8158 3955 16 906 12 951

2014 Tatortstrafik 5568 3423 1115 5300 4185
Linjetrafik 6 590 4265 2416 9987 7571
Totalt 12 158 7688 3531 15 287 11756
Féréndring -358 470 424 1619 1195

* Kostnad buss ar den summa som det skulle kostat att bedriva ordinarie busstrafik pa den stracka som idag &r anropsstyrd
och kors med bil eller mindre bussfordon.
** Besparing &r den besparing som Varmlandstrafik gér genom att kdra anropstyrd trafik istéllet for ordinarie busstrafik.

Figur 10 Varmlandstrafikens besparing med anropsstyrd trafik®®

Enkatundersokningen som gjordes av Gottfridsson pekar dven pa ett antal problem. Ett
grundlaggande problem med anpassad glesbygdstrafik dr det negativa incitament som ofta ar
kopplat till ekonomi och resandeutveckling. Ju mer trafiken efterfragas, desto dyrare blir den att
bedriva. Blir resandedkningarna riktigt stora finns risk att trafikhuvudmannen inte har rad att ha
trafiken kvar.
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Ett annat problem som finns med glesbygdtrafik ar att den inte ar tillrackligt val utbyggd, t.ex. kan
resendrerna sallan arbetspendla med den, och den uppfattas fortfarande som en trafikform framst
for dldre och funktionshindrade. Flera lanstrafikbolag anser ocksa att det ar ett problem att det
saknas enhetliga regelverk och definitioner for trafiken mellan olika kommuner i landet.

Kravet pa forbokning for att resa med anropsstyrd trafik gor trafiken svar att dimensionera och
upphandla eftersom den fluktuerar. Operatdrerna tvingas ofta planera och anpassa sin trafik med
kort varsel. Till detta kommer att det i sma orter ofta saknas lokala trafikféretag som kan bedriva
anropsstyrd trafik. Istdllet maste t.ex. en taxi fran en storre ort anvandas, vilket medfor extra
kostnader.

Forbokningen vid anropsstyrd trafik skapar dven problem for resenarerna eftersom det kan
tillkomma fler stopp och resrutter kan forandras efter att en bestéllning gjorts av en kund.
Konsekvensen blir osdkra avgangs- och ankomsttider samt att restider och reslangd kan variera fran
gang till gdng for samma tur. Eventuell samordning av anropsstyrd allmén trafik med fardtjanst och
sjukresor gor ocksa att resan inte alltid kan ske da resenéaren sjalv vill.

Ytterligare ett problem, som galler vid samordning av olika trafikformer och kundgrupper i
glesbygdstrafik, ar att ha olika resenarsgrupper, som snabba elever och ldngsamma aldre eller delvis
sjuka tillsammans med och friska, i samma fordon.

Gottfridssons slutsatser ar att trafikformen ar kostnadseffektiv vid ett litet trafikunderlag eftersom
den bara koérs nar det finns passagerare. Mest framgangsrik ar anropsstyrd trafik som har en given
malpunkt och trafikeras efter en tidtabell. Det finns en stor potential med att kombinera
tidtabellstyrd linjetrafik pa ett antal huvudlinjer, med matartrafik med anropsstyrd trafik fran olika
perifera omraden.

Gottfridson pekar dven pa ett mer 6vergripande problem som behdver hanteras nar det galler
anropsstyrd trafik. Det géller vilket syfte trafiken ska ha. Handlar det om att uppréatthalla en minimal
trafikniva med syftet att erbjuda aldre resor fran hemmet till narmaste centralort for att de dar ska
kunna utfora ett antal servicedrenden nagra ganger i veckan, eller en fullvardig ersattare till allman
kollektivtrafik som bade medger arbetspendling och fritidsresor? *
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3.3.3. Enkatundersokning: Val av kollektivtrafiksystem

Nar det géller val av kollektivtrafiksystem stalldes bara en fraga i enkaten. Har ni ersatt linjelagd
kollektivtrafik som har fa resendrer med anropsstyrd trafik. En stor majoritet, 86 procent, svarade
att ja pa fragan och 14 procent nej.

Har inte ersatt
linjelagd
kollektivtrafik som
har far resenarer
med anropsstyrd

trafik ; 14%

Har ersatt linjelagd

kollektivtrafik som

har far resenarer

med anropsstyrd
trafik ; 86%

Figur 11 Andel RKM som ersatt linjelagd kollektivtrafik som har fa resendrer med anropsstyrd trafik

3.4. Marknadsforing

Konsultféretaget Transek har pekat pa att marknadsférings- och reklamatgéarder kan vara extremt
kostnadseffektiva, eftersom de ar betydligt billigare an exempelvis fysiska atgarder i linjenaten.
Sarskilt direktmarknadsforing framhalls som en kostnadseffektiv atgard for att 6ka
kollektivtrafikresandet.”® Detta stods av K2 som skriver att ” Direktmarknadsféring kan vara en sarskilt
kostnadseffektiv atgird, som i Sverige har visat pa en 6verflyttningspotential pa ca 10 %.”**

Man bor skilja mellan trafikantinformation och marknadsforing. Syftet med trafikantinformation ar
att beskriva kollektivtrafiksystemet och servicen inom kollektivtrafiken for att underlatta
anvandningen av kollektivtrafiken. Marknadsforing syftar istallet till att forandra och paverka
individens beteende.

3.4.1. Generell marknadsforing och direktbearbetning

Marknadsfoéring kan genomféras pa olika satt. Ofta brukar man dela upp marknadsforing i dels
generell marknadsforing och dels direktbearbetning. Vid generell marknadsféring forséker man med
olika medel fa ut sitt budskap i radio, TV, bio, dagstidningar, tidskrift och andra kanaler med bred
spridning. De medel man kan anvanda for att fa utrymme i dessa kanaler &r bl.a. anvdanda
presskonferenser, annonser, publika sponsringsaktiviteter och evenemang, t.ex. internationella
bilfria dagen.
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Vid direktbearbetning arbetar man istallet med individuellt utformad information riktad till en viss
grupp. Vid direktbearbetning anvands t.ex. adresserade utskick, personliga besdk hos grupper eller
individer, telefonsamtal samt e-post- och sms-meddelanden. Det kan dven handla om att skicka hem
tidtabeller, erbjuda “prova-pa-erbjudanden”, samarbeta med foretag och andra arbetsgivare i syfte
att informera och ge speciella erbjudanden till anstallda. Flera metoder kan anvdndas parallellt for
att 6ka effekten. Exempelvis kan utskicken f6ljas upp med telefonsamtal.

Provakarkort ar en vanlig del av de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
direktbearbetningskampanjer. De som erbjuds provakarkort far genom kortet mojlighet att aka gratis
med kollektivtrafiken under en viss tidsperiod. Syftet &r ofta att bilister ska se férdelarna med att dka
kollektivt genom att provaka.”

Ett flertal studier visar att marknadsforing kan ha stor effekt pa kollektivtrafikresandet. | en
metastudie av marknadsforingens effekter pa kollektivtrafikresandet jamfoérde Transek tretton
svenska studier fran 1970-talet fram till ar 2001. Enligt rapporten 6kar marknadsféringskampanjer
genom masskommunikation resandet med kollektivtrafik med ca 3-5 procent och
direktbearbetningskampanjer med 11-30 procent. Direktbearbetningskampanjer i den privata
sektorn anses ge ca 3-5 procents effekt.”

Detta far stod i andra rapporter och i senare studier. Enligt en brittisk rapport som gatt igenom en
lang rad informations- och marknadsforingsatgarder, bedoms information och marknadsféring av
kollektivtrafik kunna medféra 6kning av det lokala bussresandet med 5-19,9 procent i stader och 2,2-
9 procent utanfor staderna. Erfarenheter visar att omkring 19 procent av dessa resendrer tidigare
reste med bil.**

Flera studier pekar dven pa att kampanjer med prova-pa-kort kan fa stor paverkan pa resandet med
kollektivtrafik. Ecoplan har studerat tio olika testresendrskampanijer i olika delar av Sverige. Studien
visade att andelen resenarer som hade kollektivtrafik som huvudsakligt fardmedel 4-7 dagar i veckan
efter kampanjernas slut varierade mellan 12—32 %. Andelen som hade kollektivtrafik som
huvudsakligt fardmedel 2-3 dagar i veckan varierade mellan 12 - 21 %. Medelvardet berdknades till
28 procent for foretagskampanjer och 27 procent fér kampanjer som var riktade till hushall.*

En metodstudie av individuell marknadsféring i Stockholm och Skane visade att
direktbearbetningskampanjer med ”prova-pa-kort” 6kar kollektivtrafikresandet med mellan 2 och 9
procent efter kampanjen.”® En utvérdering av en testresendrskampanj som Vasttrafik genomforde ar
2010 visade att 37 procent av de som deltagit i kampanjen reser mer med Vasttrafik efter kampanjen
an vad de gjorde tidigare”’.

Att direktmarknadsforing med erbjudande om gratiskort pa kollektivtrafiken kan vara effektivt for att
minska bilanvandningen visar ocksa ett en studie av ett stort antal kampanjer med provakarkort i
Europa och Australien. Vid kampanjerna reducerades bilanvandningen med ca 10 procent.*®
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3.4.2. Enkdtundersékning: Marknadsféring
Enkatundersokningen visade att 90 procent av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har anvant
marknadsforing i syfte att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel, medan 10 procent inte har gjort det.

Har inte anvant _
marknadsforing i
syfte att 6ka
kollektivtrafik-
andelen

10%

Har anvant
marknadsforing i
syfte att 6ka
kollektivtrafik-
andelen
90%

Figur 12 Andel RKM som anvant marknadsforing i syfte att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel

3.5. Upphandling och avtal

Overgéngen fran produktion i egen regi till upphandling i konkurrens av kollektivtrafik med buss och
tag innebar en kostnadsbesparing pa upp till ca 20 procent, ibland dnnu mer.” Detta var, enligt
Nilsson, dock i forsta hand en nivaeffekt, vilket innebar att det inte gar att upprepa samma
kostnadsminskning.*®

Efter de forsta upphandlingarna har kostnaderna stigit. Denna utveckling kan man dven se i andra
lander. Vid den forsta upphandlingen minskade kostnaderna i manga andra lander med upp till 20 till
30 procent, for att vid andra och tredje upphandlingen 6ka igen. En annan konsekvens av 6vergangen
till upphandling i konkurrens som man kan se i andra lander ar att marknadsstrukturen har
forandrats fran manga, ofta sma foretag till fa stora.'®

For att hantera en situation med minskad konkurrens och 6kade kostnader lat Lanstrafiken i
Jamtland ar 2016 utreda majligheten att driva kollektivtrafiken i egen regi.’> Aven Region Orebro har
latit utreda trafik i egen regi. Diskussioner om majligheterna att 6verga till att kora kollektivtrafiken i
egen regi som ett satt att minska kostnaderna har dessutom forts i Skane, Varmland och Dalarna.'®
Svensk Kollektivtrafiks enkdtundersékning visar att intresset for att driva trafik i egen regi ar stort.
Over hélften, 53 procent, av kollektivtrafikmyndigheterna har évervigt att bedriva all trafik eller en
del trafik i egen regi. 14 procent svarade att de driver redan trafiken i egen regi. Se vidare kapitel
3.7.1 Kollektivtrafik i egen regi. | dag kors kollektivtrafik i egen regi i Vasteras Lokaltrafik, Lulea
Lokaltrafik, Goteborgs Sparvagar, Skelleftea buss och Gamla Uppsala Buss.
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3.5.1. Antal anbud

Nar trafikhuvudmannen fick ratt att upphandla kollektivtrafik med buss blev konkurrensen intensiv.
Konsekvensen blev, enligt Nilsson, Bergman och Pyddoke, att manga mindre féretag gick i konkurs
och att marknadsandelarna for de storsta bussforetagen dkade.'®

Aven PwC har pekat pé att det dr de mindre privatidgda trafikféretag som i allt mindre utstriackning
valjer att inte ldgga anbud. Detta beror troligen pa att upphandlingarna blivit allt mer komplexa och
att marknaden domineras av fyra stora trafikforetag.'® Utvecklingen mot att nagra fa foretag
dominerar marknaden galler inte bara for busstrafikmarknaden, utan daven marknaderna for
kollektivtrafik med tag, liksom andra anbudsmarknader.

| vissa delar av landet har utvecklingen mot farre bussforetag lett till att man bara far in ett anbud. |
t.ex. Jamtland finns det bara finns en stor bussoperatoér, Centrala buss, som ar ett samverkansbolag

av flera mindre bolag, kvar och Lanstrafikens upphandlingsstrategi lockar inte de stora bussféretagen

eftersom volymerna &r for sma och regionen for stor for att fa en I6nsam effektivitet.'®

| genomsnitt lagger 3,41 anbudsgivare anbud om busstrafik'®’. Detta &r ligre en det genomsnittliga

antalet anbud vid offentliga upphandlingar i Sverige, som ar 4,4 anbudsgivare (i de upphandlingar

198 Som framgar av Figur 13 nedan var det genomsnittliga antalet
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som annonserades 2015).
anbudsgivare sa lagt som ett eller tva i flera 1an mellan &r 2007 och 2015". Figur 14 visar att vid
drygt 20 kollektivtrafikupphandlingar lades det bara ett anbud och vid ndstan 60 upphandlingar lades

det endast tva anbud.

0] O m m ®5 ONo data

Figur 13 Genomsnittligt antal anbudsgivare per lan mellan 2007-2015™"°
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Figur 14 Fordelningen av totalt antal budgivare per avtal"!

Nilsson, Bergman och Pyddoke pekar pa att en lagre kostnad for trafikforetaget inte med automatik
innebar att dven myndighetens kostnader minskar. Det kan lika garna betyda att foretagets vinst
Okar. For att aven upphandlingskostnaderna ska minska kravs budgivning mellan olika foretag for att
fa uppdraget. Ju fler foretag som deltar i en upphandling, desto lagre tenderar priset att bli. Det ar
konkurrenstrycket som &r nyckeln till att den som upphandlar kan tillgodogora sig laga
produktionskostnader.

Men hur manga budgivare behévs? Nilsson, Bergman och Pyddoke argumenterar for tumregeln att
det oftast behdvs atminstone fyra budgivare for att sdkerstélla ett acceptabelt konkurrenstryck.
Exakt hur manga som ar nodvandigt beror pa marknadens egenskaper, men varje extra anbudsgivare
Okar pressen nedat pa de anbud som ldmnas. De pekar pa att bade experiment och praktiska
erfarenheter tyder pa att konkurrensen fungerar val nar det ar minst 5-6 budgivare. De understryker
att deras rekommendation om antalet anbudslaggare bor tolkas som att den upphandlande
myndigheten bor vara tveksam till att pa lang sikt n6ja sig med ett eller tva foretag som lagger
anbud. Aven tre kan vara otillrackligt. Férst vid fyra bedémer de att konkurrensen i de allra flesta
fallen kan vara tillrackligt. For att sakra att den upphandlade verksamheten genomférs till lagsta
tankbara kostnad maste varje upphandlande myndighet ha stor uppmarksamhet mot antalet
anbudsgivare i upphandlingarna.

Den undre gransen for val fungerande konkurrens tycks bero pa omstandigheterna. | vissa situationer
skulle det kunna racka med att tva foretag lagger anbud. Om det t.ex. ar forknippat med hoga fasta
kostnader att vara aktiv pa marknaden maste nyttan av konkurrens viagas mot kostnaden for att
dubblera de fasta kostnaderna. Denna avvagning kan tala for farre féretag som lagger anbud.

En viktig insikt &dr att budgivarens forestéllning om hur konkurrensen ser ut har stor betydelse for
vilka bud som kommer att ldggas. Ju farre konkurrenter en budgivare tror sig ha, desto storre
marginal kan denne lagga in i sitt anbud utan att risken for att forlora avtalet till konkurrenten blir for

112
stor.

Antalet anbud vid kollektivtrafikupphandlingar &r med andra ord i manga fall for litet for att
uppratthalla ett acceptabelt konkurrenstryck som minskar de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas kostnader for den upphandlade trafiken.
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For att sdkerstalla att verksamheten utfors till Idgsta tankbara kostnad maste den upphandlande
myndigheten 6ka konkurrensen genom att pa olika satt arbeta for att tillrackligt manga foretag ska
lagga anbud.'® Litteraturen framhaller flera metoder att 6ka antalet anbudsgivare:

Tydligt forfrdagningsunderlag

Ju tydligare ett forfragningsunderlag ar, desto sakrare kan de som lagger anbud vara om vad som ska
utforas. Bestéllaren ska gora det sa latt som mojligt for budgivarna att berdkna sina kostnader for
den vara eller tjanst som upphandlas. Darmed behdéver inget féretag avsta fran att lagga anbud p.g.a.
osakerhet eller lagga in stora riskpremier. Det ar bl.a. viktigt att minska osdkerheterna nar
anbudsgivarna har olika forutsattningar for att kunna berakna produktionskostnaderna. Detta galler
inte minst nar nagot har upphandlats tidigare. Da kommer den som haft kontraktet att ha
omfattande informationsévertag, medan andra budgivare har ett informationsmassigt underlage.
Minskad osdkerhet 6kar aven mojligheterna for mindre foretag att lagga anbud eftersom det mindre
foretaget ofta har mindre marginaler.™™*

Krockande upphandlingar

Trafikforetagen, dven de storre, har begransade anbudsresurser. Nar flera omraden ar ute for
upphandling samtidigt maste trafikforetagen prioritera. De storre bussforetagen prioriterar
framforallt de stérre anbuden, sarskilt de som avser trafik centrerad i en stad/tatort, vilket mojliggor
kostnadseffektiva losningar som &r svarare att uppna med fa bussar utspridda i en glesbygd.'
Antalet samtidigt pagdende upphandlingar totalt sett i landet har, enligt Vigren, stor inverkan pa
antalet anbud som laggs. Antalet upphandlingar som pagar samtidigt minskar deltagandet i en
upphandling med nastan tva anbud. En rimlig forklaring ar att alla bussforetag maste prioritera nar
flera upphandlingar pagar samtidigt. Bolagen fokuserar da pa antingen upphandlingar dar de har hog
sannolikhet att vinna eller dar de har mojlighet till hog vinst. Dessutom kraver en del upphandlingar
mycket resurser av trafikféretaget, som t.ex. SL:s E20-upphandling dar forfragningsunderlaget var pa
over 1 100 sidor (exkl. tidtabellsspecificeringar). Vigren forslar darfor att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ska sprida ut sina upphandlingar éver tid och att detta bor koordineras
genom Svensk Kollektivtrafik.'®

Svensk Kollektivtrafik har dels tagit fram upphandlingsscheman 6ver nar kollektivtrafik kommer att
upphandlas™ och dels diskuterar Svensk Kollektivtrafiks upphandlingsnatverk, Upnat, hur
upphandlingarna kan spridas éver aren. Oversikten 6ver kommande upphandlingar 6kar
trafikforetagens mojligheter att ha battre framférhallning i sitt arbete.

Mindre storlek pa kontrakten

Sma foretag har inte mojlighet att lagga anbud pa stora kontrakt. Enligt PwC har de fyra storsta
bussbolagen i Sverige vunnit den absoluta majoriteten av upphandlingarna av busstrafik under de
senaste 15-20 aren, vilket gjort att ett stort antal sma och medelstora lokala bussbolag har varit

% Ju mindre omfattande ett uppdrag &r, desto lattare dr det

tvungna att lagga ned sin verksamhet.
for sma foretag att lagga bud och ju fler delar en upphandling har, desto mer troligt &r det att manga
foretag kommer att ldgga anbud och att konkurrensen blir tillracklig. Nackdelen med att dela upp
kontrakten i mindre delar ar att den upphandlande myndighetens kostnader for att upphandling och
uppfoéljning stiger och att det kan finnas fordelar som 6kad samproduktion ger nar uppdraget ska

utforas.
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Storre storlek pa kontrakten

De storre bussforetagen ar, enligt Sweco, inte intresserade av att lagga anbud om antalet fordon ar
forhallandevis litet. Enligt rapporten hade de stora nationella bussbolagen inget intresse av att ldgga
anbud pa Jamtlands regiontrafik nar det var ute fér upphandling 2009 eftersom antalet bussar var fér
fa och avstanden var for stora. De stora trafikforetagen efterlyser stérre anbudspaket som garna
inkluderar stadstrafik.'*

Fordelen med ett stort trafikomrade &r att det kan underlatta samordningen och att operatéren kan
fa en verksamhet med stordriftsférdelar. Nackdelen ar, som redan namnts, att manga sma
trafikforetag inte har mojlighet att lagga anbud och att konkurrensen kan betraktas som
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otillracklig.”" Pa flera platser i landet har dock mindre bussféretag tillsammans bildat

samverkansbolag.

Kombinatorisk upphandling

Vid kombinatoriska upphandlingar delas upphandlingen upp i flera likartade kontrakt, t.ex. i A, B, C.
Budgivarna kan i detta exempel Iamna som mest sju olika anbud: pa de tre kontrakten var for sig, pa
kombinationerna AB, AC och BC samt kombinationen ABC. Anbudsgivaren har ocksa ratt att lagga
bud pa alla tre enkelkontrakten med en restriktion om att foretaget maximalt bara kan ta ett eller tva
av dessa. Detta gor det mojligt for bade stora och sma foretag att lagga anbud vid upphandlingen.
Stora foretag har maojlighet att dra nytta av sina stordriftsférdelar dar sadana verkligen finns och sma
foretag kan ha laga kostnader for att utfora ett eller nagra fa jobb. Kombinatoriska upphandlingar gér

det lattare for sma foretag att lagga anbud och éverleva i konkurrensen fran de stora.'?

Kort avtalstid

Langa avtal kan vara till nackdel for mindre bussféretag som leder till att manga mindre och lokala
trafikbolag laggs ned.'” Forklaringen &r att de inte har samma majlighet som de stora foretagen att
flytta sin verksambhet till en annan plats om de inte far ett kontrakt. Men korta kontraktstiden kan
dven leda till hégre kostnader genom att fordonen maste skrivas av snabbare an vad som ar tekniskt
nodvandigt. Se vidare kapitlet Alderskrav pg bussar och avtalstidens Iéngd i kapitel 3.5.3 Risker i avtal
nar det galler 6vriga for- och nackdelar med korta respektive langa avtalstider.

Enligt en analys av Vigren har dock kontraktstidens langd ingen betydelse for antalet anbud férutom
nar det galler avtal med kortast I6ptid, som |6pte i tva ar (avtal som inte var “nédupphandlingar” som
hade gjorts for att det tidigare avtalet hade sagts upp).**

Ju mer betydelsefull myndigheten som upphandlar &r pa en marknad, desto mer kraft bér den lagga
pa att bevara och starka konkurrensen. Det finns marknader dar myndigheten ar den enda kdparen
och den eller de som vinner upphandlingen ar de enda foretag som kommer att kunna verka pa
marknaden s& linge kontraktet l6per.*?

Ldng avtalstid

Sweco pekar pa att dven langre avtalsperioder kan 6ka antalet anbud. Enligt en intervjuundersokning
som konsultforetaget gjorde om varfor det inkommit sa fa anbud och orsakerna till prishéjningarna i

de senaste upphandlingarna i Jamtland efterlyste de stora trafikforetagen bl.a. langre avtalsperioder

for att de skulle bli mer intresserade av att ligga anbud.*?®
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RKM boér bygga egna depder

Trafik som kors kraver depaer for service och underhall. Sweco har pekat pa att om upphandlaren
staller krav pa operatoren ska ordna depaer avstar vissa trafikforetag fran att Ilamna anbud.
Dessutom far en befintlig operator som dger depaer en fordel vid upphandlingen. Flera regionala
kollektivtrafikmyndigheter bygger darfér egna depaer som hyrs ut till den operatér som vinner
trafikuppdraget.’”’

Funktionskrav istdllet fér detaljkrav

Enligt en intervjustudie viljer bussoperatdrerna att nischa sig pa olika satt. Vissa valjer att endast
kora stadstrafik och andra valjer att inte kora pa vissa drivmedel eftersom det 6kar deras mojligheter
att trygga sitt kapital. Genom att specialisera sig pa en typ av trafik 6kar maojligheten att det finns en
plats for deras bussar aven efter avtalstidens slut. Detta har lett till farre anbudsgivare. En bild som
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bekraftades av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.”*® Genom funktionskrav i upphandlingar

eller funktionsupphandlingar kan detta problem minska.

Vigren pekar pa att sarskilda krav pa bussarna minskar antalet budgivare med omkring en halv
budgivare vid upphandlingarna, vilket kan jamféras med krockande upphandlingar som minskar
deltagandet vid upphandlingar med nastan tva budgivare.'® Se vidare kapitel 3.5.4 Funktionskrav
och detaljkrav samt avsnittet Funktionsupphandling i kapitel 3.5.3 Risker i avtal.

Ramavtalsupphandling

Sweco pekar pa mojligheten att upphandla kollektivtrafik i ramavtal enligt LUF (lagen om offentlig
upphandling i férsorjningssektorn) for att bibehalla konkurrensen pa marknaden och for att de
mindre och lokala trafikféretagen ska kunna fortsatta sin verksamhet.

For att fa upphandla enligt LUF maste verksamheten bedrivas inom den s.k. forsérjningssektorn. Med
det menas féretag som har energi, gas, vatten, posttjanster, eller offentligt 4gda transporttjanster
inom sitt verksamhetsomrade. Ett trafikféretag med statliga eller kommunala huvudméan omfattas
med andra ord av LUF.

LUF har inte en volymgaranti i sin process, d.v.s. upphandlingarna som gors behdéver inte innehalla
detaljerade uppgifter om hur mycket som upphandlas. Till skillnad fran LOU (lag om offentlig
upphandling) tillater LUF att en upphandlande myndighet eller enhet anvander ett férhandlat
forfarande. Dessutom &ar det tillatet att tilldela parallella ramavtal. Det finns heller inget krav pa att
rangordna avtalen i upphandlingen och det ar dven mojligt att fritt valja bland anbudsgivarna.

Ramavtalet innebar ingen garanti nar det galler tilldelning eller omfattning, utan all trafik upphandlas
i en fornyad konkurrensutsattning nar behov uppstar. Innan en fornyad upphandling diskuterar
bestéllaren tillsammans med de operatorer som har ramavtal i det aktuella omradet och tillsammans
tar man fram de béasta l6sningarna. Alla fragor ar transparenta utom pris. Ersattning utgar enligt den
overenskommelse som traffas for varje trafikuppdrag som darefter tilldelas efter férnyad
konkurrensutsattning.

Vasteras Lokaltrafik har framgangsrikt upphandlat skoltrafik och kompletterande linjetrafik i s.k.
ramavtal enligt LUF sedan ett antal ar tillbaka enligt Sweco. Genom ramavtalsmodellen har
kostnaderna kunnat minskas fran 20 MSEK/ar till 14 MSEK utan att operatorernas ersattning per
kilometer har sdankts. Framgangsfaktorn bygger enligt Sweco pa en smartare och effektivare
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planering av befintliga resurser, som grundas pa att Vasteras Lokaltrafik idag anvdander operatorernas
planerarkompetens och att |6sningar sker i en fortroendefull dialog och i bred samverkan.**°

Ramavtalsupphandlingar enligt LUF tas dven upp i kapitel 3.5.8 Stérre ansvar for
tidtabellsplaneringen till trafikféretag.

Uppmana foretag att Idgga anbud

Nilsson, Bergman och Pyddoke pekar pa att det &r dven ar mojligt att pa olika satt uppmana foretag
som inte planerat att delta i upphandlingen att lagga anbud. Ett satt ar att ge anbudsgivarna
ersattning for ett visst antal timmars arbete som de lagger ned pa anbudet. Ett annat ar att aktivt
informera foretag som inte forvantas bevaka marknaden eller som av andra skal inte férvantas inte
skulle 13gga anbud utan sarskild stimulans, t.ex. utlandska foretag.®! Det &r oklart om det finns
exempel pa trafikforetag som fatt betalt for sitt anbudsarbete, men det férekommer i andra
branscher, t.ex. vid arkitekturtavlingar.

Fora dialog med mdéjliga anbudsgivare

Vigren foreslar att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan ha dialog med mojliga operatorer
fore upphandling for att fa in deras synpunkter och forslag for den kommande upphandlingen.™
Mojliga anbudsgivares mojligheter att lagga anbud kan stdmmas av vid SIU (Samrad for upphandling)
eller genom RFI (Request for Information). Detta har varit en del av avtalsprocessen sedan lange.

For att fa mer information om produkter och tjanster pa marknaden kan en upphandling foregas av
en RFIl. Malet med en RFI ar att fa information om mojliga 16sningar inom ett eller flera omraden, for
att eventuellt ta fram ett komplett forfragningsunderlag. En RFl innebar att bestéllaren skickar
fragestallningar kopplat till sitt behov och det anvands for att inhamta information fran manga
potentiella leverantorer. Det kan anvandas under ett tidigt informationsinhamtande steg av
processen.

Infor en SIU gar bestéllaren ut med en offentlig inbjudan till samtliga berérda intressenter varvid
bestdllaren utannonserar sin avsikt att traffa avtal om kollektivtrafik. Syftet med SIU &r att sakerstélla
att parterna genom en 6ppen och fértroendeskapande dialog 6kar den gemensamma kunskapen och
hittar en 6msesidig forstaelse for varandras standpunkter.™

Efter RFl eller SIU har den regionala kollektivtrafikmyndigheten majlighet att utforma
forfragningsunderlaget sa att fler trafikforetag har maojlighet att ldgga anbud.

Antal fordonstyper i samma avtal

Enligt intervjuundersdkningen som Sweco gjort om varfor det inkommit sa fa anbud och orsakerna
till prishdjningarna i de senaste upphandlingarna i Jamtland angavs bl.a. den stora variationen av
fordonskrav (typ, storlek, wc, gods etc.) som en orsak. De olika fordonskraven kraver ett komplext
underhall, reservdelar m.m. och blir en kostnadsdrivande faktor.

| bussavtalet som upphandlades 2009 (Buss 2010-avtalet) i Jamtland stalldes fordonskrav pa turniva,
vilket innebar att turer pa samma linje kan ha olika fordonskrav. Avtalet har totalt 25 olika krav pa
fordonstyper. Kraven kan t.ex. utga fran bussens storlek (antal passagerare), godsutrymme (kubik),
tillgdng/placering av WC samt olika komfortnivaer. Lanstrafiken i Jamtland har som strategi att

efterfraga ”ratt fordon” baserad pa uppdragets karaktar (mangd bussgods etc.).’**
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3.5.2. Utfor en del av verksamheten i egen regi

Den upphandlande myndigheten kan behalla en del av verksamheten i egen regi och lata denna lagga
anbud vid upphandlingar i syfte att "pressa” de privata féretagen att lagga attraktiva anbud. Andra
aktorer kan dock misstanka att myndighetens egen produktionsenhet sarbehandlas, att den har lagre
avkastningskrav an ett privat foretag eller att den egna produktionsenheten kan dra nytta av
myndighetens gemensamma kostnader. Kostnader som ett privat foretag sa att sdga maste betala ur
egen ficka. For att minska risken fér misstankar om att upphandlaren favoriserar den egna enheten
kan man lata en annan myndighet eller annan del av den offentliga verksamheten sta som &gare till
det offentligdgda foretag som lagger anbud i samma upphandling som de privata foretagen. Ett
alternativ ar att ge egenregiforetaget uppdrag utan upphandling for att upphandlaren ska fa
kunskaper om kostnader osv."*> Sweco pekar dven pa att lanstrafiken far 6kat handlingsutrymme vid
upphandlingar genom att lanstrafiken far maojlighet att sjalv kora trafiken om parterna inte kommer
Ooverens om prissattningen. Att bedriva en del av trafiken i egen regi ger dessutom lanstrafiken 6kad
forstaelse for marknaden, battre 6verblick och kunskap om de faktiska kostnaderna och vad som

paverkas dessa.”*® Se dven kapitel 3.7.1 Kollektivtrafik i egen regi.

3.5.3. Risker i avtal

For att kunna lagga anbud vid upphandlingar gor foretagen bedémningar av vad som kan komma att
ske under den tid som avtalet I6per. Om uppdraget ar tydligt definierat och avtalet inte I6per under
sa lang tid kan foretagen gora ganska goda bedémningar av framtida kostnader. Men ju mer
komplicerade uppdrag ar och ju langre avtalet I6per, desto svarare blir det att géra bedémningar av
framtiden.

De foretag som deltar i upphandlingen baserar sina anbud pa den béasta tankbara bedémningen av
sina framtida kostnader. Om nagot ovantat hander drabbas den som vunnit upphandlingen av 6kade
kostnader. For att gardera sig mot dessa kostnader kan foretaget kdnna att de behover lagga in en
buffert i anbudet. Buffertens storlek beror dven pa i vilken utstrackning trafikforetaget har férmaga
att bara risken. Om utféraren har lag formaga att bara risken maste de lagga anbud som ligger

relativt hogt dver den férvantade kostnaden for avtalet.”™’

Det finns en rad olika satt att minska och hantera riskerna:

Tydligt forfrdgningsunderlag

Forfragningsunderlagets tydlighet paverkar bade antalet anbud och riskerna. Ju tydligare ett
forfragningsunderlag ar, desto sékrare kan utférarna vara om vad som ska utféras. Bestéllaren ska
gora det sa latt som mojligt for budgivarna att berdkna sina kostnader for den vara eller tjanst som
upphandlas.

Det ar dven viktigt att minska osdkerheterna nar anbudsgivarna har olika forutsattningar for att
kunna berdkna produktionskostnaderna. Detta géller inte minst ndr nagot har upphandlats tidigare.
Da kommer den som haft kontraktet att ha omfattande informationsdvertag genom sina kunskaper
om kostnaderna i det tidigare avtalet, medan andra budgivare har ett informationsmaéssigt
underlage. Minskad osakerhet 6kar dven maojligheterna for mindre foretag att lagga anbud eftersom

mindre foretag ofta har mindre marginaler.'*®
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Trafikféretags handlingsutrymme att paverka utfallet av incitament i avtal

Anvandningen av incitament och trafikforetagets mojligheter att paverka utfallet av incitamenteten
paverkar risken. K2 har pekat pa att avtal som i princip innebar att kollektivtrafikmyndigheten slar
fast pris, linjenat, fordonskrav och lamnar litet utrymme for operatéren dominerar i Sverige. | den
man det forekommer incitament dr de sma och férenade med liten handlingsfrihet.

Det 6vergripande malet med att anvanda incitament i trafikavtal ar att pa ett effektivare satt uppna
myndighetens mal med kollektivtrafiken. Malet ar ofta att 6ka resandet, men det kan dven vara 6kad
kundnojdhet, 6kade intdkter, minskad produktionskostnad eller férbattrad miljo. Myndigheten
maste, enligt K2, forsdkra att man bidrar till att operatorens villkor for att bedriva trafiken inte
avsevart forandras. Annars blir operatdrens mojlighet att dra nytta av incitamentsavtalen kraftigt
beskurna.'

Om en regional kollektivtrafikmyndighet lagger ett stort ansvar pa trafikforetaget fér antalet
resendrer nar flera av de faktorer som bestammer efterfragan inte kan paverkas innebar det, enligt
Nilsson, att huvudmannen forsakrar sig om stabilitet i sina egna kostnader for den upphandlade
trafiken pa ett kostsamt satt. Anbudsgivarna kommer med da att lamna anbud med
osakerhetsmarginal for ovantade kostnadsokningar eller efterfrageminskningar.'*

Camén och Lidestams pekar pa att nyare former av avtal, som t.ex. baseras pa incitament som beror
pa antal resenérer, kan oka intdkterna for bussféretaget samtidigt som denna typ av kontrakt &r mer
flexibel, vilket ofta leder till hogre risker vid konkurrensupphandlingar. Detta aterspeglas i
intervjusvaren i deras undersokning.***

Nilsson, Bergman och Pyddoke framhaller att nettoavtal, som innebér att foretaget far behalla
biljettintdkterna, medfor okad risk for bussforetagen eftersom ovantade minskningar av resandet
kan forsamra det ekonomiska resultatet. Foretaget kommer att lagga in en buffert fér detta nar man
lamnar anbud. Ett nettoavtal kan darfor leda till hégre kostnader for bestallaren.*

Enligt Pyddoke, Nilsson och Eriksson 6kar kostnaderna nar den regionala kollektivtrafikmyndigheten
lagger ett stort ansvar pa trafikféretaget for antalet resenarer nar flera av de faktorer som
bestammer efterfragan inte kan paverkas av trafikforetaget. Anbudsgivarna kommer da att lamna
anbud med osdkerhetsmarginal fér ovantade kostnadsdkningar eller efterfrageminskningar. Ett
annat problem &ar naturligtvis att entreprendren kan ha mycket svart att uppna de mal som den
regionala kollektivtrafikmyndighetens satt upp.

Forandringar i efterfragan pa kollektivtrafik och kostnaderna for att bedriva kollektivtrafik beror bl.a.
pa foéljande faktorer:

=  Omvadrldsfaktorer som varken regional kollektivtrafikmyndighet eller trafikforetag kan
paverka, t.ex. ekonomisk tillvaxt i samhallet, befolkningsutveckling, politik pa nationell niva,
oljeprisets utveckling.

= Faktorer som de lokala politikerna kan paverka, t.ex. parkeringsavgifter och atgarder som
paverkar framkomligheten pa det kommunala vignatet

= Faktorer som kan eller skulle kunna paverkas av operatér, t.ex. priser, marknadsforing,
turtathet, linjenat, underhall av fordon, andrahandsvéarde pa fordon, férarnas bemétande
gentemot resendrerna och stadning av fordonen.*?
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Standardrekommendationen enligt forskningen pa omradet &r att ansvaret bor laggas pa den part
som har basta forutsattningar att paverka en faktor eller kostnad. Nar det géller de politiska och
juridiska risker anses vanligen den offentliga partnern ha battre forutsattningar att paverka handelser
i den politiska, juridiska och ekonomiska miljon @n en privat partner. Det skulle t.ex. kunna rora sig
om risker for att det infors kraftigt forandrade bestammelser for trafiken, t.ex. i form av patagligt
skdrpta krav pa anpassning till funktionshindrades behov eller minskade utslapp fran trafiken, eller
att avgifts- och skattesystemen dndras pa ett satt som paverkar kollektivtrafikens kostnader starkt.
Rekommendationen ar darfor oftast att den offentliga parten bor ta pa sig dessa risker. Vissa
politiska och ekonomiska risker ligger utom alla parters kontroll och de kan darfor laggas pa den som
har bast forutsattningar att bara dem (férmodligen den offentliga partnern) eller delas mellan
parterna.

Risker som &r forknippade med att planera trafiken, inforskaffa, underhalla och utveckla fordon,
biljett- och informationssystem, terminaler och hallplatser, personal och andra resurser som behovs
for att bedriva trafiken, bor enligt WSP:s rapport, laggas pa trafikforetagen om man ska félja de

teoretiska rekommendationerna.*

Om ingen av aktorerna kan paverka utvecklingen ar det ofta
bestéllaren som genom sin storre planbok som ar bast pa att hantera risken for ovantade

handelser.**

Som namnts ovan finns det dock problem och risker med att ge trafikforetaget ett for stort inflytande
och ansvar inflytande 6ver linjelaggning, vagnsstorlek, frekvens och passning mellan linjer som beror
pa att operatorerna ar vinstmaximerande. Det finns risk for att operatoren kan vélja att satsa
resurser pa tidsperioder eller linjer som inte ar de basta ur samhallsekonomisk synpunkt, att
trafikforetaget kan vidta atgarder som ar Ionsamma fér denne, men som minskar efterfragan hos en
annan entreprendr i ett annat omrade, vilket totalt sett sanker standarden for resenarerna, samt att
ett stort inflytande fran operatdren kan gora det svart for bestallaren att genomféra forandringar i
linjelaggning, tidtabeller och biljettpriser. Problemens omfattning vaxer i takt med trafikforetagens
inflytande 6ver frekvens, vagnsstorlek, linjenat och passning mellan linjer.**

Alderskrav pd bussar och avtalstidens léiingd

Nilsson, Bergman och Pyddoke pekar pa att riskerna for foretag som lagger anbud 6kar nér de
kapitalforemal, t.ex. bussar och tag, som behdvs for produktionen har langre teknisk livslangd an
avtalstidens langd. Om det saknas en fungerande andrahandsmarknad finns det risk att foretaget star
med dyra tillgdngar som de inte kan anvinda om de inte vinner nasta upphandling.'*’

Manga busstrafikavtal I6per under omkring 8 ar, medan bussarna har en teknisk livslangd pa upp till
16 ar. Detta innebér att bussarna maste skrivas av pa omkring 8 ar istéllet for nar bussen borjar
ndrma sig sin tekniska livslangd, vilket i sin tur leder till att operatdrerna satter ett hdgre anbudspris.
Enligt WSP:s berdkning skulle kostnaderna kunna sdnkas med drygt 375 miljoner kronor per ar om
samtliga 9823 stadsbussar (klass | och Il bussar) skrivs av pa 14 ar och blir renoverad for en halv
miljon efter 8 ar istallet for att de har sina bussar i operationell lease pa 8 ar. Den arliga kostnaden
for den bussen som skrivs av pa 14 ar skulle bara vara 72 procent av bussen med operationell lease
pa 8 ar.'*®

Kollektivtrafikens avtalskommitté, KollA, har enats kring ett alternativ till genomsnittalderskrav som
innebar att bussen ska halla en 6verenskommen kvalitetsniva under hela sin livslangd.
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Aven i Camén och Lidestams intervjuundersékning pekas kontraktperiodens langd ut som
kostnadsdrivande.'*® En del respondenter foreslog att kontraktsperiodens lingd borde anpassas till
bussarna livslangd. A andra sidan pekar Camén och Lidestam pa att langre kontraktsperioder gor det
svarare att forutsdga antalet resenarer, vilket i sin tur leder till hogre bud vid upphandlingarna. De
intervjuade aktérerna kunde inte foresla en [6sning for att hitta den perfekta kontraktslangden.™

Utover att trafikforetagens risk 6kar nar avtalstiden ar kortare an bussens tekniska livslangd finns det
som framgatt ett antal for- och nackdelar med korta respektive langa avtalstider. Férdelarna med
korta avtalstider ar att de leder till ofta &terkommande upphandlingar och ett konstant
konkurrenstryck, vilket gor att bestallaren snabbt kan tillgodogora sig de effektiviseringar som gors.

Nackdelen ar att det medfor hogre kostnader for foretagen att rakna pa anbuden och for bestéllaren
att administrera upphandlingsprocesserna. Dessutom minskas utférarens incitament for att investera
och utveckla nya satt att producera varan eller tjansten eftersom foretaget inte kan vara siker pa att
vinna nasta upphandling. En god idé kommer snabbt att bli kind hos bestéllaren och hos
konkurrenterna (som inte haft nagra kostnader for att utveckla idén). Harigenom férsamras
fortjansten med att utveckla nya I6sningar. Genom langre kontrakt starks drivkrafterna for utveckling
eftersom foretaget kan fa avkastning for den nya I6sningen under langre tid.™*

Nackdelen med langa avtal om kollektivtrafik ar att de kan leda till att manga mindre och lokala
bussbolag liggs ned™’
kunskapsgapet 6kar mellan utféraren och dess konkurrenter, men dven mellan féretaget som har

, att risken 6kar genom att det blir svarare att férutse antalet resenérer™, att

kontraktet och upphandlaren. Lingre avtal leder med andra ord till minskat konkurrenstryck.>*

Enligt Camén och Lidestams intervjuundersokning leder dven miljoanpassningen av bussarna till
hojda kostader. Eftersom de miljokrav som regionerna staller ar olika behéver bussar som inte langre
ar anvandbara skrotas tidigare an ndédvandigt. Saval foretradarna for bussforetagen som for de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna ansag att det var viktigt att géra bussarna renare och grénare,
samtidigt kunde de inte svara pa vad en perfekt gron buss ar.">> Aven PwC har tagit upp att
miljéanpassningen av bussarna kan leda till hdjda kostader. De framhaller att den tekniska
utvecklingen bade vad galler fordon och kringutrustning i dag gar mycket snabbt samtidigt som
dagens langa avtal, som ofta |6per 8-10 ar, inte ar tillrackligt flexibla, vilket medfor att trafikforetagen
riskerar att sitta fast med féraldrad teknik och en motpart som inte ar intresserad av, eller har
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incitament till, att omférhandla avtalet.” Med andra ord menar PwC att det ar de standigt skarpta

miljokraven som medfor att det inte finns ndgon andrahandsmarknad for dessa bussar.

Om avtalstiden inte anpassas till bussarnas tekniska livslangd, eller att man accepterar de hogre
riskerna och diarmed hogre kostnaderna, sa finns det tre grundldggande forhallningssatt att hantera
problemet:

1. Bestallaren forutsatter att foretaget som vinner upphandlingen képer och tillhandahaller de
kapitalforemal som behovs. Nackdelen ar att foretaget i sitt anbud maste gardera sig mot
restvardesrisken, vilket resulterar i dyrare avtal. Genom att férlanga avtalstiden minskas
utférarens risk.

2. Utforaren bedriver verksamhet med utrustning som ags av bestéallaren, som darmed tar 6ver
risken. Vagnbolag inom jarnvagen ar exempel pa detta. Nackdelen ar att detta riskerar att 6ka
kapitalforemalens livscykelkostnader eftersom utférarens incitament att se till helheten vid inkop
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och drift osv. av kapitalféremalen minskas, bl.a. genom att utforarens intresse for att underhalla
kapitalforemalen minskar eftersom restvardet kan tillfalla nagon annan.

3. Bestillaren bedriver verksamheten i egen regi.””’

Las mer om alderskraven pa bussar och avtalstidens langd i avsnittet om Kort avtalstid i kapitel 3.5.1
Antal anbud.

Viten i avtalen

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna anvdander dven viten i trafikavtalen. Om trafikforetagen
som lagger anbud bedémer att de riskerar att drabbas av viten for att de inte uppfyller kraven i
avtalet sa kan de lagga in en buffert i anbudet. Ju otydligare och storre volymen viten &r, desto storre
riskbuffert.

Treparts- och samverkansavtal

Enligt Camén och Lidestams™*® intervjuundersdkning bland personal som arbetar med upphandlingar
hos bussféretag och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna leder oklarheter om de politiska
planerna i kommunerna till hoga risker for bussforetagen som ska lagga anbud vid en upphandling,
vilket i sin tur 6kar kostnaderna fér anbudet. Det kan t.ex. handla om att kommunen infor fria
parkeringsplatser i stadskarnan, att det infors trangselavgifter for att kdra in i en stad eller att det
skapas fler cykelstall och system for att billigt hyra cykel i en stad. Atgarder som alla paverkar
kollektivtrafikresandet, dock pa olika satt. Det finns ocksa osakerheter om vad som kommer att
handa nar politiker byts ut efter ett val.

Som redan ndmnts kan de faktorer som paverkar efterfragan pa kollektivtrafik delas in i tre grupper,
faktorer som den regionala kollektivtrafikmyndigheten och trafikforetaget kan paverka, faktorer som
kommunerna och 6vriga infrastrukturhallare kan paverka och faktorer som varken RKM,
trafikforetag, kommun eller 6vriga infrastrukturhallare kan paverka.

Den andra gruppen omfattar faktorer som kommunerna och Trafikverket i egenskap av
infrastrukturhallare kan paverka. Tillgang till banan ar grundldggande for att tdgen ska kunna halla
tidtabellen. En del av de brister i kvaliteten som resenarerna inom spartrafiken upplever beror ytterst
pa problem med infrastrukturen. Oavsett om orsaken till problemen ar brist pa sparutrymme eller
vaxlarna, fordonen eller signalsdkerhetssystemet sa drabbar de ytterst resendrerna. Banhallaren har
darfor avgorande en roll. Motsvarande problem finns inom busstrafiken dar Trafikverket och
kommunerna spelar en avgérande roll for framkomligheten pa vdagarna. Kommunerna ar inte bara
vaghallare. De paverkar dven efterfragan pa kollektivtrafik genom sitt inflytande 6ver
parkeringsavgifter och som ansvarig for den fysiska planeringen. Enligt WSP finns det darfor ett stort
behov av trepartssamarbete inom kollektivtrafiken.'’

Inom ramen for Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafiks avtalsprocess har branschen
darfor tagit fram ett samverkansavtal, ibland kallat trepartsavtal. Vanligast ar att kommunen, i sin roll
som infrastrukturhallare och ansvarig for lokal trafik, dr en part utdver den regionala
kollektivtrafikmyndigheten och trafikféretaget. Samverkansavtalet kan ses som den gemensamma
plattformen for samarbete under avtalsperioden och som reglerar hur parterna kan och bor agera
gemensamt och tydliggdr ansvar och inflytande.
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Funktionsupphandling och funktionskrav vid traditionella upphandlingar

Vid funktionsupphandling och nar det stalls funktionskrav i en traditionell entreprenadupphandling
beskriver bestéllaren vad som ska astadkommas och overlater till utféraren att avgora hur det ska
goras. Funktionsupphandlingar kan medfora nackdelar. En nackdel ar att foretaget bar fler och storre
risker, framforallt genom att ta Over ansvaret for de tekniska I6sningarna, vilket kan 6ka kostnaderna.
Vid férdelningen av riskerna bor man bara flytta 6ver sddana risker till foretaget som denne kan
paverka. En annan ar att det kan vara mer komplicerat att mata vad foretaget faktiskt levererar an
vid en traditionell entreprenad. Och en tredje nackdel ar att det kravs relativt stora foretag for att
kunna ta ansvar for de helhetsldsningar som funktionsavtal medfor.'®® Las vidare om
funktionsupphandlingar i kapitel 3.5.4 Funktionskrav och detaljkrav och Funktionskrav istdllet fér
detaljkrav i kapitel 3.5.1 Antal anbud.

Villkorade avtal och indexklausuler

Ett satt att flytta trafikforetagets risker till kollektivtrafikmyndigheten &r att Iata avtalen innehalla
indexklausuler som anger att utféraren kommer att kompenseras for vissa prisforandringar.
Utféraren behover darfor inte gardera sig mot dessa kostnadsférandringar i sitt anbud.

Nar det géller anvandningen av indexklausuler finns det enligt Nilsson, Bergman och Pyddoke ett
dilemma. A ena sidan medfor index som fullt ut kompenserar trafikforetaget for
kostnadsutvecklingen att budgivarna inte behover gardera sig genom att ldgga in en riskpremie som
resulterar i dyrare anbud. A andra sidan har de utférare som &r skyddad av indexklausuler som fullt
ut kompenserar for 6kade kostnader inga incitament att effektivisera sin verksamhet om
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kostnaderna férandras.™ " Enligt kollektivtrafikbranschens gemensamma indexrad ska 100 procent av

beloppet indexeras.'®*

3.5.4. Funktionskrav och detaljkrav

Enligt Sveriges Bussforetag ar det inte sdkert att den metod som en regional kollektivtrafikmyndighet
har valt ndr den stéller detaljkrav dr den mest effektiva metoden att uppna ett visst mal, till exempel
ett mal for miljofarliga utslapp eller 6kat tillgdnglighet for personer med funktionsnedsattningar.
Genom att bestallaren staller funktionskrav kan trafikforetaget vélja den mest effektiv metoden eller
tekniken for att uppfylla kravet i den konkreta driften.'®

Vid funktionsupphandling och nar det stalls funktionskrav i en traditionell entreprenadupphandling
beskriver bestallaren vad som ska astadkommas och overlater till utféraren att avgéra hur det ska
goras. Genom funktionsupphandling fokuserar bestéllaren pa att verksamheten ska fungera pa avsett
satt och overlater till foretaget att bestamma hur arbetet ska utforas i syfte att ge utférarens
incitament att leverera pa ett innovativt satt for att sanka bestallarens kostnader.

Enligt berdkningar som gjorts av Hultén leder detaljkraven néar det géller bussars miljoteknik till en
kostnadsfordyring med mellan 550 till 900 miljoner kr per ar beroende pa i vilken trafik man
anvander biogas-, elhybrid- och elbussar. Hultén understryker dock att han inte haft tillgang till ett
komplett material ver detaljkraven pa bussarnas miljcteknik."®*

| litteraturen finns det olika syn pa om de regionala kollektivtrafikmyndigheternas detaljkrav gor det
omojligt for den upphandlade kollektivtrafiken att ta del av ny miljoteknik eller om det ar
detaljkraven som driver miljoutvecklingen. A ena sidan havdar Sveriges Bussforetag att detaljkraven
nar det galler t.ex. drivmedel gor det omojligt for bestallaren att ta del av den snabba
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teknikutveckling fér bussar.'®® A andra sidan pekar WSP, i en rapport som tagits fram pa uppdrag av
bl.a. Bil Sweden och Sveriges Bussforetag, pa att teknikspecifika krav i upphandlingar kan vara ett satt
att skapa en marknad for en ny teknik och pa sa satt mojliggéra en teknikutveckling, nagot som
funktionskrav, t.ex. utsldppskrav, kan vara daliga pa. | fallet med gas har den typen av styrning
faktiskt lett till en teknikutveckling. Nar man diskuterar kollektivtrafikens kostnader ar det enligt
konsultforetaget viktigt att ha forstaelse for att den kan bara mycket av kostnaden for utvecklingen

166 Aven Nilsson, Bergman och Pyddoke pekar pa att trafikhuvudmannens krav pa

av nya tekniker.
bussarnas miljoprestanda ar ett satt att minska risken for otillracklig teknikutveckling inom

kollektivtrafiken. **’

Funktionskrav vid upphandlingar i avsnittet Funktionskrav istdllet fér detaljkrav i kapitel 3.5.1 Antal
anbud samt Funktionsupphandling och funktionskrav vid traditionella upphandlingar i kapitel 3.5.3
Risker i avtal.

3.5.5. Antal fordonstyper i samma avtal

Litteraturen om hur antalet fordonstyper paverkar anbudskostnaden ar mycket begransad, men
enligt en intervjuundersékning som Sweco gjort om varfor det inkommit sa fa anbud och orsakerna
till prishéjningarna i de senaste upphandlingarna i Jamtland angavs bl.a. den stora variationen av
fordonskrav (typ, storlek, wc, gods etc.) som en orsak. De olika fordonskraven kraver ett komplext
underhall, reservdelar m.m. och blir en kostnadsdrivande faktor.

| bussavtalet som upphandlades 2009 (Buss 2010-avtalet) i Jamtland stalldes fordonskrav pa turniva,
vilket innebar att turer pa samma linje kan ha olika fordonskrav. Avtalet har totalt 25 olika krav pa
fordonstyper. Kraven kan t.ex. utga fran bussens storlek (antal passagerare), godsutrymme (kubik),
tillgdng/placering av WC samt olika komfortnivaer. Lanstrafiken i Jamtland har som strategi att
efterfraga ”ratt fordon” baserad pa uppdragets karaktir (mangd bussgods etc.).'®®

3.5.6. Standardisering av fordon

Vid upphandling av busstrafik stalls krav pa de bussar som ska anvandas. Det kan t.ex. handla om
krav pa bussens farg, var logotypen ska placeras och antal centimeter mellan satena.*®

Av totalt 14 826 bussar i trafik ar 2017 finns det sammanlagt 2 012 olika fordonsbendamningar. Det
stora antalet fordonsbendamningar ar, enligt Sveriges Bussforetag, ett resultat av de sma serier som
bussarna tillverkas i, vilket delvis dr en foljd av de vitt skilda krav pa fordon som stélls av i de enskilda
upphandlingarna. Ju mindre serier en buss tillverkas desto hogre blir produktionskostnaden, som
ytterst resendren och skattebetalarna far betala.'”

kollektivtrafiken ar ungefar 10 000 st.

Antal bussar som gar i upphandlad

Om kraven pa bussarna standardiseras kan kostnaderna minskas genom att busstillverkarna kan
producera langre serier och farre individuellt anpassade bussar. Enligt en rapport fran Sv.
Bussbranschens Riksforbund var den direkta kostnaden for att kraven pa bussarna drygt 10 procent

av inkdpspriset pa bussen ar 2008

. Om man antar att en buss kostar 2,5 miljoner kr i inkop sa 6kas
kostnaderna med 250 000 kr. Dessutom skapar detaljkraven, enligt Bussbranschens Riksférbund, en

inlasningseffekt som Okar kostnaderna ytterligare.

SLTF, och darefter Svensk Kollektivtrafik, har tillsammans med Sv. Bussbranschens Riksforbund, och
senare Sveriges Bussforetag, arbetat lange for att standardisera kraven pa bussarna. Svensk
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Kollektivtrafik och Sveriges Bussforetag har inom ramen for Partnersamverkan for en forbattrad
kollektivtrafik tagit fram Buss 2014, som reviderats 2017, som beskriver de funktionskrav som
branschen gemensamt har enats om ar av intresse for resenaren och som gar utéver gillande
lagstiftning. Syftet med Buss 2014 ar att den ska utgdra standard vid upphandlingar av busstrafik i
Sverige och beskriver de funktionskrav som branschen gemensamt har enats om."’? Tidigare har
branschen enats kring Buss 2010 osv. Dessutom driver Svensk Kollektivtrafik och Sveriges
Bussforetag tillsammans med foretradare fran Norge, Finland och Island dessutom projektet Bus
Nordic som har som ambition att skapa en nordisk busstandard. Malet ar att utarbeta ett gemensamt
dokument med upphandlingskrav for bussar. Motsvarade standard for personbilsregistrerade fordon
for serviceresor finns i dokumentet ”Specialfordon 2014”.

Vid upphandlingar forekommer det dven krav utover de gemensamma branschkraven. WSP
konstaterar i en rapport att det stalls farre s.k. sdrkrav an tidigare, dven om det finns avtal som
motsadger denna bild. Konsultforetaget raknar dock dven de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
krav pa anvandning av vissa ickefossila drivmedel, framforallt biogas, som ett detaljkrav.

Enligt berdkningar som gjorts av Hultén leder detaljkraven néar det galler bussars miljoteknik till en
fordyring med mellan 550 till 900 miljoner kr per ar beroende pa i vilken trafik man anvander biogas-,
elhybrid- och elbussar. Hultén framhaller att han inte haft tillgang till ett komplett material 6ver
detaljkraven pa bussarnas miljoteknik.'”

De olika kraven hos regionala kollektivtrafikmyndigheterna skapar enligt WSP en inlasningseffekt for
bussarna som forsvarar for bussforetagen att flytta bussarna till andra delar av landet efter att
avtalet I6pt ut eller flytta 6ver dem till kommande avtal. Orsaken &dr att manga busstrafikavtal I6per
under omkring 8 ar, medan bussarna har en teknisk livslangd pa upp till 16 ar. Enligt WSP:s berakning
skulle kostnaderna kunna sdnkas med drygt 375 miljoner kronor per ar om samtliga 9823 stadsbussar
(klass I och Il bussar) skrivs av pa 14 ar och blir renoverad fér en halv miljon efter 8 ar istéllet for att
de har sina bussar i operationell lease pa 8 ar."”* Berakningen giller en generell férlangning den tid
som bussarna anvands i trafik. Det framgar inte hur stor del av den berdknade kostnadsminskningen
som beror pa inlasningseffekten.

Ett annat satt ar att 6ka andrahandsmarknaden for bussar ar att 6ka toleransen for olika typer av
bussar med olika aldrar i avtalen. Detta kan bl.a. ske genom en 6kad anvandning av funktionskrav.
Svensk Kollektivtrafik driver darfor tillsammans med Sveriges Bussforetag inom ramen for
Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik ett projektet Renoverad buss med syftet att
forlanga livslangden pa fordon och darmed uppna sédnkta kapitalkostnader genom renovering. |
projektet vill man sdkerstalla att fordonen haller en god kundupplevd kvalitet under hela sin livslangd
genom olika former av kontroller och 6verenskommelser om vilken kvalitetsstandard som ska gélla.

3.5.7. Langre avtalstid for att undvika kostnader for 6verprovningar
Det ar, enligt PWC, inte ovanligt att en eller flera av de anbudsgivare som inte vann en upphandling
véljer att forsoka fa upphandlingen 6verprovad. En 6verprévning gor att upphandlingen drar ut pa
tiden eftersom tilldelningen av avtal efter en upphandling inte kan ske forran upphandlingen vunnit
laga kraft.
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Konsultforetaget PwC pekar pa att det i vissa branscher ar vanligare med 6verprévningar av
upphandlingar an i andra och bussbranschen har tyvarr blivit en av dem dar det &r mycket vanligt
med langa 6verprovningsprocesser.

Om det befintliga trafikavtalet hinner I6pa ut innan en ny tilldelning av trafikavtal har skett p.g.a.
overprévningen sa tvingas den regionala kollektivtrafikmyndigheten direktupphandla trafik tills det
finns ett permanent trafikavtal pa plats. Den direktupphandlade kollektivtrafiken ar ofta mycket
kostsam eftersom det i allmdnhet bara ar det trafikforetag som har det foregaende avtalet som har
de forare och bussar som behdvs for att kora den direktupphandlade trafiken. PwC framhaller att
”Dessa hamnar da i en monopolsituation som de inte dr sena att nyttja.” Om upphandlingen
resulterat i ett byte av trafikforetag sa finns det dven risk for kvalitetsproblem under
overgangsperioden.'”

Hultén har pekat pa att regioner som valjer att forlanga avtal varken far hogre eller lagre kostnader
an regioner som upphandlar kollektivtrafiken pa nytt. Givet att kostnaden for att handla upp
kollektivtrafik motsvarar 1 procent av kontraktssumman fér den upphandlande enheten och minst
lika mycket fér de som lamnar anbud samt att den genomsnittliga risken for att upphandlingen
Overproévas ar 7,7 procent sa kan det finnas ekonomiska skal for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna att lata kontrakt [6pa nagra ar extra om de inte planerar att gora storre
forandringar i busstrafiken.'”®

Antalet 6verprovningar av offentliga upphandlingar ar enligt Finansdepartementet betydligt hogre i
Sverige an i flertalet andra EU-lander. Ar 2015 begirdes 6verprévning vid omkring 8 procent av alla
upphandlingar. | debatten om offentlig upphandling pastas det ofta att s.k. strategiska
Overprovningar och okynneséverprévningar ar ett vanligt problem, men det finns inga
undersokningar av problemet. Regeringen har darfor gett Upphandlingsmyndigheten ett
regeringsuppdrag om att gora en kartlaggning och analys av mal om 6verprovning av offentlig
upphandling. Upphandlingsmyndigheten ska bl.a. analysera om leverantorer i vissa branscher ar mer
eller mindre benagna att ansdka om Overprovning och vad orsakerna till detta kan vara. Uppdraget
ska redovisas till regeringen senast den 15 december 2017.""’

Dessutom har regeringen tillsatt en utredning som ska évervaga atgarder som kan bidra till att
minska antalet dverprovningsmal. Att sa manga upphandlingar begérs 6verprovade innebar enligt
regeringen inte bara svarigheter for upphandlande myndigheter och leverantérer utan riskerar ocksa
att leda till att medborgarna inte far den samhallsservice de har ratt till.

Utredaren ska bl.a. vaga for- och nackdelar med att inféra avgifter for att anséka om 6verprévning
och regler om att forlorande part i ett upphandlingsmal ska ersdtta motpartens processkostnader.
Sadana regler finns i de nordiska grannlanderna och manga andra EU-lander. Uppdraget ska

redovisas senast den 15 juni 2018.'7
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3.5.8. Storre ansvar for tidtabellsplaneringen till trafikféoretagen
Sveriges Bussforetag har lange drivit att kollektivtrafiken ska effektiviseras genom att bussféretagen
far ta 6ver ansvaret for tidtabellsplaneringen och omloppsplaneringen (Omloppsplanering beskriver
hur manga fordon som ska anvandas).

| en rapport fran 2007 redovisades intern statistik fran Sv. Bussbranschens Riksférbunds medlemmar
som beskrev andel busstrafik och andel av férarnas kortid som kors utan resenarer i bussen i syfte att
ge en fingervisning om hur mer effektiv anvandningen av bussar och férarnas kortid skulle kunna bli
om tidtabellen lades mer effektivt.

Enligt rapporten ar bussforarna i genomsnitt bara tillgangliga for resenarer under 65 procent av den
betalda forartiden. Lonekostnaden for den tid som férarna inte ar tillgangliga for resenarerna var 2,8
miljarder kr. For att fa en uppfattning om proportionerna kan man rédkna om detta till andel av
forarkaren. Omraknat innebéar detta att av totalt cirka 18 000 férare som kor upphandlad busstrafik
sa traffar 6 300 forare aldrig nagra resenéarer. Nar inte forarna kor resenarer kor de tomma bussar
tillbaka till garaget, sitter och vantar vid andhallplatser och sa vidare.

| 13 procent av alla utférda kilometrar med buss kors fordonet tomt utan resenarer ombord, nar
forarna utanfor tidtabell kor bussen tillbaka till garaget. Bussar som gar i trafik for RKM anvands bara
under 20 procent av trafikdygnet. Ovrig tid star bussen i depd, anvands for framkérning till eller fran
linjen, etc.

Det dr samhaéllet som ytterst, genom de regionala kollektivtrafikmyndigheternas avtal med
trafikforetagen, betalar for fordons-, personal- och drivmedelskostnaderna. Detta galler oavsett om
bussen ar full med resenarer, om den kors tom till garaget eller om féraren sitter och vantar vid en
andhallplats.””

Som redan namnts finns det dock problem och risker med att ge trafikforetaget ett for stort
inflytande och ansvar inflytande 6ver linjeldggning, vagnsstorlek, frekvens och passning mellan linjer
som beror pa att operatoérerna ar vinstmaximerande. Det finns risk for att operatéren kan vélja att
satsa resurser pa tidsperioder eller linjer som inte dr de basta ur samhallsekonomisk synpunkt, att
trafikforetaget kan vidta atgarder som ar Ionsamma fér denne, men som minskar efterfragan hos en
annan entreprendr i ett annat omrade, vilket totalt sett sdnker standarden for resenarerna, samt att
ett stort inflytande fran operatdren kan gora det svart for bestéllaren att genomféra forandringar i
linjelaggning, tidtabeller och biljettpriser.'® Se vidare avsnittet Trafikféretags handlingsutrymme att
pdverka utfallet av incitament i avtal i kapitel 3.5.3 Risker i avtal.

Ur Sv. Bussbranschens Riksférbunds statistik gar det inte att utlasa storleken pa effektiviserings-
potentialen om bussforetagen skulle fa ta 6ver ansvaret for tidtabellsplaneringen och
omloppsplaneringen, men ett satt for lanstrafikbolag att minska kollektivtrafikens kostnader genom
att ta tillvara trafikféretags planerarkompetens ar att upphandla kollektivtrafik i s.k. ramavtal.

Enligt Sweco har Vasteras Lokaltrafik minskat sina kostnader genom att upphandla skoltrafik och
kompletterande linjetrafik i s.k. ramavtal enligt LUF. Genom ramavtalsmodellen har kostnaderna
kunnat minskas fran 20 miljoner kr per ar till 14 miljoner kr per ar utan att operatérernas ersattning
per kilometer har sankts. Framgangsfaktorn bygger pa en smartare och effektivare planering av
befintliga resurser, som grundas pa att Vasteras Lokaltrafik i dag anvander operatorernas
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planerarkompetens och att |sningar sker i en fortroendefull dialog och i bred samverkan.*®! Se dven
avsnittet Ramavtalsupphandling i kapitel 3.5.1 Antal anbud.

3.5.9. Enkatundersokning: Upphandling och avtal

Antal anbud

Samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter utom tva har vidtagit atgarder for att 6ka antalet
anbudsgivare vid trafikupphandlingarna, den ena kor all trafik i egen regi och den andra upphandlar
valdigt séllan. En av kollektivtrafikmyndigheterna som driver busstrafiken i egen regi har svarat
utifran de atgérder som de vidtagit vid upphandling av den séarskilda kollektivtrafiken.

De vanligaste atgarderna ar att de hallit RFl eller SIU for att stimma av marknaden och presumtiva
anbudsgivares mojligheter att lagga anbud, 86 procent, och att de forsékt formulera tydligare
forfragningsunderlag, 81 procent.

En majoritet av kollektivtrafikmyndigheterna har dndrat storlek pa kontrakten i syfte att 6ka antalet
anbudgivare. 62 procent har minskat storleken pa avtalen och 33 procent har ¢kat storleken. Mer &dn
héalften av myndigheterna har dndrat avtalstiden i samma syfte, 62 procent har férlangt
kontraktstiden och 19 procent har kortat den. Det ar dven vanligt att stalla funktionskrav istallet for
detaljkrav (eftersom vissa stora bussforetag nischat in sig pa olika satt), 62 procent.

Drygt hélften, 52 procent, genomfért kombinatoriska upphandlingar, och nastan lika manga, 48
procent, byggt egna depaer istallet for att trafikforetaget ska tillhandahalla depaer. Mer &n en
tredjedel, 38 procent, av kollektivtrafikmyndigheterna har tidigarelagt eller skjutit pa
trafikupphandling fér att upphandlingen inte ska krocka med nagon annan RKM:s upphandling

Det ar dock ovanligt att direkt uppmanat trafikforetag att lagga anbud genom att ta kontakt med
foretag som inte brukar lagga anbud. Endast 19 procent har gjort det. Ingen har erbjudit betalning till
anbudsgivare for visst antal timmar som de lagt ned pa anbudsarbete.

Flera myndigheter har vidtagit andra atgarder an de som raknades upp bland svarsalternativen. En
har delat in upphandlingen i ett stort antal paket fér anbudsgivarna att valja mellan, en annan har
vidtagit atgarder som ger stora och sma féretag samma majlighet genom att ldgga anbud pa enstaka
fordon (minst 1). Vasttrafik har Infért partnerskap, Vasttrafiksmodellen och resandeincitament, vilket
gor det mer attraktivt att lagga anbud.
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Figur 15 Andel RKM som vidtagit atgarder for att 6ka antalet anbudsgivare vid trafikupphandlingar

Risker i avtal

Samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter som upphandlar trafik har vidtagit atgarder for att
minska risker som kan vara kostnadsdrivande vid upphandlingar. Nastan alla, 90 procent, har forsokt
formulera tydligare forfragningsunderlag. Nast vanligaste atgdrden, som har anvants av 81 procent,
ar anvandning av indexklausuler i avtalen for att kompensera trafikforetagen for kostnadsékningar.

43 procent har dndrat alderskraven pa bussarna sa att de kan anvandas under langre tid av sin
tekniska livsldngd, och lika stor andel har forldngt avtalstiden sa att bussarna kan anvandas under
langre tid av sin tekniska livslangd.

En tredjedel av kollektivtrafikmyndigheterna, 33 procent, har anvént trepartsavtal/samverkansavtal
mellan RKM/lanstrafikbolag, trafikféretag och kommun. Och en femtedel, 19 procent, har minskat
volymen viten i avtalen.

Flera myndigheter har vidtagit andra atgarder. En svarar att de gett storre ansvar for trafikféretagen
géllande tidtabellsplaneringen. En annan att de infort partnerskap: Vasttrafiksmodellen, Infért bonus
— uppsidor storre an risker for viten samt resandeincitamentsavtal.
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Figur 16 Andel RKM som vidtagit atgarder fér att minska risker som kan vara kostnadsdrivande vid upphandlingar

Funktionskrav

En mycket stor andel av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, 85 procent har stallt
funktionskrav (t.ex. ”... ska utformas sa att en rullstol kan passera obehindrat” eller ”Utslappen av Y
ska inte dverstiga XX”) istallet for detaljkrav (t.ex. ”... ska maximalt vara XX cm bred” eller “ska
anvanda drivmedlet Z”) vid upphandlingar for att trafikforetagen som lagger anbud ska valja den
mest kostnadseffektiva |6sningen. Endast 15 procent har inte gjort det.

Har inte stallt
funktionskrav
15%

Har stallt
funktionskrav
85%

Figur 17 Andel RKM som stallt funktionskrav istdllet for funktionskrav vid upphandlingar for att trafikféretagen som
lagger anbud ska vilja den mest kostnadseffektiva I6sningen
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Antal fordonstyper

En majoritet av kollektivtrafikmyndigheterna, 57 procent, minskat antalet fordonstyper i respektive
avtal i syfte att minska kostnaderna, medan 38 procent inte har gjort det. En av respondenterna har
svarat bade ja och nej eftersom de valt att géra funktionsupphandlingar dar de inte anger storlek pa
fordon utan [amnar det till anbudsgivaren. De ger endast uppskattat kapacitetsbehov. Tva
respondenter har inte svarat pa fragan. Dessa upphandlar inte trafik.

Har inte minskat
antalet fordons-
typer; 38%
Har minskat
antalet
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57%

Figur 18 Andel RKM som minskat antalet fordonstyper i respektive avtal i syfte att minska kostnaderna

Standardisering av fordon

Samtliga tjugo kollektivtrafikmyndigheter som har besvarat fragan har svarat att de valt att anvanda
Buss 2014/2010-standarden vid upphandling for att 6ka standardiseringen av bussarna. Den som inte
svarat pa fragan upphandlar inte trafik.
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Figur 19 Andel RKM som anviander Buss 2014/2010-standarden vid upphandlingar
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3.6. Kunskapsuppbyggnad och kunskapsspridning

En rad rapporter pekar pa att det finns ett stort behov av 6kade kunskaper for att kollektivtrafiken
ska bli mer kostnadseffektiv. Atgarderna som foreslas i litteraturen kan delas in i
kunskapsuppbyggnad och kunskapsspridning.

3.6.1. Kunskapsuppbyggnad

Flera rapporter pekar pa att kunskapen om olika avtals konsekvenser ar otillracklig och att de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna darfor inte vet vilka konsekvenser som deras beslut om avtal
far.

Pyddoke och Lindgren skriver att "Det finns for ndrvarande ytterst litet evidensbaserade
rekommendationer for hur kollektivtrafikavtal bor konstrueras for att pa basta satt ge drivkrafter for
att nd malen. Detta projekt [Uppféljning av E20-avtalet] kan ses som ett forsta steg pa vagen mot att

"8 penna kunskapsbrist framhalls dven av K2. De pekar pa att det i dag

skapa en sadan kunskapsbas.
saknas kunskap om vilken typ av trafikavtal som ger storst effekt pa kollektivtrafikresandet.
Teoretiskt kan man dock visa att ersattning till entreprendren per resenar ar att foredra framfor
ersattning for producerad kilometer eller timme. Utveckling av kontraktsformer med betydande
inslag (helt eller delvis) resenarsincitament pagar, men det &r for tidigt att dra nagra slutsatser av
dessa.'®

Aven Trafikanalys framhaller detta problem. De menar att kollektivtrafiken ”bedrivs i en sorts
informationsskugga” som gor det fortsatt svart med kvantitativ uppféljning av maluppfyllelse och
rimligheten i resursférdelningen. Det saknas enligt myndigheten ett sammanhallet faktamaterial som

skulle kunna stodja de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i deras val av avtalsform.'®

Nilsson pekar pa att bestéllarna av kollektivtrafik fattar beslut om specificering av hur trafiken ska
utformas utan férhandskunskap om vilka konsekvenser besluten kan férvantas leda till. Detta beror
pa att det saknas uppféljningar av de kontrakt som upphandlas och vilka effekter kontraktens och
ersattningens utformning far for kostnader, antalet resenarer, kundndjdhet etc. Nilsson menar att
det ar omojligt att koppla samman respektive kontrakt med faktiska utbetalningar mot respektive
kontrakt, liksom att stalla kostnader i forhallande till antal resenérer, till trafikutbud etc. Det innebar
att man i branschen saknar mojlighet att utan stort merarbete folja upp hur kostnader och trafik
utvecklas. Det ar inte heller mojligt att besvara fragor om vilka avtals- och ersattningsformer som
fungerar battre eller simre under olika forutsattningar.'®

Nilsson, Pyddoke och Anderson framhaller att den upphandlade kollektivtrafiken styrs pa grundval av
ett ofullstandigt underlag. Det finns ett informationsproblem inom kollektivtrafiken genom den
bristande kunskapen om svensk kollektivtrafik som finns och det svaga intresset for att bygga upp en
kunskapsbas for att utifran svenska studier bedéma effekterna av olika styrmedel pa kostnader,
antalet resor osv. Detta medfor att det i dag inte ar mojligt for enskilda kollektivtrafikmyndigheter att
jamfora kostnaderna fér den egna verksamheten med de kostnader som andra
kollektivtrafikmyndigheter har for en trafik som i manga hanseenden ar identisk. | den utstrackning
olika kollektivtrafikmyndigheter anvander olika utformning av avtalen ar det inte heller mojligt att
jamfora effekterna av respektive utférande.™®®
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For att komma tillratta med kunskapsbristerna foreslar litteraturen atgarder pa en rad omraden:

Forskning

For att komma tillrdtta med brist pa evidensbaserad kunskap behévs det mer forskning. Behovet av
forskning om avtal och upphandling har redan ndmnts. Men dven pa andra omraden behovs det
ytterligare forskning, bl.a. differentiering av biljettpriset for att jdmna ut resandet samt optimering av
fordonsstorlek utifran passagararbelastning, kostnader och energibehov.

Storlek pa bestdllarorganisationen

Nilsson, Bergman och Pyddoke lyfter fram behovet av bestallarkompetens och att bestéllaren maste
ha “tillrackliga muskler”. Bestallarorganisationen far inte bli for liten. Den maste ha tillracklig
bemanning for att félja marknaden, formulera férfragningsunderlag, genomfora tillsyn och
uppfoljning av verksamheten. Att spara pengar genom att inte ge bestallarkanslierna tillrackliga
resurser kan vara forédande for verksamhetens Iangsiktiga utveckling.™®’

Systematisk uppféljning och analys av ingdngna avtals effekter

Nagra rapporter har pekat pa att det behovs en systematisk insamling, registrering, sammanstallning
och analys av ingangna avtal och deras effekter pa kostnader, resande och trafikutbud. Enligt Nilsson,
Bergman och Pyddoke bor detta goras av respektive bestéllare. De anser att bestéllarna behover folja
upp verksamhetens resultat i syfte att sakerstaller kunskapsuppbyggnad och erfarenhetsaterforing.
Har handlar det om att mer genomtankt och systematiskt analysera vilka effekter verksamheten far,
blir det billigare, finns det problem och vad beror de pa? Om bestéllaren ska kunna lara av sina
erfarenheter behdvs systematiskt sammanstallda data och jamforelser dver tid.'®

Trafikanalys anser att respektive regional kollektivtrafikmyndighet ska folja upp avtalen I6pande for
att hoja kompetensen om hur man kan fa mer trafik och resande fér en given kostnad. Myndigheten
menar att den rapport om den upphandlade trafiken som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
varje ar ska offentliggdra enligt EU:s kollektivtrafikférordning kan anvdndas for att 6ka
kostnadskontrollen. Denna rapportering har dnnu inte kommit igang i Sverige. Den arliga rapporten
ska enligt kollektivtrafikférordningen bl.a. méjliggdra “utvardering av kollektivtrafiknatets
effektivitet, kvalitet och finansiering”. Enligt EU-kommissionen riktlinjer bor de arliga rapporterna
fungera som en mer samlad insamling av data och méjlighet till benchmarking.'®

Nilsson foreslar i en annan rapport att uppfoljningen bor goras i en fristdende branschgemensam
organisation. Han menar att saknas mekanismer for inbyggd kontroll och kvalitetsuppfoéljning inom
kollektivtrafikbranschen, darfor bor det etableras en fristaende branschgemensam organisation med
ansvar for systematiska uppféljningar av den verksamhet som bedrivs. Denna sarskilda
granskningsorganisation skulle sdkerstalla att den information som sammanstalls kan tolkas pa ett
kompetent satt. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna bor, med de nationella
kvalitetsregistretren inom varden™® som forebild registrera kostnader enligt ingdngna avtal och att
man l6pande méaste mata faktiska kostnader, resande och trafikutbud under avtalsperioden.'**

Trafikanalys har tagit initiativ till att systematiskt samla in trafikavtal. Myndigheten har samlat in
busstrafikavtalen och sammanfattat dem i en rapport. Rapporten innehaller jamforelser av vad en
utbudskilometer och en pastigning kostar, for olika typer av avtal, ddremot goérs ingen djupare
analys. Eftersom olika variabler samvarierar med varandra sa maste orsakssamband sékas med
multivariata metoder, men den analysen faller enligt Trafikanalys utanfér rapporten.'®?
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Bestillarorganisation for hela landet

Nilsson foreslar att alla kollektivtrafikupphandlingar ska goras av en professionell
bestédllarorganisation for hela landet for att 6ka kostnadseffektiviteten i upphandlingarna. Han pekar
dessutom pa att en del bestéllare, i synnerhet de sma, genomfér upphandlingarna med flera ars
mellanrum och tappar pa sa satt kompetens under mellantiden. Detta problem, liksom rena
felaktigheter och oklart formulerade och utvarderade upphandlingskrav, skulle kunna undvikas
genom en professionalisering i form av en skraddarsydd organisation som genomfér samtliga
upphandlingar.

Agaren av trafiken skulle enligt férslaget fortfarande besluta vilka mal som ska uppnas liksom vilken
avtalsmodell som ska anvandas. Darefter skulle uppgiften att genomféra upphandlingarna éverga till
en expertorganisation. Det finns enligt Nilsson sannolikt synergier som kan innebdara att bestéllaren
kan gora ekonomiska besparingar med en sadan organisation. Denna potential blir &nnu stérre om
man anpassar upphandlingarnas och kontraktens utformning till de erfarenheter som
uppfoljningsverksamheten ger belagg for. '

Benchmarking

Ytterligare en metod for utvardering och kunskapsuppbyggnad inom kollektivtrafiken som tas upp i
litteraturen ar benchmarking. Som redan ndmnts ska den arliga rapporten som de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ska ta fram enligt EU:s kollektivtrafikférordning bl.a. mojliggora
benchmarking.

Genom benchmarking kan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna lara av varandra. Svensk
Kollektivtrafik tar fram statistik pa en rad omraden som anvands eller kan anvdndas som underlag for
benchmarking: Kollektivtrafikbarometern som ar en resvane-, kvalitets och attitydundersékning som
gjorts sedan ar 2001, Kollektivtrafikkompassen (f.d. Stadstrafikkompassen) som omfattar statistik
fran tatortstrafik i ca 70 svenska stidder baserad pa 43 nyckeltal, Barometer fér anropsstyrd
kollektivtrafik (fardtjanst, sjukresor och 6vrig anropsstyrd trafik) samt miljé- och fordonsdatabasen
Frida.

Trafikanalys tar fram och publicerar statistik om regional linjelagd kollektivtrafik och fardtjanst samt
helt kommersiell linjetrafik pa vatten och pa vag. SKL tar fram Oppna jamforelser fér kollektivtrafiken
som bygger pa Svensk Kollektivtrafiks och Trafikanalys statistik. | Oppna jamférelser kollektivtrafik
jamfors utbud och resande, miljopaverkan, tillganglighet for funktionshindrade, néjdhet och
ekonomi.

Huvudsyftet med Oppna jamférelser ar enligt SKL att bidra till starkare politisk styrning av
kollektivtrafiken. For att kunna stdrka den politiska styrningen, och darmed ocksa medvetenheten
om kostnader, prioriteringar och olika samhallsnyttor, kravs relevanta indikatorer som bade
underlattar en uppféljning av uppsatta mal, och politisk styrning. En battre och tydligare styrning
innebar att man kan stélla krav, helt i linje med kollektivtrafiklagens mal att ge battre férutsattningar
for politisk styrning. Med hjilp av Oppna jamforelser far de ansvariga politikerna ocks3 ett verktyg
for kostnadskontroll.

Oppna jamfoérelser skapar majligheter for politikerna att félja upp verksamheten. Ett viktigt politiskt
omrade ar, enligt SKL, resursfordelning. Ett syfte blir darfér att 6ka kunskapen om den samhallsnytta
som kollektivtrafiken bidrar till och vad man kan fa i kollektivtrafikvag for en viss kostnad, genom att
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Oka tillgangen till jamforbar information om kvalitet, resultat och kostnader. Tanken &r att olika lan
genom jamforelser ska kunna ldra av varandra, speciellt om lanen liknar varandra till exempel nér det
galler befolkningsunderlag. Jamfoérelser stimulerar till forbattringsarbete, vilket i slutdndan ska ge
battre kollektivtrafik till invanarna.™*

Ett problem pa benchmarkingomradet ar att det finns betydande brister i Trafikanalys statistik om
kollektivtrafik™®®
intresseorganisationerna inom kollektivtrafiken har skickat till infrastrukturministern och Trafikanalys

. Bristerna sammanfattas i en skrivelse som Svensk Kollektivtrafik och de andra

generaldirektor.'*®

3.6.2. Kunskapsspridning

Det finns inte bara behov av att 6ka kunskapen, utan dven att sprida den kunskap och de
erfarenheter som finns till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. PwC pekar pa att de storsta
trafikforetagen ”sitter pa ett enormt informationsévertag” jamfért med bade mindre lokala
konkurrenter och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna som bara handlar upp stora trafikavtal
vart femte eller tionde ar. De storsta trafikbolagen har blivit experter pa trafikupphandlingar.
Eftersom de storsta bussforetagen verkar i hela landet och deltar i flera upphandlingar varje ar kan
de ha flera upphandlingsexperter anstallda.'®’

UPNAT

Svensk Kollektivtrafik driver ett antal olika natverk som regelbundet traffas for erfarenhetsutbyte
inom olika omraden hos regionala kollektivtrafikmyndigheter och lanstrafikbolag. UPNAT &r Svensk
Kollektivtrafiks natverk for de som arbetar med upphandlings- och avtalsfragor hos medlemmarna.
Vid natverkstraffarna utbyts erfarenheter kring olika upphandlingsfragor och fragor kring

198
l.

avtalsprocessen och modellavtal.” Svensk Kollektivtrafik har rekryterat en affarutvecklare som

deltar i UPNAT:s méten

Kollektivtrafikens avtalskommitté (KollA)

Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik arbetar inom ramen for Kollektivtrafikens
avtalskommitté, KollA, for att utveckla, forvalta och sprida kunskap om de dokument och verktyg
som ingar i kollektivtrafikens avtalsprocess. | KollA ingar representanter fran saval bestallar- som
entreprendrssidan. Genom att ta tillvara goda exempel, utveckla standardiserade dokument och
modellavtal samt sprida kunskap om innovativt upphandlingsarbete ger Avtalsprocessen
forutsattningar for mer kollektivtrafik for pengarna och goda upphandlingar fér bada

199

parter.”” Partnersamverkan genomfér dven seminarier, temadagar och konferenser for att sprida

kunskap om avtals- och upphandlingsfragor.

K2

K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. K2 forskar om hur
kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner samt utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik
fors pa vetenskaplig grund. K2 bedriver bl.a. forskning inom Effektivare styrning, Kontrakt for
samverkan, Innovativ finansiering samt Modeller for effektiva atgarder for att 6ka andel resande med
kollektivtrafiken.”®
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3.6.3. Enkatundersokning: Kunskapsuppbyggnad och
kunskapsspridning

En vanlig atgard for att 6ka kunskapen om olika avtalstypers och incitaments effekter pa kostnader,

resande osv. i syfte att minska kostnaderna ar att delta i Svensk Kollektivtrafiks upphandlingsnatverk,

Upnat. 71 procent av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har deltagit i Upnat. Den nast

vanligaste atgarden ar att delta i Partnersamverkans nationella och regionala

upphandlingsseminarier. Nastan sex av tio kollektivtrafikmyndigheter har deltagit Partnersamverkans

seminarier.

Nara fyra av tio regionala kollektivtrafikmyndigheter arbetar systematiskt med att sammanstalla och
analysera data for att 6ka kunskapen om olika avtalstypers och incitaments effekter pa kostnader,
resande etc.

Flera kollektivtrafikmyndigheter har kompletterat sina svar. En skriver att de har gjort en grundlig
genomgang och utvardering av befintliga avtal och utvecklat en ny affars- och avtalsmodell som
forvantas skapa forutsattningar for att erbjuda kunden en mer positiv reseupplevelse genom béttre
kvalitet och leveranssakerhet och darmed bidra till intdktsékning och maluppfyllelse. En annan
konstaterar att fordonsleverantorerna inte foljer Buss 2014, vid uppfoljning efter trafikstart visar det
sig att leveranserna har stora brister. Fordonsleverantorerna konstaterar att ingen har kontrollerat
detta tidigare. En tredje myndighet skriver att de i dag har 14 avtal i linjetrafiken och avser att teckna
30 i skolskjuts/serviceresor. Detta medfér en naturlig ndra kontakt med trafikutévarna. Dessutom ar
det en som framhaller att de avser att bli mer delaktiga i t.ex. Partnersamverkans nationella och
regionala upphandlingsseminarier.
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Figur 20 Andel RKM som arbetar kontinuerligt med att 6ka kunskapen om olika avtalstypers och incitaments effekter pa
kostnader, resande osv. for att minska kostnaderna
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3.7. Andra driftsformer an upphandling

Att upphandla kollektivtrafik av kommersiella trafikforetag ar inte den enda majligheten att bedriva
kollektivtrafik. Det ar daven mojligt att bedriva trafiken i egen regi, att 6verlata trafikféretag bedriva
den helt kommersiellt och att 6verlata trafiken till frivilliga krafter sa att den kan bedrivas delvis
ideellt.

3.7.1. Kollektivtrafik i egen regi

Nilsson, Bergman och Pyddoke pekar pa det kan finnas rent ekonomiska motiv for att avsta fran
konkurrensutsattning. Med fa budgivare gar det inte, som, att fa den konkurrens i upphandlingarna
som ar en forutsattning for att halla nere bestéllarens kostnader. Om bara nagot enstaka foretag
lagger anbud i dag och i framtiden ar det ibland inte maijligt att halla nere kostnaderna. Men
forfattarna menar ocksa att man kan vanda pa fragan. De havdar att det ar bestéllarens uppgift att
sakerstalla att det finns tillrackligt manga budgivare pa marknaden. Bestéllaren bor darfor forbattra
forutsattningarna for detta.””

PwC har genom en intervjustudie analyserat fér- och nackdelar med att i Region Orebro bedriva
busstrafiken i egen regi, egen regi i samverkan med Vasteras Lokaltrafik och att inte ga dver till egen
regi utan istallet forbattra upphandlingarna i syfte att 6ka konkurrensen och antalet anbudsgivare.

Fordelarna med att bedriva busstrafiken i helt egen regi ar battre mojlighet att genomféra
forandringar i befintlig trafik, battre anstallningstrygghet for forare och att regionen far kontroll 6ver
hela produktionskedjan, att det skapar mojlighet att kontrollera kostnaderna, att beslutsvdgarna blir
kortare dn med upphandling och att det ar juridiskt relativt okomplicerat. Sweco pekar i en forstudie
om att bedriva kollektivtrafik i egen regi i Jamtland dessutom pa att offentliga bolag har hogre
kreditvardighet, varumarket mot resenarerna blir tydligare, styrningen blir battre, flexibiliteten dkar
nar det galler fordon, forare och bestallningscentral m.m., kommunernas insyn i verksamheten
underlattas, det gar att anvdnda regionens resurser vid rekrytering och annan overhead, uppféljning
forenklas (FRIDA, Rebus), administrationen blir effektivare och det gar att far stordriftsférdelar vid
inkdp av drivmedel m.m.**

Det finns dven nackdelar med att driva trafik i egen regi. En hanger samman med effektiviteten. | ett
samarbete mellan det offentliga och det privata ar det, enligt klassisk ekonomisk teori och
forskningen om samverkan mellan det offentliga och det privata, den offentliga sektorns uppgift att
sakerstalla den allokativa effektiviteten (att kollektivtrafikforsérjningen svarar val mot olika mal och
motiv som samhillet har for att engagera sig i kollektivtrafik) och den privata sektorns uppgift att
sdkerstalla den produktiva effektiviteten (att kollektivtrafiktjansterna produceras effektivt). Nagot
forenklat skulle man kunna sdga att den offentliga parten har ansvaret for att resurserna anvands till
ratt saker ur ett samhallsperspektiv och den privata partnern for att resurserna anvands pa basta satt
for givna andamal.’”

Andra nackdelar vid en 6vergang till egen regi ar att regionen inte har drivit trafik i egen regi pa
manga ar och att det darfor finns risk att ratt kompetenser saknas, att det kravs stora investeringar,
att osdkerhet ar stor vid inforandet samt att uppstartkostnaderna &r stora och uppstartstiden ar lang.
Sweco framhaller ytterligare generella nackdelar: lokala trafikforetag kan slas ut, svart att borja
upphandla igen om lokala trafikféretag har lagt ned sin verksamhet, risk for fler deltidstjanster om
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forarna blir offentliganstallda (idag gor de egna akarna andra uppgifter mellan arbetspassen) och
med bara en operatér finns det ingen konkurrens.

Enligt PwC analys av ger kollektivtrafik i egen regi tillsammans med ett befintligt kommunalt dgt
bussféretag, i detta fall Vasteras Lokaltrafik, samma férdelar som egen regi ovan. Dessutom blir
verksamheten en del av en redan befintlig organisation som framgangsrikt driver bussbolag med
nojda resenarer och férare samt hog driftssdkerhet. Dessutom blir osdkerheten mindre vid i
uppstarten. Till detta kommer stordriftsférdelar som resulterar i lagre uppstartskostnader an helt
egen regi och sannolikt lagre framtida kostnader. Nackdelarna ar osdkerhet om vilken vardering som
ska gélla for Vasteras Lokaltrafik och viss osakerhet vid driftsdvertagandet.

Fordelarna med att inte ga over till egen regi utan istallet forbattra upphandlingarna ar féljande:
mojlighet att i framtida upphandlingar styra mer mot de aspekter man ar missnéjd med i nuvarande
avtal, att upphandling i konkurrens i teorin resulterar i det basta priset, att det finns ett tydligt
regelverk kring upphandling av kollektivtrafik och att det har en juridiskt etablerad form. Nackdelarna
ar att langa avtal kan resultera i 1ag flexibilitet, att sma trafikbolag kan slas ut, att upphandling av
kollektivtrafik &r en Iang och kostsam process, att upphandlingar ofta 6verklagas vilket ar kostsamt,
att det historiskt varit stora driftstorningar, relativt I1ag kundndjdhet idag och att det &r svart att
paverka kundnoéjdheten och lagre resandedkning an forvantat/6nskat, otrygg anstéllningsform for
forarna samt att det troligen blir stora kostnadsokningar vid nasta upphandling.”**

Utdver Region Orebro Lan och Jdmtland har Sk&ne, Varmland och Dalarna, enligt PwC, undersdkt
méjligheten att driva kollektivtrafik i egen regi. Dessutom kérde Ostgotatrafiken busstrafik i vintan
pa att en dverprovning av en upphandling som inletts skulle slutforas.”® Region Orebro har beslutat
ga over till trafik i egen regi i samarbete med Vasteras Lokaltrafik. | dag kors kollektivtrafik i egen regi
i Vasteras Lokaltrafik, Luled Lokaltrafik, Goteborgs Sparvagar, Boras Lokaltrafik, Skelleftea buss och
Gamla Uppsala Buss.

Analyserna av hur kostnaderna paverkas av att busstrafik kors i egen regi ar motstridig. A ena sidan
pekar Vigrens analys pa att kostnadseffektiviteten ar lagre i kontrakt som direkttilldelas en offentligt
dgd operator. Offentligt 4gda foretag hade enligt hans analys signifikant hogre kostnader an privat
dgda foretag och att det fanns vinster att hamta fran att konkurrensutsatta icke upphandlad trafik.”®
A andra sidan visar Hulténs analys att de offentligt 4gda bussforetagen i Sverige, som far sig trafiken
tilldelad, inte har hogre kostnader an foretag som vinner trafiken i upphandlingar. Kostnaderna per
pastigande ar 30 procent lagre i de tre kommuner som anvander direkttilldelning av busstrafiken till
ett offentligt féretag an i storleksmassigt jamforbara kommuner som anvander upphandling i
konkurrens for att valja ut en operator. Skillnader &r dock inte statistiskt signifikanta.?”’

3.7.2. Helt kommersiell kollektivtrafik

Den 1 januari 2012 fick trafikforetagen fritt etablera helt kommersiell kollektivtrafik i alla geografiska
marknadssegment. Genom den nya kollektivtrafiklagen avskaffades dven begransningen for
kommersiella bussforetag att bedriva lokal och regional kollektivtrafik. Darigenom skulle, enligt
propositionen, dynamiken pa kollektivtrafikmarknaden 6ka och bidra till ett storre utbud av
kollektivtrafik och 6kat resande. For resenarerna férvantades den nya regleringen kunna leda till ett
storre antal resealternativ och 6kad valfrihet. Marknaden for persontrafik pa jarnvag 6ppnades fran
och med oktober 2010.
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MarknadsOppningen i den regionala kollektivtrafiken har hittills haft en hégst marginell betydelse pa
utbudet och resendrernas valmojligheter. | den regionala kollektivtrafiken kors endast 2,9 procent pa
rent kommersiella grunder (2014), och da huvudsakligen i vissa begransade nischer. Daremot finns
det finns ett stort kommersiellt inslag pa 44 procent i den interregionala trafiken, sarskilt pa jarnvag
dar 37 procent av trafiken utférs helt utan subventioner.?®®

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan sdnka sina kostnader genom att 6verlata trafik till
trafikféretag som avser att bedriva den helt kommersiellt eftersom de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna da inte langre behover delfinansiera denna trafik med skattemedel.

Innan marknaden for kommersiell busstrafik 6ppnades ar 2012 pekade WSP pa att om
trafikhuvudmannens ensamratt att bedriva kollektivtrafik tas bort kommer den helt kommersiella
trafiken med stor sannolikhet att vara begrdnsad och framférallt uppsta pa linjer och i omraden med
stort resande. Detta gor samtidigt att trafikhuvudmannen framforallt kommer att fa konkurrens i
trafikstarka omraden och relationer, dvs. i omraden och pa linjer som anvands for att korsfinansiera
trafik med lagt resande, t.ex. i glesbygd. Trafikhuvudmannens intakter kommer darfor att minska.”®
Nilsson pekar pa samma problem. Om en regional kollektivtrafikmyndighet slapper kollektivtrafik
som denne beddomer kan drivas kommersiellt Ionsamt, sa 6verlater den samtidigt trafik som bidrar till
att halla nere underskottet i den egna verksamheten. Ju mer trafik som 6vergar fran att bedrivas
med stdd fran samhallet till att genomforas i privat regi desto storre blir kostnaderna for
skattebetalarna.”® Aven Hultén pekar pa risken for “cherry picking”.***

Ett annat problem som bade Hultén och WSP framhaller ar att det &r svart att integrera kommersiell
kollektivtrafik med subventionerad trafik. Kollektivtrafiken i stdderna (dar man kan anta att den
storsta potentialen att bedriva kommersiell trafik finns) bedrivs i dag i hog grad som natverk dar det
rader mycket stora systemeffekter. Eftersom den helt kommersiella kollektivtrafiken framférallt
kommer att erbjuda trafik pa enstaka linjer sa kommer det sannolikt att bli krangligare att resa for de
resendrer som valjer att resa med den helt kommersiellt trafiken. For foretagen som erbjuder helt
kommersiell kollektivtrafik medfér den stora systemeffekten i stdderna att det blir svart att erbjuda
konkurrenskraftiga alternativ till den subventionerade kollektivtrafiken.”**

WSP framholl dven att de olika villkoren mellan trafik som subventioneras med skattemedel och den
rent kommersiella trafiken kommer att géra det svart for den kommersiella att konkurrera.”** Den
upphandlade kollektivtrafiken delfinansieras till omkring 50 procent av kommuner och
landsting/regioner genom de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, medan den helt kommersiella
kollektivtrafiken ska béara sina egna kostnader och ga med vinst.

Om kollektivtrafik som i dag delfinansieras och upphandlas av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ersatts av kommersiell trafik kommer biljettpriser att behéva hojas och
utbudet minskas. Forskningen ar tydlig om att hojda biljettpriser och minskat utbud leder till ett
minskat kollektivtrafikresande®**. Eller som Trafikanalys skriver ”Fran forskning vet vi att lokal och
regional kollektivtrafik i ett system helt utan subventioner kommer att leda till mindre trafik och
hogre priser dn det optimala. Darfor subventioneras kollektivtrafik...”**

Ytterligare ett problem &r att den kommersiella kollektivtrafikens saknar helhetssyn. Trafikanalys
framhaller att “"Den kommersiella trafiken tar inget langsiktigt och inget 6vergripande ansvar for ett
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lans kollektivtrafik utan det ansvaret ligger hos RKM.”**® Holmberg beskriver detta som en
malkonflikt mellan det féretagsekonomiska och det samhallsekonomiska synsatten inom
kollektivtrafiken. Han menar att kollektivtrafiken innehaller drag av saval kommersiell verksamhet
som sambhallelig service finansierad av skattemedel. Kollektivtrafiken ska tillgodose alla medborgares
behov och i hela landet. Detta krav finns inte pa en kommersiell verksamhet. Dar kan man valja ett
segment som man fokuserar pa. Det dr uppenbart att ett foretagsekonomiskt synsatt inte alltid ger
samma utfall som ett samhallsekonomiskt. Det blir dessutom annu mer komplicerat eftersom det
samhallsekonomiska synsattet inte tillgodoser alla samhéllsmal. Inom kollektivtrafiken upptrader ofta
mal som galler férdelning mellan olika grupper som inte enkelt kan hanteras med ett
samhallsekonomiskt synsatt.”’

Privata och offentliga aktorer har olika skél att engagera sig i en verksamhet. Den offentliga sektorns
skal for att engagera sig i kollektivtrafik att sdkerstalla samhallsintressen och 6ka samhallsnyttan.
Privata foretags beteende styrs istallet av att de ar vinstmaximerande.

Om man utgar fran klassisk ekonomisk teori och de olika forskningsinriktningar som bildar grunden
for teorierna om samverkan mellan det offentliga och det privata bor kollektivtrafikforsérjningen,
som redan namnts, utformas utifran vad som ar samhallets mal for trafikforsoérjningen. Detta ar inte
mojligt om kollektivtrafik bedrivs helt kommersiellt.

Det ar forst nar man har en tydlig bild av samhallets mal som man kan avgora hur
kollektivtrafikforsorjningen bor organiseras och vilken roll privata operatérer bor spela. Da kan man
organisera samverkan sa att saval den allokativa effektiviteten (att kollektivtrafikférsorjningen svarar
val mot olika mal och motiv som samhallet har for att engagera sig i kollektivtrafik) som den
produktiva effektiviteten (att kollektivtrafiktjansterna produceras effektivt) kan tas tillvara.”*®

Utredningen om jarnvagens organisation framhaller att den s.k. 21-dagarsregeln skapar problem for
resendrerna, de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och i vissa avseenden dven for de foretag
som vill kéra helt kommersiell kollektivtrafik. Regeln innebar att buss- och tagféretag som kér helt
kommersiell kollektivtrafik kan upphéra med sin trafik efter tre veckor, medan kollektivtrafiklagen
och upphandlingslagstiftningen kraver en process pa upp till tva till tre ar for att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ska kunna ersatta den trafik som de kommersiella foretagen har lamnat
med nagra dagars varsel. | varsta fall kan detta medféra att resenarerna blir helt utan kollektivtrafik
under tre ar tills den regionala kollektivtrafikmyndigheten fattat nédvandiga beslut och upphandlat
trafiken. Utredningen konstaterar att regeln medfér att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
inte vagar slappa fran sig systemkritiska linjer.*® Detta innebdr i sin tur att trafikféretagen far det
svarare att starta helt kommersiell trafik.

3.7.3. Delvis ideell kollektivtrafik

Trafikanalys har pekat pa att det &r mojligt att sédnka kollektivtrafikens personalkostnader genom att
driva kollektivtrafik med s.k. byabussar.”*® Aven Kollektivtrafikkommittén tog upp fragan om att
bedriva kollektivtrafik med frivilligarbete. Kommittén menade att hoga trafikeringskostnader och
brist pa entreprendrer i vissa delar av landet gor att huvudmannen inte kan uppratthalla acceptabel
tillganglighet i glesbygdsomraden. Ett satt kan da vara att férsdka utnyttja den sociala ekonomins
mojligheter.
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Forsok med s.k. byabussar har enligt utredningen fungerat bra sa lange eldsjalarna orkar. Fér mer
uthalliga I6sningar behévs ofta ndgon form av professionellt och ekonomiskt stod.
Trafikhuvudmannen bor darfor soka samarbete med byalag, idrottsféreningar och andra lokala
krafter i syfte att utveckla en kostnadseffektiv lokal transportservice i glesbygder. Generds
tillstandsgivning, professionellt bistdnd och ekonomisk hjalp ger stimulans till lokala aktorer som visat
intresse och engagemang.

Fordelar ar att de boende i bygden far fler resmojligheter till ett billigt pris. Manniskor far storre
mojligheter att bo kvar och man nar miljévinster genom farre bilresor. Kollektivtrafikkommittén
foreslog att trafikhuvudmannen aktivt skulle soka samverkan med intresserade organisationer inom
den sociala ekonomin samt stodjer utbildning av frivilliga forare av byabussar och liknande trafik, sa
att forarna kan erhalla taxiférarlegitimation och fa bra kunskap om kollektivtrafiken i lanet.***

Trafik med byabussar betalas oftast av kommunen eller trafikféretag som ar aktiva i kommunen.
Bussen kors av de som bor i byn och foraren far ingen ersattning. Foraren maste daremot tillstand for
att fa ta betalt av passagerare. Exempel pa byabussar finns i Kolsillre (Ange kommun), Korsholms
kommun och Dunker (Flens kommun).?*

Erfarenheterna av byabussprojekt med frivilliga forare ar blandade. En del projekt har lags ned pa
grund av lagt intresse, medan andra har gatt 6ver och blivit ordinarie linjetrafik. Ett hinder for att
utveckla konceptet med frivilliga forare inom kollektivtrafiken i glesbygd ar det faktum att foraren
maste ha taxilegitimation om man vill ta betalt av resenarerna. Byabussar ar darfoér, om de ska kunna
koras av frivilliga forare, forhindrade att ta ut avgifter for trafiken. Ett generellt problem for
byabussar och liknande verksamheter som kraver ett starkt lokalt engagemang ar att klara av att
driva verksamheten Over tid. For att projekt med byabussar ska lyckas kravs i grunden en stark
organisation av typen hembygdsforening, byalag eller liknande. Det ar ocksa svart att hitta frivilliga
forare.””
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3.7.4. Enkdatundersokning: Bedriv trafiken pa annat satt 4n genom
upphandling

Egen regi

Over hélften, 53 procent, av kollektivtrafikmyndigheterna har évervigt att bedriva all trafik eller en
del trafik i egen regi. 43 procent har 6vervagt att driva delar av verksamheten i egen regi och 10
procent har 6vervagt att sluta upphandla och ga o6ver till att bedriva kollektivtrafiken helt i egen regi.
14 procent driver redan trafiken i egen regi. En tredjedel har inte 6vervagt detta.

Har 6vervagt att
bedriva hela
verksamheten i
egen regi

10%

Figur 21 Andel RKM som &vervdagt att sluta upphandla och ga dver till att bedriva kollektivtrafiken i egen regi

Helt kommersiell kollektivtrafik och delvis ideell kollektivtrafik

En stor majoritet, 67 procent, av kollektivtrafikmyndigheterna har varken overlatit kollektivtrafik for
att den ska koras helt kommersiellt eller delvis ideellt. 14 procent har dverlatit trafik till for att den
skulle kéras som helt kommersiell kollektivtrafik. En av de som overlatit trafik svarar att de overlatit
flygbusstrafik. En annan skriver att en linje att kras kommersiellt fran och med februari 2018. En
tredje skriver att de kommersiella initiativ som funnits har lagts ner igen.

10 procent har 6verlatit trafik till ideell verksamhet for att den skulle kéras med byabuss eller
liknande. En av de som svarar att de overlatit trafik till ideell verksamhet skriver ocksa att projektet
ar avslutat.

En respondent pekar pa att det finns ett exempel dar tva kommuner har skapat en linje sjdlva med
trafik mellan kommunerna.
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Figur 22 Andel RKM som &verlatit kollektivtrafik till ideell verksamhet eller for att drivas helt kommersiellt

3.8. Restid och framkomlighet

Flera rapporter framhaller att dtgarder som okar reshastighet och minska restiden kan vara mycket
kostnadseffektiva. Enligt en bok som tagits fram av K2 tillsammans med Statens vegvesen i Norge och
Urbanet Analyse ar battre framkomlighet for buss och sparvagn en av de mest Idnsamma atgarderna
som kan genomforas i stérre stadsomraden. Analyser visar att 10 procents 6kad hastighet kan ge
omkring 9 procent lagre kostnader for kollektivtrafiken.?**

Hastigheten paverkar driftskostnaderna genom att den paverkar omloppstider och antal fordon och
forare som ar i drift. En hog reshastighet gor att fordonen kan utnyttjas effektivare, vilket gor det
mojligt for farre bussar att kora fler turer.””

Restiden har dven mycket stor betydelse for resenarerna. Restiden ar en av de tyngst viagande
faktorerna nar man valjer vilket fairdmedel som man ska resa med. Restiden paverkar dessutom bade
resandet och fardmedelsfordelningen. Genom att minska restiden gar det att 6ka
kollektivtrafikresandet.

Ett satt att beskriva hur restiden paverkar efterfragan pa kollektivtrafik ar att redovisa
efterfrageelasticiteten for restid, dvs. restidselasticiteten. Med restidselasticitet menas med hur
manga procent resandet andras nar restiden dndras med 1 procent.
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Som generella matt kan anges:

= 10 procents minskning av aktiden (den tid man sitter i fordonet) ger 4 till 6 procent fler
resendrer, elasticiteten ar -0,4 till -0,6 dock hogre for tag (-0,6 till -0,8)*¢
= 10 procents minskning av gangtiden ger 3 till 4 procent fler resenérer (upp till 8 procent for

tjansteresor)*’

Detta ar de kortsiktiga effekterna. Efter 5-10 ar kan effekterna bli 50 procent hogre.**®

Lagre driftkostnader genom kortare kortider mojliggér 6kad turtathet, som ger resenarerna kortare
vantetid mellan avgangarna. Detta kan dven forbattra kollektivtrafikens restidskvot gentemot bil.
Potential for overflyttning av fardmedelsandelar fran bil till kollektivtrafik genom atgarder som
prioriterar kollektivtrafiken beraknas till 8 procent och av storre linjeomlaggningar i befintligt gatu-
och vagnat till 5 procent.””’

Atgarderna for att 6ka hastigheten och minska restiden kan delas in i tva grupper, dels
trafikplaneringsatgarder, och dels framkomlighetsatgarder. Utover att atgdrderna i bada dessa
grupper kan minska kostnader och 6ka kollektivtrafikresandet kan atgarderna i respektive grupp fa
andra effekter.

Forenklingar, effektiviseringar och rationaliseringar av busslinjenatet, oftast i form av stombusslinjer
som kompletteras med matartrafik, ar enligt konsultféretaget Transek den klart mest
kostnadseffektiva atgarden for att 6ka kollektivtrafikresandet.?*°

Trafikplaneringsatgarder kan ha stor paverkan pa driftskostnaderna. Driftskostnaderna fér en rak
linje, krokig linje och en ringlinje skiljer flera hundra procent. Samtidigt leder genare linjedragning,
Okat avstand mellan hallplatserna till att en del resenérer far langre gangavstand till hallplatserna.
Holmberg pekar pa att det kan finnas en malkonflikt mellan a ena sidan rorelsehindrade resenérers
behov av korta gangavstand, som leder till fler eller krokiga linjer och darmed lagre turtdthet
och/eller langre restider givet en viss resursram, och & andra sidan flertalet resenarers prioritering av
hog turtathet och kort restid. Malkonflikten kan 16sas med kompletterande trafik som servicelinjer
for personer med funktionsnedsattningar.”**

Framkomlighetsatgarder i form av busskorfalt och signalprioritering m.m. leder till 6kad tillforlitlighet
och minskad risk for férseningar i kollektivtrafiken. Stockholms stad har i en dversiktlig
samhallsekonomisk berakning av framkomlighetsatgarder pa en av stombusslinjerna i Stockholm
dragit slutsatsen att framkomlighetsatgarder kan vara samhallsekonomiskt mycket Idnsamma. Den
samhillsekonomiska nyttan var omkring fem ganger storre an kostnaden.”

Framkomlighetsatgérder leder dessutom till battre arbetsmiljo for bussférarna®? och battre komfort
for resendrerna. Korfalt som ar reserverade for busstrafik okar forutsattningarna for att halla en jamn
hastighet utan onddiga inbromsningar och sidoforflyttningar®*.

Att ge kollektivtrafiken prioritet framfor 6vrig fordonstrafik handlar inte enbart om att skapa en
snabb, palitlig trafik utan ar ocksa ett bra satt att 6ka kapaciteten pa gator och vagar. Kol-TRAST
skriver t.ex. att "I befintlig stadsmiljo, med begransat gatuutrymme, betyder detta i de flesta fall att
kollektivtrafiken maste prioriteras framfor biltrafiken — 'prioritet for de manga pa bekostnad av de

£8’.72% Keolis skriver p& samma tema ”Bogotas borgmastare Enrique Pefialosa, som &r en
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forgrundgestalt i kollektivtrafiksutvecklingen i Sydamerika, sager att ‘en buss med 80 passagerare har
ratt till 80 ganger mer plats i gaturummet dn en bil med en person’. Detta av bade effektivitets- och
rattviseskal.”?*® Med reserverade korfilt kan bussar klara 15 ganger s3 manga passagerare som

personbilar.*’

3.8.1. Trafikplaneringsatgirder

Linjedragning

Kol-TRAST framhaller att man alltid ska vélja en gen linjedragning. Utforma linjerna raka och 1at dem
ga centralt igenom bebyggelsen de forsorjer. Det 6kar attraktiviteten och minskar driftskostnaderna.
Som figuren nedan visar sa ar driftskostnaderna for en krokig linje med manga stopp dubbelt s& hog
som en rak linje med fa stopp och en ringlinje med manga stopp har 3,5 ganger sa hoga
driftskostnader. Fordelarna med en tydlig och gen linjedragning ar ocksa att linjerna blir latta att
forsta och minnas, vilket gynnar information och marknadsforing

Trafikkostnader

Rak linje, fa stopp Krokig linje, fler stopp Ringlinje, manga
kostnad 100 % kostnad ungefar stopp kostnad
e e T e e e 200 % ungefar 350 %

8

Figur 23 Driftkostnader for olika Iinjedragningar23

Avstdnd mellan hdllplatserna

Tidsatgangen vid hallplatser ar oftast stoérre an tidsférlusten pa grund av ljussignaler och stérningar
fran annan trafik. Hallplatsavstanden bor darfor inte vara for korta.”*® Allt for tatt liggande hallplatser
sdanker medelhastigheten samtidigt som ett allt for glest hallplatsavstand ger samre tillganglighet. En
avvagning maste darfor goras for att finna den basta l18sningen for resenérerna pa linjen.?*

Av- och padstigning

Tidsforlusten vid hallplatser beror i hog grad pa hur taxesystemet ar utformat dvs. hur lang tid
viseringen tar och hur bussen ar utformad samt om man kan ga pa i alla dérrar. Om man kan betala
och kontrollera biljetterna innan man gar ombord kan mycket tid sparas. | BRT-system sker oftast
viseringen innan man gar ombord.**

Enligt en studie fran KTH kan hallplatstiden minskas med 19 procent genom pastigning i alla dorrar
kombinerat med ITS-atgarder for att undvika kolonnkorning och skapa lagom avstand mellan
bussarna. Med pastigning langst fram i bussen genom en dorr och visering med smarta kort tar det
varje resendr i genomsnitt 2,4 sekunder att komma ombord i Stockholms innerstadstrafik**2. Som
jamforelse tar det i genomsnitt 0,5 sekunder for en resenar att stiga pa en buss i valfri dorr nar
bussen har sex enkeldérrar®®. Kol-TRAST pekar dessutom pa att fordonens utformning paverkar
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tiden vid hallplats. Breda dérrar, laggolv och lamplig inredning kan minska tiden for pa- och
avstigning.

Atgarder for att snabba upp av- och pastigningen medfor dven kostnader. Stockholms stad beslét,
efter ett pilotprojekt som bl.a. syftade till att minska restiden pa en av stombusslinjerna i Stockholms
innerstad, att inte permanenta de medfdljande trafikvdardarna som gjorde det maijligt att lata
passagerarna stiga pa i ytterligare ett dorrpar. De togs bort efter forsoket. Hallplatstiderna blev
visserligen nagot kortare, men effekten var begransad och kostnaden for vardarna stod inte i
proportion till tidsvinsten varfor denna 16sning inte kommer permanentas.”*

Stombusslinjer

Forenklingar, effektiviseringar och rationaliseringar av busslinjenatet, oftast i form av stombusslinjer
som kompletteras med matartrafik, &r som redan namnts, den klart mest kostnadseffektiva atgarden
for att 6ka kollektivtrafikresandet enligt Transek.?”> Genom att samla resurserna i strak (stomlinjer)
har man, dar det inforts, fatt bevisade effekter pa 6kat resande: allt fran 10 till 75 procent, beroende
pa utgangslage och insatta resurser®*®.

Anpassning av busstrafikens linjenat till att bli stomnéat innebar att trafikutbudet koncentreras till ett
begransat antal linjer med hog turtathet och gena linjestrackningar dar kollektivtrafiken prioriteras
gentemot ovrig trafik i straket. Ett sadant linjenat leder till kortare restid for resenarerna och kortare
kortider for operatoren vilket i sin tur gér det mojligt att 6ka turtatheten. Slutligen blir det ocksa
lattare att astadkomma en prioritering av kollektivtrafiken nar antalet linjer ar farre och turtatheten
ar hog. Erfarenheter fran sadana trafikomlaggningar visar att man kan fa saval stora resandedkningar
som stora forandringar av fardmedelsférdelningen. Hallplatsavstanden bor vara “lagom langa”. Pa
stomlinjer bor avstanden mellan hallplatserna vara 600 — 800 meter, i centrala delar nagot kortare
och pa landsbygd langre. >

Ett problem med att trafikutbudet koncentreras till ett stombussnét ar att gdngavstanden ofta blir
langre an i konventionella bussystem, vilket skapar problem for rorelsehindrade och aldre. Ett
stomnat bor darfor kompletteras med en trafik anpassad for personer med funktionsnedsattningar i
form av servicelinjer eller anropsstyrd trafik. ** De som reser med matarbussarna kan uppleva att de
fatt en férsamrad kollektivtrafik eftersom de far gora fler byten. Det ar darfor viktigt att saval
stombusstrafiken som matartrafiken ses som ett enhetligt system med goda bytesmdjligheter och
anpassade turtider.

3.8.2. Framkomlighetsatgirder

Framkomlighetsatgarderna kan den regionala kollektivtrafikmyndigheten eller trafikforetaget inte
genomfora sjalva, utan det 4r kommunerna och Trafikverket i form av vaghallare som kan genomfora
dessa atgéarder.

Kollektivtrafikkérfdlt och kollektivtrafikgator

Reserverade korfalt ar enligt Kol- Trast ett effektivt satt att skapa en mer palitlig kollektivtrafik med
korta restider. Kollektivtrafikkorfalt ar ett korfalt som &r reserverat fér fordon i linjetrafik. Ovriga
fordon ar forbjudna att anvanda koérfaltet.

Det dr majligt att separera kollektivtrafiken trafiken i annu hogre grad fran ovrig vagtrafik genom att
bedriva den pa kollektivtrafikgator. Kollektivtrafikgator ar infrastruktur som endast far anvandas av
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fordon i linjetrafik. Exklusiviteten erbjuder betydande mojligheter till snabbhet, palitlighet och en
forbattrad sakerhet eftersom bussar och sparvagnar separeras fysiskt fran den ovriga trafiken, vilket
avsevart minskar risken for att den 6vriga trafiken inkraktar pa kollektivtrafikens utrymme. Detta
innebér att trafiken kan drivas sikert med hogre hastighet mellan hallplatserna.”*

Signalprioritering

Genom signalprioritering kan bussar ges foretrade vid viagkorsningar och darigenom fa férbattrad
effektivitet, palitlighet och 6kad hastighet pa samma gang. Kol-Trast framhaller att restidsmatningar i
svenska stader visar att upp till 70-80 procent av alla férseningar pa en resa med buss i stader beror
pa vantetiden vid trafiksignaler som saknar prioritering. Med hjalp av prioritering i trafiksignalerna
kan koértiden minskas med 10-20 procent. Férdelarna med signalprioritet for kollektivtrafik blir storst
nar prioritet genomfors som en del i ett paket med atgarder for ett strak eller en linje.”

Gatuparkeringar

Det gar dven att 6ka framkomligheten genom att ta bort gatuparkeringar utmed busslinjerna och
genom att forbattra kontrollen av felparkerade bilar och bilar som stannar vid busshallplatser. Keolis
foreslar flera atgarder for att 6ka framkomligheten genom att minska problemen med felparkerade
bilar. De vill se en nolltolerans mot felparkerade fordon och betydligt hogre béter for den bilist som
hindrar kollektivtrafik. | dag ar det i regel dyrare att resa utan biljett i kollektivtrafiken an att
felparkera. Dessutom vill de att det ska bli enklare att snabbt forsla bort felparkerade fordon, att det
behovs fler parkeringsvakter och trafikpoliser samt att bussarna ska vara utrustade med kameror fér
dokumentering av bilar som kor i busskorfalt eller &r felparkerade och bor botfillas. !

Nyttotrafik under rusningstiden
Keolis foreslar att andra former av nyttotrafik ska flyttas fran rusningstiden. Det ar ett arbete som
redan pagar inom Stockholms stads trafikkontor.

Arbeten i gatumiljo

Ytterligare en anledning till att den vagburna kollektivtrafiken kan ha svart att komma fram ar olika
former av arbeten i gatumiljon. Det handlar bade om vagarbeten och om atgarder i 6vrig
infrastruktur som vatten/avlopp och el. Keolis, som skrivit en rapport om framkomligheten for
busstrafiken i Stockholms innerstad, framhaller att det pa ett ar utfors over 4 000 arbeten i
gatumiljon i Stockholms stad. Féljden blir forseningar och att busslinjerna behover laggas om. Enligt
Keolis tar manga av arbetena tar langre tid dn beraknat, vilket genererar kostnader och ineffektivitet
som fors over pa kollektivtrafikresenarerna. Bristande samordning av gatuarbeten inom samma
omrade och arbeten som startar tidigare an beraknat forsvarar planerad omlaggning av busstrafiken.
Keolis foreslar att kollektivtrafikens kostnader ska inga som en post i kalkylen vid upphandling av
arbeten som utfors i gatumiljon, att arbetena gors i fler skift, att tidplanerna féljs upp och att bonus-
malussystem infors for vagarbetena.””

Bilfria zoner

Det gar dven att forbattra framkomligheten for den vagburna kollektivtrafiken genom att inféra
bilfria zoner. Det finns flera exempel pa hur andra stader som planerar att inféra zoner utan biltrafik.
| Oslo har man beslutat att stadens karna ska vara fri fran privat fordonstrafik 2019. | Barcelona pagar
arbetet med att omvandla 60 procent av stadens bilvagar till gator for fotgangare och cyklister. Paris
anordnar regelbundet séndagar dar 50 procent av huvudstaden ar helt bilfri och maxhastigheten ar
20 km/h i 6vriga staden. >
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3.8.3. Enkdtundersokning: Restid och framkomlighet

Samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter har vidtagit atgarder for att minska restiden i syfte att
minska kostnaderna. Sex av atgarderna har genomforts av mer an halften av myndigheterna. Narapa
nio av tio, 86 procent, har ratat ut busslinjer. Nastan lika manga, 76 procent, infort stombusslinjer
och snabbat upp av- och pastigningen. Tva av tre kollektivtrafikmyndigheter har minskat antalet
hallplatser for att minska restiden i syfte att minska kostnaderna.

Omkring 60 procent av myndigheterna har tillsammans med kommun eller Trafikverket infort
signalprioritering och anlagt busskorfalt och bussgator. Var fjarde RKM har tillsammans med
kommun tagit bort gatuparkeringar ut med busslinjer och battre kontroll av felparkerade bilar utmed
busslinjen som vidtagits av 14 procent.

En kollektivtrafikmyndighet skriver dessutom att de for diskussion med kommuner om prioritering
och utformning av gator for 6kad framkomlighet. En annan skriver att huvudsyftet med atgarderna
har varit att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet.
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Figur 24 Andel RKM som vidtagit olika atgarder for att minska restiden i syfte att minska kostnaderna
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3.9. Nedldggning av kollektivtrafik

3.9.1. Dra in kollektivtrafik med fa resenarer

Urbanet har pekat pa att det enklaste sattet att minska kollektivtrafikens kostnader ar att minska
utbudet.”*
skulle laggas ned.

Detta skulle naturligtvis fa konsekvenser for de resenarer som reser med den trafik som

WSP framhaller att kollektivtrafik med fa resenarer paverkar energieffektiviteten. Nar en buss har lag
beldggningsgrad blir resan individuellt sett mindre energieffektiv, eftersom bussens utsldapp delas
upp pa farre resendrer. Bussturer med fa resenarer ger darmed upphov till hégre energianvandning
per personkilometer jamfort med bussar med normal beldggningsgrad.

Ett rakneexempel: En busstur pd 10 km med 5 passagerare som aker frén start- till andhallplats ger
atta ganger hogre utslapp per personkilometer jamfort med samma buss med 40 passagerare.

Ur ett energimaéssigt perspektiv kan det darfor vara motiverat att se dver de bussturer som har lag
beldggning. A andra sidan har SL [som var bestillaren av rapporten] dven ett samhéllsansvar for att
forsorja alla delar av lanet med ett basutbud av kollektivtrafik, vilket innebar att manga bussturer
med |3g beldggning kan behéva vara kvar.”>

Holmberg anser att kollektivtrafikbranschen ofta hukar infor de malkonflikter som finns inom
kollektivtrafiken. Malkonflikter som forr eller senare maste hanteras. Kollektivtrafiken ar jamfort
med manga andra verksamheter lite unik darfor att den innehaller drag av saval kommersiell
verksamhet som samhallelig service finansierad av skattemedel. Kollektivtrafiken ska, framhaller
Holmberg, tillgodose alla medborgares behov och i hela landet. Det kravet finns inte pa kommersiell
verksamhet. Dar kan man vélja ett segment som man fokuserar pa.

Det ar uppenbart att ett foretagsekonomiskt synsatt inte alltid ger samma utfall som ett
samhallsekonomiskt. Det blir dessutom dnnu mer komplicerat eftersom inte ens ett
samhallsekonomiskt synsatt tillgodoser alla samhéllsmal. Inom kollektivtrafiken upptrader ofta mal
som giller férdelning mellan olika grupper som inte enkelt kan hanteras med ett samhallsekonomiskt
synsatt. Det samhallsekonomiska synsattet fokuserar pa effektivt utnyttjande av resurser dvs. storsta
majliga nytta i vid bemarkelse fér pengarna.

Dimensioneringen av utbudet dr en av malkonflikterna inom kollektivtrafiken. Om man anlagger ett
foretagsekonomiskt synsatt ska en 6kning av utbudet kunna finansieras av 6kade intakter dvs. man
beaktar endast nya resenéarer. Da blir det ofta inte mojligt att rakna hem 6kningen. Ur ett
samhallsekonomiskt synsatt skall man dven beakta restidsvinster for befintliga resenéarer (den s.k.
Mohring-effekten). Detta leder till att ett samhallsekonomiskt synsatt oftast leder till hogre turtathet
an ett foretagsekonomiskt.

Holmberg framhaller att manga linjer i glesbygd inte kan rdknas hem samhallsekonomiskt men kan
vara motiverade ur ett minsta tillganglighetsperspektiv, alltsa ett socialt och férdelningsperspektiv.

Samma resonemang kan galla utbud under lagtrafik.”*
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3.9.2. Enkdtundersékning: Liagg ned kollektivtrafik
Ndstan samtliga, 95 procent, av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har lagt ned turer eller
linjer med fa resenarer och istallet anvant resurserna dar resandet ar storre.

Har inte lagt ned
turer eller linjer
med fa resenéarer
och anvantr
resurserna dar
resandet ar storre
5%

Har lagt ned turer

eller linjer med fa
resendrer och
anvantr resurserna
dar resandet ar
storre
95%

Figur 25 Andel RKM som lagt ned turer eller linjer med fa resenirer och istéllet anvint resurserna dar resandet ar stérre

4. Slutsatser

4.1.1. Atgirder for att fi mer Kkollektivtrafik och samhillsnytta for
pengarna
Den Overgripande fragestallningen i denna rapport ar hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
kan fa bade mer kollektivtrafik och samhallsnytta for pengarna. | litteraturen har drygt 50 atgarder
identifierats som kan sdnka kollektivtrafikens kostnader eller effektivisera verksamheten och
darigenom frigdra resurser som kan anvandas for att starka och utveckla kollektivtrafiken. Men
utover besparingarna och effektiviseringar som gor det maijligt att flytta resurser till atgdrder som
Okar nyttan, paverkar manga av atgarderna i sig kollektivtrafikens samhallsnytta, fordelningen i
samhallet och resandet med kollektivtrafiken.

For att fa bade mer kollektivtrafik och samhéllsnytta for pengarna bor man prioritera de atgarder
som har bade hog potential att minska kostnaderna eller effektivisera kollektivtrafiken och positiva
effekter pa samhallsnyttan, kollektivtrafikresandet och férdelningen i samhéllet, eller atminstone
inte paverkar dessa omraden negativt. FOr att identifiera dessa har atgarderna placerats in i ett
fyrfaltsdiagram.

Eftersom detaljutformningen av respektive atgard i manga fall spelar mycket stor roll fér dess
effekter och eftersom det behévs mer forskning och ytterligare studier nar det galler i princip
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Risk fér
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samhillet
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kollektiv-
trafik-
resande

samtliga atgarder som beskrivs i rapporten sa ska placeringen av respektive atgard i

fyrfaltsdiagrammet tolkas indikativt och ett satt att identifiera vilka atgarder som kan vara viktigast
att ga vidare med for att fa bade mer kollektivtrafik och 6kad samhallsnytta for pengarna.
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Tidsdifferentiera biljettpriserna genom att .

hoja priset i hogtrafik

Nedlaggning av kollektivtrafik med fa

resendrer
Farre fordonstyper i varje avtal

Funktionskrav istallet for detaljkrav
Storre ansvar for tidtabellsplaneringen till

trafikforetagen
Trafikplaneringsatgarder

Samordning av linjelagd och sarskild
kollektivtrafik samt tillganglighets-
anpassning av den linjelagda trafiken
Senarelagg startiden for forskola samt
grund- och gymnasieskola

Tidsdifferentiera biljettpriserna genom att
sanka priset i lagtrafik

Val av kollektivtrafiksystem

Marknadsforing for att oka
kollektivtrafikresandet
Kunskapsuppbyggnad och kunskapsspridning
Framkomlighetsatgarder

Atgarder for att 6ka antalet anbud

Atgarder for att minska riskerna i
trafikavtalen

Oka standardisering av fordonen

Forlang avtalen for att undvika kostnader for
overprévning
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Lag potential/Risk fér negativa

konsekvenser pa samhillsnyttan etc.
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Overlat trafik till helt kommersiell drift u

Overlat trafik till att drivas delvis ideellt
Sluta upphandla och bedriv trafik i egen regi

Lag potential for effektivisering
eller sankta kostnader

Figur 26 Fyrfiltsdiagram o6ver atgiardernas potential fér effektivisering eller sankta kostnader samt risk for negativa
effekter respektive sannolikhet for positiva effekter pa kollektivtrafikens samhillsnytta, fordelningen i samhallet och
kollektivtrafikresandet
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Enkatundersékningen som gjorts inom ramen for rapporten visar att samtliga regionala
kollektivtrafikmyndigheter®’ arbetar aktivt och malmedvetet for att effektivisera trafiken och sanka
kostnaderna. De flesta myndigheterna har dessutom vidtagit atgarder inom samtliga
atgardsomraden. Resultaten redovisas under respektive rubrik.

- Hog potential for effektivisering eller sinkta kostnader samt positiva effekter pa
samhillsnytta, fordelningen i samhillet eller kollektivtrafikresande

Samordning av linjelagd och sirskild kollektivtrafik och tillginglighetsanpassning av den
linjelagda kollektivtrafiken

Det gar att sanka kollektivtrafikens kostnader genom att samordna den linjelagda kollektivtrafiken
med skolskjutsar, fardtjanst och sjukresor. Okad samordning leder inte bara till mer kollektivtrafik fér
pengarna, utan aven till att det kan skapas fler resemaijligheter i glesbygdsomraden. Nar
skolskjutstrafik 6ppnas for allmanheten skapas det mojligheter for fler turer och battre yttackning.
Nar kollektivtrafiken tillganglighetsanpassas kan fardtjanstdebuten flyttas hogre upp i aldrarna. For
samhallet ger detta ekonomiska vinster och fér boende i glesbygd 6kar standaren pa
kollektivtrafiken.

Effektiviseringen kan géras pa tva satt, dels genom 6kad samordning av linjelagd och sarskild
kollektivtrafik, och dels tillgangslighetsanpassning av den linjelagda trafiken. Den senare ar en
forutsattning for att fler med fardtjansttillstand ska resa med den linjelagda trafiken.

| litteraturen framhalls 6kad tillgdnglighetsanpassning bade som en kostnadseffektiviseringsatgard
och som en kostnadsdrivande faktor. Fordonskostnaderna stiger nar fordonen
tillganglighetsanpassas, men trots det finns det en mycket stor besparingspotential i att fora ver
resande kollektivtrafik med specialfordon och fardtjanst till den linjelagda trafiken.

Den praktiska besparingspotentialen for 6kad samordning av linjelagd och sarskild kollektivtrafik
tillsammans med tillgdnglighetsanpassning av den linjelagda kollektivtrafiken beraknas till 25-30
procent av de totala kostnaderna, vilket skulle innebédra en besparing pa ca 2 miljarder kr per ar for
hela Sverige.

Samhallsnyttan och fordelningen i samhallet paverkas positivt nar samordningen 6kas och trafiken
tillganglighetsanpassas eftersom tillgdngligheten okar for personer med funktionsnedsattningar.
Genom samordningen kan det skapas fler resemdjligheter, inte minst i glesbygd, vilket kan 6ka
kollektivtrafikresandet samt paverka fordelningen och samhallsnyttan positivt.

Nastan alla regionala kollektivtrafikmyndigheter har vidtagit atgarder i syfte att samordning av
linjelagd och sérskild kollektivtrafik. 90 procent har integrera en del av skolskjutstrafiken med den
linjelagda kollektivtrafiken. Nastan lika vanligt, 86 procent, ar att myndigheterna har
tillganglighetsanpassat den linjelagda kollektivtrafiken. 57 procent har 6ppnat skolskjutstrafiken for
resendrer som reser med linjetrafiken och lika stor andel har samordnat fardtjanst, sjukresor och
anropsstyrd allman kollektivtrafik.

Senareldgg startiden for forskola samt grund- och gymnasieskola

Genom att jamna ut kollektivtrafikresandet gar det att sédnka bade investerings- och
driftskostnaderna. | grova drag anvands en sjattedel av driftsresurserna for kollektivtrafik i stadstrafik
for det extra utbud som behdvs for att tillgodose efterfragan i hogtrafik. Ett satt att jamna ut
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resandet ar att senareldgga eller sprida ut startiden for forskoleklasser samt grund- och
gymnasieskola pa morgonen. Litteraturen indikerar att det kan racka med att sprida ut starttiden
med en halv till en hel timme.

Utspridning och senareldggning av skol- och forskoledagens start kraver diskussion med berorda
kommuner. Hittills har sddana diskussioner i allmanhet inte varit sa framgangsrika. Nastan alla, 90
procent, av kollektivtrafikmyndigheterna har forsoka paverka kommuner att anpassa start- och eller
sluttider i forskoleklass, grund- och gymnasieskola for mer kostnadseffektiva trafiklosningar enligt
enkatundersdkningen.

Inga berdkningar av effektiviseringspotentialen har hittats, men det torde vara en mycket
kostnadseffektiv [6sning att senareldgga skolstaren pa morgonen. Det ar svart att se att utspridning
eller senareldaggning skulle kunna ha nagon paverkan pa samhallsnyttan, fordelningen i samhallet och
kollektivtrafikresandet, utover att den frigér resurser som gor det mojligt att fa mer kollektivtrafik
och samhallsnytta for pengarna. Utspridning eller senareldggning kan dock férsvara lokal- och
personalplaneringen i skolorna.

Tidsdifferentiera biljettpriserna genom att sinka priset i lagtrafik

Genom att jamna ut kollektivtrafikresandet gar det att sdnka bade investerings- och
driftskostnaderna. | grova drag anvands en sjattedel av driftsresurserna for kollektivtrafik i stadstrafik
for det extra utbud som behovs for att tillgodose efterfragan i hogtrafik. Ett satt att jamna ut
resandet ar att tidsdifferentiera biljettpriserna. Det kan gdras genom att hdja priset i hogtrafik, sanka
det i lagtrafik eller att bade hoja priset i hogtrafik och sdnka det i lagtrafik. Det ar dven mojligt att
differentiera biljettpriset genom att infora rabatter for vissa resenarsgrupper, t.ex. for resenarer som
inte behover pendla till arbete eller utbildning.

Erfarenheter fran tidsdifferentierade biljettpriser i andra lander visar att differentieringen kan fa stor
effekt pa resbeteendet 6ver dagen. Teoretiska berdkningar indikerar att effekterna pa kostnader och
intakter skiljer sig at mellan olika stader. | en del stdder kommer RKM:s underskott att 6ka om man
bara sdnker priset i lagtrafik. For att minska underskottet behdvs det dven en héjning av
biljettpriserna i hogtrafik. | andra stader racker det med att sdnka priset i lagtrafik fér att minska
underskottet.

Sankt biljettpris i lagtrafik paverkar fordelningen i samhallet positivt genom att laginkomsttagares
tillganglighet forbattras. Differentieringen riskerar dock att minska kollektivtrafikresandet. Bade
prisnivan och biljettprissystemet paverkar resandet och upplevelsen av resan. Resenérerna
uppskattar ett enkelt biljettprissystem som &ar stabilt och forutsagbart.

En fjardedel av kollektivtrafikmyndigheterna har tidsdifferentierat biljettpriset genom att sdnka det i
lagtrafik och en tredjedel har infort rabatt for vissa grupper av resenérer, t.ex. sarskild
pensiondrsrabatt, under lagtrafik.

Val av kollektivtrafiksystem

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan sanka sina kostnader om de valjer
kollektivtrafiksystem med laga kostnader, men nar man jamfor olika fordon och kollektivtrafiksystem
racker det inte med att bara jamféra kostnaderna. Man maste dven jamfora fardmedlens och
kollektivtrafiksystemens miljovarden, kapacitet, hastighet, paverkan pa stadsmiljon, flexibilitet,
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resendrkomfort och satta detta i relation till resandeunderlag och de mal som den regionala
kollektivtrafikmyndigheten har for trafiken.

Jamfor man kostnaderna &r buss i olika former det billigaste alternativet och tag det dyraste. Nar det
géller koldioxidutslapp fran trafiken har sparvag, tunnelbana och eldriven tagtrafik lagst utslapp och
skargardsfarja hogst. Vartefter andelen eldrivna bussar 6kar sin andel av den kollektiva busstrafiken
minskar sparvagstrafiken fordel framfor buss nar det géller emissioner. Tagtrafik, foljt av
tunnelbanetrafik har hogst kapacitet och traditionell busstrafik lagst om man jamfoér
fordonskapaciteten vid olika turtathet. BRT har dock kapacitet som &r helt i nivda med sparvagn, men
ar billigare. Jamfor man trafiklagens mojligheter att forverkliga kollektivtrafikmyndigheternas mal om
vidgade arbetsmarknadsregioner ar de regionala tagsystemen extremt viktig for att 6ka hushallens
tillganglighet till olika arbetsplatser liksom féretagens tillganglighet till arbetskraft.

Val av kollektivtrafiksystem spelar stor roll for samhéllsnyttan, kollektivtrafikresandet, fordelningen i
samhallet och effektiviseringspotentialen, men det gar inte att ge ett generellt svar pa hur stora
dessa effekter ar.

Marknadsforing for att 6ka kollektivtrafikresandet

Marknadsforing ar en mycket kostnadseffektiv atgard for att 6ka kollektivtrafikresandet, sarskilt
direktmarknadsforing. Enligt studier pa omradet kan marknadsféringskampanjer genom generell
kommunikation 6ka resandet med kollektivtrafik med ca 3-5 procent och
direktbearbetningskampanjer med 11-30 procent. Direktmarknadsféring har en
overflyttningspotential fran bil till kollektivtrafik pa ca 10 procent.

Marknadsforing har inga direkta effekter pa fordelningen i samhallet, men eftersom marknadsforing,
ar en mycket kostnadseffektiv atgard for att 6ka kollektivtrafikresandet och flytta resande fran bil till
kollektivtrafik bedoms den ha positiva effekter pa samhallsnyttan.

Nastan alla, 90 procent av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, har anvant marknadsforing i
syfte att oka kollektivtrafikens marknadsandel.

Kunskapsuppbyggnad och kunskapsspridning

Det finns en stor brist pa evidensbaserad kunskap om olika avtals konsekvenser pa kostnader,
resande och kundndjdhet etc. och hur trafikavtalen bér konstrueras for att skapa drivkrafter for att
na del som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna satt upp. Utover avtal och upphandling sa
behovs det evidensbaserad kunskap om andra kostnadseffektiviseringsatgarder och hur de paverkar
resandet, samhallsnyttan och fordelningen i samhallet.

Enligt litteraturen behoévs det bade mer forskning och att kollektivtrafikmyndigheterna arbetar mer
aktivt med kunskapsuppbyggnad. De bor systematiskt folja upp och analysera ingdngna
avtalseffekter och arbeta med benchmarking for att lara av varandra. Dessutom ar det viktigt att de
respektive kollektivtrafikmyndighets bestéllarorganisation har tillrackliga muskler for att folja
marknaden, formulera férfragningsunderlag, genomféra tillsyn och félja upp verksamheten. Aven
organisationsforandringar foreslas, som en fristdende branschgemensam organisation fér uppfoljning
och en bestallarorganisation foér hela landet.
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For att komma till ratta med de stora trafikforetagens enorma informationsévertag jamfért med de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas upphandlingsavdelningar ar det dven mycket viktigt att
arbeta med spridning av den kunskap som finns och som byggs upp.

Enkatresultaten visar att en vanlig atgard for att 6ka kunskapen om olika avtalstypers och
incitaments effekter pa kostnader, resande osv. i syfte att minska kostnaderna &r att delta i Svensk
Kollektivtrafiks upphandlingsnatverk, Upnat. 71 procent av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
har deltagit pa natverkets moten. Den nést vanligaste atgarden ar att delta i Partnersamverkans
nationella och regionala upphandlingsseminarier. Nastan sex av tio kollektivtrafikmyndigheter har
deltagit i dessa seminarier. Nara fyra av tio regionala kollektivtrafikmyndigheter arbetar systematiskt
med att sammanstalla och analysera data for att 6ka kunskapen om olika avtalstypers och
incitaments effekter pa kostnader, resande etc. Kunskapsuppbyggnad och kunskapsspridning kan
sannolikt ha stor effekt pa kostnadseffektivitet och kollektivtrafikens samhallsnytta,
kollektivtrafikresandet.

Framkomlighetsatgiarder

Atgarder som okar reshastighet och minska restiden kan vara mycket kostnadseffektiva. Bittre
framkomlighet fér buss och sparvagn enligt litteraturen en av de mest ldnsamma atgarderna som kan
genomfdras i storre stadsomraden. Analyser visar att 10 procents 6kad hastighet kan ge omkring 9
procent lagre kostnader for kollektivtrafiken.

Hastigheten paverkar driftskostnaderna genom att den paverkar omloppstider samt antal fordon och
forare som ar i drift. En hog reshastighet gor att fordonen kan utnyttjas effektivare, vilket gor det
moijligt for farre bussar att kora fler turer. Harigenom far resenarerna inte bara kortare restid, utan
dven o6kad turtdthet och kortare vantetid mellan avgangarna, vilket kan forbattra kollektivtrafikens
restidskvot gentemot bil. Framkomlighetsatgarder har inte bara positiva effekter pa
kollektivtrafikresandet, utan dven pa samhallsnyttan genom att drivmedelsférbrukningen kan
minskas, och darmed energiférbrukningen och utslappen vid jamnare korning och minskat antal
stopp i trafiken. Férdelningen i samhallet torde inte paverkas.

Atgarderna for att 6ka hastigheten och minska restiden kan delas in i tva grupper, dels
trafikplaneringsatgarder, och dels framkomlighetsatgarder. Framkomlighetsatgarderna kan de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna eller trafikforetaget inte genomfora sjalva, utan det ar
kommunerna och Trafikverket i form av vaghallare som kan genomféra dessa atgarder.
Framkomlighetsatgarder har fler fordelar. Potentialen for overflyttning av fardmedelsandelar fran bil
till kollektivtrafik genom atgarder som prioriterar kollektivtrafiken berdknas i litteraturen till 8
procent. De okar tillforlitligheten i trafiken samt skapar battre arbetsmiljo for bussforarna och battre
komfort for resenarerna. En 6versiktlig samhallsekonomisk berdakning av framkomlighetsatgarder pa
en av stombusslinjerna i Stockholm visar att framkomlighetsatgarder kan vara samhéllsekonomiskt
mycket l6nsamma. Den samhallsekonomiska nyttan berdaknades till omkring fem ganger stérre dn
kostnaden.

Det finns en rad atgarder som okar kollektivtrafikens framkomlighet pa vagnéatet. Reserverade kérfilt
ar ett effektivt satt att skapa en mer palitlig kollektivtrafik med korta restider. Det &r mojligt att
separera kollektivtrafiken trafiken i annu hogre grad fran 6vrig vagtrafik genom att bedriva den pa
kollektivtrafikgator. Genom infrastruktur som bara far anvandas av kollektivtrafiken gar det att kora
sdkert med hogre hastighet mellan hallplatserna.
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Genom signalprioritering kan bussar ges foretrade vid vagkorsningar och darigenom fa forbéattrad
effektivitet, palitlighet och 6kad hastighet pd samma gang. Restidsmatningar i svenska stader visar
att upp till 70-80 procent av alla forseningar pa en resa med buss i stader beror pa véantetiden vid
trafiksignaler som saknar prioritering. Med hjalp av prioritering i trafiksignalerna kan kortiden
minskas med 10-20 procent. Fordelarna med signalprioritet for kollektivtrafik blir storst nar prioritet
genomfdrs som en del i ett paket med atgarder for ett strak eller en linje.

Det gar aven att 6ka framkomligheten genom att ta bort gatuparkeringar utmed busslinjerna och
genom att forbdttra kontrollen av felparkerade bilar och bilar som stannar vid busshallplatser. For att
forbattra framkomligheten har det dven foreslagits att andra former av nyttotrafik ska flyttas frdn
rusningstiden, att planeringen och samordningen av gatuarbetena ska bli béttre och att det infors
bilfria zoner.

Samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter har vidtagit atgarder for att minska restiden i syfte att
minska kostnaderna. Omkring 60 procent av myndigheterna har tillsammans med kommun eller
Trafikverket infort signalprioritering och anlagt busskorfalt och bussgator. Var fjarde RKM har
tillsammans med kommun tagit bort gatuparkeringar ut med busslinjer och battre kontroll av
felparkerade bilar utmed busslinjen som vidtagits av 14 procent.

Atgarder for att 6ka antalet anbud

Antalet anbud vid trafikupphandlingarna ar i manga fall for litet for att uppréatthalla ett acceptabelt
konkurrenstryck som minskar de regionala kollektivtrafikmyndigheternas kostnader for den
upphandlade trafiken. Detta galler i sarskilt hog grad i lanen norr om Dalélven, dar det genomsnittliga
antalet har varit ett eller tva anbud i flera 1an mellan 2007 och 2015. Samtidigt som det enligt
litteraturen skulle behdvas runt fyra anbud for att langsiktigt uppratthalla ett tillrackligt
konkurrenstryck.

For att sdkerstalla att verksamheten utfors till Iagsta tankbara kostnad maste den upphandlande
myndigheten 6ka konkurrensen genom att pa olika satt arbeta for att tillrdackligt manga foretag ska
lagga anbud. Det finns en rad atgarder som kan 6ka antalet anbud:

Ju tydligare ett férfrGgningsunderlag ar, desto sdkrare kan de som lagger anbud vara om vad som ska
utforas. Bestallaren ska gora det sa latt som mojligt for budgivarna att berakna sina kostnader for
den vara eller tjanst som upphandlas. Darmed behoéver inget féretag avsta fran att lagga anbud p.g.a.
osdkerhet.

Antalet upphandlingar som pagar samtidigt minskar deltagandet i en upphandling med nastan tva
anbud. En rimlig férklaring ar att alla bussforetag maste prioritera nar flera upphandlingar pagar
samtidigt. Darfor ar det viktigt att undvika krockande upphandlingar. For att minska problemet med
samtidiga upphandlingar har Svensk Kollektivtrafik sammanstallt planerade
kollektivtrafikupphandlingar fram t.o.m. ar 2022.

Kombinatoriska upphandlingar gor det mojligt for bade stora och sma foretag att lagga anbud vid
upphandlingen. Stora foretag har mojlighet att dra nytta av sina stordriftsfordelar dér sddana
verkligen finns och sma foretag kan ha laga kostnader for att utfora ett eller nagra fa jobb.
Kombinatoriska upphandlingar gor det lattare for sma foretag att lagga anbud och 6verleva i
konkurrensen fran de stora.
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En annan atgard ar att kollektivtrafikmyndigheten bygger egna depder, annars avstar vissa
trafikforetag fran att Iamna anbud. Dessutom far en befintlig operatér som ager depaer en férdel vid
upphandlingen.

Det ar aven mojligt att uppmana féretag att Idgga anbud. Ett satt ar att aktivt informera foretag som
inte forvantas bevaka marknaden eller som av andra skal inte forvantas inte skulle lagga anbud utan
sarskild stimulans, t.ex. utlandska foretag. Ett annat satt ar att ge anbudsgivarna ersattning for det
arbete som de lagger ned pa anbudet.

| litteraturen foreslas aven att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan ha dialog med méjliga
trafikfoéretag fore upphandling for att fa in deras synpunkter och forslag for den kommande
upphandlingen. Méjliga anbudsgivares mojligheter att Iagga anbud kan stammas av vid SIU (Samrad
for upphandling) eller genom RFI (Request for Information).

Ytterligare en mojlighet ar att upphandla kollektivtrafik i ramavtal enligt LUF (lagen om offentlig
upphandling i forsorjningssektorn) for att behalla konkurrensen pa marknaden och for att de mindre
och lokala trafikféretagen ska kunna fortsatta sin verksamhet.

Bade mindre och stérre storlek pa trafikavtalen kan 6ka antalet anbud. Ju mindre omfattande ett
uppdrag ar, desto lattare ar det fér sma foretag att lagga bud och ju fler delar en upphandling har,
desto mer troligt ar det att manga féretag kommer att lagga anbud och att konkurrensen blir
tillracklig. Nackdelen med att dela upp kontrakten i mindre delar ar att den upphandlande
myndighetens kostnader for att upphandling och uppféljning stiger. De stora trafikforetagen
efterlyser storre anbudspaket. Fordelen med stora trafikomraden ar att det kan underlatta
samordningen och att operatéren kan fa en verksamhet med stordriftsfordelar.

Aven nir det giller avtalstiden kan b&de kortare och lingre kontraktistid 6ka antalet anbudsgivare
enligt litteraturen. De stora trafikforetagen efterlyser lang avtalstid. Langa avtal kan dock vara till
nackdel for mindre bussforetag som leder till att manga mindre lokala trafikbolag laggs ned
Forklaringen ar att de inte har samma majlighet som de stora foretagen att flytta sin verksamhet till
en annan plats om de inte far ett kontrakt. Enligt en analys har dock kontraktstidens langd ingen
betydelse for antalet anbud. Daremot kan korta kontraktstiden dven leda till hdgre kostnader genom
att fordonen maste skrivas av snabbare dn vad som ar tekniskt nédvandigt.

Sarskilda krav pa bussarna minskar antalet budgivare vid bussupphandlingar med omkring en halv
enligt en analys. Genom funktionskrav i upphandlingar eller funktionsupphandlingar kan detta
problem minska

Forutom nar det galler funktionskrav i upphandlingar och avtalstidens langd paverkar torde ingen av
de uppréknade atgarderna i sig paverka varken samhallsnyttan, resandet eller férdelningen i
sambhallet. Funktionskrav skulle kunna medfora trafikforetaget hittar en metod att t.ex. minska
utslappen mer an eventuella detaljkrav fran myndigheten. Langa avtal ar mindre flexibla &n korta,
vilket kan medféra att det blir svarare att folja med i den snabba utvecklingen av miljéteknik for
bussar.

Samtliga kollektivtrafikmyndigheter utom tva har vidtagit atgarder for att 6ka antalet anbudsgivare,
den ena kor all trafik i egen regi och den andra upphandlar valdigt sillan. De vanligaste atgarderna ar
att de hallit RFI eller SIU, 86 procent, och att de forsokt formulera tydligare forfragningsunderlag, 81
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procent. En majoritet av kollektivtrafikmyndigheterna har dndrat storlek pa kontrakten i syfte att 6ka
antalet anbudgivare. 62 procent har minskat storleken pa avtalen och 33 procent har 6kat storleken.
Mer an halften av myndigheterna har dndrat avtalstiden i samma syfte, 62 procent har forlangt
kontraktstiden och 19 procent har kortat den.

Atgirder for att minska riskerna i trafikavtalen

De foretag som deltar i en upphandling baserar sina anbud pa den basta tankbara bedémningen av
sina framtida kostnader. Om nagot ovantat hander drabbas den som vunnit upphandlingen av 6kade
kostnader. For att gardera sig mot dessa kostnader kan foretaget behdva lagga in en buffert i
anbudet. Buffertens storlek beror bl.a. pa i vilken utstrackning trafikforetaget har formaga att béra
risken. Om utféraren har lag formaga att bara risken maste de lagga anbud som ligger relativt hogt
over den forvantade kostnaden for avtalet.

Det finns en rad olika atgarder som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan anvanda for att
minska och hantera riskerna i syfte att halla nere kostnaderna. Ett sitt att minska riskerna ar att
skriva ett tydligt forfragningsunderlag. Ju tydligare ett forfragningsunderlag ar, desto sakrare kan
utférarna vara om vad som ska utforas. Bestéallaren ska gora det sa latt som mojligt for budgivarna att
berdkna sina kostnader for den vara eller tjanst som upphandlas.

Om trafikforetagen som lagger anbud beddmer att de riskerar att drabbas av viten for att de inte
uppfyller kraven i avtalet sa kan de lagga in en buffert i anbudet. Genom att minska volymen viten i
trafikavtalen kan riskerna minskas.

Osédkerheter i avtal kan hanteras genom att risker flyttas fran trafikforetaget till
kollektivtrafikmyndigheten genom att anvénda indexklausuler som anger att utféraren kommer att
kompenseras for vissa prisférandringar. Enligt litteraturen finns det dock ett dilemma med att
anvanda indexklausuler. A ena sidan medfor index som fullt ut kompenserar trafikforetaget for
kostnadsutvecklingen att budgivarna inte behdver gardera sig genom att ldgga in en riskpremie. A
andra sidan har de trafikféretag som ar skyddade av indexklausuler som fullt ut kompenserar for
Okade kostnader inga incitament att effektivisera sin verksamhet om kostnaderna férandras.

Tydligare forfragningsunderlag, minskad volym viten och anvandning av indexklausuler paverkar i sig
inte kollektivtrafikens samhallsnytta, kollektivtrafikresandet eller férdelningen i samhillet.

Aven anvindningen av incitament och trafikforetagets mojligheter att paverka utfallet av
incitamenteten paverkar trafikforetagets risker. Om en kollektivtrafikmyndighet exempelvis
anvander resandeincitament, utan att trafikféretaget har inflytande 6ver faktorer som kan paverka
resandet kommer myndighetens mal med incitamentet inte att uppfyllas, alternativt kan malet
uppfyllas, men utan att det ar trafikforetagets fortjanst. Detta paverkar inte bara kostnaderna utan
dven de regionala kollektivtrafikmyndigheternas mojligheter att uppna mal som géller 6kad
samhallsnytta och 6kat kollektivtrafikresande och kanske dven férdelning i samhallet.

Standardrekommendationen i forskningen ar att ansvaret bér Idggas pa den part som har bdsta
férutsdttningar att paverka en faktor eller kostnad. Om ingen av aktorerna kan paverka utvecklingen
ar det ofta bestallaren som genom sin storre planbok som ar bast pa att hantera risken fér ovantade
handelser. Samtidigt kan ett 6kat ansvar och inflytande till trafikforetaget for linjelaggning,
vagnsstorlek, frekvens och passning mellan linjer fa negativa effekter pa samhallsnyttan,
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kollektivtrafikresandet och fordelningen i samhallet. Effekter som beror pa att operatorerna ar
vinstmaximerande. Det finns risk att operatéren valjer att satsa resurser pa tidsperioder eller linjer
som inte ar de béasta ur samhallsekonomisk synpunkt, att trafikforetaget vidtar atgarder som éar
|6nsamma for denne, men som minskar efterfragan hos en annan entreprendr i ett annat omrade,
vilket totalt sett sédnker standarden for resenérerna, samt att ett stort inflytande fran operatoren kan
gora det svart for bestéllaren att genomfora fordandringar i linjeldggning, tidtabeller och biljettpriser.

Riskerna for foretag som lagger anbud 6kar dven nar de kapitalforemal, t.ex. bussar, som behovs for
produktionen har langre teknisk livslangd an avtalstidens Iéingd eller om det finns avtalsklausuler om
dlderskrav pa bussar som far motsvarande effekt. Om det saknas en fungerande andrahandsmarknad
finns det risk att foretaget star med dyra tillgangar som de inte kan anvanda om de inte vinner néasta
upphandling. Berdkningar visar att kostnaderna skulle sdnkas med drygt 375 miljoner kronor per ar
for hela landet om samtliga nastan 10 000 stadsbussar skulle skrivas av pa 14 ar och blir renoverad
for en halv miljon efter 8 ar istallet for att de har sina bussar i operationell lease pa 8 ar.

Det finns ett antal dvriga for- och nackdelar med korta respektive langa avtalstider. Fordelarna med
korta avtalstider ar att de leder till ofta &terkommande upphandlingar och ett konstant
konkurrenstryck, vilket gor att bestallaren snabbt kan tillgodogora sig de effektiviseringar som gors.
Nackdelen ar att det medfor hégre kostnader for foretagen att rdkna pa anbuden och for bestéllaren
att administrera upphandlingsprocesserna. Dessutom minskas utférarens incitament for att investera
och utveckla nya satt att producera varan eller tjansten. Genom langre kontrakt starks drivkrafterna
for utveckling eftersom foretaget kan fa avkastning for den nya I6sningen under langre tid.

Nackdelen med Ianga avtal om kollektivtrafik dr att de kan leda till att manga mindre och lokala
bussbolag laggs ned, att risken 6kar genom att det blir svarare att forutse antalet resenérer, att
kunskapsgapet 6kar mellan utféraren och dess konkurrenter, men dven mellan féretaget som har
kontraktet och upphandlaren. Langre avtal leder med andra ord till minskat konkurrenstryck.

Funktionsupphandling och funktionskrav i traditionella upphandlingar medfér att féretaget bar fler
och storre risker, framférallt genom att ta 6ver ansvaret for de tekniska I6sningarna. Vid fordelningen
av riskerna bor man bara flytta 6ver sadana risker till féretaget som denne kan paverka. Dessutom
kan det vara mer komplicerat att mata vad foretaget faktiskt levererar.

Langa avtal och funktionskrav skulle kunna paverka samhallsnyttan, men pa olika satt. Langa avtal ar
mindre flexibla an korta, vilket kan medfdra att de gor det svarare att félja med i den snabba
utvecklingen av miljoteknik for bussar. Funktionskrav skulle kunna medféra att trafikféretaget hittar
en metod att t.ex. minska utslappen som ar mer effektiv dn eventuella detaljkrav fran myndigheten.
Fordelningen i samhaéllet och kollektivtrafikresandet torde inte paverkas.

Oklarheter om de politiska planerna i kommunerna medfor hoga risker for bussforetag som ska lagga
anbud. Framkomligheten for bil respektive kollektivtrafik pa vagnatet paverkar
kollektivtrafikresandet och kollektivtrafikandelen, vilket paverkar riskerna med resandeincitament.
Aven kostnaderna for att kdra bil och méjligheterna att parkera paverkar firdmedelsandelarna.
Kommunerna ar inte bara vaghallare. De paverkar dven efterfragan pa kollektivtrafik genom sitt
inflytande 6ver parkeringsavgifter och som ansvarig for den fysiska planeringen. Riskerna kan
minskas med trepart/samverkanssavtal mellan regional kollektivtrafikmyndighet, trafikféretag och
infrastrukturhdllare. Treparts- eller samverkansavtal kan fa positiva effekter pa samhallsnyttan,
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kollektivtrafikresandet och férdelningen i samhallet om gemensamma mal pa dessa omraden
formuleras i avtalen.

Samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter som upphandlar trafik har vidtagit atgarder for att
minska risker som kan vara kostnadsdrivande vid upphandlingar. Nastan alla, 90 procent, har forsokt
formulera tydligare férfragningsunderlag. Nast vanligaste atgarden, som har anvants av 81 procent,
ar anvandning av indexklausuler i avtalen for att kompensera trafikforetagen for kostnadsoékningar.
43 procent har dndrat alderskraven pa bussarna sa att de kan anvandas under langre tid av sin
tekniska livslangd, och lika stor andel har forlangt avtalstiden sa att bussarna kan anvandas under
langre tid av sin tekniska livslangd. En tredjedel av kollektivtrafikmyndigheterna har anvant
trepartsavtal/samverkansavtal mellan RKM/ldnstrafikbolag, trafikféretag och kommun. Och en
femtedel har minskat volymen viten i avtalen.

Oka standardisering av fordonen

Det gar sannolikt att sanka kollektivtrafikens kostnader genom att standardisera de bussar som
anvands i kollektivtrafiken genom att anvdanda Buss 2014. En 6kad standardisering gor det dels
mojligt for tillverkarna att tillverka langre serier och dels underlattar standardiseringen flytt av bussar
till andra delar av landet efter att trafikavtalet [6pt ut eller flytta dem till kommande avtal.
Samhallsnyttan, fordelningen i samhallet och kollektivtrafikresandet paverkas inte av en 6kad
standardisering.

Samtliga tjugo kollektivtrafikmyndigheter som har besvarat enkatfragan om standardisering har
svarat att de valt att anvanda Buss 2014/2010-standarden vid upphandling for att 6ka
standardiseringen av bussarna. Den som inte svarat pa fragan upphandlar inte trafik.

Forlidng avtalen for att undvika kostnader for éverprévning

| vissa branscher ar det vanligare med Overprovningar av upphandlingar dn i andra och
bussbranschen har blivit en av dem dar det &r mycket vanligt med langa 6verprévningsprocesser.
Regioner som valjer att forldnga avtal far varken hogre eller lagre kostnader an regioner som
upphandlar kollektivtrafiken pa nytt, men givet att kostnaden for att handla upp kollektivtrafik
motsvarar 1 procent av kontraktssumman fér den upphandlande enheten och minst lika mycket for
de som lamnar anbud samt att den genomsnittliga risken for att upphandlingen éverprévas ar 7,7
procent sa kan det finnas ekonomiska skal for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att Iata
kontrakt |6pa nagra ar extra om de inte planerar att gora storre férandringar i busstrafiken.

Under forutsattning att forlangningen av avtalet inte innebar att kollektivtrafikmyndigheten dven
skjuter pa atgarder som 6kar samhallsnyttan, 6kar kollektivtrafikresandet eller andrar fordelningen i
samhallet sa har avtalsforlangningen inga negativa effekter pa dessa omraden.

Anropsstyrd Kkollektivtrafik med sma fordon istillet for stora bussar

Genom att anvanda anropsstyrd trafik med personbil istallet for att kora trafik med stora bussar gar
det i omraden med fa resenarer att sanka kollektivtrafikmyndigheternas kostnader, minska utslappen
och energiférbrukningen samt erbjuda kollektivtrafik i omraden som inte har tillrackligt stort
resandeunderlag for andra former av kollektivtrafik. Det ar dock inte sjalvklart att det blir billigare att
kora trafik med sma fordon istéllet for buss. Kostnaderna 6kar om dven personbilar ska anviandas i de
fall som kollektivtrafikmyndigheten redan har kostnader fér bussar som kan anvandas for den
anropsstyrda trafiken.
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Det finns dock problem med anropsstyrd trafik som begransar resenarernas mojligheter att anvanda
trafiken. Férbokningen vid anropsstyrd trafik skapar problem for resenarerna eftersom det kan
tillkomma fler stopp och resrutter kan forandras efter att en bestallning gjorts av en kund.
Konsekvensen blir osdkra avgangs- och ankomsttider samt att restider och reslangd kan variera fran
gang till gdng for samma tur. Detta gor det bl.a. svart att anvanda anropsstyrd trafik vid
arbetspendling. Kravet pa forbestéllning minskar dven kundnyttan genom att det inte gar att ta en
tidigare avgang om man skulle behéva det.

En stor majoritet, 86 procent av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har ersatt linjelagd
kollektivtrafik som har fa resendrer med anropsstyrd trafik visar enkdtundersékningen.

Hog potential for effektivisering eller sinkta kostnader samt risk for negativa
konsekvenser pa samhillsnytta, fordelning i samhallet eller kollektivtrafikresandet

Tidsdifferentiera biljettpriserna genom att héja priset i hogtrafik

Genom att jamna ut kollektivtrafikresandet gar det, som redan namnts, att sdnka bade investerings-
och driftskostnaderna. Erfarenheter fran tidsdifferentierade biljettpriser i andra lander visar att
differentieringen kan fa stor effekt pa resbeteendet 6ver dagen. Omkring en sjattedel av
driftsresurserna for kollektivtrafik i stadstrafik anvands till det extra utbud som behovs for att
tillgodose efterfragan i hogtrafik. Ett satt att jamna ut resandet &r att tidsdifferentiera biljettpriserna.
Det kan goras genom att hoja priset i hogtrafik, sanka det i Iagtrafik eller att bade hoja priset i
hogtrafik och sdnka det i lagtrafik. Det &r dven moijligt att differentiera biljettpriset genom att infora
rabatter for vissa resenarsgrupper, t.ex. for resendrer som inte behover pendla till arbete eller
utbildning.

Teoretiska berdkningar indikerar att effekterna pa kostnader och intdkter skiljer sig at mellan olika
stader. | en del stader kommer RKM:s underskott att 6ka om man bara sdnker priset i lagtrafik. For
att minska underskottet behévs det dven en hojning av biljettpriserna i hogtrafik. | andra stader
racker det med att sdnka priset i lagtrafik for att minska underskottet.

Hojningar av biljettpriset i hogtrafik paverkar férdelningen negativt genom att tillgéngligheten for
Iaginkomsttagare minskas. Differentieringen riskerar dessutom att minska kollektivtrafikresandet.
Bade prisnivan och biljettprissystemet paverkar resandet och upplevelsen av resan. Resenarerna
uppskattar ett enkelt biljettprissystem som &r stabilt och férutsdgbart.

Enligt enkatundersdkningen har ingen regional kollektivtrafikmyndighet hojt priset i hogtrafik.

Nedliggning av kollektivtrafik med fa resenérer

Det gar att fa bade mer kollektivtrafik, mer samhallsnytta och sannolikt dven mer
kollektivtrafikresande genom att lagga ned kollektivtrafik med fa resenarer och istéllet anvianda
resurserna dar trafikunderlaget ar storre eller till atgdrder som minskar utslappen eller vidgar
arbetsmarknadsregionerna eller liknande. Daremot far atgdrden negativa effekter pa fordelningen i
samhallet genom minskat tillganglighet for dem som reser med den trafik som laggs ned. | manga fall
handlar det sannolikt aven om glesbygdstrafik som skulle laggas ned. Effektiviserings- eller
besparingspotential maste avgoras fran fall till fall.

Nastan samtliga, 95 procent, av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har lagt ned turer eller
linjer med fa resenarer och istallet anvant resurserna dar resandet ar storre.
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Farre fordonstyper i varje avtal

Farre fordonstyper i samma avtal kan sannolikt sénka kostnaderna vid upphandlingar eftersom
trafikforetagen dels inte behéver ha lika manga reservdelar i lager och dels behover
underhallspersonalen inte ha kompetens pa lika manga fordonstyper.

Skalet till att kollektivtrafikmyndigheter véljer att ha manga fordonstyper i samma avtal ar att de vill
anvanda "ratt fordon” (busstorlek, tillgang till WC, komfortnivaer osv) utifran behoven pa respektive
trafikuppdrag. Farre fordonstyper kan darfor leda till en komfortférsamring, vilket kan leda till farre
kollektivtrafikresenarer, eller att stora bussar anvands dar det skulle vara mojligt att anvdanda mindre
fordon, vilket 6kar bransleférbrukningen liksom utslappen. Férdelningen i samhallet torde inte
paverkas av farre fordonstyper i samma avtal.

En majoritet av kollektivtrafikmyndigheterna, 57 procent, minskat antalet fordonstyper i respektive
avtal i syfte att minska kostnaderna, medan 38 procent inte har gjort det.

Funktionskrav istillet for detaljkrav

Det ar inte sakert att den metod som en regional kollektivtrafikmyndighet har valt nar den stéller
detaljkrav dr den mest effektiva metoden att uppna ett visst mal. Genom att bestéllaren stéller
funktionskrav istallet for detaljkrav kan trafikforetaget valja den mest effektiv metoden eller tekniken
for att uppfylla kravet i den konkreta driften.

Litteraturen ar motstridig om huruvida kollektivtrafikmyndigheternas detaljkrav hammar eller driver
utvecklingen av ny miljéteknik for bussar. A ena sidan havdar en branschorganisation att detaljkraven
nar det géller t.ex. drivmedel gor det omojligt for bestallaren att ta del av den snabba
teknikutveckling for bussar. A andra sidan pekar ett konsultforetag pa att teknikspecifika krav i
upphandlingar kan vara ett satt att skapa en marknad for en ny teknik och pa sa satt mojliggoéra en
teknikutveckling, nagot som funktionskrav, t.ex. utslappskrav, kan vara daliga pa. Nar man diskuterar
kollektivtrafikens kostnader ar det enligt konsultféretaget viktigt att ha forstaelse for att den kan
badra mycket av kostnaden for utvecklingen av nya tekniker.

Vid val mellan detaljkrav och funktionskrav ar det viktigt att vara komma ihag att det finns avgérande
detaljkrav och avgoérande funktionskrav och mer bagatellartade sadana.

Funktionskrav istallet for detaljkrav torde dven kunna paverka fordelningen i samhillet, t.ex.
tillganglighetsanpassningen, och kanske aven kollektivtrafikresandet, positivt eller negativt.

En mycket stor andel av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, 85 procent har stallt
funktionskrav istdllet for detaljkrav vid upphandlingar for att trafikforetagen som lagger anbud ska
valja den mest kostnadseffektiva |6sningen. Endast 15 procent har inte gjort det.

Storre ansvar for tidtabellsplaneringen till trafikforetagen

Storre ansvar till trafikféretagen for tidtabellslaggning och omloppsplanering kan kanske sanka
kollektivtrafikens kostnader, men det gér inte att utlasa ur litteraturen. Okat inflytande éver bl.a.
tidtabellslaggningen medfor risk for att entreprendren genomfor atgarder som &r negativa for
samhallsnyttan, kollektivtrafikresandet och fordelningen i samhallet, t.ex. att operatéren viljer att
satsa resurser pa tidsperioder eller linjer som inte ar de basta ur samhallsekonomisk synpunkt, att
trafikforetaget vidtar atgarder som ar Ionsamma for denne, men som minskar efterfragan hos en
annan entreprendr i ett annat omrade, vilket totalt sett sanker standarden for resenarerna.
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Dessutom kan ett stort inflytande fran operatéren gora det svart for kollektivtrafikmyndigheten att
genomfoéra forandringar i linjeldggning, tidtabeller och biljettpriser. Daremot kan
ramavtalsupphandling enligt LUF vara en kostnadseffektiv atgard som bade tar tillvara
trafikforetagens planeringskompetens och sanker kostnaderna.

Trafikplaneringsatgirder

Battre framkomlighet for buss och sparvagn ar en av de mest Idnsamma atgarderna som kan
genomfdras i storre stadsomraden. Som redan namnts kan 10 procents 6kad hastighet ge omkring 9
procent lagre kostnader for kollektivtrafiken. Hastigheten paverkar driftskostnaderna genom att den
paverkar omloppstider samt antal fordon och férare som ar i drift. En hég reshastighet gor att
fordonen kan utnyttjas effektivare, vilket gor det mojligt for farre bussar att kora fler turer.
Harigenom far resenarerna inte bara kortare restid, utan dven 6kad turtdthet och kortare vantetid
mellan avgangarna, vilket kan forbattra kollektivtrafikens restidskvot gentemot bil.

Atgarder for att 6ka hastigheten och minska restiden kan delas in i tva grupper, dels
trafikplaneringsatgarder, och dels framkomlighetsatgarder. Trafikplaneringsatgarder kan fa positiva
effekter pa samhallsnyttan genom att minskat antal stopp, snabbare av- och pastigning, jamnare
korning och genare linjestrackning leder till minskad energiférbrukning och minskade utslapp.
Trafikplaneringsatgarder kan dock dven fa negativa effekter pa fordelningen i samhallet genom att
genare linjedragning, stombusslinjer och dkat avstand mellan hallplatserna leder till att en del
resendrer far langre gangavstand till hallplatserna, vilket ar negativt for personer med
funktionsnedsattningar.

Man ska alltid vélja en gen linjedragning. Utforma linjerna raka och Iat dem ga centralt igenom
bebyggelsen de forsorjer. Det 6kar attraktiviteten och minskar driftskostnaderna. Driftskostnaderna
for en krokig linje med manga stopp ar dubbelt sa hog som en rak linje med fa stopp. En ringlinje med
manga stopp har 3,5 ganger sa hoga driftskostnader. En tydlig och gen linjedragning gér dessutom
linjerna latta att forsta och minnas, vilket gynnar information och marknadsféring.

Forenklingar, effektiviseringar och rationaliseringar av busslinjenatet, oftast i form av stombusslinjer
som kompletteras med matartrafik, ar den klart mest kostnadseffektiva atgarden for att 6ka
kollektivtrafikresandet enligt ett konsultforetag. Genom att samla resurserna i strak (stomlinjer) har
resandet 6kat med 10-75 procent dar det inforts, beroende pa utgangslage och insatta resurser.
Potential for overflyttning av fardmedelsandelar fran bil till kollektivtrafik genom stérre
linjeomlaggningar i befintligt gatu- och vagnat berdknas i litteraturen till 5 procent.

Andra atgarder for att minska restiden ar att 6ka avstdndet mellan héllplatserna och snabba upp av-
och pdstigningen. Mycket tid kan sparas vid av- och pastigning om biljetterna kan kontrolleras innan
man gar ombord. Aven p&stigning i alla dérrar samt breda dérrar, 1dggolv och lamplig inredning kan
minska tiden foér pa- och avstigning.

Atgarderna medfor naturligtvis dven kostnader. Kostnader som kan vara storre dn nyttan. Exempelvis
togs medfdljande trafikvardar, som gjorde det mojligt att lata resenarerna stiga pa i ytterligare ett
dorrpar, bort efter ett férsok pa stombussarna i Stockholms innerstad eftersom kostnaderna inte
stod i proportion till tidsvinsten.
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Samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter har vidtagit atgarder for att minska restiden i syfte att
minska kostnaderna. Nara nio av tio, 86 procent, har ratat ut busslinjer. Nastan lika manga, 76
procent, infort stombusslinjer och snabbat upp av- och pastigningen. Tva av tre har minskat antalet
hallplatser for att minska restiden i syfte att minska kostnaderna.

Lag potential for effektivisering eller sinkta kostnader samt positiva effekter pa
samhillsnytta, fordelningen i samhillet eller kollektivtrafikresande

Overlat trafik till att drivas delvis ideellt

Det ar fullt mojligt att sanka kollektivtrafikens kostnader genom att 6verlata kollektivtrafik till
frivilliga aktorer eller att investera i fordon osv. som koérs av dessa aktorer. Atgarden bygger pa att
forarna inte tar ut ndgon I6n. Harigenom kan omraden som annars inte hade haft nagon
kollektivtrafik trafikférsorjas, vilket ar positivt for fordelningen i samhallet och
kollektivtrafikresandet.

Erfarenheter fran projekt med trafik som drivs delvis ideellt visar dock att det ar svart att
uppratthalla trafiken over tid eftersom den ofta dr beroende av eldsjalar. Problemen &r att det dels
kan vara svart att fa tag pa eldsjalar och dels att de eldsjalar som finns tréttnar efter en tid. Intresset
bland de regionala kollektivtrafikmyndigheterna dr mycket lagt, bara 10 procent har overlatit trafik
till delvis ideell drift.

Sluta upphandla och bedriv trafik i egen regi

Om anbuden ar for fa kan konkurrenstrycket vara for litet for att halla nere kostnaderna vid
trafikupphandlingarna. Enligt litteraturen behovs det i manga fall minst fyra anbud for att
uppratthalla ett acceptabelt konkurrenstryck. Det genomsnittliga antalet anbud har i flera lan varit
ett eller tva stycken. For att hantera den minskade konkurrensen och de 6kade kostnaderna har
trafik i egen regi blivit ett fullt mojligt alternativ for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.
Resultaten fran enkdtundersokningen kan tolkas sa.

Over hélften, 53 procent, av kollektivtrafikmyndigheterna har évervigt att bedriva all trafik eller en
del trafik i egen regi. 43 procent har 6vervagt att driva delar av verksamheten i egen regi och 10
procent har dvervagt att sluta upphandla och ga 6ver till att bedriva kollektivtrafiken helt i egen regi.
14 procent driver redan trafiken i egen regi. En tredjedel har inte 6vervagt detta.

Om man utgar fran klassisk ekonomisk teori och forskningen kring offentlig-privat samverkan ar den
offentliga sektorns uppgift att sdkerstalla att kollektivtrafikforsérjningen svarar val mot olika mal och
motiv som samhallet har for att engagera sig i kollektivtrafik och den privata sektorns uppgift att
sakerstalla att tjansterna produceras effektivt. Vid trafik i egen regi ar det inte majligt att ta tillvara
den effektiviseringspotential som privata foretag kan bidra med vid t.ex. upphandling av trafik.
Litteraturen kring hur driftskostnaderna paverkas vid drift i egen regi dr dock motstridig. En analys
visar att kostnaderna ar hogre med offentligt dgda bussforetag och en annan visar att kostnaderna ar
lagre.

Tva fordelar vid trafik i egen regi ar att kollektivtrafikmyndighetens kostnadskontroll kan bli battre
och att beslutsvagarna blir kortare. Det senare skulle kunna innebéra att det gar snabbare att t.ex.
infora ny miljoteknik och att snabbare 6ka eller minska trafiken. Utéver detta och att trafik i egen
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regi kan frigora medel som kan anvandas mer effektivt har driftsformen sannolikt ingen paverkan pa
samhallsnyttan, fordelningen i samhallet och pa kollektivtrafikresandet.

En annan mojlighet ar att bedriva en del av verksamheten i egen regi och ladta denna lagga anbud vid
upphandlingar i syfte att “"pressa” de privata foretagen att lagga attraktiva anbud och for att
kollektivtrafikmyndigheten ska fa 6kad forstaelse for marknaden, battre dverblick och kunskap om de
faktiska kostnaderna och vad som paverkas dessa. Andra aktorer kan dock misstdnka att
myndighetens egen produktionsenhet sdarbehandlas, att den har lagre avkastningskrav an ett privat
foretag eller att den egna produktionsenheten kan dra nytta av myndighetens gemensamma
kostnader. Ett alternativ ar att ge egenregiforetaget uppdrag utan upphandling fér att upphandlaren
ska fa kunskaper om kostnader osv.

Lag potential for effektivisering eller sinkta kostnader samt risk for negativa
konsekvenser pa samhillsnytta, fordelning i samhallet eller kollektivtrafikresandet

Overlat trafik till helt kommersiell drift

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan sinka sina kostnader genom att 6verlata trafik till
trafikféretag som avser att driva den helt kommersiellt, eftersom de inte behéver delfinansiera den
trafik som overlats med skattemedel. Samtidigt kan helt kommersiell trafik bara bedrivas pa
I6nsamma linjer. Linjer som i praktiken bidrar till att halla nere kommunernas och landstingens
utgifter for kollektivtrafiken. Konsekvensen kan darfor bli att de regionala kollektivtrafik-
myndigheternas kostnader stiger.

Kollektivtrafikresandet kan 6kas genom att den helt kommersiella trafiken kan 6ka utbudet och skapa
nya tjanster, samtidigt framhaller litteraturen att kollektivtrafik helt utan subventioner leder till
mindre trafik och hogre priser, vilket minskar resandet. Dessutom medfor den s.k. 21-dagarsregeln
att trafikforetagen kan uppféra med den helt kommersiella trafiken efter tre veckor, medan
kollektivtrafiklagen och upphandlingslagstiftningen kraver en process pa upp till tva till tre ar for att
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska kunna ersatta den trafik som de kommersiella
foretagen har lamnat. | varsta fall kan detta medféra att resendrerna blir helt utan kollektivtrafik
under tre ar. Till detta kommer att det ar svart att integrera kommersiell kollektivtrafik med
subventionerad trafik. Eftersom den helt kommersiella kollektivtrafiken framférallt kommer att
erbjuda trafik pa enstaka linjer sa kommer det sannolikt att bli krangligare att resa.

Som framhalls i litteraturen tar kommersiell trafik inget langsiktigt och dvergripande ansvar for
medborgarnas behov av kollektivtrafik och kollektivtrafikens samhallsnytta. Detta beror ytterst pa att
privata foretag styrs av att de ar vinstmaximerande, medan RKM:s styrs av att sdkerstalla
samhallsintressen och uppfylla samhallsmal.

Intresset for att 6verlata trafik till helt kommersiell drift har varit mycket svalt, bara 14 procent av de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna, har gjort det enligt enkdtundersokningen.
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4.1.2. Brist pa evidensbaserad kunskap

Fokus i litteraturen om kollektivtrafikens kostnader och kostnadsutveckling ligger pa vad som &r och
kan vara kostnadsdrivande. Den har rapporten har motsatt perspektiv, istallet for att inriktas pa
problemen fokuserar rapporten pa mojliga atgarder.

Fokuseringen pa vad som ar kostnadsdrivande medfor att det finns brist pa evidensbaserad kunskap
om de atgarder som kan anvandas for kostnadssankning och effektivisering av kollektivtrafiken och
deras effekter pa samhallsnyttan, resandet och resendrerna.

Kunskapen som finns dr dessutom ojamnt férdelat pa olika delomraden. Litteraturen handlar i stor
utstrackning om vad de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och mindre om vad trafikforetagen
kan gora. En stor del av analyserna ar inriktade pa avtal och upphandling, och bara till mindre del om
ovriga omradena. Pa upphandlingsomradet har huvudfokus legat pa utformningen av avtal, medan
forskningen om atgarder for att t.ex. 6ka antalet anbud for att skapa ett tillrdckligt konkurrenstryck
som haller nere kostnadsutvecklingen har betydligt mindre omfattning. De flesta studierna handlar
om busstrafik, medan det 4r mer ovanligt med analyser av taxi- och skargardstrafik samt trafik med
tag, sparvagn och tunnelbana. Det finns en hel del analyser av atgardernas paverkande pa resandet,
men det &r mindre vanligt med studier av hur effektiviserings- och besparingsatgarder paverkar
samhallsnyttan eller den samhallsekonomiska nyttan, liksom fordelningen mellan olika grupper i
samhallet.

Det finns darfor ett mycket stort behov av mer forskning och ytterligare analyser for att komma
tillratta med bristen pa evidensbaserad kunskap. Som redan framhallits ar kunskapsuppbyggnad och
kunskapsspridning en atgard som kan ge bade mer kollektivtrafik och samhallsnytta fér pengarna.
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