K2 OUTREACH 2020:3

Upphandling och kollektivtrafikavtal
med incitament

Vilka effekter har de?

Roger Pyddoke

T = — P
ﬂ "I"I" Q=== ssssssnsss x T m
T A 7%,
-l " a
g [Cali” @[]




ISBN: 978-91-986002-2-3
Datum: mars 2020
Tryck: Media-Tryck, Lund

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis K2:s uppfattning.



K2 OUTREACH 2020:3

Upphandling och kollektivtrafikavtal
med incitament

Vilka effekter har de?

Roger Pyddoke






Innehallsforteckning

Lo (] o [P 5
SaAMMANTAINING. . uutiiiiiiit i ——————————————————— 7
1.  Kort historik om utformning av kollektivtrafikavtal .............cccoovmmiriiiiiiiiiiinnns 9
1.1.  De regionala och nationella malens inflytande pa avtalen ............................ 10
1.2.  Incitament fOr OKat r€SaNde...... oo oeeiiee e 10
R TR V41 (=Y W Yo a T o Yo T o 11 1= TR 12
1.4. Uppfoéljning av kollektivtrafiken i sin helhet och av avtalen............................ 13
2. Utgangspunkter fran forskningslitteraturen...........ccccoeviicccccieereene s 14
2.1.  Vilken kollektivtrafik kan vara optimal?...............c.ccc 14
2.2.  Implikationer fOor avtal ...............coiiiiiiiiic e 15
2.3. Den offentliga sektorns aterkopplingskrets fér upphandlad kollektivtrafik...... 16
3. Incitamenten 0Ch deras effeter ......cccviieiiieiiiieiirei e e e rrna s ren s renssrenas 19
3.1. Effekter av avtal med pastigandeincitament.............ccoccociiiiiiiiiniee . 19
3.2. Design av pastigandeincitament ...............cc.c . 19
3.3. Viten som incitament for punktlighet och genomférd trafik............................. 20
3.4. Kvalitet i anbudsutvarderingen .............ooeieiiiiiiiii e 20
4, Sa kan ldarande om upphandling och styrmedel i kollektivtrafiken oka ....... 22
5. Avslutande diskussion och slutsatSer.........ccociiieiimiiisi s 25
6. JLICET 5 0.1 7o o o 27
7. 2] = (=) = 28






Forord

Denna outreach-rapport sammanfattar resultaten fran forskningsprojektet /ncitament och
utvdrdering for en forbdttrad kollektivtrafik som pégatt under perioden januari 2017 till
december 2019. Roger Pyddoke har forfattat denna rapport. I 6vriga delar av projektet
har Andreas Vigren som dé arbetade vid VTI, Kristine Wika Haraldsen och Bard Norheim
bada Urbanet Analyse samt Roger Pyddoke, Ivan Ridderstedt och Johan Nystrom vid VTI
deltagit. K2 finansierade projektet. Vi tackar alla som deltagit i intervjuer och bidragit
med data och ddrigenom mdgjliggjort var forskning.

Lund, mars 2020

John Hultén

Forestandare
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Sammanfattning

Denna Outreach-rapport sammanfattar resultat fran K2 projektet Incitament och utvdrdering
for en forbdttrad kollektivtrafik, som gav resultat om effekter av tilldelningskriterier och
avtalsvillkor. Rapporten sammanfattar ocksa valda bidrag fran nérliggande litteratur.

Den viktigaste slutsatsen dr att det behovs fortsatta forsok med alternativa utformningar av
upphandlingsmetoder och avtal och att det behovs systematiska utviarderingar av dessa
forsok. Sa kan ett kontinuerligt larande om effekter av olika upphandlingsmetoder och avtal
nés.

Viktiga mal for kollektivtrafiken det senaste decenniet har varit att 6ka resandet och
kundnojdheten. Under samma tidsperiod har kostnaderna fortsatt stigit snabbare d&n KPI och
realinkomster for de som har en medianinkomst. Detta innebér att savél okat resande som
kostnadskontroll kan vara viktiga for kollektivtrafiken. Senare tids forskning pekar pa
mojligheten att med bade prisdifferentiering och omfordelning av existerande kapacitet, oka
resandet utan att kostnaderna behdver dka. Darfor kommer det i framtiden formodligen bli
allt viktigare att analysera hur faktiskt kapacitetsutnyttjande varierar i tid och rum, da det kan
ge en fingervisning om mdjlig sddan omf6rdelning.

Om kollektivtrafikmyndigheterna dérfor onskar att till 1dga kostnader badde 6ka resandet och
bibehalla, eller till och med 6ka, kundndjdheten dr det intressant att 6ka larandet om hur det
kan ske. Det dr ocksa intressant att mobilisera operatdrerna for att finna l6sningar som ger
hogre maluppfyllelse till lagre kostnader.

Projektet Incitament och utvirdering for en forbdttrad kollektivtrafik har undersokt
effekterna av att byta tilldelningsmetod vid upphandling och vad vi uppfattar som de tre
viktigaste avtalsdimensionerna for oOkat resande, Ookad punktlighet och en Okad andel
genomforda turer. Slutsatserna indikerar att de studerade implementeringarna av upphandling
med bista forhdllande mellan pris och kvalitet (i fortsdttningen kallat BPK),
pastigandeincitament och viten for forseningar och instédllda turer har smé eller inga effekter.
Resultaten indikerar ocksa att pastigandeincitamenten skulle behova vara betydligt stérre dn
idag, for att fa effekt pa resandet. Det tolkar vi som att dessa tilldelningskriterier och
avtalskomponenter, i precis den utformning de fatt i de regioner vi studerat, inte har fungerat
pa avsett sitt. Det betyder inte att dessa metoder inte kan ha positiva effekter med andra
utformningar av incitamenten eller i andra maldimensioner, eller att incitament av detta slag
inte bor anvindas. Tvirtom kan fortsatta forsok med nya avtalskonstruktioner mycket vél ge
okad maluppfyllelse. Det dr déarfor viktigt att nya avtalskonstruktioner l16pande f6ljs upp och
analyseras, for att kunna ge nya insikter och en 6kad méluppfyllelse.

Under projektet Incitament och utvirdering for en forbdttrad kollektivtrafik har vi funnit
indikationer pd att det saknas en systematisk uppfoljning och analys av fordndrade
utformningar av och storlekar pd incitament. En slutsats dr att ett fortsatt systematiskt
experimenterande och uppfoljning behovs for att identifiera de bésta drivkrafterna for att fa
till stdnd en kostnadseffektiv trafik med hog samhéillsnytta.
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1. Kort historik om utformning av
kollektivtrafikavtal

Detta avsnitt syftar till att ge ett historiskt och ett bredare perspektiv pa de upphandlings-
och avtals-frigor som behandlades i projektet Incitament och utvdrdering for en
forbdttrad kollektivtrafik (INCEPT). Pa senare tid har policyforskare t.ex. Marsden,
Reardon och Stead [1 och 2] uppmérksammat en brist pd kunskaper om kontexten for
tillkomst, dverforing av och ldrande om policy. Hér noteras observationer fran foljande
policycykel [1]: Agendasdttande — Policy formulering — Beslutsfattande — Policy
implementering — Policy utvérdering. Med inspiration av denna forskning har i detta
avsnitt historiska observationer om de avtalskonstruktioner och incitament som anvénts
sammanstéllts.

De tidiga avtalen som reglerade upphandlad busstrafik var mestadels produktionsavtal.
Redan 1995 inleddes forsok med nettoavtal i Helsingborg. Hans Danielson var chef for
operatdren Swebus verksamhet i Helsingborg ndr nettoavtalet inférdes och 1opte.
Danielson berittar att den rorliga erséttningen som Swebus fick inte tickte kostnaderna
for utokad trafik 1 hogtrafik. I 14gtrafik provade Swebus att sdnka taxan for enkelbiljetter,
vilket ledde till en liten 6verflyttning av resande frdn hogtrafik till 1dgtrafik. Det totala
resandet paverkades inte mycket under tiden. Nér nettoavtalen utvérderades [5] och andra
studier [6,7] konstaterade att konstruktionen inte gav de dnskade 6kningarna, varken av
resande eller kundngjdhet. Istdllet minskade operatoren utbudet och forsoket dvergavs till
forman for en atergang till produktionsavtal.

Sa hér skrev Kollektivtrafikutredningen SOU 2003:67 ”Avtalen var, och ir, fortfarande
till stor del av bruttokaraktir (dvs. transportféretagen fér betalt for produktionen medan
intékterna tillfaller trafikhuvudménnen). Det har inneburit att operatorerna inte har haft
nagon drivkraft att arbeta for fler eller nojdare kunder. Antalet avtal med inslag av
incitament dr lagt men Okar.” Utredningen refererar ocksa till dokumentet Roller spelar
roll [31] som var en végledning 1 upphandling som gavs ut av Svensk Kollektivtrafiks
foregangare Svenska Lokaltrafikforeningen och Bussbranschens Riksforbund.

Nagot senare uppmérksammade savil praktiker som forskare [t.ex. 8] vikten av att ha en
genomténkt fordelning av de ekonomiska risker som avtalet innebér. Principerna som
hidmtades frdn den allménna kontraktsteorin innebér att “risker ska biras av den som har
bést forutsittningar att pdverka och bédra risken”. Huvudidéerna ér att:

a. Efterfrageforandringar forknippade med omvarldsfaktorer for bussoperatorer som
kan paverkas av politiska beslut bor ej gynna eller belasta operatéren.
Exempelvis bor operatdren kompenseras for kostnader for 6kat utbud till f61jd av
att befolkningen véxer eller 6kad tringsel.

b. Aven prisforindringar som operatdren inte kan paverka t.ex. pa brinsle, bussar,
trangselskatter kan kompenseras med indexupprékning.
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En invindning mot den senare tanken ar att det skapar forviantningar pa att okade
kostnader inte ska leda till fordndringar i vad offentlig sektor bestéller och hur det
tillhandahalls. T privat verksamhet slar prisokningar igenom och tvingar foretagen att
anpassa teknik och prisséttning till de nya forutséttningarna. Om operatorer fullt ut
kompenseras for kostnadsdkningar forsvinner deras incitament att sdka l6sningar som
kostar mindre och kan accepteras av kdparna.

1.1. De regionala och nationella malens inflytande pa avtalen

I en genomgéng av malen for fem regioner [9] (Vistra Gotaland, Skine, Ostergotland,
Jonkoping, Givleborg och Viarmland) for 2016 noteras att Vastra Gotaland, Skane och
Givleborg siktade mot ett fordubblingsmal, medan Virmland siktade pé att 6ka resandet
med fyra procent om aret. Tv4 av dessa regioner, Ostergdtland och Jonkdping, hade mer
blygsamma resandedkningsmal, de hade istéllet mal om biljettfinansieringsgrad. Alla
studerade regioner utom Ostergdtland hade uttryckliga mél om 6kad kundndjdhet.

Det Overgripande malet for transportpolitiken pa nationell niva dr att sékerstilla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning for
medborgarna och ndringslivet 1 hela landet.

Det nationella mélets betoning av samhéllsekonomisk effektivitet dterspeglas dock inte i
de regionala mal vi studerat. De nationella mélen binder inte regionerna, men det &r svart
att tdnka sig att politiken i regioner och kommuner inte skulle innebédra krav pé
effektivitet. Som den foljande diskussionen ska visa verkar dock malet om
samhéllsekonomisk effektivitet ha liten paverkan pd analysarbetet vid de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna.

Tva tidigare forskningsprojekt [10,11] har studerat hur de regionala malen och
kollektivtrafikavtalen hdnger samman i1 Stockholm, Vistra Goétaland och Skéne. De
finner att ndgra mal &r formulerade sa att de ar svara att operationalisera och ibland
paverkas framst av faktorer som operatdrer inte ensamma kan paverka. Exempel pé
sadana faktorer, som i forsta hand dr kommunala frégor, ar kollektivtrafikkorfalt,
hallplatser och parkeringspolitik. Aven kundndjdhet, som i stor utstrickning paverkas
av forseningar, kan vara starkt beroende av busstrafikens framkomlighet. Forfattarna
havdar att malen och avtalen inte har ndra koppling. De bedomer att kopplingen mellan
mal och avtal dr starkare i Stockholm 4n i de tva andra l&nen de studerat. Forfattarna
menar att det kan bero pa att kollektivtrafikmyndigheten 1 Stockholm under ldng tid har
haft en storre och mer stabil administration, med tydliga procedurer for strategi och
upphandling, vilket har gjort det mojligt for myndigheten att ligga vid fronten
betraffande nya kontraktsformer och incitament.

1.2. Incitament for okat resande

I borjan av 2008 antog en enad kollektivtrafikbransch malet att fordubbla
kollektivtrafikens marknadsandel pa lite sikt och kollektivtrafikresandet till 2020.
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Partnersamverkan for en forbittrad kollektivtrafik! publicerade 2009 skriften
Affdarsmodell for fordubblad kollektivtrafik [35] dir det bland annat betonades att alla
avtal borde innehalla incitament “baserat pa antal resor for att driva pa utvecklingen i
riktning mot fordubblingsmélen”. Dérefter fordes ater tankar fram om att ge operatorer
starkare drivkrafter att 6ka resandet och rekommendationer om att minst 25 procent av
ersittningen skulle utgoras av ersittning kopplad till antalet resande. Denna nylansering
skedde utan hdnvisningar till tidigare erfarenheter eller forskning.

Vi har funnit en tidig rekommendation om pastigandeincitament frén Partnersamverkan
[12 sid 33]. ”Enligt de modellavtal som branschen enats om bor den rorliga delen av
betalningen utgoras av ersittning per registrerad resande och vara en visentlig del av
avtalets omfattning, minst 25 procent av den totala ersidttningen. Man har enats om att det
ar vid denna andel som incitamenten fér en reell betydelse for att 6ka resandet.”

Denna rekommendation utformades enligt en artikel 1 Bussmagasinet 2019-04-16 av
Henrik Dagnés och Hékan Bergqvist, ”Tillsammans med Visttrafiks ddvarande vd Hakan
Bergqvist hade Dagnis da i uppdrag att skapa rekommendationer for branschen nir det
giller incitamentsavtalen. D& landade man i en rekommendation att bussforetagen skulle
ha ett incitament pa cirka 30 procent av biljettintdkterna. Till att bérja med.” (Denna
utredning var dock inte léngre tillgdnglig nér den efterfrdgades fran Partnersamverkan.)

Vi frigade Ewa Rosén, ordforande i Kollektivtrafikens Avtalskommitt¢ om hennes syn
pa pastigandeincitament. Rosén menar att incitamentavtalen lett till en positiv utveckling
1 branschen, dven i de fall dar det inte 6kat resandet. Det innebér t.ex. att operatdrerna tar
ett storre ansvar for planering av linjedragning och tidtabell, samt nya samarbetsformer.

— Bussforetagen har utvecklat sin kompetens nér det géller att 6ka resandet avsevirt, tack
vare incitamentsavtalen. Jag tror inte att branschen eller vi som bolag hade investerat sa
intensivt 1 vart kunnande, utan incitamenten, konstaterar Nobinas vd Henrik Dagnis
(Bussmagasinet 20190416). I samma artikel sdger Dagnis att det finns flera exempel pa
avtal dér resandet okat kraftigt.

Bide myndighetspersoner och operatorer uttrycker saledes Overtygelse om att
incitamentsavtalen varit bra, &ven om asikterna om effekterna pa resandet varierar.

Négon ging i borjan pa 2010-talet inleds ocksa forberedelser for att omsétta tankarna om
pastigandeincitament i Skine och Stockholm. Stockholm satsade pd 100 procent
ersittning genom pastigandeincitament i de s.k. VBP-avtalen (verifierad betalande
pastigande) som startar andra halvéaret 2012, medan Skéne startade sina forsta avtal 2013.
Hans Danielson utredde ocksd VBP-avtalen innan de introducerades och pépekade da att
de troligen inte skulle leda till nagon stor resandedkning, utdver den resandedkning som
orsakas av befolkningsutveckling och andra yttre faktorer. De forsta VBP-avtalen
utvirderades senare [13,14]. Den viktigaste slutsatsen var att resandet inte kat snabbare
an 1 VBP-avtalen 4n i sedvanliga produktionsavtal, men att kostnaderna minskat nagot.

I Partnersamverkan for en forbittrad kollektivtrafik dr en samverkansarena for aktdrerna inom
Kollektivtrafiksverige med det vergripande mélet att né en fordubblad marknadsandel.
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Figur 1 Andelen avtal med och utan pastigandeincitament och incitamentsbetalningarnas andel av totala
avtalsbetalningar. Kalla Trafikanalys 2018

En analys av avtal fran Trafikanalys 2015 [15] indikerade att merparten av de svenska
bussavtalen d& saknade pédstigandeincitament. Detta bekréftas i en analys av aktiva avtal
2016 och 2017 [16]. Denna inventering fann att 47 procent av avtalen hade
pastigandeincitament. Flera av Sveriges storsta avtal har péstigandeincitament.
Trafikanalys underdkningar har tagit stod i en EU-forordning® som innebir att varje
regional kollektivtrafikmyndighet, samt Trafikverket, varje ar ska offentliggéra en
rapport om den trafik man upphandlat. Andelen avtal med punktlighetsincitament i
Trafikanalys databas [15] var 7,3 procent &r 2015. Under aren 2016 och 2017 [16] hade
36 procent av avtalen ndgot kvalitetsincitament. Notera att det for Ovrigt ar svart att utldsa
vad som hidnder med samtliga avtals egenskaper 1 Trafikanalys utredningar. Vissa
incitament ingér inte i Trafikanalys utredningar och endast tva &r redovisas i de tva
undersokningarna.

1.3. Viten och bonus

Projektet Incitament och utvdrdering for en forbdttrad kollektivtrafik har sokt efter spar
av de diskussioner som foregick det forsta inférandet av kvalitetsincitament, i form av
viten och bonus, med funnit ytterst litet. Det verkar som om kvalitetsincitament infordes
tidigt 1 Stockholm. Tabeller 1 Jansson och Pyddoke [17] indikerar att incitament for
forseningar och instdllda turer infordes 2001. Den tidigaste referensen som hittats dr
Eriksson och Jansson [18].

2 Europaparlamentets och rédets forordning (EU) 2016/2338 av den 14 december 2016 om #ndring av
forordning (EG) nr 1370/2007.
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Det fanns en omfattande variation av avtal och kvalitetsincitament under borjan av 2000-
talet [17]. Skélen for detta &r enbart delvis kdnda och dokumenterade.

For viten och bonusar finns en kélla i form av en rekommendation fran Partnersamverkan
[19]. Viktiga rekommendationer i dokumentet &r:

1. Arbetsgruppen konstaterar att det inte mojligt eller lampligt att reckommendera
vitesregler eller vitesbelopp.

2. Viten far mindre betydelse i “ett resandeincitamentsavtal dir resandeincitamentet ar
sa stort att trafikforetaget blir beroende av resendrens val och dédrmed blir beroende
av att leverera sa bra resenérsnytta sa att resandet halls uppe eller okar”.

3. Det dr darfor viktigt att vites- och bonusregler dr uppfoljningsbara och det ska
finnas ett systemstdd eller plan for hur uppfoljningen ska utforas. De ska ocksa
faktiskt tillimpas. Anbudsgivarna ska inte behova tveka om vad som géller. Man
ska inte kunna spekulera i om viten kommer att tas ut eller ej och lata detta paverka
priset man ldmnar.

1.4. Uppfoljning av kollektivtrafiken i sin helhet och av avtalen

De uppfoljningar av kollektivtrafiken vi funnit fran de tre storsta kollektivtrafikmyndig-
heterna® tycks i forsta hand syfta till uppfoljningar av mél i aggregerade termer, som t.ex.
utveckling av totalt resande, total kundndjdhet, total punktlighet, total genomford trafik,
totala kostnader.

Avtal f6ljs upp regelbundet av kollektivtrafikmyndigheter. Det sker ofta manadsvis.
Sévitt vi kunnat finna saknas dock systematiska uppfoljningar som syftar till att analysera
effekter av egenskaper hos kontrakten. I den utstrickning det forekommer mer
langtgdende avtalsanalyser, t.ex. som uppdrag till konsulter, sa 4r dessa sdllan offentligt
tillgéngliga.

Eftersom data i stor utstrackning finns tillginglig pa kontraktsniva ar potentialen god for
att gora fler analyser av hur utfall pd kontraktsniva utvecklas och analyser av olika
avtalsformers maluppfyllelse.

3 En sokning p& Google med “uppfoljning trafikforsérjning” gav foljande triffar: en drsredovisning frén
2017 fran Skanetrafiken, en uppfoljning av trafikforsorjningsprogrammet fran 2018 fran Visttrafik och en
uppfoljning av trafikforsérjningsprogrammet fran 2014 fran Trafikforvaltningen 1 Stockholm som verkar
goras vart fjarde ar.
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2. Utgangspunkter fran
forskningslitteraturen

2.1.  Vilken kollektivtrafik kan vara optimal?

En insikt fran samhéllsekonomisk forskning om kollektivtrafik dr att samhéllsekonomiskt
optimal kollektivtrafik kan innebdra bade hogre och lagre priser och frekvenser dn vad
som tillimpas eller vad som skulle kunna komma till stdnd pa en marknad (for den dldre
litteraturen se [20]). Detta hinger samman med ett antal delvis svardverblickbara effekter
och bieffekter, framforallt produktionskostnader, vintetidsvinster, minskad vagtringsel,
biljettintdkter och ddrmed vilfardsvinster som kan nds genom optimering. Att lamna over
kollektivtrafiken till marknaden leder dérfor inte alltid till 6kad samhéllsnytta. Flera nya
studier av svenska forhéllanden (t.ex. 21, 22 och 23) illustrerar flera av dessa fenomen.
Slutsatsen ar att det kan krivas stora subventioner for att nd den samhéllsekonomiskt
optimala trafiken.

Niér stora subventioner kravs for att nd den 6nskade trafiken behdvs politiska beslut. (Det
ar svart att tdnka sig att regionerna skulle delegera till operatdrerna att bestimma hur
mycket skattepengar de ska fa anvinda for att kora trafiken.)

Fortsatt snabbare oOkning av kostnader i kollektivtrafiken, dn av inkomster och
biljettintidkter, kan leda till ytterligare krav pa omprioritering och besparingar. Enligt
Eriksson m.fl. [24] 6kade kollektivtrafikens kostnader med 170 procent mellan aren 2000
och 2015, justerat for inflation. Det innebér en arlig 6kningstakt pa ca 7 procent. Under
perioden 2000 till 2013 6kade KPI med 23,6 procent och real disponibel medianinkomst
1 Sverige med ca 37,6 procent, vilket innebér en arlig 6kningstakt pa ca 1,25 procent
respektive ca 2,5 procent. Ett fortsatt sddant gap mellan & ena sidan kostnads- och & andra
sidan allmén inflationstakt eller inkomstokning, utan nagon anpassning av utbudet, ar inte
hallbar.

I kombination med fortsatt urbanisering kan detta leda till krav pd 6kad kollektivtrafik i
stader och lamna befintlig kollektivtrafik i landsbygd med mindre resandeunderlag, med
eventuellt &tféljande krav pa minskat utbud.

Att faststdlla de samhéllsekonomiskt optimala priserna och frekvenserna i
kollektivtrafiken kraver en komplicerad avvédgning av olika effekter, som kan berdknas
med modellering. For en hog grad av maluppfyllelse (6kat resande, kostnadseftektivitet,
social héllbarhet m.m.) behovs regelbunden analys av utbudet och dess effekter pa
resande. Som underlag behdvs bland annat beldggningsdata upplosta for linje, tid och
riktning.

I Borjesson m.fl. [21] finner man att for en hogbelastad linje i1 en storstad med triangsel s&
ndrmar sig de optimala priserna full kostnadstickning, medan i en mindre stad sa finns
mer av de ovan nidmnda véntetidsvinsterna att hdmta. I den stora staden leder den hoga
belastningen till sa hoga frekvenser att dessa vinster realiseras dven med
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kostnadstidckande priser. Dérfor krdvs storre subventioner i en liten stad, for att na
maximal samhillelig nettonytta.

De ovan ndmnda nya forskningsstudierna av kollektivtrafik i Sverige har indikerat att det
finns besparingspotential genom minskat utbud. Detta kan delvis kompenseras med lagre
taxor. [ analyser med vélfardsoptimeringsmodeller ser man det som ldgre taxor i lagtrafik.
Sma fordndringar av priser verkar i vissa fall ha liten effekt pa total nytta. Darfor finns
det inte alltid potential for hogre pris 1 hogtrafik. (I denna fradga behovs dock mer
kunskap.)

Konsekvenserna av strivan efter optimering kan sédledes bli bade ckat och minskat
resande. Pé en del platser kan det innebdra 6kad turtithet, minskad tringsel och n6jdare
resendrer, men pa andra platser glesare turer eller till och med nedlagd trafik. Det senare
inte utan missngje.

I vilfardsstater skapar skattesystem och socialforsidkringar den viktigaste omfordelningen
frdn hoginkomsttagare till ldginkomsttagare. Om arbetsloshetsersittning, sjukpenning
eller pensioner inte racker till for att betala for kollektivtrafik dr ett alternativ att dessa
nivder justeras. Forskning indikerar ocksd att hoga andelar ldginkomsttagare i
kollektivtrafiken och hogre fordelningsvikter for dessa gor lagre priser optimala.

Om kollektivtrafiken ska vara attraktiv maste den behélla sin konkurrenskraft. Viktiga
medel for detta kan vara kortade restider, t.ex. genom 6kad framkomlighet, battre fordon
men ocksd linjendt och utbud som foljer forindrade monster av boende och
sysselséttning. Det kan t.ex. innebéra att vissa turer endast betjanar de hogst efterfrdgade
delarna av en linje. Utvecklingen av kollektivtrafiken behdver dérfor ske i samverkan
mellan kollektivtrafikmyndigheten, kommunen och operatorerna.

Kundndjdhet har linge funnits med som en malvariabel for kollektivtrafikmyndigheter.
Kundenkéter och forskning har ocksa sedan ldnge pavisat att punktlighet och
tillforlitlighet ar viktiga for hog kundndjdhet [25].

2.2. Implikationer for avtal

Forskningsresultaten 1 projektet Incitament och utvdirdering for en forbdttrad
kollektivtrafik tyder pd att pastigandeincitament inte bidragit till okat resande. De
indikerar ocksé att storre pastigandeincitament behovs for att fa effekt pa utbud och totalt
resande. Mot bakgrund av ovanstdende resonemang om samhillsekonomiskt motiverad
trafik, dr det dock inte uppenbart att ett stort planeringsansvar bor delegeras helt till
operatorerna.

Péstigandeincitament, kombinerat med mojlighet att omprioritera trafik mellan linjer och
tidpunkter, kan pé sikt innebéra en dkad anpassning av utbudet till resandet. Eventuella
forslag behover dock stimmas av mot myndighetens mal och konsekvensbedémningar.
En sadan analys forutsdtter att myndigheten har goda data om beldggning som ocksa kan
anvédndas av allmédnheten och av forskare. I avtalen bor det tydligt framga hur data ska
samlas in och sparas. Avtalen bor ocksd innehalla flexibla mekanismer som tillater
myndigheten att bade 0ka och minska utbudet ndr efterfragan fordndras. Sadana
mekanismer for flexibilitet finns idag i manga avtal, t.ex. i form av dndringspriser.
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Operatorernas komparativa fordelar ligger 1 formégan att planera behovet av bussflotta
och hur fordon och personal ska anvéndas i ett givet trafikutbud. Operatéren har dock
varken mandat eller legitimitet att bedoma uppfyllelsen av politiska mal. Sa lange
kollektivtrafiken kraver subventioner, och darfor ar ett offentligt dtagande, bor dérfor
konsekvensbeddmningar samt uppfoljningsdata och analyser tillhandahallas av
kollektivtrafikmyndigheten och vara offentligt tillgdngliga.

Storre forandringar av utbud och langa avtal innebidr osékerhet om utfallet av resande,
biljettintdkter och kostnader, for sdvdl myndighet som for operatorer. Darfor kan avtal
som innebdr storre fordndringar krdva att myndigheten tar pa sig en del av risken, for att
inte kostnaderna ska bli onddigt hoga. Skélet &r att osdkerhet kan leda till att operatorer
kan tendera att gardera sig for hoga kostnader, genom att sld pd en riskpremie i sitt anbud.

2.3. Den offentliga sektorns aterkopplingskrets for upphandlad
kollektivtrafik

Tarschys [26] har i en historisk tillbakablick analyserat hur riksdagen ska kunna fullfolja
sitt atagande att kontrollera statens verksamhet. Diskussionen utmynnar i slutsatsen att
standigt forandrade forutsittningar gor det angeldget att forstirka Riksdagens mdjligheter
att hantera en vixande flod av information. Tarschys patalade ocksa att det i betydande
omfattning saknas information att aterfora till regering och riksdag, och i forlingningen
till vdljarna, om resultatet av det uppdrag som lagts ut. Med avstamp i1 Tarschys
argumenterar Nilsson [27] for att det idag gér att astadkomma mer uppfoljning i
kollektivtrafiken enbart genom att hantera elektronisk information som @ndé registreras
pa ett mer systematiskt sdtt. Med denna generella observation som utgangspunkt
argumenterar detta avsnitt for att kollektivtrafiken ocksd kommer att kunna anvéinda
saddan information for uppfoljning, pa savil avtals- som aggregerade nivaer.

Lat mig inledningsvis skissa en tdnkbar &terkopplingskrets for den upphandlade
kollektivtrafiken, som den skulle kunna fungera:
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Politiken utformar
reviderade mal och
kretsloppet har fullbordat
ett varv

En analys gors av hur malen
och kraven kan forandras

Politiken utformar mal

Forvaltningen
operationaliserar
overgripande mal

Trafikforsorjningsprogram
(TFP)

for att uppna ett béttre
utfall

Forvaltningen formulerar
krav som ska finnas i
avtalen i
Anbudsforfragningar

Utfallet foljs upp

Avtalen modifieras for att
ackommodera det vinnande
anbudet

Denna bild av en enkelriktad process &r en grov férenkling. Man kan tanka sig kopplingar mellan flera av dessa faser.
Exempelvis kan man tanka sig 6msesidig paverkan mellan avtalsformulering och malformulering.

Idag genomfors ett analys- och planeringsarbete 1 anslutning till att Trafikforsorjnings-
programmen (TFP) tas fram (se t.ex. [10]). Detta arbete kompletteras ibland med separata
analyser per avtalsomrade (Stockholm) och langsiktig afférsplan (Skéne). Idag gors dock
vanligtvis fa  kvantitativa samhéllsekonomiska analyser infor planer och
utbudsfordndringar [28]. En forskningslitteratur héller dock pa att vixa fram som syftar
till att belysa samhéllsekonomiska konsekvenser av fordndringar av kollektivtrafikutbud
(se t.ex. referenserna till 21 och 23). En svaghet i dagens kollektiv-trafikplanering och 1
underlagen for TFP ir att en samlad analys av nytta och kostnader for fordndrat utbud
sdllan gors. Det saknas ocksé forsok att uppskatta nytta och kostnader for den analys som
foregér formuleringen av de politiska mélen.

En tidnkbar konsekvens av denna frinvaro av analys &r att kravformuleringen sker med
begrinsad kvantitativ information om nytta och kostnader for krav pé s.k. mervéirden som
underlag. En konsekvens kan 1 sin tur bli att mojligheter att bdde 6ka och minska utbudet
forbises, liksom samhéllsekonomiska vinster av prisdifferentiering. Det tomrum som
uppstar riskerar dé att fyllas av sédrintressens uppfattningar om vad offentlig sektor borde
bestilla.

Notera att i kommersiella transportverksamheter behover pastidda mervirden motsvaras
av kundernas betalningsvilja, medan detta inte behover vara fallet i den delvis med
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skattemedel subventionerade kollektivtrafiken. Vad som saknas dr en analys av vad olika
delar av kollektivtrafiken kostar, och hur tjdnsterna och resultaten virderas av
resendrerna.

Om exempelvis elbussar kops in. Vad &dr den fOrvdntade nyttan av minskade
branslekostnader, koldioxidutsldpp, luftféroreningar osv.? Hur fordndras kapital och
driftskostnader? Stora osékerheter om kostnader? Bista och vérsta scenarier?
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3. Incitamenten och deras effekter

I detta avsnitt presenteras resultat fran fyra delstudier 1 forskningsprojektet
Incitament och utvirdering for en forbdttrad kollektivtrafik:

Effekter av avtal med pastigandeincitament

Design av incitamentsersittningar

Viten som incitament for punktlighet och genomf6rd trafik
Kvalitet i anbudsutvérderingen

D

3.1. Effekter av avtal med pastigandeincitament

Den forsta delstudien [4] undersoker skillnader i 6kning av resande mellan tva avtalstyper
som administrerats av Skénetrafiken fran &r 2010 till ar 2017. Analysen omfattar flera
viktiga faktorer som kan paverka resandet som: befolkning, antal avgingar, antal
utbudskilometer, snddjup, bildgande 1 befolkningen ndra en busslinje och
medianinkomsten néra busslinjen. Analysen finner ingen statistiskt signifikant skillnad i
effekter pa resande mellan produktionsavtal och avtal med péstigandeincitament.

3.2. Design av pastigandeincitament

Syftet i den andra delstudien [22] var att simulera effekter av olika avtalskonstruktioner
med avseende pa frihet att utforma utbud och pris samt med avseende pé storleken pa
pastigandeincitamentet. Detta genomfordes 1 en modell for busstrafik kalibrerad efter data
frin fem olika bussavtal: Lund stad, Landskrona stad, landsbygdstrafiken i nordostra
Skéne samt E22, for Stockholms innerstad, Lidingdé och E23 samt for Tyreso, Handen
och Nyndshamn.

Simuleringarna gick till sd att kontaktsparametrarna valdes sd att social vélfard
optimerades givet att operatdren antas anpassa sitt utbud sa att operatérens vinst
maximeras. Detta genomfordes for dagens totala subventionsniva till trafiken,
obegrinsade subventioner och helt utan subventioner. Vidare provades successivt 6kande
grad av handlingsfrihet for operatéren som kunde vélja: enbart turtithet, bade prisniva
och turtéthet, bade turtithet och tidsdifferentierade priser.

De viktigaste resultaten dr foljande: Utan frihet for operatdren att paverka utbud och pris
paverkas inte resandet. Aven med handlingsfrihet behdver péstigandeincitamentet vara
betydligt storre 4n idag (upp till motsvarande sju ganger dagens nivd for
pastigandeincitament). Det finns utrymme for 6kad kundnytta av omfordelning av utbud
1 de studerade avtalen. Det betyder i klartext att ett 6kat utbud pa ritt stille kan ge storre
nytta dn dér utbudet finns idag.
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Det betyder inte nodviandigtvis att alla pastigandeincitament bor avskaffas. Resultaten ger
dock en indikation om att pastigandeincitamenten, som de ser ut idag, ensamma och i
genomsnitt inte kommer récka for att fa operatorer att utdka utbudet for att 6ka resandet.
Dagens ersittningsformer kan tvédrtom leda till initiativ till ett minskat utbud om
operatoren har stor frihet och kan spara mer pa indragna avgangar dn de kan vinna pa att
utdka utbudet.

3.3. Viten som incitament for punktlighet och genomférd trafik

Den tredje delstudien [3] studerar utformningen av viten, motiv till utformning av viten,
uppfoljning, debitering av viten och utfallet mitt som antal avvikelser. De viktigaste
resultaten r att studien inte fitt fram ndgra dokumenterade motiv till utformning av viten,
erfarenheter eller analyser av vitesutformning. Det gors regelbundna uppfoljningar hos
de studerade myndigheterna i Skéne och Stockholm av utfall i avtalen. Det finns dock
ytterst litet dokumentation av debiteringsgraden. Data om utfallen for punktlighet och
genomforda turer indikerar mestadels hog och stabil niva, mojligen en svag tendens till
minskad punktlighet. Detta indikerar att viten antingen har ingen eller liten effekt
alternativt att den positiva effekten av viten vigs upp av andra orsaker till negativa
effekter.

En studie av framkomlighet [29] visar exempelvis att trafikforhallanden successivt har
minskat tidtabellshastigheten pa ménga busslinjer i1 titorter. Dessa forhallanden har
troligtvis ocksé bidragit till en negativ effekt pd punktligheten. Om trafikférhallandena i
stor utstrackning bestdms av 0kad biltrafik och alltfler gropar i1 gatorna ar det ndgot som
bussbolagen eller kollektivtrafikmyndigheter bara kan paverka litet.

Samtidigt indikerar resultaten att vitena fortfarande &r ganska sma. En forutséttning for
att det ska finnas en podng med forsenings- och instédllningsviten &r att det finns atgarder
som &r lonsamma for operatoren att vidta, givet vitena, och som leder till forbattrad
regularitet. Det finns dock inga studier som visar pd den historiska utvecklingen av
storleken pa forseningsvitena, inte heller finns studier som visar att det helt skulle saknas
mojligheter for operatdrerna att minska andelen forsenade eller instdllda turer. Mojligen
skulle storre viten kunna driva fram bittre resultat. 1 strategidokument fran
Trafikforvaltningen 1 Stockholm uttrycker man att pdstigandeincitament delvis gor
kvalitetsviten overflodiga, eftersom 1&g kvalitet riskerar att minska antalet pastigande.

3.4. Kvalitet i anbudsutvarderingen

Denna delstudie [30] gor tva saker, dels kartldggs om och hur Sveriges kollektivtrafik-
myndigheter anvinder upphandlingsformen bdsta forhdllandet mellan pris och kvalitet
(BPK), tidigare benimnt EMAT ekonomiskt mest fordelaktiga alternativ, istillet for
ldgsta pris, dels analyseras om valet av upphandlingsform paverkat levererad kvalitet.
Aven gillande upphandling i stort finns det endast ett fital studier med ambitionen att
studera hur val eller utformning av tilldelningskriterium paverkar levererad kvalitet.
Kartldggningen ticker nira pa samtliga upphandlade kontrakt for kollektiv busstrafik
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aktiva 1 Sverige december 2015. 206 av dessa 565 kontrakt upphandlades med vad som
d& bendmndes EMAT. Tio kollektivtrafikmyndigheter hade anvint EMAT, varav de
flesta uteslutande eller i mycket stor utstrackning.

I kartlaggningen framkom stora skillnader 1 vilka och hur ménga kvalitetskriterier som
ingick i EMAT-utvarderingen, om samtliga kvaliteter var viktade lika, samt hur pris och
kvalitet ridknades samman. Kollektivtrafikmyndigheterna i Kalmar och Jémtland
utmirkte sig med fi och tekniskt observerbara kvaliteter kopplade till vilka fordon och
vilket brinsle som skulle anvindas. I 6vriga regioner dir EMAT tillimpades anvéndes
kvalitetsdimensioner vilka krdvde en mer subjektiv bedomning och podngséttning av
utvdrderings-grupper hos kollektivtrafikmyndigheter. Dessa tillimpningar av EMAT
betonade 1 flera fall ledarskap och interna processer for att sdkerstdlla drift och
kundndjdhet, vilka beddmdes utifrdn operatorernas skrivna redogérelser och planer.

Under december 2015 var andelen kollektivtrafikmyndigheter som upphandlade nagot
avtal med EMAT 48 procent mitt med tillgingliga anbudsforfrigningar. Ovriga 52
procent kollektivtrafikmyndigheter anvidnde enbart ldgsta-pris-upphandlingar. Av de
kollektivtrafikmyndigheter som anvinde EMAT, sa anvidndes det i de flesta
upphandlingarna.

Ett uttalat syfte med EMAT ér att man vill uppnd hogre kvalitet i genomforande och utfall
1 kollektivtrafiken. Ytterst vill man nd den mest prisvdrda tjdnsten. En fraga ar darfér om
upphandling med bédsta forhédllande mellan pris och kvalitet paverkar kvaliteten for
resendrerna? Att jdmfora utfallet i kvalitet mellan olika kollektivtrafikmyndigheter och
koppla detta till deras val av tilldelningskriterium beddmdes i studien inte vara en
framkomlig vig.

For att undersoka i1 vilken utstrickning detta slags tilldelning lett till hogre kvalitet
analyserades 18 avtal som upphandlats av Viésttrafik varav 12 upphandlats med EMAT.
Studien finner ingen statistiskt signifikant skillnad vad giller punktlighet. Resultaten
indikerar att tilldimpningen av EMAT inte lett till hogre kvalitet. Detta resultat dr dock
ndrmast att betrakta som en pilotstudie for hur uppfoljning av EMAT-kriterier skulle
kunna utvérderas 1 framtiden.
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4. Sa kan larande om upphandling och
styrmedel i kollektivtrafiken oka

Denna rapport handlar fraimst om hur kollektivtrafikens data om produktion, kvalitet,
resande, kostnader och upphandling kan anvindas av kollektivtrafikmyndigheter,
operatorer och forskare for att belysa orsakssamband mellan & ena sidan utformning av
upphandling och utbud (t.ex. linjendt, turtithet, tidtabell, prissystem) och & andra sidan
resande, kundndjdhet, samhillsnytta och fordelning mellan olika grupper. En god
forstéelse av dessa samband dr en forutsittning for riktiga beslut om fordndring av policy
for utformning av upphandlingar och utbud. En 6ppen redovisning av data och analyser
ar en forutsittning for att myndigheter ska fa bista mdjligheter att ldra av sin egen och
andra myndigheters verksamhet, och att medborgare ska fa mojligheter till insyn, kunna
gora en saklig virdering av resultat och ytterst utkrdva ansvar av forvaltningar och politik.

Kollektivtratikmyndigheter och Partnersamverkan ldgger ned betydande omsorg och
tankemdoda for att forbéttra rutiner och management av kollektivtrafiken. I tillagg till detta
finansierar de tre storsta myndigheterna tillsammans med Trafikverket och VINNOVA
forskningen vid K2.

I en skrift fran Svensk kollektrafik [32] sammanfattades ldget betrdffande forskning pa
omrddet sahadr: “det finns for nidrvarande ytterst litet evidensbaserade rekommendationer
for hur kollektivtrafikavtal bor konstrueras for att pa biasta sétt ge drivkrafter for att na
mélen”, kollektivtrafiken bedrivs i en sorts informationsskugga som gor det fortsatt svart
med kvantitativ uppfoljning av maluppfyllelse och rimligheten i1 resursfordelningen”
vilket ’beror pa att det saknas uppfoljningar av de kontrakt som upphandlas och vilka
effekter kontraktens och erséttningens utformning far for kostnader, antalet resenérer,
kundngjdhet etc.”. Ett syfte med att folja upp och utvdrdera ar att sidkerstilla
erfarenhetsaterforing.

Dessa formuleringar kan jamforas med formuleringar i Nilsson m.fl. [33 sid 196], som
avsadg upphandling i transportsektorn allmédnt, men ocksa kollektivtrafiken: “En
iakttagelse fran ... vart oversiktsprojekt dr att uppfoljningen ofta brister.”, ”vi ser en
betydande utvecklingspotential i att uppfdljningsarbetet utvecklas” och “uppféljningen

bor byggas upp ... av de data som genereras i” den 16pande tillsynen.

Idag skulle ldget kunna sammanfattas sdhdr. Efter att omdomena i Sandbergs skrift
formulerades har en hel del forskning om kollektivtrafikens kvantitativa resultat pa savil
avtalsniva som for stérre och mindre omraden publicerats (se exempel 1 referenslista).
Det har ocksa publicerats flera samhillsekonomiska analyser av utbudets utformning
(avseende turtdthet, priser, hallplatsavstand m.m.). En forutsittning for denna forskning
har varit den allt battre tillgdngen till data frdn kollektivtrafiken. Denna svenska
databaserade forskning om kollektivtrafik ligger 1 flera fall vid den internationella fronten
genom att forskare verksamma i Sverige har forhdllandevis god tillgéng till data frdn den
svenska kollektivtrafiken.
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Det sker en successiv forbéttring av insamling och sammanstillning av data om
pastigande, beldggning i fordon, fordonsforflyttning (foérseningar, instédllda turer) och
liknande. Ett bra exempel utgors av tillgdngligheten till tidtabellsinformation. Samtidigt
har kvaliteten pa enkétbaserad information om resvanor och kundndjdhet forsamrats
genom kraftigt minskade svarsfrekvenser. For finansiell information dvs. precis
information om biljettintdkter, kostnader m.m. dr det betydligt svarare att f4 en overblick,
eftersom mycket doljs av sekretess och knappa handldggningsresurser. For dessa
uppgifter har Hausel Heldahl och Laurent [34] papekat oOkade svarigheter for
anbudsgivare att med stdd av offentlighetsprincipen fa ut information om ldmnade anbud
och kostnadsutfall.

Det verkar som om det finns ett hogt tryck i fragor om information som kan
kommersialiseras t.ex. tidtabellsinformation. Det finns ocksé ett visst tryck i1 fragor om
att mita pastigande, forseningar, instéllda turer. Det saknas dock sammanstéllningar av
ekonomisk information, Pa det omridet verkar ocksd innovationstrycket vara
forhédllandevis litet.

Kollektivtrafikmyndigheterna fordndrar ofta utformningen sina avtal. Dessa fordndringar
skulle 1 storre utstrackning kunna systematiseras och utvirderas. En 6ppnare redovisning
av de analyser som redan genomfors och en kvalificerad diskussion och tolkning av
resultaten av dessa skulle kunna stimulera myndigheternas utvecklingsarbete. Dessa
analyser skulle ocksa kunna utgora grunden for fortsatt forskning.

En forutséttning for att forskning ska kunna bidra till utvecklingen av upphandling och
kollektivtrafikplanering &r en bra och 0ppen dialog mellan kollektivtrafikmyndigheter,
operatorer och forskare. Darfor véxer ocksa olika former for samtal fram. Exempelvis har
Svensk Kollektivtrafik sitt upphandlingsnitverk UPNAT och Bussbranschen har sin
arbetsgrupp LINK. Bada dessa grupper bjuder regelbundet in forskare. K2 ger
utbildningar om kollektivtrafik och ordnar en rad olika evenemang for att presentera och
diskutera forskningsresultat.

I utredningen SOU 2013:12 Goda affdrer - en strategi for hallbar offentlig upphandling
diskuterades behovet av utbildning, kompetensutveckling och forskning pd upphand-
lingsomradet. Utredningen konstaterar att kritik riktats mot upphandlingskompetensen i
offentlig verksamhet 1 remissyttranden till dess delbetdnkande. Utredningen konstaterar
vidare att dess “analyser visar att kompetensbrister av olika slag leder till allvarliga
problem och brister inom den offentliga upphandlingen” (sid 208).

Utredningen foreslar darfor en rad olika atgérder t.ex.

1. En kvalificerad utbildning i offentlig upphandling pé universitetsniva.

2. Rekryteringen av upphandlare med en mer &mnesoverskridande kunskap.

3. Okad samverkan mellan olika upphandlande myndigheter och enheter. Fér att
”dra nytta av den samlade kompetensen hos personer med olika bakgrund och
erfarenheter for att mota de olika behov som upphandlingar av olika slag kraver”.

4. Inrétta professurer som ansvarar for och leder forskning och forskarutbildning i
olika &mnen inom omradet offentlig upphandling.

5. Forskning inom dmnen som juridik, ekonomi och samhaéllsvetenskap kan bidra
med vérdefull ny kunskap.
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Ytterligare utvecklingsfrimjande initiativ skulle kunna vara att:

1. Oka tillgéingligheten till data och avtalsinformation.

2. Uppritta en 0ppen elektronisk forteckning av interna utredningar och
konsultrapporter bestdllda av kollektivtratikmyndigheter (dven sddan med
sekretessbelagd information). De 6ppna rapporterna gors tillgéngliga genom ett
elektroniskt bibliotek.
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5. Avslutande diskussion och
slutsatser

De studier som genomforts inom ramen for forskningsprojektet Incitament och
utvdrdering for en forbdttrad kollektivtrafik indikerar att de utvirderade incitamenten inte
paverkar de malvariabler de dr avsedda att padverka och att de forsok som gjorts med
pastigandeincitament och kvalitetsincitament utgdér en svag grund for att kunna ta
stillning till vilken storlek pd incitament som krivs for att fa avsedd effekt. En
genomgang av nyligen publicerad forskning om kollektivtrafik indikerar att ett forbattrat
samhillsekonomiskt utbyte av kollektivtrafiken krdver betydligt mer sammansatta
atgéarder &n en generell stridvan efter ett okat utbud.

Det dr resultat som kan ha omvélvande implikationer for avtalsstyrningen. Om avtalen
ska leda mot de verkliga mélen om Okad vélfird for medborgarna, snarare &n mot
sekunddra mal som oOkat resande och 6kad kundnéjdhet, sd behdver mal och avtal
konstrueras med de verkliga mélen i sikte.

Denna rapport har inte diskuterat styrmedel som péverkar anvindningen av bilar. Det
finns idag icke-prissatt trangsel, buller och luftféroreningar i stider som om det fanns
styrmedel for dessa oldgenheter skulle ha betydande effekter pa bilanvindning och
ddrmed ocksé pd anviandningen av kollektivtrafik, cykel och géng.

En utmaning f6r ménga delar av den offentliga sektorn, och dven for kollektivtrafiken, dr
de 6kande forvédntningar om stora forbéttringar som ska levereras utan att man talar om
hur de ska betalas. Kostnads6kningarna som nu i snart tvd decennier stadigt legat over
bade konsumentprisindex och realloneutvecklingen for medianinkomsten utgor ett reellt
hot mot kollektivtrafikens ekonomiska héllbarhet.

En utmaning for transporternas hallbarhet &r att n4 hog mobilitet, samtidigt som utslappen
av vaxthusgaser ska minska, kapacitetsutnyttjandet pa viag och jarnvag inte ska slé 1 taket
och kostnaderna for kollektivtrafiken inte ska skena. Svenska optimeringsstudier som
refererats 1 denna rapport indikerar att det 4r mojligt.

Déarfor ar det ocksa viktigt att det finns relevanta beslutsunderlag vid beredning av
Trafikforsorjningsprogrammen, men ocksa som underlag for upphandlingar av enskilda
avtal. Kollektivtrafik i hogtrafik kostar mest, for da anvinds mest kapacitet. Déarfor bor
man forsoka styra bort efterfragan fran hogtrafik. Man kan ocksa séka mdjligheter att
flytta kapacitet till platser och linjer dédr trafiken ar hogt belastad, och minska utbudet dér
efterfrdgan ar 14g.

Nér nya avtal ska konstrueras kan det vara bra att kunna luta sig mot robusta
utvirderingsresultat. Sddana resultat kan baseras pa forskning, men ockséd pa vil doku-
menterade analyser frdn forvaltningar och konsulter. Sddana utvérderingar och analyser
kan 1 forlingningen omarbetas till reckommendationer frdn en branschorganisation.
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Aven nir det saknas erfarenhet och kunskap om vilka som ir de mest effektiva atgirderna
méste foretag och myndigheter ibland fatta beslut. Da kan det vara klokt att i begridnsad
utstrickning testa nya avtalsformer och sedan f6lja upp hur det fungerade. En sadan
uppfoljning underléttas av om det finns flera avtal med samma nya konstruktion och om
det finns en kontrollgrupp dér man fortsétter med en beprovad konstruktion.

Sammanfattningsvis:

26

Precisera rollfordelningen for planering av utbudet. Vad ska
kollektivtrafikmyndigheter gora och vad ska operatoren gora och vad ska goras
tillsammans?

Anvind modellering for att optimera utbudet av trafiken. Det finns indikationer
pa att kapaciteten kan minskas i lagt efterfrigade delar av nitet, utan stora
samhéllsforluster.

Gor fler systematiska forsok med upphandlingsmetoder och
avtalskonstruktioner.

Tona ned betydelsen av pastigandeincitament.

Fortsatt utvardera kvalitetsincitamenten. Gor forsok med storre viten och
bonusar och jamfor effekterna.

Utvirdera vilka effekter som kvalitetskrav i det som tidigare kallats upphandling
med “ekonomiskt med fordelaktiga anbud” faktiskt ger i termer av kvalitet och
kostnad.
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6. Terminologi

Produktionsavtal: Produktionsavtal innebér att bestéllaren faststiller en forvéntad
mingd busskilometer (antingen brutto eller enbart i trafik) och busstimmar baserat pa ett
linjenidt och en tidtabell. Operatoren budar pa a priser pa kilometer och timmar och det
bud som ger lagst pris for summan av produkterna pris x km och pris x timmar vinner
upphandlingen. Om operatoren sidljer biljetter gar intdkterna till kollektiv-
trafikmyndigheten.

Nettoavtal: Operatéren budar antingen en summa eller produktionspriser eller bada for
att fa kora och behalla motsvarande hela eller delar av biljettintdkterna. P4 sa vis erhaller
operatoren en ersittning kopplad till resande.

Avtal med pastigandeincitament: Dessa avtal finns i tvd huvudsakliga typer. Den ena
innebdr att man utgar frdn ett produktionsavtal och ldgger till antingen ett fast
pastigandeincitament, anvénds i Skane, och den andra innebér att man operatdrerna
bjuder pa en pastigandeersittning som kan vara upp till 100 procent av ersittningen t.ex.
VBP-avtalen (verifierad betalande pastigande) anvénds i Stockholm.

Kvalitetsincitament: Operatoren kan ges bonus for battre kvalitet eller aldggas att betala
viten for kvalitetsbrister.

BPK: Bista forhallande mellan pris och kvalitet.

EMAT: Bestillaren anger, utdver produktionsonskemél, &@ven olika variabla
kvalitetsnivaer som kan forbéttra tjinsten gentemot resenérerna.
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