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Forord

Denna rapport dr en del av projektet Innovation och teknologisk fordndring pa
kollektivtrafikens marknader, som &r ett gemensamt forskningsprojekt mellan Lunds
universitet, VTI, Malmo universitet, Hogskolan i Molde (Norge), samt med medverkan
fran Partnersamverkan for forbéttrad kollektivtrafik. Projektet finansieras av K2, Sveriges
nationella kunskapscentrum for kollektivtrafik och syftar till att utveckla ny kunskap om
hur innovation kan frimjas péa kollektivtrafikens marknader och hur dessa marknader
paverkas av teknologiska fordndringar. Denna delstudie har syftat till att undersdka hur
COVID-19 paverkade kollektivtrafikmarknaderna, inte minst ur avtalssynpunkt. Detta
Working Paper har forfattats Alexander Paulsson, universitetslektor vid Lunds universitet
och Till Koglin universitetslektor vid Lunds universitet. Forfattarna vill tacka K2 for stod
och finansiering av projektet, Anders Wretstrand och Ewa Rosén for kommentarer pa
manuskriptet, samt sist men inte minst intervjupersonerna som gjorde detta arbete
mojligt!

Lund, maj 2021
Alexander Paulsson

Projektledare
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1. Introduktion

Varen 2020 spred sig Coronaviruset over hela Europa och skakade pé kort tid kraftigt om
samhillets grundvalar. Regeringar och regioner vidtog plotsligt nya och tidigare
otinkbara dtgirder for att reglera och begransa medborgares privatliv och rorlighet. S&
aven 1 Sverige. Pa grund av detta minskade resandet med kollektivtrafik runt om i landet.
Detta oroade de regionala kollektivtrafikmyndigheterna eftersom biljettintékterna
minskande. For trafikforetagen, som bedriver trafik pa uppdrag &t de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, fanns ocksd en oro. Hos de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna i Stockholm, Véstra Gotaland och Skéne &r ersittningen till
trafikforetagen delvis baserad pa sa kallade incitamentsstyrda avtal. Dessa avtal innebar
en uppenbar risk for trafikforetagen, eftersom farre resenirer leder till sjunkande intékter
och pa sikt simre lonsamhet. Dérfor ledde COVID-19 till heta diskussioner inom
kollektivtrafiksektorn, sdrskilt kring fragan hur erséttningsmodellen 1 de
incitamentsstyrda avtalen skulle tolkas. Denna rapport dr en sammanstéllning av de
resultat som kom fram genom en intervjuundersékning under hésten 2020.

1.1. Syfte och fragestallning

Syftet med denna rapport dr att kartldgga hur de trafikféretag som bedriver upphandlad
busstrafik 1 Sverige hanterat COVID-19. Coronapandemin har som sagt paverkat bade
samhillet och kollektivtrafiken i grunden. Kollektivtrafiken har tappat atskilliga resendrer
och likt andra marknader dar efterfrdgan sjunkit har verksamheten pa kort tid fatt anpassa
sig dédrefter. Hur gjordes detta?

Kollektivtrafiken dr organiserad som en marknad dir konkurrens sker genom hemliga
anbud i upphandlingsprocessen.! Samtidigt har marknadsinslagen 6kat under senare 4r.
Forutom upphandlingsprocessen har avtal med resandeincitament inneburit att
trafikbolagen tar en storre risk dn tidigare. Trafikforetagen fOrvintas agera mer
affarsmassigt, t ex genom att paverka trafikutbudet och genom marknadsforing, detta f6r
att 6ka antalet resendrer och hdja sina intékter.

Den minskade efterfrdgan pa kollektivtrafikresor i och med Coronapandemin blottlade en
del av riskerna med dessa marknadsinslag, inte minst just de incitamentsstyrda avtalen.
Dessa avtal bygger pa en relativt enkel logik: Om efterfragan stiger (sjunker) ska, allt anat
lika, ersattningen oka (minska). I dessa avtal 4r samverkan ofta ett viktigt medel for att
trafikforetagen och de upphandlande kollektivtrafikmyndigheterna gemensamt ska kunna
arbeta mot malet att 0ka resandet.

! Att anbuden &r hemliga innebir att de olika anbudsgivarna inte vet vad konkurrenterna lagt for anbud.
Detta kan forstas i motsats till auktioner, ddr anbuden ar 6ppna.
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I och med Coronapandemin har de incitamentsstyrda avtalen hamnat under press. Olika
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM:er) har valt att tolka de incitamentsstyrda
avtalen pa olika sétt. P4 en del hall f6ljs avtalen i mer bokstavlig mening, pa andra héll
ses pandemin som ett undantag fran avtalets formuleringar om erséttning baserat pa per
pastigande. Samtidigt dr det manga upphandlingar pa gang runt om i Sverige. I Vistra
Gotaland genomforde Visttrafik under hosten 2020 en SIU (Samrad infor upphandling)
med flera trafikbolag. Frdgan om huruvida incitamentsavtal var att foredra eller ej
dgnades dé energi. Likasa kommer det investeras i helt nya elbussflottor i samband med
de nu initierade upphandlingsprocesserna. Kort sagt dr det manga osdkerhetsfaktorer och
mycket som star pa spel samtidigt.

Mot denna bakgrund dr rapportens mer precisa fragestillningar att utreda om
trafikbolagens syn pa incitamentsstyrda avtal har fordndrats i och med COVID-19, hur
dialogen med kollektivtrafikmyndigheter och branschorgan har sett ut, och varfor det inte
gatt att hitta en gemensam nationell 16sning pa hur avtalen ska tolkas. Vidare tar rapporten
ocksa upp hur trafikbolagen ser pa den framtida anvdndningen av savil incitamentsstyrda
avtal som hur COVID-19 forvéntas paverka marknadens funktionssétt pa sikt.

1.2. Metod

Under hosten 2020 genomforde vi intervjuer och en mindre litteraturstudie. Sammanlagt
genomfordes tio intervjuer med personer fran olika organisationer, sasom
kollektivtrafikmyndigheter och trafikféretag 1 Sverige, och med olika hoga
befattningarna, exempelvis VD eller marknadschef. Intervjuerna var i genomsnitt var 35
minuter 1anga.

P& grund av pandemin genomf6rdes alla intervjuer antigen via Zoom eller via Teams.
Manga intervjuer spelades in, dock inte alla. Av de som inte spelades in fordes
anteckningar. Alla intervjuer foljde en semi-strukturerade mall. Denna dr lagd som bilaga
2 i denna rapport. Intervjumaterialet bearbetades och skrevs sedan ihop till en empirisk
framstallning baserat pé litteraturdiskussionen. Alla intervjupersonerna har fatt ta del av
den empiriska framstéllningen och godként de citat och referat vi inkluderat i rapporten.
Vi har anonymiserat intervjupersonerna.

Litteraturen samlades in via sokningar i GoogleScholar och genom tips frdn andra
forskare inom omrédet. Litteraturdiskussionen ger en djupare forstaelse for processerna
kring marknadiseringen av kollektivtrafik och hur en kris som Coronapandemin paverkar
marknadens funktionssitt.
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2. Kollektivtrafikmarknadens
organisering

Kollektivtrafiken dr organiserad som en marknad. Kollektivtrafikmyndigheterna beslutar
om allmén trafikplikt och upphandlar dérefter trafik fran trafikforetag. Trafikforetagen
konkurrerar med varandra under upphandlingsprocessen. Avtalen som reglerar relationen
mellan bestillare och utforare dr centrala for marknaden. De har utvecklats dver tid.
Forutom produktionsbaserade avtal forekommer nu ocksé incitamentsstyrda avtal. Det
finns samtidigt en véxande litteratur om de incitamentsstyrda avtalen, inte minst av
utvirderingskaraktér (se t ex Poddyke och Lindgren, et al, 2019)

Att marknadsinslagen dkat i kollektivtrafiken ér ett faktum sedan flera &rtionden tillbaka.?
Inom forskningen har begreppet marknadisering introducerats for att beskriva detta och
de processer som ligger bakom marknadsinslagen i offentlig sektor. Birch och
Siemiatycki (2016: 179) definierar marknadisering som att det “involves the introduction
of markets and market forces into the state, primarily into its functioning, authority and
legitimation”. Marknadisering &r sdledes en del i den dvergripande reform av offentlig
sektor som brukar ga under begreppet new public management. Birch och Siemiatycki
fordjupar sig i en diskussion av definitionen av marknadisering, men de séger lite eller
inget om hur detta gors i praktiken. Vilka dr marknadiseringens tekniker och vilka normer
ligger till grund for de tekniker som anvinds?

Enligt var bedomning har kollektivtrafiken genomlevt marknadisering i1 tva 6vergripande
vagor (jmf Nilsson, 2011). Den forsta vagen kom nér trafikhuvudmaén i Sverige bestimde
sig for att lata privata foretag bedriva trafiken.> Detta skedde under tidigt 1990-tal i
samband med att new public management fick stort genomslag i offentlig sektor. Den
andra vagen av marknadisering kom da de incitamentsstyrda avtalen infordes. Detta
skedde stegvis och olika snabbt i olika regioner, men de forsta stegen togs under mitten

2 Nash & Smith (2020) skriver att Storbritannien ir ett av de linder som har mest erfarenhet av att 1ta
kollektivtrafiken organiseras pd en privat marknad. Léngdistansbussar, den absoluta majoriteten av
busstrafiken utanfor London, och ett mindre antal jarnvégslinjer har overlamnats till kommersiella
operatorer. De Ovriga jarnvégslinjerna, busstrafiken i London och subventionerade busstjdnster pa andra
hall, upphandlas i konkurrens.

3 Virt att notera &r att kommunernas inflytande 6ver kollektivtrafik 6kade under 1970- och 1980-talen.
Samtidigt forekom konflikter kring vem som fick bedriva trafik pé en viss linje d& ingen organisation hade
huvudansvaret. I och med att trafikhuvudmannafrdgan l6stes under 1980-talet, bildades ldnsbolag med
uppdrag att planera trafik. D4 6ppnades ocksd mojligheten for at upphandla trafik. Ringqvist (2016, s 7)
skriver: ”Fran 1989 kunde fick trafikhuvudminnen mdjlighet att upphandla trafiken i konkurrens. Det
innebar stora fordndringar i svensk busstrafik med effektivisering, lagre produktionskostnader, kommunala
foretag som forsvann och en koncentration till storre trafikforetag.”
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och slutet av 2000-talet.* Det borjade med bonus/malus for levererad kvalitet, ibland
kompletterad med upplevd kvalitet via kundundersokningar och mystery shoppers med
mera. Dessa incitament for att garantera en god kvalitet kompletterades sedan med en
erséttning per pastigande. I takt med att resandeincitamentet gavs storre betydelse, det
vill séga i takt med att den del av ersittningen som &dr kopplad till resandet 6kade, har
incitamentsstyrda avtal och resandeincitamentsavtal 1 praktiken kommit att bli
synonymer. Medan den forsta vdgen av policyinnovation syftade till att ingjuta mer
konkurrens pa kollektivtrafikmarknaderna, syftade den andra till att 0ka resandet i
kollektivtrafiken.®

Aven om marknadsinslagen blivit flera och ordet marknad och marknadsandelar #r
vanligt forekommande inom kollektivtrafiken &r kollektivtrafikmarknaden i manga
avseenden en organiserad marknad. Organisering ligger i att bestéllare och utforare intar
olika roller, likt kdpare och siljare pd en marknad, och baserat pa dessa roller engageras
1 formaliserade upphandlings- och anbudsprocesser, ekonomiska transaktioner och
trafikproduktion. Utdver bestdllande kollektivtrafikmyndigheter och utférande
trafikforetag dr staten och kommunerna involverade i denna marknad, dock mer indirekt.
Staten och kommunerna dger och forvaltar gator och hallplatsinfrastruktur, vilka kan
behdva anpassas och byggas om efter kollektivtrafikens behov.

Ojehag-Pettersson och Granberg (2019: 43) menar att utbredningen och intensifieringen
av offentlig upphandling &r en del av en pagéende marknadiseringen av offentlig sektor i
Sverige. Trots att offentlig upphandling dr centralt for att forstd marknadiseringens
praktik &r relationerna mellan upphandling och marknadisering fGrvanansvirt lite
studerade. Ojehag-Pettersson och Granberg (2019:56) foreslar dirfor att detta should be
followed up in more detailed research studies”. Ett sétt att gora detta dr att diskutera vilka
tekniker och normer som ligger styr marknadiseringspraktikerna.

Enligt Brunsson och Jutterstrom (2018) handlar marknadisering i1 regel om att hitta nya
tekniker for att infora konkurrens 1 utforandet av offentliga tjanster. Detta kan handla om
policyinnovationer som Oppnar upp tjdnsteleverans at nya aktorer och nya former av
samarbete. Fordndrad lagstiftning med maélet 6ka konkurrens och underlétta for
marknadsintrade for nya aktorer dr ett tredje. I regel innebar dessa tekniker att enhetliga
och sammanhéingande system bryts ner i mindre bestandsdelar eller geografiska omraden,
allt for att gora det mojligt att ingjuta konkurrens 1 verksamheten. Birch och Siemiatycki
(2016: 194-195) menar t ex att

“...marketization processes often involve the ‘unbundling’ of socio-
technical networks or systems, which can be seen as monopolies (e.g.
transport system), in order to open up different parts of the network or
system to competition and competitive forces. “

Nar systemet bryts ner i mindre bestdndsdelar kan konkreta fekniker utformas for att
framja konkurrens och/eller kvalitetsarbetet inom avgrénsade delar av systemet (Hansen

4 Incitamentsavtal ett paraplybegrepp for alla ersittningsmodeller som pa ndgot sitt kopplas till prestation
utdver produktionen (t ex att trafiksétta X-antal bussar, som opererar Y -tidtabellskilometer under 6ppettid
motsvarande Z-tidtabellstimmar).

5 Aven Kollektivtrafiklagstiftningen frdn 2011 speglar en syn dir kollektivtrafiken dr en marknad.
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och Lindholst 2016). Inom kollektivtrafiken handlar dessa tekniker oftast om
upphandlingar inom geografiskt avgrinsade omraden kombinerat med olika typer av
avtalskonstruktioner. Samtidigt kan de langa avtalen i kollektivtrafiken leda till
inlasningseffekter. Att fOrdndra ett system som &r uppdelat i olika mindre
konkurrensutsatta omraden, dér olika organisationer delvis konkurrerar med varandra,
kan forsvara systemforandringar (Birch och Siemiatycki 2016:195).

Pé grund av COVID-19 pandemin har fragan om kollektivtrafikmarknadens funktionssétt
aktualiserats. Hur fungerar marknadens tekniker, inte minst avtalskonstruktionerna, under
pandemin? Och har dessa teknikers eventuella begrasningar paverkat de normer som styr
hur marknaden bor fungera? Det dr dessa frdgor vi intresserat oss for att studera.
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3. Kollektivtrafikmarknaden under
COVID 19-pandemin

”Alla behover hjélpa till att ddmpa spridningstakten av covid-19 i Sverige.
Darfor behover alla ocksa tinka igenom om planerade helgresor eller andra
resor verkligen dr nddvindiga att genomfora. Den som é&r sjuk ska inte resa
alls. (Folkhilsomyndigheten, 19 mars 2020)

3.1. "En helt unik situation”

I mars 2020 uppmanade Folkhidlsomyndigheten alla i Sverige att undvika resor som inte
var nddvindiga pa grund av COVID-19. Samma maénad tappade tunnelbanan 20 procent
av sina resendrer. FOr busstrafiken var det en motsvarande siffra. Den 19 mars 2020 gick
Trafikforforvaltningen i Stockholm ut med ett pressmeddelande dir de sa att de skulle
justera utbudet av busstrafik. P4 grund av sjukanmilda bussforare och annan personal
hade Trafikforvaltningen i samrad med bussbolagen beslutat att minska antalet avgangar
frdn och med den 23 mars.

”— Vi befinner oss i en helt unik situation dér personalldget ar anstrdngt i hela
samhallet. Det géller 4ven hos vara trafikentreprendrer, sidger Fredrik Cavalli-
Bjorkman, trafikdirektor vid SL. Det dr mycket viktigt att stockholmarna kan
resa till och fran sina arbeten men vi behdver hantera och ta hojd for att dven
kollektivtrafikens medarbetare behdver vara franvarande fran jobbet.
Utvecklingen avseende personallédget innebér att vi behdver gora justeringar
for att kunna hélla igang trafiken.”

”— Jag tror att véra resenirer kommer att visa forstéelse for de atgirder vi nu
tvingas till, det har de visat genom att ta myndigheternas rad till sig och ta
ansvar for att minska spridningen av det nya coronaviruset, sdger Fredrik
Cavalli-Bjorkman. Eftersom férre d4n normalt reser kollektivt rdknar vi med
att det inte kommer att bli Okad tringsel trots glesare trafik.”
(Trafikforvaltningen, 2020a)

Kristofer Tamsons, moderat trafikborgarrdd i Region Stockholm, gick ut med samma
besked pa sin personliga Facebooksida. Beslutet moétte kritik. Bland annat menade
fackforeningarna som organiserar bussforare att deras medlemmar gérna ville fortsétta
arbeta, men att de inte fick — eller snarare kunde — pé grund av instéllda turer (Rogvall,
2020a). Fragan handlade om de instillda turerna var ett forsok att rddda bussbolagens
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ekonomi nér resenédrsantalet minskade, eller om det snarare handlade om att bussforarna
sjukskrev sig som en strategi for att inte riskera att exponeras for smittan?® Bara dagar
efter neddragningen av trafiken i Stockholm kom besked om o6kad tringsel (Rogvall,
2020b; Rogvall et al, 2020). Tillfragad av en journalist om detta, svarade Tegnell att det
var “onodigt att dra ner pa den aktiviteten nu” (Holm, 2020). Detta fick effekt. Dagen
dérefter skrev Tamsons pd Facebook:

”Jag vill inte hora om nagra helgtidtidtabeller eller rastlosa bussforare. Kor
allt ni kan, s& mycket ni kan. Ta in timanstéllda, 6vertid och andra foérare som
kan stélla upp. Det dr inte en rekommendation. Det r en order. Detta fran den
samlade politiken.” (Tamsons, 2020)

Detta budskap atergavs dven i andra medier (se t ex Tihinen, 2020). Dérmed rullade
trafiken igdng igen med titare avgangar, dock inte Overallt och inte enligt tidtabell.
Svérigheter med att uppdatera SL-appen och att kommunicera de nya avgéngstiderna
innebar att resendrerna ibland &dnda fick tringas. Samtidigt blev det farre resendrer. Och
med férre resendrer minskade biljettintdkterna. I de flesta regioner i landet motsvarar
biljettintdkterna ungefar halva kostnaden for att bedriva kollektivtrafiken. Sa dven i
Stockholm. Resterande kostnader ticks via den kommunala skatten.

Detta fick vidare konsekvenser for trafikforetagen, inte minst de som &r noterade pa
borsen’. Den 23 mars hade Nobina-aktien halverat sitt virde. En méanad tidigare
handlades aktien for 78 kronor, nu lag den pa 42 kronor. Trots detta uttryckte
borsanalytikerna tilltro till aktien. En skrev att:

Nobina-aktien har fallit kraftigt i de senaste veckornas borsras. Busstrafik ar
i princip helt konjunkturoberoende verksamhet si reaktionen kan tyckas
marklig. [...] Anledningen &r att Nobina har en relativt stor andel kontrakt
med rorlig erséttning dir just antalet resenérer dr en viktig parameter. Dessa
innehaller séklart aningen mer risk men ddrmed ocksa béttre 16nsamhet och
storre mdjligheter till tillvéxt i intékterna. Nobina kan anvinda sin expertis
nir det géller busstrafik for att optimera tidtabeller och bemanning.
Kvalitativa parametrar som kundndjdhet och punktlighet brukar ocksa inga i
ersittningsmodellerna. Nobina har aktivt jobbat for att hdja andelen
incitamentsbaserade kontrakt och man har kommit ldngst p4 den svenska
marknaden. En knapp tredjedel av kontrakten 1 Sverige éar
incitamentsbaserade. Hur stor andel av ersittningen som é&r rorlig varierar.

6 Enligt Myndigheten for samhdllsskydd och beredskap (MSB, 2020) &r kollektivtrafik en samhéllsviktig
verksamhet. Bussforare 16per fem ganger hogre risk att smittas &n andra yrkeskategorier enligt
Folkhdlsomyndigheten (SR Ekot, 2020). Under véren avled fyra bussforare i Sverige som en foljd av
Corona (Aquilunious, 2020)

7 Av trafikforetagen verksamma i Sverige ar foljande borsnoterade: Nobina, MTR samt GoAhead.
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Nagra kontrakt dr helt rérliga medan andra ligger kring 25-30 procent rorligt.
[...] Utdver sjilva resendrstalen har Nobina séklart en hel del egna anstillda
chauffdrer som riskerar att bli sjuka. Okad sjukfrdnvaro skulle kunna leda till
stok och 6kade kostnader. (Ericson, 2020)

Nér Folkhdlsomyndigheten rekommenderade befolkningen att inte resa kollektivt, gick
SL ut med budskapet: ”Om ni inte behover, res inte kollektivt” (Heick, et al, 2020). Andra
kollektivtrafikmyndigheter gick ut med liknande budskap vilket ledde till att intdkterna
minskade kraftigt. Ersdttningen till trafikbolagen bygger delvis pa hur manga som reser,
inte bara pd antal timmar trafiken ar igdng, antal fordon som anvénds eller antal korda
kilometer.® S& nir antalet resendrer minskade, d4 minskade intikterna for bade
bussbolagen och kollektivtrafikmyndigheterna. Andd skulle SL bibehdlla antalet
avgangar. Dir uppstod foljaktligen ett gap i finansieringen (Trafikforvaltningen, 2020b,
s 3).

3.2. Dialog tar fart

Den upphandlade kollektivtrafiken paverkades av pandemin frén mars och april 2020. D4
kom signaler om att smittskydd skulle iakttagas. Folkhdlsomyndigheten gick ut med
uppmaningar om att undvika resor med kollektivtrafik. Dialog inleddes dd mellan
Sveriges Bussforetag, Sveriges kommuner och regioner (SKR) och Svensk
kollektivtrafik. Dér fanns en tydlig uppdelning — SKR och Svensk kollektivtrafik tog
ledartrdjan. De representerade alla landets olika kollektivtrafikmyndigheter, som ju
ytterst ansvarar for trafiken. En viktig frdga da var hur 6kad trangsel skulle hanteras nér
trafikutbudet minskade som en f6ljd av det minskande resandet. Vid den tiden inleddes
aven en diskussion inom kollektivtrafikbranschen om krav pd ekonomiskt stod fran staten

8 Forr baserades ersittningen till bussbolagen endast pa antalet tursatta fordon, samt fordonstimmar och
fordonskilometer. Fler resenérer kunde da i princip ses som en belastning for bussbolagen eftersom stora
resenérsvolymer i regel okar slitaget i bussarna, med dkat behov av stidning ombord pa bussarna som en
konsekvens. Vanligtvis mottes dkad efterfrigan genom utbudsokning via pd forhand avtalade a-priser
(tillkommande fordon, timmar och kilometer). Numera bygger erséttningsmodellerna i storre utstrackning
pa sa kallade resandeincitamentsavtal. I Stockholm, men dven i Goteborgsomradet och i Skane, far
bussbolagen en viss del av ersittningen baserat péd ett faststdllt a-pris per pastigande resenér
(Trafikforvaltningen 2015). Istillet for att bara betala for produktionen (dvs. kapital- och driftskostnad for
att bedriva trafiken) dr ambitionen att 4ven betala for antalet resenérer (vilket ska frimja bussbolagens vilja
att fa fler att resa med kollektivtrafiken) (Svensk kollektivtrafik, 2020; Pyddoke och Lindgren, 2018). Pa
tjianstemannasprak kallas ibland den hér typen av ersdttningsmodeller for VBP, dér erséttningen i sin helhet
eller i delar utgadr motsvarande antalet Verifierade Betalande Pastigande. Verifiering innebar att det
sikerstillts att pastigande reser med giltig biljett. Aven om det finns exempel dir ersittningen till
trafikbolaget helt och haller bygger pa antalet pastigande, dr det vanligare att resandeincitamentsdelen utgor
20-50%, och dér resterande del utgdrs av vad som brukar kallas basproduktionspris.
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till kollektivtrafikmyndigheter. 1 ett pressmeddelande fran Moderaterna i Region
Stockholm den 20 maj 2020 sa trafikborgarrddet Tamsons foljande:

- Ronald Reagan sade en gang att de mest skrimmande orden som finns &r
”jag ar fran staten och jag ar héar for att hjdlpa dig”. Kollektivtrafiken behover
dock hora de orden igen. Regeringens aviserade stod till kollektivtrafiken var
vilkommet, men é&r langt ifran tillrackligt. Det behdvs en garanti fran staten
om full kompensation for den samhéllsinsats som nu utfors, avslutar Tamsons
(Moderaterna, 2020).

Runt en miljard kronor i ménaden i forlorade biljettintédkter, uppskattade Svensk
kollektivtrafik kostnaden f{o6r att kora fullt trafikutbud utan alla de vanliga
resendrsvolymerna. Det skulle bli ungefar 8-10 miljarder kronor i underskott pé ett helt
ar. Moderaterna krivde foljaktligen okat stod fran staten. Samtidigt framkom i vart
material att ledamoéter 1 riksdagens Trafikutskott ockséd ville ge statliga stod till
kollektivtrafiken.

Trafikforetagen inledde & sin sida en dialog sinsemellan och med RKM:erna. Tvé
aspekter var da viktiga. For det forsta utgick man fran Folkhédlsomyndighetens
uppmaning att inte adka kollektivt. Det reste en rad fragor. Hur skulle trafikforetagen
hantera rekommendationerna och hur skulle de gora for att undvika tringsel? De
diskuterade ocksa fragor som handlade om personalens sékerhet. Hur skulle de skydda
sina anstdllda, inte minst bussférarna och biljettkontrollanterna? Dialog inleddes med
fackforeningarna. Framdorrarna pa bussarna stingdes for péstigande i véntan péd att
Arbetsmiljoverket skulle godkinna montering av glasviggar mellan bussforare och
passagerare.’ Detta skulle underlitta for resenirerna att validera sina biljetter ocks4.'® For
det andra diskuterades fragor kopplade till resandeincitamentsavtalen. Hur skulle dessa
hanteras? Stora intiktstapp vintades for alla de stora trafikféretagen och darfor var detta
en angeldgen fraga. Samtidigt var detta en frdga framst for titortstrafik eller trafik i
befolkningstita storstadsregioner, dér i ocksd ménga av dessa avtal finns.

? Arbetsmiljoverket har en regional uppbyggnad och en beredskap for lokala arbetsmiljoproblem. Pandemin
var inget lokalt problem, utan globalt. Problemen var lika i olika regioner. Men detta gick inte att &dndra.
Daérfor stangdes framdorrarna. Svérigheter att fa glasvigg mellan foraren och resenirerna godkénda. Detta
paverkade den upphandlade trafiken negativt.

10 P4 grund av pandemin har alla bussbolag tvingats stinga framddrrarna. Det ér i regel vid framdérrarna
som resendrerna validerar sina biljetter. I en del regioner ville kollektivtrafikmyndigheten att trafikbolagen
skulle flytta biljett- och valideringsmaskinen fran fraimre delen av bussen till mittendelen, dér resenérerna
nu fick ga pa. Detta gjordes inte, dels eftersom det rent tekniskt dr komplicerat, dels kostar en sddan flytt
en hel del. Istéllet ville trafikbolagen infora skyddsglas framme vid bussforaren, s& han eller hon skulle
vara skyddad. Pa grund av svarigheten att validera biljetter har manga akt gratis. Plankningen har darfor
oOkat, sa flera av dem vi pratade med, vilket dr negativt utifran erséttningsmodellerna. Det &r dock svart att
veta sdkert om plankningen okat. Nivan pa plankning bygger pa hur manga som aker fast for plankning,
men ocksa pa uppskattningar dir jamforelser gors mellan automatisk trafikantrakning och validering.
Morkertal &r relativt svara att sia om.
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Sveriges bussforetag kontaktade Svensk kollektivtrafik och ville att Svensk
kollektivtrafik skulle utarbeta en gemensam 16sning for hela Sverige. Svensk
kollektivtrafik tog ogéirna ett sddant ansvar. Skilet till detta var, menade Ebeling, en av
personerna vi intervjuade for den hér studien, att regionerna i praktiken hanterar dessa
avtal pa olika sitt. SL gor pé ett sdtt, Skdnetrafiken pa ett annat och Visttrafik pé ett
tredje. Darfor gick det inte heller att hitta en gemensam l9sning.

Under april 2020 fanns @nnu inget samlat grepp fran Svensk kollektivtrafik och SKR
ifrdiga om hur kollektivtrafikmyndigheterna skulle agera. D& inleddes bilaterala
diskussioner mellan trafikforetagen och kollektivtrafikmyndigheterna pa regional niva.
Nér resendrer uppmanades att inte resa kollektivt av myndigheterna, hur skulle
trafikforetagens ersittning péverkas och eventuellt justeras? Skulle deras ersittning
minska 1 takt med att resandet minskade? Om de dndéd skulle kora bussarna utan de
tidigare fOrviantade resendrsvolymerna, hur skulle de d& fa betalt ndr hela
ersattningsmodellen bygger pé att de ska dka antalet resenérer?

Pandemin reste en rad nya fragor kring marknadens funktionssétt, hur marknaden var
organiserad och vilken avtalskultur som skulle f4 rada. SL beskrev i augusti 2020 att
resandeminskningen fortsatt. Fran att ha minskat med pd 20 procent under varen och 35
procent under sommaren hade resandet 1 augusti sjunkit till 55-60 procent jaimfort med
motsvarande period tidigare 4r.!!  SL tecknade tilliggsavtal under april ménad for
perioden 1 april till och med 30 september “fér att hantera ersdttning och
trafikbestillningsforfarande™ (Trafikforvaltningen 2020b, s 5). 1 praktiken ersattes
resandeincitamenten tillfélligt av en produktionsbaserad erséttningsmodell.

I andra regioner 16ste man detta pd andra sitt.!> I Vistra Gotalandsregionen justerades
ersattningsmodellerna sa att trafikforetagen fick runt 85 procent betalt jAmfort med
motsvarande period foregdende ér. Eftersom resandet sjunkit mer dn sa delade i praktiken
kollektivtrafikmyndigheterna och trafikbolagen pd forlusterna. Ebeling, en representant
for ett av de storre trafikforetagen, sa att han trodde att kollektivtrafikmyndigheterna gjort
storre forluster dn trafikforetagen. Skanetrafiken gjorde en annan tolkning av avtalen. Dér
ansags avtalen fortsatt gilla och pandemin innebar inga drastiska undantag frén detta.
Avtalen kom sedermera dven att delvis justeras dér.

1y augusti 2020 fastslog Trafikforvaltningen att: "Resandet har under mars — augusti sjunkit med mellan
50-60 procent och forvéntas med stor osékerhet variera pa olika sétt under resten av aret och nésta ar.
Trafikforvaltningen har trots de utmaningar som covid-19 inneburit upprétthallit en stabil produktion och
verksamhet. (Trafikforvaltningen, 2020b, s 3)

12 Resandet minskade i Stockholm, men inte lika mycket som i andra regioner. I den dterkommande
resvaneundersokningen - kollektivtrafikbarometern - som utfors pa uppdrag av Svensk kollektivtrafik (en
branschorganisationen for lanstrafikbolag och regionala kollektivtrafikmyndigheter i Sverige), redovisades
en fordjupad undersokning av perioden mars-maj 2020. (Svensk kollektivtrafik, 2020b)
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3.3. Entydig bild, men olika lardomar

Adolfsson, vd for ett av stora trafikbolagen, sa att ”alla marginaler dr som bortblasa” pa
grund av resandeminskningen. Tva representanter for ett annat trafikforetag, Cederberg
och Davidsson, menade att deras affarsmodell — att 6ka kollektivtrafikresandet — skakats
om” i grunden. Trafikforetagen har en ganska s& entydig bild av konsekvenserna av
pandemin och det &r just detta, att intdkterna sjunkit 1 takt med att resendrsvolymerna
sjunkit. De har dock hanterat konsekvenserna pa lite olika sétt och de har dragit delvis
olika ldrdomar, inte minst kopplat till risk och hur risk kan hanteras i avtal. Tvd av
trafikforetagen menade att de dr bra pa att planera och driva trafik, inte hantera
kollektivtrafikmyndigheternas overgripande risker. Adolfsson sa att de inte kan “agera
forsdkringsbolag at bestéllarna”.

En hog chef, Beckman, berdttade att forsok gjordes med att omfdrhandla hur
ersdttningsmodellerna skulle tillampas, men med varierande framgang. Detta berodde i
sin tur pd att olika kollektivtrafikmyndigheter har olika avtal. Flera av personerna vi
pratade med understrok att Trafikforvaltningen 1 Stockholm forstitt och greppat detta
med “affarsméssighet” bra, medan kollektivtrafikmyndigheten i Skéne inte riktigt greppat
detta (Beckman, Cederberg och Davidsson). Trafikforetagens bild av Skanetrafiken ar
generellt sett inte s& positiv. Skénetrafiken verkar tro att det handlar om att dra at sé&
mycket det gar under pandemin, utan att inse konsekvenserna av detta pa langre sikt,
menade, Beckman, en hog chef for ett stotte trafikbolag. Samtidigt har de stora bestéllarna
— Stockholm, Visttrafik och Skanetrafiken — ldng erfarenhet av resandeincitament och
borde inse att de har samma mal som trafikbolagen, oaktat pandemin och dess
konsekvenser pa kort sikt, forklarade Beckman.

En borsanalytiker som foljer Nobina kommenterade i november 2020 foretagets resultat
det brutna riakenskapsaret 2020/2021 och reflekterade samtidigt dver hur pandemin kan
tankas paverka foretaget pa sikt:

I ett mycket negativt scenario sé skulle Nobina kunna forlora storre delen av
dessa incitamentsintékter om fler véljer att arbeta hemifran ocksa efter
pandemin. Detta &r dven en intédktsrisk som diskuterats for de kommersiella
fastighetsbolagen med en betydande andel kontorsfastigheter. Aspekt att
beakta till ovan &r att de som anvinder buss for fard till arbete till en stor del
ar sjukvards- och hemtjinstpersonal, skolpersonal, tillverknings- och
butiksanstdllda som kanske saknar parkeringsmdjligheter eller tycker att
trangselavgifterna dr for hoga i storstadsomraden. Ovan yrkeskategorier, som
arbetar med ménniskor, kan inte arbeta hemifrédn i ndgon stor utstrickning.
Darutdver sa dr unga nyanstéllda, studerande, invandrare (som inte hunnit ta
svenskt korkort), och pensionédrer andra viktiga grupper som regelbundet
anvinder bussen. [...] Ska vi slutligen summera Nobina sa finns som sagt en
viss risk inom incitamentsintikterna men den ska heller inte dverdrivas dé
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ménga samhillsgrupper som anvinder kollektivtrafiken inte kan arbeta
hemifran (Ewerstrand, 2020).

Trots ldngden péd detta citat dr det vért att behélla i sin helhet eftersom det visar hur
komplex kollektivtrafikmarknaden &r. Eftersom majoriteten som reser med
kollektivtrafiken varken kan ta bilen till jobbet eller jobba hemifran kommer
intéktsbortfallet inte vara sd omfattande, summerar den hér borsanalytikern sin ’kop-
rekommendation’.’> Aven om det finns risker med incitamentssavtal vid kraftiga
reseminskningar tycks detta verktyg uppskattas av borsen eftersom det ses som en morot
for bolaget. Det 4r ménga som varit positiva till resandeincitamentssavtal. En tjansteman
pé Skénetrafiken sa att:

Vi var vildigt positiva [till incitamentsstyrda avtal] och det tror jag branschen
var ocksa, just av det skilet att det driver atminstone en kvalitetsutveckling
for att man vill vara med och tjana mer pengar om man har mgjligheten. Och
da ar det i huvudsak kvalitetsdelarna som bidrog till det. (Ingemarsson)

Tvé av trafikforetagen har nu sagt till bestéllarna att de vill se produktionsavtal, dock inte
sé de sag ut for tjugo ar sedan. Istéllet vill de se nya uppdaterade produktionsavtal dir
kvalitetsparametrar premieras 1 hogre utstrackning én idag. Incitamentsstyrda avtal ar for
osdkra. Riskerna ér svéra att berdkna och prissitta. Exempelvis ér det oklart vilket ar som
ska rdknas som basir (vilket anvinds for att berdkna resandedkningar). Om
kollektivtrafikmyndigheterna viljer ett basar med forhallandevis ldga resandevolymer, da
ar kollektivtrafikmyndigheterna rddda for att trafikbolagen kommer att fa en kraftig
uppsida nér resandet atergér till det 'normala’. (Adolfsson och Beckman).

Tidigare gick det att kdpa in storre bussar i borjan av en avtalsperiod for att ta hojd for en
resandedkning mot slutet av avtalet. Det dr tveksamt om detta kommer att gi framover.
Ingen vet ju hur resandet padverkas av pandemin pa sikt. I regel gar trafikbolagen back
ekonomiskt under de fOrsta aren av avtalens 16ptid, for att mot slutet gora en vinst. Priset
1 anbudet &r ett medelvdrde av detta verkliga resultat. Nu &r det osdkert om detta sétt att
rikna kommer att fungera framéover. !4

Forslaget att utarbeta nya uppdaterade produktionsavtal kringgér delvis osdkerheten
kopplat till basar. I de nya uppdaterade produktionsavtalen bor kvalitetsméssiga
incitamentskomponenter byggas in, fick vi forklarat for oss. Samtidigt maste bestéllarna

13 Detta motsigs till vis del av Svensk kollektivtrafik. I sin resvaneundersékning véren 2020 fann de att:
”Laginkomsttagare och dldre dr de som i storre utstrackning avstar fran att 6verhuvudtaget resa.” (Svensk
kollektivtrafik, 2020b, s 1).

14 SLL har i sina senaste avtal ett uppligg som bygger pé produktionsavtal upp till en viss resandeniva, dir
resandet antas ligga pa en aterhdmtningsniva, for att dérefter, eller pakallat av entreprendren, 6verga till ett
resandeincitamentsavtal, dock med betydligt ldgre andelsniva pa resandeincitamentsavtal (typ 15%).
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da bli béttre pa att utforma viten, enligt Adolfsson. Genom att utforma viten kopplat till
ndjdkundindex (NKI), exempelvis, frimjas kvalitetsarbetet. For trafikforetagen géller det
dé att forstd, berdkna och kunna prissitta risken for dessa viten. Annorlunda uttryckt
handlar det om att ersitta en morot (t ex ersattning kopplat till 6kat resande) med en piska
(laga kvalitetsnivaer leder till viten). Viten som baseras pa andra faktorer dn vad
trafikforetagen réder Over, t ex fOrseningar som inte beror pd forsummelse av
trafikforetaget, ska givetvis undvikas, understrok, Beckman, en vd for ett av de storre
trafikbolagen.

Prisséttning av risker &r centralt vid anbud. Om trafikbolagen ska borja prissétta risker
som globala pandemier, d& blir priset troligen 15 till 20 procent hogre, allt annat lika.
Detta dterkom flera av trafikforetagens representanter till (Adolfsson, C och D). I
anbudsprocessen kan prissittningen av sddana risker skapa osdkerhet. Skulle alla utom
ett trafikbolag prissétta risken for en pandemi i sina anbud, déa skulle vinnaren bli det
trafikforetag som valt att inte rdkna pé kostnaderna av en pandemi. Det trafikforetaget
skulle ocksé kunna ga i konkurs om en pandemi intrdffade, eller ndgot annat som innebér
minskade resandevolymer pd kort sikt. Och dar vill kollektivtrafikmyndigheterna heller
inte hamna, uttryckte sig Adolfsson, en vd for ett av de storre trafikbolagen.

3.4. Bristande avtalskunskap och senkommet ekonomiskt stod

Regionpolitiker &r ofta inte kunniga i hur trafikforetagen och kollektivtrafikmarknaderna
fungerar, enligt flera av dem vi pratade med. Coronapandemin har blottlagt detta. Darfor
maste trafikforetagen "utbilda’ sévil regionpolitiker som hoga tjinstemidn hos RKM:erna.
”De maste ndmligen forstd”, sa en hog chef for ett trafikforetag, att trafikforetagen utfor
en samhaéllstjinst som de har prissatt enligt forvintad befolknings- och resandedkning”.
Att borja rdkna pa kostnaderna for en global pandemi kommer att gora s priserna skjuter
1 hojden, vilket riskerar att drabba resendrerna. Flera regionpolitiker verkar tro att
resandeincitamenten dr en bonus. “Resandeincitament dr ingen bonus som ligger utdver
ordinarie ersittning”, argumenterade Cederberg och Davidsson. Aven Beckman sa pi
liknande sitt att regionpolitiker verkar tro att péstigandeincitament ligger utover en
grundersittning — men sa dr det inte. Ebeling sa att ungefar 30 till 40 procent av bolagets
intdkter var kopplade till resandeincitament och dirfor var det angelédget att 1 dialog med
kollektivtrafikmyndigheterna 16sa problemen med resandeminskningen. I praktiken blev
det dock inte ndgon dialog, sa han, utan kollektivtrafikmyndigheterna beréttade hur de
ville att avtalen skulle se ut och tillimpas — och sedan blev det si.

Hansson, en tjansteman pa Skanetrafiken, sa att incitamentavtalen redan innan pandemin
var under provning, men att pandemin gjort att de nu funderar dannu mer pé att dndra
avtalsorganisationen. Hen uttryckte det pé foljande vis:
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Den affarsmodell som fanns da &r pa ndgot sitt ett tecken pa att man tyckte
att det var bra. [Organisationen] var positiv till resandeincitament, helt klart.
Det finns ingen officiell policy nér det giller hur Skanetrafiken ser pa det hér,
men jag tror att det 4r ganska ménga inom organisationen som skulle skriva
under pé att det kanske inte var idealiskt. Det beror lite pA vem man frégar,
men de som ser vad som har hdnt och som har forsokt att analysera lite data
4r nog lite avvaktande. Aven om inte Corona hade funnits hade man nog bérjat
Overvidga andra [modifierade] modeller, men saken har stéllts pa sin spets
[nu]. (Hansson)

Pé nationell nivé diskuterades frdgan om stdd till kollektivtrafiken 1 Trafikutskottet. SKR
och Sveriges bussforetag raknade pa forluster i storleksordningen 7,5 miljard under 2020.
Regeringens stdd landade s& smaningom pa 5 miljarder: varav 3 MDSEK under 2020 och
2 MSEK under 2021. Till saken hor dock att bortfallet under 2021 uppskattades landa pa
5-8 miljarder.

Skillnaderna i statliga stod pd de nordiska kollektivtrafikmarknaderna riskerar att
snedvrida konkurrensen pé sikt. I Sverige kom stodet relativt sent. De danska och norska
foretagen klarar sig troligen bittre eftersom de tidigt fick statligt stod. Mindre och
medelstora foretag i Sverige riskerar sdledes inte att Overleva pandemin, medan danska
och norska fOretag ldttare kan ta sig in pd svenska marknaden, argumenterade
representanten for bussforetagens branschorgan. I grunden anser dock politikern i
Riksdagen att det inte dr enkelt for staten att stodja kollektivtrafiken eftersom detta ar en
regional angeldgenhet, vilken bygger pd principen om sjilvstyre och att riksdagen inte
kan paverka hur avtalen pa regional nivé dr utformade. Dock kan staten sjdlvfallet stodja
kollektivtrafiken genom den statliga budgeten och genom olika ekonomiska stod till
kollektivtrafiken. Utdver det anser hen att samarbetet inte alltid 4r sa enkelt heller, da
frdgorna inte alltid handlar om budget- eller stodfragor:

Ska vi vara helt drliga s& &r samarbetet mellan partier, man pratar gérna fint
om det men det funkar ibland och da i véldigt enskilda fragor. Jag ténker att
dels sa ar kollektivtrafiken i mangt och mycket en regional frdga som vi inte
kan lagga oss i s& mycket, s& oftast handlar det om budgetfrdgor. Man gér in
och stottar upp pa olika sétt. Det dr vissa delar att det kommer forslag om
kollektivtrafik men diskussioner blir kanske frimst pa regionniva, kanske inte
sd mycket pa nationell niva annat &n néir det géller pengar. (Gidlund)

De kollektivtrafikmyndigheter som ersatt trafikbolagen for resandeminskningen delade
med sig av statens ekonomiska stod.
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3.5. Framtidens avtal och fordjupad samverkan

Hur ser da trafikforetagen pa framtiden? Vilka avtal vill de ser framover? Tre av
trafikbolagen vill se utvecklade incitamentsstyrda avtal. En representant fran ett av de
storsta trafikbolagen sa uttryckligen att de inte ville 6verge resandeincitament. “Detta dr
ett viktigt verktyg for att frdmja resorna med kollektivtrafik”, sa Beckman.
Resandeincitament dr dven viktigt for att {4 till en bra samverkan mellan bestéllare och
utforare. Cederberg och Davidsson tryckte ocksa pa detta, att resandeincitament dr bra
eftersom det leder till samverkan och partnerskap mellan bestillare och utforare. Darfor
ar det viktigt att utveckla verktyg, inte Gverge det.

Ebeling, vd for ett annat trafikbolag, sa att de var vildigt exponerade mot
incitamentsavtalen, men att de 4nda ville att de anvindes i kommande upphandlingar. I
alla nuvarande avtal hade just detta trafikbolag incitamentskomponenter, om &n
konstruerade pé lite olika sétt. P4 en del héll bygger avtalen pa ett basdr medan de pa
andra hall bygger pa ersittning per pastigande, t ex i en region dér trafikbolaget far 4 SEK
per pastigande. Givetvis maste de incitamentsstyrda avtalen justeras och anpassas efter
rddande pandemi och dess foljder, men det betyder inte att de bor helt dverges.

Pé grund av Coronapandemin vill en del kollektivtrafikmyndigheter 6verge den hér typen
av erséttningsmodeller i kommande avtal, eller atminstone minska betydelsen av dem. En
del kollektivtrafikmyndigheter dr rddda for att resandeincitament, dér basaret blir ett ar
med fa resendrer, kommer att gynna trafikbolagen oproportionellt mycket. Basar med
lagt resande skulle gora det alltfor enkelt for trafikbolagen att dka resandet. Detta da
resandedkningen framstdr som storre dn vad den kanske egentligen &r 1 ett lingre
perspektiv. Beckman menar att detta dr spekulationer och givetvis vill inte trafikbolagen
forsoka utnyttja osdkerheten till sin fordel, utan trafikbolagen ser till hur resandet
utvecklas i sin helhet.

Som tjanstemannen Hansson uttryckte ovan var incitamentavtalen redan innan pandemin
under provning. Hen séger ocksa:

Vi har fatt officiella skrivelser dir foretag sagt att de inte kommer att ldmna
anbud pa upphandlingar dar man har resandeincitament. Det ar en offentlig
handling 1 princip sa det ar klart att det paverkar oss och hur vi ska ténka. Vi
vill ju att s& ménga som mdjligt ska limna anbud. Ar det d& ndgra som siger
att ’nej, vi kommer inte gora det” d& méste vi forhalla oss till det. (Hansson)

Ingemarsson, den andra tjinstemannen fran Ské&netrafiken, resonerar pd liknande vis:

Vi har inte riktigt tinkt fardigt men pa nagot sétt behover man beakta att det
har blivit som det har blivit och dér kan man fundera i lite olika banor.
Antingen gar man tillbaka till det vi hade tidigare, ett helt bruttoavtal, men det
tror vi egentligen inte dr 16sningen. Man far nog forsoka finna en annan vég
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att fA med incitamentsavtal pa nagot sétt. Da kan man ténka sig att de har en
fast ersittning under det forsta aret kanske, och sedan direfter gar 6ver i ndgon
form av incitamentsmodell dir man far en viss del av ersdttningen antingen i
form av resande — fordndring i resandemédngden — eller om man pa nagot annat
sétt kan mita nagot som kan ligga till grund for hur man paverkar sitt resande
och sin erséttning. Dar vet vi inte riktigt, vi héller pa att titta pa det nu
(Ingemarsson).

Pa SLL i Stockholm verkar resonerar man pa liknande sétt som i Skane. Tjédnstemannen
som intervjuades dir menade att de vill utveckla incitamentavtalen, inte Gverge dem:

Inom busstrafiken har vi forsokt standardisera och kommit fram till att en
mixad modell med bade VBP [verifierat betalande pastigande, dvs det
formella namnet pa resandeincitament i Stockholm] och produktion &r det
som fungerar bédst. Men det som hinde med Corona var att det fordndrade
forutsittningarna. [...] Samtidigt har vi sett fordelarna med de hér
incitamentsbaserade avtalen. Sa vi vill inte helt vrida tillbaka klockan till det
som vi hade fran borjan nir vi borjade upphandla trafiken och det var rena
produktionsavtal. Det hade ocksd ganska stora nackdelar — exempelvis
forenklades uppdraget om det handlade om att kora s& mycket trafik som
mojligt men ha sé fa resenédrer som mojligt. [...] Vi dr nog dverens bade pa
tjiainstemannaniva och politisk niva att de hér incitamentsavtalen har bidragit
till en positiv utveckling, och vi vill ha den typen av avtal i framtiden. Det &r
snarare en period nu — som vi inte vet hur lang den ar — dér vi ser hur vi fér
hantera det hér. Det dr inte s& mycket att vélja pa, vi méste vilja en annan vég
just nu. Men 14t oss hitta ett sitt nidr laget normaliseras och komma tillbaka
till den har modellen som vi haft sedan tidigare da. Sen kommer det sikert
komma en del utmaningar i det ocksd som vi kanske inte fullt ut lyckas
omhénderta pd forhand, men det far vél visa sig da. Men annars ligger det
kvar — viljan att ha incitamentsavtal (Juhlin).

Pé grund av rddande osékerhet om hur avtalen ska konstrueras och erséttningsmodeller
utformas har manga kollektivtrafikmyndigheter valt att pausa pagédende upphandlingar. I
Visttrafik och 1 Uppland har kollektivtrafikmyndigheterna helt gétt oOver till
produktionsavtal i pagdende upphandlingsprocesser. I Stockholm har Trafikforvaltningen
pausat upphandlingsprocesser och utnyttjat férlingningsoptioner i existerande avtal. Hur
framtiden bortom Coronapandemin kommer att se ut dr det idag ingen som vet och detta
gor att vissa fOrsiktighetsprinciper har letar sig in 1 kollektivtrafikmarknadens
organisering. Huruvida dessa kommer att leva kvar efter pandemin fr framtiden sia om.
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4. Slutdiskussion

Den hidr rapportens syfte har varit att kartligga hur de trafikbolag som bedriver
upphandlad busstrafik i Sverige hanterat COVID-19. Rapportens mer specifika
fragestillningar handlade om att utreda om trafikbolagens syn pa incitamentsstyrda avtal
har fordndrats i och med COVID-19, hur dialogen med kollektivtrafikmyndigheter och
branschorgan har sett ut, och varfor det inte gatt att hitta en gemensam nationell 16sning
pa hur de I6pande avtalen ska tolkas. Dértill tog rapporten ocksa upp hur trafikbolagen
sdg pa den framtida anvindningen av savél incitamentsstyrda avtal som hur COVID-19
forvéntas paverka marknadens funktionssétt pd sikt.

Av kartlaggningen framtrider foljande monster. Till att borja med finns relativt
etablerade normer for hur kollektivtrafikmarknaden bor fungera, dven om pandemin
delvis ruckat pa detta. Upphandlingsforfarandet och metoder for 6ka antalet pastigande
kvarstar som centrala normer for hur marknaden bor organiseras. Organiseringsnormerna
omsatts 1 tekniker, till exempel tekniker for upphandling och avtalskonstruktioner. Dessa
tekniker reglerar 1 sin tur utbytena pa marknaden och ddrmed ocksé varje parts ansvar.

Pandemins konsekvenser péd resandet ledde till en omvérdering av en teknik:
incitamentsstyrda avtal. P4 grund av regionernas olika avtalskonstruktioner gick det inte
att utarbeta en gemensam nationell 16sning. Aven om normen var densamma skiljde sig
teknikerna delvis &t och dirmed &ven losningarna. Trafikforvaltningen i Stockholm
gjorde pa ett sitt, Visttrafik pd ett annat och Skéanetrafiken pa ett tredje. I s& maétto
arbetade dessa bestéllare som de brukar gora, det vill sdga utefter sin egen regions
politiska och administrativa informella traditioner och formella direktiv.

Hur kollektivtrafiken presterar synliggdrs genom representationer av marknaden. Hit
rdknas exempelvis statistik dver antalet pdstigande, antalet plankande resendrer, samt
tillhorande kostnadsberdkningar. S&dana representationer dterkom vid flera tillfillen
under det turbulenta aret 2020, d&ven om uppgifterna initialt manga ganger rorde sig om
grova uppskattning. Faktiskt siffror kom senare under aret. Utifran ett
operatorsperspektiv visade sig resultaten vara langt ifrdn sd negativa som tidigare
uppskattats.

Betriaffande framtida anvdndning av incitamentsstyrda avtal fann vi att trafikforetagen
gar att dela in 1 tva ldger. Ett ldger ville helt g ifran incitamentsstyrda avtal 1 framtida
upphandlingar, medan ett annat lager ville att de utvecklades. I den senare gruppen sags
fortsatt potential med fekniken, men att det fanns bristande kunskap hos savél bestéllare
som ansvariga politiker kring hur de faktiskt fungerar. Trafikforetagen har dérfor arbetat
med att informera politiker och tjanstemédn om hur avtalen fungerar och vad de syftar till
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att uppna (dvs ett okat resande). Detta kan tolkas som att fekniken gér att forbéttra men
att det behovs mer kunskap — eller béttre representationer av hur marknaden presterar —
for att detta ska bli mojligt.

Aven om det #nnu inte &r klart hur permanenta reserekommendationerna kommer att vara,
eller hur betydande konsekvenserna pa resandet kommer att bli pé sikt, tycks pandemin
inte namnvirt ha paverkat normerna for kollektivtrafikmarknadens organisering. Frin
nationellt hall konstaterades kort att kollektivtrafik 4r en regional fraga och att denna
gransdragning inte blivit foremal for diskussion i samband med pandemin. Av de
tjdnstemédn vi pratade med pd regional nivd fanns en ambition att ta 1irdom av pandemin
och fortsdtta utveckla avtalskonstruktionerna, vilket skulle skett oaktat pandemin.
Foljaktligen sdgs pandemin mer som ett undantag dn ett nytt normalldge som de méste
forhélla sig till. Aven hir framkom att normen for hur marknaden bér fungera inte blivit
foremal for diskussion, utan att det istdllet handlar om att utveckla och forbattra
teknikerna, inte minst for att tydligare reglera ansvar och riskfordelning i avtalen.
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Bilaga 1

Intervjupersoner

Adolfsson: VD pa ett av de storre trafikbolagen

Beckman: VD pé ett av de storre trafikbolagen

Cederberg: Marknadsdirektor pa ett av de storre trafikbolagen
Davidsson Afféarsutvecklingsdirektor pa ett av de storre trafikbolagen
Ebeling: VD pa ett av de storre trafikbolagen

Franzén: Arbetar pa bussforetagens branschorganisation

Gidlund: Riksdagspolitiker, Trafikutskottet
Hansson: Kollektivtrafikstrateg, Skanetratiken
Ingemarsson: Affarsutvecklare, Skanetrafiken

Juhlin: Senior Affarsstrateg, SLL
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Bilaga 2

Intervjumall: Corona, avtal och framtidens kollektivtrafikmarknader

Borja med att tacka for ett personen ifraga tagit sig tid for att stdll upp pa att intervjuas.
Intervjupersonens medverkan dr viktigt for forskningsprojektet.

Forklara syftet med (i) vart projekt och (ii) den héir delstudien. (i) Projektet handlar om
att forsta och forklara kollektivtrafikens marknader, (i1) och den hir delstudien handlar
specifikt om hur Coronapandemin har och kommer att paverka upphandlingsavtalen.

Indirekta fragor

Innan vi borjar, skulle du vilja beritta lite om dig sjédlv och vad du arbetar med. Hur lénge
har du arbetet med (...upphandling)?

Direkta fragor

1. Beskriv hur upphandling av busstrafik gar till i er organisation/region/landsting.
Och vad &r din roll 1 detta?

2. Vilken betydelse har de olika avtalens utformning f6r upphandlingen? Hur ser
ett idealavtal ut?

3. Upplever du att formen av avtal har betydelse for kollektivtrafikens
kvalitet/méaluppfyllelse? Hur sé 1 sé fall.

4. Hur var er syn pé incitamentsstyrda avtal innan Coronapandemin slog till?

5. Har er syn dndrats nu? Hur i sé fall?

6. Hur har dialogen med era parter gatt? Varfor har ni lyckats omforhandla/valt att
inte omforhandla 16pande avtal?

7. Arniinne i en upphandlingsprocess just nu? Beskriv hur ni arbetar — och pa
vilka sdtt som Coronapandemin paverkar ert arbete?

8. Hur ser du pa det fortsatta arbetet med incitamentsstyrda avtal?

9. Vilka ar de storsta mgjligheterna och utmaningarna med incitamentsstyrda
avtal?

10. Hur ser du pa borshandelns roll 1 kollektivtrafiken? Paverkan, Marknaden...?

Uppfoljningsfragor nir relevant:

1. Kan du forklara det lite mer?
2. Ar det korrekt tolkat att du...?
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