Kontrakt och konkurrens i den
regionala kollektiva busstrafiken

Av Staffan Hultén pa uppdrag av Konkurrensverket

UPPDRAGSFORSKNINGSRAPPORT 20157




Konkurrensverket uppdragsforskningsrapport 2015:7
Staffan Hultén
ISSN-nr 1652-8069

Foto: Matton Images



Forord

I Konkurrensverkets uppdrag ingar att fraimja forskning pa konkurrens- och
upphandlingsomrédet.

Konkurrensverket har gett docent Staffan Hultén vid Handelshogskolan i
Stockholm i uppdrag att, inom ramen for Konkurrensverkets uppdragsforskning,
undersoka de regionala trafikmyndigheternas (RKM) anvandning av incitaments-
kontrakt och mer specifikt malen med kontrakten, kontraktens utformning och de
eventuella effekter som denna typ av kontrakt har pa konkurrensen.

Forfattaren ger i rapporten en 6versikt av hur olika typer av kontrakt anvands vid
upphandling av regional busstrafik och hur detta bland annat paverkar kostnad-
erna for trafiken. Fragan behandlas bade utifran ett teoretiskt forskningsperspektiv
och med hjélp av en statistisk analys av tillganglig data.

Till projektet har knutits en referensgrupp bestdende av Lars Annerberg (Buss-
trafiken), Stefan Folster (Reforminstitutet), Karin Isberg (SLL), Magnus Ljung
(SKL), Maria Melkersson (Trafikanalys), Jan-Eric Nilsson (VTI) samt Anders
Wretstrand (Lunds universitet). Fran Konkurrensverket har Stig-Arne Ankner samt
Joakim Wallenklint deltagit.

Forfattaren ansvarar sjalv for alla slutsatser och bedémningar i rapporten.
Stockholm, november 2015

Dan Sjoblom
Generaldirektor
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Sammanfattning

Den hér rapporten behandlar hur olika kontraktsutformningar paverkar den
regionala busstrafikens kostnader. Med olika kontraktsutformning avses allt fran
sarkrav vad galler miljokrav pa bussarna till olika utformningar av avtalen mellan
den som utfor trafiken och den som bestaller trafiken. Rapporten vander sig i forsta
hand till aktorer som antingen fattar politiska beslut om den regionala kollektiv-
trafikens utveckling eller de aktdrer som planerar och utfor regional kollektivtrafik.
Rapporten riktar sig ocksa till organisationer som genomfor utredningar och
bedriver forskning om regional kollektivtrafik.

Rapporten behandlar problemet med kontrakt och utfall i den regionala buss-
trafiken pa tre olika satt.

1. Genomgang av tidigare utredningar och forskning om den regionala
kollektivtrafiken efter att avregleringen inleddes i slutet av 1980-talet.

2. Teoretisk diskussion av for- och nackdelar med olika typer av kontrakt.

3. Statistisk analys av data om den regionala busstrafiken insamlade av
Trafikanalys och Bussforetagen och via en egen enkédtundersokning varen 2015.

I nagra fall har den statistiska analysen i rapporten bekraftat resultat fran tidigare
forskning och utredningar och i andra fall har den lett fram till andra slutsatser
jamfort med tidigare forskning och utredningar.

Sarkrav pa bussarnas miljoteknik verkar ge storre kostnader an vad bussbranschen
och lobbyorganisationer har anfort. Det icke kompletta materialet 6ver sarkraven
pa bussarnas miljoteknik som jag har haft tillgang till indikerar att kostnaderna ar
50-150 procent hogre an t.ex. uppskattningarna i en rapport fran WSP (2014).

De offentligt dgda bussforetagen som far sig tilldelad busstrafik har inte hogre
kostnader dn de bussforetag som vinner trafiken i upphandlingar. Kostnaderna per
pastigande &r 30 procent lagre i de tre kommuner som anvander direkttilldelning
av busstrafiken till ett offentligt foretag dn i storleksmadssigt jaimforbara kommuner
som anvander upphandling i konkurrens for att vélja ut en operator. Dessa
skillnader dar emellertid inte statistiskt signifikanta. Jag tolkar detta resultat som att
de tre kommunerna som anvander direkttilldelning har lagre kostnader per
pastigande dn jamforbara kommuner som anvander upphandling, men att denna
skillnad inte &r tillrackligt stor for att vi ska kunna sdga att skillnaden i kostnads-
nivaer beror pa tilldelningsforfarandet och inte ndgon eller nagra andra faktorer.

Avtal med hoga incitament for resande anvands i trafik med hoga kostnader per
tidtabellskilometer och laga kostnader per pastigande passagerare. Detta galler



oavsett om dessa avtal jamfors med andra incitamentsavtal, alla bussavtal eller alla
avtal i storstadsregionerna.

Regioner som utnyttjar mojligheterna att forlanga avtal far varken hogre eller lagre
kostnader dn regioner som valjer att handla upp trafiken pa nytt.

Antalet anbud samvarierar positivt med spridningen i givna anbud for storre
busskontrakt men inte fér mindre busskontrakt. Antalet anbud som lamnas till
busskontrakt avseende relativt fa bussar ar vasentligt fler (nio anbud) &n till
busskontrakt avseende relativt ménga bussar (fyra anbud). Givet den positiva
samvariationen mellan antal anbud och spridning i anbuden i kategorin storre
bussupphandlingar borde inlimnandet av fler anbud per upphandling kunna ge
lagre kostnader for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Det finns flera indikatorer pa att problemen med misalignment costs (ratlinjighets-
kostnader) dr 6kande inom den regionala subventionerade busstrafiken. Ratlinjig-
hetskostnader kan antingen manifestera sig i konflikter och rattsliga tvister eller i
dalig maluppfyllelse och 6kade kostnader. I den lokala och regionala busstrafiken
kan alla dessa effekter konstateras.

For det forsta uppkommer en ofdrklarad kostnadsékning om drygt 500 miljoner
kronor per ar under perioden 2007-2012. Denna kostnadsokning kan delvis men
langtifran helt och hallet forklaras av 6kade sarkrav vad géller bussarnas miljo-
teknik. For det andra okar de regionala kollektivtrafikresorna langsammare an
planerat och till hogre kostnader an vad som ar langsiktigt ekonomiskt uthalligt.
For det tredje 6kar antalet stora réttsliga processer. Till exempel har styrningen med
resandeincitamentsavtal orsakat en storre “contract blow out” dvs. ett for bada
parter i avtalet negativt utfall. Regionala kollektivtrafikmyndigheten (RKM) som i
forsta hand vill forsdkra sig om ett 6kat kollektivtrafikresande far istallet halla
tillgodo med skadestand for lag kvalité i kollektivtrafiken och det kommersiella
trafikforetaget gor en an storre forlust pa att utfora busstrafiken.



Summary

This report deals with the problem of how contract design influences the costs of
local and regional subsidized bus transport in Sweden. With contract design we
refer to different issues that may be raised in a contract — for example demands on
the design of the bus or if the contract is a fixed cost contract or uses incentives. The
report is principally directed towards the political decision makers responsible for
subsidized bus services and managers and employees in bus companies performing
the bus service. It is also thought to be of interest to actors conducting
investigations and research on local and regional subsidized public transport.

The report deals with the problem of contract design and result in the local and
regional bus services in three different ways.

1. Through a survey of earlier investigations and research on the regional public
transport system after the start of the deregulation in the late 1980s.

2. Through a theoretical discussion of the advantages and disadvantages of
different contract designs that are applicable in the context of local and regional
bus transport.

3. Through a statistical analysis of three sets of statistical materials.

The research in this report in some cases confirm the results of earlier investigations
and research and in some cases presents results that are marginally or radically
different.

Special demands on buses as regards environmentally adapted engine designs —
most importantly buses running on gas — results in bigger costs than previously
suggested by organizations that question these demands. Our results indicate that
costs may be 50 to 150 per cent higher than an earlier report suggested.

Local public bus services performed without a tendering process is not more
expensive than tendered bus services. The three towns using a public company to
run the local bus service show much lower costs per passenger than comparable
towns. However, this difference is not statistically significant using a t-test. My
interpretation of this result is that without further research we cannot be certain if
the cost difference depends on the difference in contract design or other factors that
we haven’t investigated.

Contracts with a high level of incentives are used in bus services with high costs for
running the bus service and relatively low costs per passenger. This is true when
comparing to different types of contracts for example 1) contracts with low levels of
incentives, 2) bus services in densily populated regions and 3) bus service in cities
in general.



The number of bids correlates positively with the range of given bids in contracts
with many buses but not in contracts with few buses (less than 50 buses). It is
conceivable that the positive correlation between number of bids and the range of
the bids could result in receiving a lower bid if a tendering process attracts more
bidders. In such a case the region organizing the bid can save on costs for the bus
service.

Our research has observed strong indications that problems with misalignment are
producing problems and cost increases for the regions. Misalignment costs are
revealed by conflicts and legal problems, in cost increases and unfulfilled goals.

We have noted the following examples of misalignment costs. 1) From 2007 to 2012
there is an unexplained yearly cost increase of more than 500 million SEK. This
represents 2-3 per cent of the total costs for subsidized local and regional bus
services. This cost increase can partly but not fully be explained by the demands on
environmentally adapted buses. 2) The number of passengers using local and
regional bus services is not increasing according to plan despite massive
investments in the services. This will create an economically unsustainable situation
in the near future. 3) The use of incentives based solely on number of passengers
has resulted in a contract blow out producing economic problems both for the
region and the bus operator. The bus operator was after a lengthy legal process
forced to pay damages of 174 million SEK. This represents nearly one per cent of
the annual costs in Sweden for all local and regional bus services.



1 Inledning®

Sedan slutet av 1980-talet har den regionala och lokala kollektiva busstrafiken
upphandlats i konkurrens. Fram till borjan av 2000-talet anvandes huvudsakligen
s.k. bruttokostnadskontrakt. I en del fall kombinerades dessa kontrakt med
kvalitetskrav med bonus och malus system. I ndgra fa kommuner testades
nettokostnadskontrakt.

Under senare ar har de upphandlande enheterna i kommuner och landsting i
okande utstrackning borjat anvanda incitament for att styra hur bussforetagen
skoter trafiken. En del incitamentskontrakt dr egentligen modifierade brutto-
kostnadskontrakt med tydligare regler for kvalitetskrav och utbetalning av bonus
eller inbetalning av malus. Flera regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) har
borjat anvanda sa kallade resandeincitamentsavtal. I dessa avtal paverkar
utvecklingen av resandet utbetalningen till bussforetagen med upp till 100 procent.
I ndgra kommuner och i ett ldn anvands inte offentlig upphandling i konkurrens.
Istéllet tilldelas ett offentligt dgt fOretag rétten att utféra den subventionerade
kollektiva busstrafiken.

I den héar rapporten kommer jag underscka hur olika utformningar av kontrakt
paverkar kostnaderna for den lokala och regionala subventionerade busstrafiken.
Rapporten kommer speciellt att studera effekterna av den 6kande anvandningen av
incitamentsavtal, genom att analysera malen med och utformningen av incita-
mentsavtalen och om anvandningen av incitamentskontrakt paverkar konkurrens-
intensiteten och kostnader per resande och tidtabellskilometer.

Rapporten har foljande disposition. I nédsta avsnitt redovisas rapportens syften.
Darefter kommer ett avsnitt som behandlar den svenska avreglerade marknaden
for regional kollektiv busstrafik. Detta avsnitt f0ljs av en genomgang av teoretiska
och empiriska reflektioner om kontraktsutformning med malet att utveckla en
taxonomi och diskutera for- och nackdelar med de olika kontraktsformer som
anvands och skulle kunna anvandas i den regionala subventionerade busstrafiken.
Darefter f0ljer rapportens statistiska analys. Den bestar dels av en beskrivning av
det statistiska materialet, dels av en statistisk analys som huvudsakligen bestar av
jamforelser av medelvarden for olika variabler. Rapporten avslutas med en
diskussion och slutsatser.

1 Jag vill tacka alla de regionala kollektivtrafikmyndigheter och lanstrafikbolag som tog sig tid och svarade pa
enkaten.



10

2 Syften

Rapporten har fem syften. Det fOrsta syftet ar att skapa en taxonomi av de kontrakt
som anvands i den lokala och regionala busstrafiken. I denna ingar kontraktens
olika karakteristika: fordelning av risktagande, incitament till bussforetaget,
problem och fordelar med olika kontraktstyper.

Det andra syftet r att analysera vilka mal som kontrakten avser att uppfylla och
hur bestéllaren av busstrafiken genom regler kontrollerar att dessa mal uppfylls.
Tidigare anvandes huvudsakligen bruttokostnadskontrakt (produktionsavtal) med
vissa krav pd hur verksamheten skulle utféras. Avtal med incitament har kommit
att ersitta denna avtalsform i manga regioner. I en del avtal med incitament
paverkas bussforetagets ersittning av utvecklingen av antalet resande. I uppfol;-
ningen av ett incitamentsavtal finns en mer formaliserad anvandning av bonus och
malus &n i ett bruttokostnadskontrakt. I utvarderingen av utfallet av avtalet kan for
bussforetaget paverkbara och icke paverkbara faktorer inkluderas. Fragan ar vilka
faktorer som bestéllaren av den upphandlade busstrafiken tar hansyn till ndar denne
bedomer utfallet av ett incitamentsavtal?

Det tredje syftet ar att undersoka hur bussar med alternativa branslen (biogas eller
el) eller ny teknik (elhybridbussar) paverkar kostnaderna for den kollektiva
busstrafiken.

Det fjarde syftet avser hur anvandningen av olika typer av kontrakt/avtal paverkar
kostnaderna for den regionala kollektiva busstrafiken. Tre typer av kontrakt
studeras. Den forsta kontraktstypen ar forlangda kontrakt, antingen att en RKM
utnyttjar optionsar eller later ett kontrakt forlingas pa annat satt. Den andra
kontraktstypen ar direkttilldelade kontrakt till ett offentligt dgt trafikforetag. Den
tredje kontraktstypen som studeras ar incitamentskontrakt dar 5-25 procent mer &n
25 procent av kontraktskostnaden beror pa incitament. Vad galler incitaments-
kontrakt undersoks ocksa om de paverkar antal anbudsgivare jamfort med andra
upphandlingar och hur de paverkar kostnaderna for att utféra busstrafiken.

Det femte syftet ar att undersoka om det finns en samvariation mellan antal
anbudsgivare och spridning i de givna anbuden.
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3 Den avreglerade marknaden for regional
kollektiv busstrafik

Innan omregleringen inleddes av kollektivtrafiken under 1980-talet kannetecknades
kollektivtrafikmarknaderna av offentligt garanterade monopol. En del kollektiv-
trafik bedrevs pa kommersiella villkor — t.ex. SJ:s kommersiella jarnvagstrafik, och
expressbussar — medan all subventionerad lokal och regional kollektivtrafik
bedrevs av privata eller offentligt 4gda monopolforetag. For en 6versikt av
omregleringsprocessen se t.ex. Alexandersson (2011).

Det nya i dagens situation ar att upphandling i konkurrens har blivit norm for att
organisera stora delar av kollektivtrafiken. Den anvands for i stort sett all lokal och
regional subventionerad kollektivtrafik, for den av staten subventionerade inter-
regionala kollektivtrafiken och merparten av den av regionerna subventionerade
interregionala kollektivtrafiken. Undantagen fran denna regel ar av offentligt dgda
foretag utford kollektiv busstrafik i nagra fa kommuner och i ett lan, kommersiell
inomregional busstrafik, den jarnvagstrafik som SJ utfor i Malardalen, kommersiell
interregional jarnvagstrafik och kommersiella interregionala busslinjer.

Avregleringen av den svenska bussmarknaden har behandlats i flera forsknings-
projekt och offentliga utredningar. Dartill produceras det arligen flera rapporter om
marknadens utveckling och gors matningar av hur resendrerna ser pa kollektiv-
trafiken, t.ex. i Kollektivtrafikbarometern. Sedan drygt fem ar tillbaka ger
Bussbranschens organisation Sveriges Bussforetag ut en arlig rapport om den
regionala busstrafikens utveckling. Trafikanalys ger varje ar ut en rapport om
regional och lokal kollektivtrafik som tdcker in alla transportslag. I samband med
de s.k. marknadsoppningarna inom kollektivtrafiken som foljde pa avregleringen
av jarnvagsmarknaden och den nya kollektivtrafiklagen (Regeringen, 2010) gavs
Trafikanalys ett speciellt regeringsuppdrag att folja marknadsdppningarna, vilket
resulterade i flera utredningar och en slutrapport (Trafikanalys, 2014a). Aven
Sveriges kommuner och landsting (SKL) och organisationen Svensk Kollektivtrafik
foljer den regionala kollektivtrafikmarknadens utveckling genom att ge ut
rapporter och skrifter. Slutligen producerar konsultféretag rapporter pa uppdrag
av Trafikanalys och andra statliga myndigheter, regionala myndigheter och
organisationer eller privata foretag.

Det saknas m.a.o. inte utredningar om utvecklingen av den avreglerade regionala
bussmarknaden. Paradoxalt nog saknas det anda information och analyser av driv-
och motkrafterna i marknadens utveckling. I flera rapporter och utredningar
patalas det att RKM och det politiska systemet saknar tillracklig kunskap om hur
marknaden fungerar, hur upphandlingar ska goras, hur de starka kostnads-
okningarna ska hanteras och hur man ska fordela ansvar och risk mellan den
offentliga upphandlaren och trafikforetagen som utfor trafiken.
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Nilsson (2011) foreslog i en kritisk genomgang av den regionala kollektivtrafiken
att de nya myndigheterna (RKM) borde bli battre inom tre omraden.

1. Uppféljning genom forbattringar av upphandling och statistikhantering,

2. Forbattrat upphandlingsarbete. Den langa tiden mellan upphandlingar kan
resultera i felaktiga beslut beroende pa avsaknaden av en professionell
organisation.

3. Delegering av kontrollen av verksamheten till de som utfor trafiken. I ett
senare skede kan jamforelser av olika affirsmodeller gora det mojligt att
avgora vilken affarsmodell som ger den basta fordelningen av ansvar och risk
mellan bestallare och utforare.

I SKL (2014) konstateras att trafikeringskostnaderna for RKM (trafikhuvudman
fram till 2012) har 6kat med 6,9 procent per ar perioden 20072012 och trafik-
intdkterna med 7,3 procent per ar. De totala kostnaderna for RKM for att bedriva
regional kollektivtrafik ckade under perioden 2007-2012 med 7,1 procent per ar. I
dessa kostnader ingar dven kostnader for infrastruktur och “6vriga kostnader”.
Infrastrukturkostnaderna och dvriga kostnader representerade 5,8 miljarder kronor
av den regionala subventionerade kollektivtrafikens totala kostnader om 36,5
miljarder kronor under 2012. RKM:s intdkter bestod av trafikintakter, 6vriga
affdrsintakter, bidrag fran staten och bidrag fran kommuner och landsting.
Trafikintakterna (16,5 miljarder kronor) var nastan lika stora som bidrag fran
kommuner och landsting (17,4 miljarder kronor) under ar 2012. De 6vriga
affarsintakterna uppgick under 2012 till 1,5 miljarder kronor och bidragen fran
staten till 185 miljoner kronor.

Busstrafikens kostnader 6kade med 6,5 procent per ar under denna period.
Busstrafiken 6kade antalet tidtabellskilometer med 2,9 procent per ar och
kostnaden per tidtabellskilometer 6kade fran 27 kronor till 32,08 kronor eller 3,5
procent per ar. Kostnaderna for den regionala subventionerade busstrafiken 6kade
fran 13,7 miljarder kronor 2007 till 18,7 miljarder kronor 2012. Som jamf&relse kan
namnas att jarnvagstrafiken 6kade antalet utbudskilometer fran 72,7 miljoner
kilometer till 106,7 miljoner kilometer eller 8 procent i genomsnitt per ar.
Kostnaden per utbudskilometer for jarnvagstrafiken okade fran 54,11 kronor till 62,
49 kronor, en 0kning med 2,9 procent per ar. Fran 2007 till 2012 6kade biljett-
intdkterna, huvudsakligen till f6ljd av taxehdjningar, for all subventionerad
regional kollektivtrafik fran 11,6 miljarder konor till 16,5 miljarder kronor, vilket
motsvarar en 0kning om 7,3 procent per ar.

De 6kade kostnaderna for busstrafiken beror foljaktligen delvis av ett 6kat utbud,
delvis av 6kade kostnader per tidtabellskilometer. Det som forklarar de 6kade
kostnaderna per tidtabellskilometer ar i forsta hand att bussforetagens ersattningar
skrivs upp utifran ett index som till 55 procent beror pa 6kade 16nekostnader enligt
ett nationellt arbetskraftskostnadsindex (AKI), 20 procent beror pa forandringar i
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dieselpriset, 10 procent pa nyanskaffning av fordon och 15 procent beror pa
forandringar i konsumentprisindex (KPI). Forandringarna av detta index
torklarade 80 procent av kostnadsokningen per tidtabellskilometer — en
kostnadsokning till 31,07 kr per km. Givet analysen i SKL (2014) har vi en
oforklarad kostnadsokning for busstrafiken pa 591 miljoner kronor for ar 2012
jamfort med ar 2007 av en total kostnadsokning om 5,1 miljarder kronor.

I Sveriges Bussforetag (2015) kommer man fram till liknande slutsatser. Under
perioden 2007-2013 6kade den regionala busstrafikens kostnader med 39 procent
medan resandet 6kade med 17 procent. I rapporten slas fast att i forhallande till det
av kollektivtrafikbranschen ar 2008 antagna fordubblingsmalet, en férdubblad
marknadsandel for kollektivtrafiken, 6kar kostnaderna pa ett icke uthalligt satt och
resandedkningen ar alltfor svag for att malet ska uppnas om en férdubblad
kollektivtrafik till 2020. Sveriges Bussforetag (2015) konstaterar att fordubblings-
malet kommer, om denna trend fortsétter att uppnas fjorton ar senare (2034) an
forvantat till en kostnad for den regionala kollektivtrafiken om mer 100 miljarder
kronor, om kostnaderna fortsatter att 6ka i samma takt som idag. Kostnaden 100
miljarder kronor skulle innebéra en kostnadsokning om drygt 150 procent fran 2013
ars kostnader for den regionala kollektivtrafiken om 39,4 miljarder kronor.

I tabell 1 och 2 sammanfattas en del uppgifter pa nationell niva for den subventio-
nerade regionala kollektivtrafiken och busstrafiken. I uppgifterna om den totala
subventionerade regionala kollektivtrafiken ingar trafikslagen buss, tunnelbana,
sparvéag, jarnvag och fartyg. Under denna tidsperiod, som sammanfaller med det
s.k. fordubblingsprojektet, har biljettintakterna 6kat snabbare &n kostnaderna for
den regionala kollektivtrafiken. Om vi antar att allt nyresande resulterar i nya
biljettintakter svarar nyresandet for 31 procent och hdjda taxor for 69 procent av de
okade biljettintdkterna. En del av taxehojningen kan bero pa att jarnvagsresornas
andel av de regionala kollektivtrafikresorna 6kar. En resa med regionaltag ar
genomsnittligt langre dn 6vriga resor med 6vriga trafikslag och resor som gors utan
periodkort kostar darfor mer d@n den genomsnittliga kollektivtrafikresan.
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Tabell 1 Regional subventionerad kollektivtrafik, utveckling av resande,

kostnader och intikter

2007 2012 Forandring

Biljettintakter all regional | 11,6 miljarder kr | 16,5 miljarder kr | +42 %
kollektivtrafik
Antal regionala 1,2 miljarder 1,4 miljarder +13 %
kollektivtrafikresor resor resor
Utbudskilometer 681 miljoner km | 793 miljoner km | +16 %
Kostnader regional 26,7 miljarder kr | 36,5 miljarder kr | +36 %
kollektivtrafik
Sjalvfinansieringsgrad 50,6 % 50,9 % +0,6 %
enligt Trafikanalys

Kallor: Sveriges Bussforetag (2015), SKL (2014) och Trafikanalys (2014b)

Det regionala kollektivtrafikresandet med buss foljer genomsnittet vad géller utbud
och efterfragan for den samlade regionala kollektivtrafiken. Det beror pa att trafik-
slagen sparvag och tunnelbana har haft ett oférandrat utbud medan tagtrafiken
okade med 48 procent perioden 2007 till 2012 (Trafikanalys, 2014b). Daremot 6kade
inte biljettintdkterna snabbare dn kostnaderna for busstrafiken. Det kan bero pa
effekten av det 0kade jarnvagsresandet pa biljettintakterna och att Stockholms lan
inte ingdr i uppgifterna om intakter och kostnader for busstrafiken.

Tabell 2 Regional subventionerad busstrafik, utveckling av resande,

kostnader och intikter

2007 2012 Forandring %
Biljettintakter busstrafik | 5,5 miljarder kr 6,2 miljarder kr +13 %**
Antal regionala bussresor | 640 miljoner resor | 736 miljoner resor | +15 %
Utbudskilometer buss 506 miljoner km 591 miljoner km +17 %
Kostnader busstrafik 11,8 miljarder kr 13,3 miljarder kr* | +13 %**

Kéllor: Sveriges Bussforetag (2015), SKL (2014) och Trafikanalys (2014b)
* 2013 ars prisniva

** Exklusive Stockholms lan.

De har pessimistiska bilderna av kostnadsutvecklingen {6r den regionala
kollektivtrafiken star i stark kontrast mot de analyser som gjordes under de forsta
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tio aren efter avregleringen av den regionala och lokala kollektiva busstrafiken. Da
visade flera utredningar och forskningsrapporter pa att konkurrensutsattningen
gav sdnkta kostnader for trafiken. I Alexandersson et al (1998) gjordes en
ekonometrisk analys av konkurrensupphandlingens effekter pa den regionala
kollektiva busstrafikens kostnader under perioden 1987-1994. Forfattarna fann att
konkurrensutsittningen hade minskat kostnaderna for busstrafiken med 8,4
procent nédr andelen upphandlad trafik gick fran 7 till 70 procent. Utifran detta
resultat gjorde de bedomningen att om all regional busstrafik upphandlades i
konkurrens skulle det kunna ge en kostnadsbesparing om 13,4 procent. De stora
problemen som identifierades i Alexandersson et al. (1998) var att resandet
minskade och att Ionsamheten var dalig i bussbranschen. I Alexandersson och
Pyddokke (2003) gjordes en uppfoljning och vidareutveckling av den statistiska
analysen i Alexandersson et al. (1998). Man fann att konkurrensutsattningen av den
upphandlade busstrafiken hade gett en kostnadssankning om sex procent.

I Vigren (2014) visar en ekonometrisk analys av tvérsnittsdata pa avtalsniva fran
2012 att en 6kning av utbudet bor ge sankta kostnader. ”The results show that a one
percentage increase in vehicle kilometers do cause a less than one percent increase
in payments for the PTA in all models, which could suggest economies of scale in
provision of vehicle kilometer.” Detta resultat 6verensstimmer med uppgifterna
for den totala busstrafiken 20072012 i tabell 2 pa foregaende sida. Vigren (2014)
fann ocksa att offentligt dgda foretag hade signifikant hogre kostnader an privat
dgda foretag och att det fanns fortsatta vinster att hamta fran att konkurrensutsatta
icke upphandlad trafik. Han hdavdade att: “The finding should question the PTAs'
need of supplying the traffic themselves. Competitive tendering could indeed save
costs and lower the grants to public transport, money that could be well spent
elsewhere in the public sector.” Enligt Trafikanalys (2012) skotte fem kommun-
eller landstingsdgda bolag regional och lokal kollektivtrafik i Sverige: Uppsala,
Boras, Luled, Skellefted och Vastmanland.
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4 Teoretiska och empiriska reflektioner om
kontraktsutformning

I detta avsnitt gors teoretiska och empiriska reflektioner om kontraktsutformning
med malet att utveckla en taxonomi for kontrakt. Darefter diskuteras for- och
nackdelar med olika kontraktsformer som anvéands och skulle kunna anvandas i
den regionala subventionerade busstrafiken.

Fram till for nagra ar sedan anvandes huvudsakligen s.k. bruttokostnadskontrakt
(brukar ocksa bendmnas produktionsavtal) i upphandlingen av kollektivtrafik. I ett
okande antal upphandlingar lade man till kvalitetsaspekter i upphandlingsunder-
laget. Ett of6rutsett problem som uppkom nar man anvande kvalitetsaspekter var
att om de blev utslagsgivande ledde det ofta till att ett forlorande foretag hotade
med att ga till domstol for att andra utfallet i upphandlingen.2 En del forsok med
s.k. nettokontrakt gjordes, bl.a. i Helsingborg, men de fick ingen storre spridning
(Nilsson, 2008).

Efter att den nya kollektivtrafiklagen tradde i kraft har de nya RKM oOkat
anvandningen av incitamentskontrakt. Med denna typ av kontrakt kan den
upphandlande myndigheten styra operatdrerna pa olika satt. Antingen kan
kontraktet ge operatoren 6kade majligheter att paverka kollektivtrafiken for att 6ka
resandet eller sa kan operattren ges incitament att reducera kostnader eller 6ka
kvaliteten i kollektivtrafiken. For operatoren innebar incitamentskontrakt ett storre
atagande an ett rent bruttokostnadskontrakt och ett mindre risktagande jamfort
med nettokostnadskontrakt eller en rent kommersiell trafik.

Incitamentskontrakt anvands i flera typer av upphandlad kollektivtrafik (buss,
jarnvag etc.) och i bade storstadsregioner och andra regioner (t.ex. Stockholms-
regionen och Varmland). Jamfort med bruttokostnadskontrakten och netto-
kostnadskontrakten varierar incitamentskontrakten mycket mer fran kontrakt till
kontrakt. Incitamenten kan ga fran att operatoren far en premie om trafiken skots
pa ett tillfredsstdllande satt till att hela kontraktssumman beror pa hur resandet
utvecklas i ett kollektivtrafiksystem.

En del incitamentsavtal ligger ndra de tidigare anvanda nettokostnadskontrakten
och innebar att en stor del av marknadsféringen och marknadsrisken ldggs pa
operatoren. Andra incitamentsavtal ligger ndra bruttokostnadsavtal med kvalitets-
krav.® I dessa fall handlar incitamenten mer om att se till att operatoren uppfyller
vissa faststallda kvalitetskrav utan att ge operatdren ndgon mdojlighet att paverka
prissattning, marknadsforing eller tidtabellaggning. I upphandlingen av

2 Detta hdnde t.ex. i upphandlingen av busstrafiken i Dalarna for nagra ar sedan.

31 Gautier och Yvrande-Billon (2013) ses @&ven upprepade upphandlingar med bruttokostnadskontrakt som en
form av reglering med incitament “Thus operators’ incentives to reduce costs come from both profit maximation
during the current contract and from the perspective of contract renewal.”
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Oresundstagen star det att ”det nya avtalet dr dven fortsittningsvis ett sk.
incitamentsavtal som ar kopplat till kundndjdhet och punktlighet”. Incitaments-
avtalet for Upptaget bestar av en total ersattning om 517,2 miljoner kronor plus en
arlig ersattning om 35 miljoner kronor per ar vars storlek beror pa prissattning och
resande. Den upphandlande enheten bestimmer priset och faststéller tidtabellen.

Det saknas uppfoljningar av hur incitamentsavtal paverkar resandet med
kollektivtrafiken och om de leder till 6kade eller minskade kostnader. DSB First
Sweden AB som drog sig ur den svenska Oresundstagstrafiken pastod att en
forklaring till foretagets ekonomiska problem var att man kalkylerat med for hoga
bonusintékter. Stockholms lans landsting (2015) rapporterade att 6kade
incitamentskostnader var en av orsakerna till att kostnaderna for kopt trafik under
2014 var 67 miljoner kronor hogre an budget.

Reglering med incitament utvecklades under den privatiserings- och omreglerings-
process som inleddes under 1980-talet. “Incentive contracts transformed the theory
and practice of regulation in the last quarter of the twentieth century. Emphasis
shifted from control and prescription to incentives and discretion, with significant
implications both for outcome and for the distribution of benefits and risk.”
(Bennett and Waddams Price, 2002).

Enligt Bergman och Nilsson (2012) innebar ett "incitamentsavtal ... att ersattningen
till utforaren utgar fran ett riktvarde. Kostnadsbesparingar och -6verskridanden i
forhallande till detta varde delas mellan parterna enligt ndgon formel, exempelvis
50/50. En sadan ersattningsmodell har egenskaper som balanserar f6r- och nack-
delarna hos extremformerna [fast pris eller l6pande rakning. min kommentar].
Exempelvis ges utféraren anledning att halla nere kostnaderna fér genomforandet,
eftersom man far behalla delar av en besparing: ... Samtidigt behover utforaren inte
bara hela kostnaden for ovantade problem som dyker upp under genomforandet.”

Teoretiskt sett har det inte visats att det ar fordelaktigt att anvanda incitamentsavtal
for alla typer av kollektivtrafik. Enligt Briones och Gomez-Lobo (2013) &r incita-
mentskontrakt mer fordelaktiga att anvanda pa linjer med fa resendrer och fa
avgangar och mindre intressanta att anvanda pa linjer med manga resendrer och
manga avge"mgar.4 Antagandet bakom denna hypotes ar att det finns en mindre
osdkerhet om transportflddena i den senare typen av trafik och att den upphand-
lande enheten sjdlv kan paverka efterfrdgan med egen marknadsforing.

Ett generellt problem med incitamentsavtal ar att det svart att faststédlla om utfallet
av en kollektivtrafik verkligen beror pa vad operatoren har gjort. “...it (is) clear that
there are substantial difficulties in attempting to design an optimal incentive
contract for regulation while taking account of factors such as consistency,
uncertainty, and welfare.” (Bennet and Waddams Price, 2002)

4 Enligt Melkerssons (2013) presentation av Trafikanalys material om kontrakt i kollektivtrafiken framgar att
incitamentsdelen dr mycket storre i avtal med lagre avtalsbelopp (upp till 200 miljoner kronor) dn i avtal med stora
avtalsbelopp (200-800 miljoner kronor).
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Forandringar i forutsattningarna kan ske relativt snabbt efter att ett avtal har
undertecknats. Ta till exempel ett avtal som belonar en operator for att resandet
okar och om det genomfors taxehdjningar efter att avtalet ar undertecknat. I
Varmland hojdes priset pa periodkortet och andra biljetter med cirka 10 procent
under 2014. Ambitionen med taxehdjningen var att kollektivtrafiken i lanet ska ga
fran 40 procent till 50 procent i sjdlvfinansieringsgrad. Senare under 2014
meddelade Férenade Buss som vunnit upphandlingen i Karlstad att foretaget
onskade avbryta kontraktet i fortid beroende pa ekonomiska problem. Forenade
Buss uppgav till Karlstadsbuss som upphandlade trafiken att de raknat sitt anbud
for lagt (rt-forum.se, 2014). Karlstadsbuss forklarade att foretaget var néjd med hur
Forenade Buss skott trafiken. Ingen av parterna hanvisade till taxehdjningarna nar
de diskuterade det avbrutna kontraktet.

Det kan ocksa vara svart att veta vad det relevanta jamforelsetalet ska vara nar man
anvinder avtal med resandeincitament. I Stockholms lan kommer det vara svart att
bedoma effekterna av det s.k. E20-avtalet — som ger operatoren Arriva en bonus om
resandet 6kar — darfor att biljettmaskinerna i inledningen av kontraktstiden inte
gav all den information som behdvs for att bedoma resandeutvecklingen.

Ijamforelse med de fa experimenten med nettokostnadskontrakt har incitaments-
avtal vunnit en omfattande spridning. Enligt Melkersson (2013) sammanstallning
av Trafikanalys material for ar 2012, baserat pa cirka 350 bussavtal, klassificerades
19 procent av bussavtalen som incitamentsavtal och 46 procent av avtalen var
produktionsavtal med incitament. Av 25 analyserade tagavtal klassificerades tre
som incitamentsavtal. Den genomsnittliga incitamentsdelen (dvs. hur stor del av
utbetalningarna som berodde pd incitament) var enligt Melkersson (2013) sex
procent for bussavtalen och tre procent for jairnvagsavtalen.

Ratlinjighet (alignment) och brist pa ratlinjighet (misalignment) &r tva ofta anvanda
begrepp i litteraturen om omreglerade kollektivtrafikmarknader, vilka &r relevanta
ndr man analyserar reglering med incitament. En brist pa ratlinjighet i en upphand-
ling intraffar t.ex. om det vinnande foretaget antas gora stora investeringar i
rullande material som har en mycket langre avskrivningstid an kontraktstiden.
Motsatt géller att det finns en ratlinjighet om kontraktstiden i stort Gverensstammer
med avskrivningstiden. Vi noterade ovan att i en del fall beror operatorens intakter
pa utvecklingen av resandet trots att operatoren inte kontrollerade de viktigaste
parametrarna som paverkar resandet — en form av brist pa ratlinjighet mellan hur
operatoren styrs och belonas. Den fraga detta reser ar hur de upphandlande
enheterna resonerar nar de viljer att anvanda ett avtal med resandeincitament. En
annan slags brist pa ratlinjighet kan uppkomma mellan incitamentkontraktets mal
och malen f6r myndighetens verksamhet. Ett exempel ar att ett 6kande antal
incitamentsavtal bygger pa att operatorens ersittning till 30-100 procent beror pa
utvecklingen av resandet. Den hér typen av incitament fokuserar entydigt pa
endast ett mal for den regionala kollektivtrafikmyndigheten — resande — vilket
potentiellt sett kan hamna i konflikt med andra maluppfyllelser som ekonomiskt
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resultat och skattefinansieringsgrad om inte det 6kade resandet resulterar i 6kade
intakter.

Incitamentsavtal kan utformas pa manga olika sitt och antingen vara riktade mot
hur en operator skoter trafiken eller om resandet 6kar eller minskar. Vad det
handlar om &r att en upphandlande enhet som en RKM f6rsoker styra operatoren
att bete sig pa det satt som myndigheten 6nskar. I Sverige anvands for narvarande
tre typer av incitamentsavtal:

1. styrning med kvalitetsvariabler,

2. enstorre andel i grundersattning och en mindre andel (t.ex. 30 procent i Skane)
per pastigande resendr, och

3. 100 procent i resandeincitament (flera stora avtal i Stockholm).

Utgangspunkten for avtalen i Sverige med resandeincitament, dér en betydande del
av ersittningen beror pa antalet pastigande, &r att det antas att trafikforetaget
genom dagliga kontakter med resenédrerna kan utforma trafikutbudet for att oka
antalet resendrer. Enligt fordubblingsprojektet tillimpas resandeincitamentsavtal
inom omraden dar samhallet vill se en resandeutveckling och dar man bedomer att
det finns en potential att utveckla resandet. Bestallaren onskar med ett resande-
incitamentsavtal ge trafikforetaget stora incitament for att sakerstalla en resande-
utveckling som ligger i linje med politiska ambitioner betraffande resandevolym
och marknadsandel. Grundtanken i denna typ av avtal ar att pa ett tydligt satt
skapa drivkrafter hos samtliga parter att arbeta for fler resendrer och effektivare
l6sningar (X2, 2013).

For att ett avtal med resandeincitament ska fungera krdavs fungerande biljett-
maskiner som registrerar antalet pastigande. Darfor innehaller avtal med resande-
incitament viten om biljettmaskinerna inte fungerar. Trafikforetagen far ocksa i de
flesta avtal med resandeincitament viten om de stéller in turer eller turer &ar
forsenade. Aven missnojda resenirer eller for mycket trangsel pa bussarna kan ge
viten.

Ersittningarna i avtalen med resandeincitament paverkas inte av makroekono-
miska forandringar som 6kad eller minskad regional arbetsloshet eller forandringar
i kopkraften. Inte heller paverkas utbetalningarna av extremt vader. Ovéantat
kraftiga 6kningar av resandet leder inte heller till omférhandlingar av avtalen
darfor att det anses som positivt att resandet 6kar. Det beror pa att i normalfallet —
om det inte uppstar ett ifragasattande fran politiskt hall om kollektivtrafikens
kostnader — att malet om Okat kollektivtrafikresande i de regionala trafikforsorj-
ningsprogrammen dr 6verordnade kortsiktiga forandringar i kollektivtrafikens
kostnader. I tabell 3 gors en tentativ taxonomi av kollektivtrafikens olika
organisationsmodeller.
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Tabell 3 Prelimindr taxonomi for hur kollektivtrafiken dr organiserad
Organisa- Egen regi Bruttokost- Incitamentsavtal Nettokostnads | Kommersiell
tionsform nadskontrakt -kontrakt trafik
Vad Kostnader | Priset Kvalitets- Resande Intékter enbart | Biljettintakter
bestammer for att enligt aspekter och fast beroende av och andra
operatorens | bedriva anbudet | och fast pris resande intdkter
intakter trafiken pris
Mojliga Dalig Risk for | Svart att Svart att Integration Risk for ”cherry
problem marknads- | lag kontrollera | avgoravad | med Ovrig picking”. Svart
anpassning | service- | utlovad forand- kollektivtrafik | attintegrera
niva kvalitet ringar i med
resande subventionerad
beror pa kollektivtrafik
Fordelar Integrerad | Lattatt | Hojd Operatoren | Operatoren tar | Inga
med maéta kvalitet i delar marknads- subventioner
planering utfallet | trafiken marknads- | risken
och risken
uppfoljning
4.1 Forhandling som ett alternativ eller komplement till upphandling

Under senare ar har en ny typ av kontraktsutformning framforts som ett alternativ
till kontraktsformerna ovan. Bajari et al. (2001) och Bajari et al. (2002) har framfort
fordelen med att anvanda forhandlingar i utformningen av ett kontrakt efter att en
upphandling dr genomford oavsett om en upphandlande enhet vill anvanda ett
bruttokostnadskontrakt eller ett nettokostnadskontrakt. Anledningen till detta &r
att det kan vara svart att hantera komplexiteten i verkstillandet av ett framtida
avtal i en upphandlingsprocess. Om ett nytt kontrakt ska utformas och det har gatt
lang tid sedan det tidigare upphandlade avtalet kan det utdver problemet med
komplexitet ocksa vara pa det sattet att en stor andel av kontraktsinnehallet har
forandrats i forhallande till det ursprungliga kontraktet. I sddana fall kan en
renodlad forhandling vara fordelaktigare an en upphandling for att hantera alla
problem som behover hanteras i ett nytt kontrakt.

Hensher och Stanley (2008) hdvdar att den subventionerade kollektivtrafiken ar ett
omrdade dar férhandlingar kan vara att foredra framfor upphandling. I fall av en
hog grad av osdkerhet och komplexitet dr det fordelaktigt att erkdnna vettiga
gransdragningar for ett inkomplett kontrakt istdllet for att tynga ett kontrakt med
komplexitet. De menar att utifran ett transaktionskostnadsperspektiv ar det
omgjligt att innan man utformar ett kontrakt genomfora alla de forhandlingar som
ar nodvandiga for kontraktets utférande. I en sddan situation kan den upphand-
lande enheten stipulera ett antal objektiva regler for att tilldela ett férhandlat
kontrakt till den tidigare kontraktsinnehavaren eller ett annat foretag. Utifran dessa
regler kan parterna darefter forhandla fram det framtida kontraktet via givande och
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tagande i en process som minimerar transaktionskostnader och garanterar
kontinuiteten i trafiken. Avtalet mellan Arriva och SL i Stockholms lan for den s.k.
E20-trafiken illustrerar problemen med att skriva kontrakt nar det finns en hog
grad av osakerhet och komplexitet. E20-avtalet var ett innovativt avtal som
omfattade tva stora trafikomraden med bade buss- och tagtrafik. Arriva vann bada
kontrakten med anbud som for ena blocket var 24 procent lagre dn det nast lagsta
anbudet och for det andra blocket var 33 procent lagre an det nast lagsta anbudet.
(Bussmagasinet, 2011) Trots att avtalet var ett renodlat resandeincitamentsavtal
valde Arriva att forsoka minimera kostnaderna, vilket fick till f6ljd att foretaget inte
levde upp till kvalitetskraven i kontraktet. Efter en utdragen rattslig process fick SL
174 miljoner kronor i skadestand fran Arriva. (Bussmagasinet, 2014)

Ett ytterligare problem &r de hoga transaktionskostnader som kan uppstad som en
foljd av nya upphandlingar om ett avtal avbryts i forvag. I Sverige finns det flera
exempel fran senare ar pa avbrutna avtal. DSB First sade upp sitt avtal med
Oresundstagen vilket resulterade i stora kostnadsférdyringar for regionerna som
deltar i samarbetet med Oresundstagen. DSB First sade ocksa upp avtalet med
Vasttrafik om regiontagen i Vastra Gotaland med 6kade kostnader for regionen. Vi
har tidigare naimnt att Forenade Buss sagt upp avtalet med Karlstad vilket
atminstone kommer leda till kostnader for att skriva ett nytt avtal.

I praktiken anvands redan omférhandlade avtal i den svenska regionala kollektiv-
trafiken, trots att den svenska upphandlingslagstiftningen gor det forbjudet att
forhandla om innehallet i ett avtal efter att det &r undertecknat. Det finns tre typer
av omforhandlade avtal. RKM och kollektivtrafikforetaget avtalar om forandringar
i den avtalade trafiken eller i hur ersattningen till kollektivtrafikforetaget ska
berdknas. Ett exempel pa den forsta typen av forhandling eller tilldgg till ett avtal ar
att SJ AB fick sig t.ex. tilldelad trafiken med UL och SL:s Uppsalapendel utan
foregaende upphandling. Ett exempel pa den andra typen av forhandling eller
tillagg till ett avtal ar att kollektivtrafikforetaget som kor Tvéarbanan i Stockholm
fick en kilometerersattning som ett komplement till tidigare avtal om ersattning per
resendr (Stockholms lans landsting, 2015). RKM utnyttjar valfritt antal optionsar i
ett avtal. RKM later ett avtal 16pa vidare efter att kontraktstiden tagit slut
(Trafikanalys, 2012). I Sverige har vid ett tillfdlle under de senaste aren en region
lagt in en forhandlingsprocess i en upphandling. I Dalarna pagick en tva ar lang
process med inslag av férhandling, direkttilldelning och upphandling som till slut
gjorde det mojligt for regionen att behalla de bussoperatorer regionen valde ut i en
direktupphandling. Det som utldste processen var ett réttsligt 6verklagande av
Nobina, som skotte busstrafiken tidigare, av hur den forsta upphandlingen hade
genomforts. Det fick regionen att under 2014 att upphédva upphandlingen av
kollektivtrafiken i regionen. Darefter genomfdrdes en kostnadsfordyrande direkt-
upphandling for trafiken under tva ar, varefter en ny upphandling genomfordes. I
den nya upphandlingen fick Dalarna in tva anbud for trafiken i Borlange och Falun
och ett anbud for trafiken i 6vriga lanet. BAde Nobina som 6verklagade upphand-
lingen och Arriva som vann den forsta upphandlingen valde att inte delta i den
andra upphandlingen. Trots de fa anbuden lyckades RKM sédnka kostnaden {f6r den
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upphandlade trafiken med 40 miljoner kronor per ar jamfort med det tidigare
lagsta anbudet i den avbrutna upphandlingen. Enligt Region Dalarna gav detta en
totalt lagre kostnad for den regionala busstrafiken trots kostnadsférdyringen med
direktupphandlingen. (Bussmagasinet, 2015a och 2015b)
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5 Statistisk analys

I detta avsnitt redovisas resultaten fran den statistiska analysen. Inledningsvis
redogors for hur det statistiska materialet har samlats in och forklaringar till
bortfallsproblem i det statistiska materialet. Darefter presenteras en del deskriptiv
statistik, inklusive en jamforelse av hur materialet pa avtalsniva forhaller sig till
Trafikanalys statistikinsamling pa regional niva. Efter dessa beskrivningar av det
statistiska materialet foljer olika statistiska analyser pa avtalsniva som testar de
hypoteser som utvecklades i det teoretiska avsnittet.

Foljande statistiska analyser kommer goras:
1. Korrelationsanalys av sambandet mellan antal anbud och spridning i anbud.

2. Analys av medelvardet av antalet anbud i upphandlingar dar incitament
motsvarar mer dn 25 procent av ersadttningen till bussforetaget jamfort med alla
andra upphandlingar.

3. Analys av hur miljokrav paverkar kostnaderna per tidtabellskilometer. Denna
analys gors som en jamforelse av medelvarden for trafik upphandlad med s.k.
sarkrav for vilket bransle eller motorteknik bussen anvander jamfort med a)
trafik upphandlad utan sirkrav, b) avtal for vilka det saknas uppgifter om det
finns sdrkrav eller ej, och c) alla avtal i regioner med mer an 40 invanare per
kvadratkilometer.

4. Analys av hur olika avtalskonstruktioner paverkar kostnaden per
tidtabellskilometer och kostnaden per pastigande passagerare. I denna analys
jamfors utfallet for fyra olika avtalsformer: a) forlangda avtal antingen i form
av utnyttjade optionsar eller av andra skal till att avtalet har forlangts, b)
incitamentsavtal med mer an 25 procent incitamentsdel, c) incitamentsavtal
med 5 till 24,99 procent incitamentsdel, och d) att trafiken tilldelas ett allmé&nt
agt foretag utan foregdende upphandling. Analysen gors i form av jamforelser
av medelvéarden.

Jag har valt att gora jamforelser av medelvarden och inte multipla regressions-
analyser av fyra skal. For det forsta darfor att jag via enkdatundersokningen fick svar
om endast 25 procent av kontrakten. For det andra darfor att Trafikanalys data-
material ar valdigt heterogent. Det omfattar avtal som stracker sig fran en busslinje
till drygt 300 bussar, det genomsnittliga antalet bussar i ett bussavtal ar 25,7 bussar.
Medianavtalet har 8 bussar. Regionerna ar heterogena vad galler befolknings-
struktur, fran storstadsomraden till glesbygd med farre dan en invanare per kvkm.
For det tredje darfor att marknaden for bussavtalen bestar av olika delmarknader
dar olika kategorier av foretag konkurrerar pa de olika delmarknaderna. Stora
bussforetag som Arriva, Keolis, Nobina och Veolia konkurrerar huvudsakligen om
kontrakt som avser manga bussar eller i storre tatorter. Mindre bussforetag
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konkurrerar om busskontrakt som avser en eller nagra fa bussar. Av de 25 storsta
kontrakten utfor nagot av de fyra stora bussbolagen 21 kontrakt, tva kontrakt utfors
av ett offentligagt bolag och tva kontrakt utfors av ett annat foretag (Bergkvara
Buss). Av 70 avtal gallande en buss kors en linje av ett stort bolag i glebygd
(Nobina) och kors tva linjer av ett stort bolag i en storre tatort (Nettbus). For det
fjarde darfor att det finns valdigt ménga avtal (99 stycken) med en eller tva bussar
och endast 16 avtal med fler &n 100 bussar. Det finns faktiskt fler avtal med tre
bussar (19 avtal) an avtal med fler an 100 bussar. Dessa skal talar for att det ar svart
att behandla materialet som en helhet i en multipel regressionsanalys och att
begransa den statistiska analysen till korrelationsanalys och jamf&relser av
medelvarden.

5.1 Undersokningens statistiska material

Den statistiska analysen i den har rapporten baseras pa fyra olika datamaterial. Tva
datamaterial har samlats in av Trafikanalys i samarbete med konsultforetaget
Statisticon AB. Det géller dels ett material pa regionniva med uppgifter om den
regionala kollektivtrafikens kostnader, intdkter, resandeutveckling, etc., dels ett
material pa avtalsniva for den regionala busstrafiken som innehéller uppgifter om
kostnader, avtalsformer, antal pastigande antal tidtabellskilometer etc. Dartill har vi
skickat ut en enkat for att komplettera Trafikanalys material pa avtalsniva. Enkdten
skickades ut till alla Sveriges 21 regioner. Tio regioner svarade pa enkaten. Av
dessa regioner har sju regioner lamnat uppgifter om alla kontrakt i regionen, en
region om flertalet av kontrakten och tva regioner lamnat upplysningar som svar
pa nagra av fragorna i enkaten. I enkaten stélldes fragor om antal anbud for olika
avtal, spridningen i anbuden, om man anvander prekvalificering i upphand-
lingarna, om det lagsta anbudet vann upphandlingen, och krav pa bussar i
upphandlingarna. Ett fjarde datamaterial har tagits fram av Sveriges Bussforetag. I
detta material har man klassificerat busstrafiken utifran om bussarna uppfyller s.k.
sarkrav dvs. speciella miljokrav — oftast handlar de om biogasbussar men de kan
ocksa avse elhybridbussar — eller om de inte uppfyller sadana krav. Sveriges
Bussforetags material har kompletterats med uppgifter fran enkéaten som har
skickats in inom ramen for det har projektet.

5.2 Bortfallsproblem

I detta avsnitt behandlas orsaker till att undersokningens statistiska material inte ar
komplett och hur jag resonerat nir jag har stallts infor olika typer av bortfalls-
problem.

I Trafikanalys material om 350 avtal saknas det i en del fall uppgifter om t.ex.
kostnader och resande. I ett forsta steg tog jag darfor bort alla avtal som saknade
uppgifter om busskostnader eller hade uppenbarligen orimliga busskostnader. Sex
avtal saknade uppgifter om busskostnader, ett avtal hade en orimligt lag
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busskostnad (33 6re per km) och ett avtal hade en orimligt hog busskostnad (233
kronor per km for en expressbuss). Darefter kvarstod 342 avtal for analys om
kostnader per tidtabellskilometer. I analyserna av kostnader per pastigande
passagerare har betydligt fler avtal tagits bort. Dels saknas det uppgifter om antalet
pastigande i ménga avtal, dels har manga avtal orimligt htga kostnader per
pastigande. Kostnaden per pastigande betecknas som orimligt h6g om den 6ver-
stiger 300 kronor. De flesta avtal som avfordes beroende pa for hoga kostnader per
passagerare anvande enbart ett fordon, men i denna grupp ingick dven tre storre
avtal med 20-50 fordon. Nar avtal som saknade uppgifter om kostnader per
pastigande eller hade orimligt hoga kostnader per pastigande hade exkluderats
aterstod 266 avtal.

I materialet fran Sveriges Bussforetag och fran var enkatundersokning har vi fatt in
uppgifter fran 161 avtal om de innehaller séarkrav pa bussars miljdanpassning. Av
dessa avtal saknade 102 sarkrav och 59 hade sarkrav pa bussarna. I ett fall med
sarkrav pa bussarna — Uppsala stadstrafik — anvande 42 procent av bussarna
biogas. I kontrollgruppen som inkluderar de avtal {for vilka vi saknar uppgifter om
sarkrav eller inte ingar 185 avtal.

For tio regioner har vi fatt uppgifter i enkatundersékningen om antalet anbud och
sarkrav pa bussar. I sju av dessa regioner har vi ocksa fatt uppgifter om sprid-
ningen i de angivna anbuden. Totalt samlades uppgifter in for 85 avtal om antalet
anbud och spridningen i anbuden.

Enkdtundersokningen skickades ut i borjan pa april. Den hade dd genomgatt ett
frivilligt samrad hos Sveriges kommuner och landsting (SKL). Den skickades i alla
regioner till politiskt ansvariga for RKM och till en eller flera anstallda vid lans-
trafikbolaget. I slutet pa april gjordes ett nytt enkatutskick med paminnelse. Efter
en manad hade atta regioner svarat pa enkéten. I slutet pa maj manad inkom svar
fran ytterligare tva regioner. En region svarade att den inte hade mojlighet att
besvara enkéten. Efter ytterligare en paminnelse till en region som hade meddelat
att den skulle besvara enkdten meddelade en representant for lanstrafikbolaget att
man inte hade tid att besvara enkiten. Denna uppgiftslamnare skulle lamna
uppgifter om ett kontrakt. I tabell 4 redovisas var besluten att inte svara pa enkaten
fattades. De tio regioner som helt eller delvis besvarade enkéaten var Stockholm,
Skane, Vasterbotten, Kalmar, Blekinge, Vastmanland, Sodermanland, Uppland,
Orebro och Halland.
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Tabell 4 Var fattades beslut om att inte besvara enkiten?
Antal

Inget svar fran politiker och 7

lanstrafikbolag

Politiker uppmanar lanstrafikbolag att 3
svara men de struntar i att svara

Tjansteman pa lanstrafikbolag lamnar 1
inte ut uppgifter

5.3 Deskriptiv statistik

Trafikanalys publicerar regelbundet rapporter med utforlig deskriptiv statistik om
den regionala kollektiva busstrafikens utveckling och situation (se t.ex. Trafik-
analys, 2012 och Trafikanalys, 2014b). I Trafikanalys (2014b) finns uppgifter om det
totala lokala och regionala bussresandet i Sverige 2013. Enligt denna statistik gjorde
det nastan 738 miljoner pastigningar i busstrafiken och det producerades 591
miljoner utbudskilometer. I materialet om kostnader for busstrafiken ingar inte
uppgifter fran Stockholms lan. Enligt Trafikanalys (2014b) uppgick den regionala
busstrafikens kostnader (exklusive Stockholms lan) till drygt 13,5 miljarder kronor
och genomsnittskostnaden per pastigande var 30,86 kronor.

I Trafikanalys material pa avtalsniva uppgar antalet pastigningar till 697 miljoner
och da saknas det t.ex. uppgifter fran hela Kronobergs lan — 2013 gjordes det 8,2
miljoner pastigningar i all regional kollektivtrafik i lanet. I materialet pa avtalsniva
finns redovisat 566 miljoner utbudskilometer. Bdda dessa uppgifter indikerar att
materialet pa avtalsniva ger en god bild av totalmarknaden. Skillnaden i de
rapporterade kostnaderna for busstrafiken dr emellertid storre. Enligt materialet pa
avtalsniva kostade busstrafiken exklusive Stockholms ldn 12,9 miljarder kronor och
da finns det inga uppenbara felkallor i materialet. Kostnaden per pastigande ar inte
mojlig att rakna ut for totalpopulationen i materialet pa avtalsniva beroende pa att
det for manga avtal saknas uppgifter om resande och att det for andra avtal
redovisas uppenbart orimliga uppgifter. For de 266 avtal som kommer anvandas i
de statistiska analyserna for antalet pastigande och kostnad per passagerare var
genomsnittskostnaden per avtal 29,85 kronor per tidtabellskilometer och den
genomsnittliga kostnaden for alla avtal (summan av kostnaden for alla avtal
dividerat med totala antalet tidtabellskilometer) 31,67 kronor per tidtabells-
kilometer. Kostnaden per tidtabellskilometer okar fran glest befolkade regioner till
mer tattbefolkade regioner. I regioner med 10—40 invanare per km? kostade det i
genomsnitt 25,07 kronor att kora en tidtabellskilometer, i regioner med mer dn 40
invanare per km?exklusive de storstadsldanen kostade det i genomsnitt 26,64 kronor
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att kora en tidtabellskilometer och i de tre storstadslédnen kostade det i genomsnitt
31,67 kronor att kora en tidtabellskilometer.

Nedan foljer nagra korrelationsanalyser for samvariationen mellan tva variabler for
de 266 avtal i Trafikanalys material for vilka vi har uppgifter om pastigande som
verkar rimliga och kostnader per tidtabellskilometer.

Det finns en forvantad och bekriftad hog samvariation (Pearson) mellan
totalkostnaden for trafiken och utbud matt i tidtabellskilometer (r=0,90485),
totalkostnaden for trafiken och antalet pastigande (r=0,89999) se diagram nedan,
och antal fordon och utbud matt i tidtabellskilometer (r=0,8732). Samvariationen
mellan antal pastigande och utbud matt i tidtabellskilometer ar inte lika hog
(0,6649).

Diagram 1 Antal pastigande och totalkostnad per avtal i regional busstrafik
(r=0,89999)

Antal pastigande och totalkostnad
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Narmast foljer ndgra diagram som visar samband mellan variabler déar vi inte
forvantar oss och inte finner en lika hog grad av samvariation. Diagram 2 visar
kostnaden per pastigande pa y-axeln och busskostnad per kilometer i kronor pa x-
axeln. Sambandet mellan tva dessa variabler ar r=-0,087.
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Diagram 2 Kostnad per bussresa och kostnad per tidtabellskilometer i regional

busstrafik (r=-0,087)
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De foljande tva diagrammen visar samvariationen mellan busskostnad och incita-
ment i procent och kostnad per pastigande och incitament i procent. Beroende pa
att incitamentskontrakt huvudsakligen anvéands i storstader och storre tatorter ar
samvariationen negativ mellan busskostnaden och incitament i procent (r=-0,0938)
och positiv mellan kostnad per pastigande och incitament i procent (r=0,22084).

I diagram 3 ar kostnaden per tidtabellskilometer inlagd pa y-axeln och
incitamentsandelen pa x-axeln.

Diagram 3 Kostnad i kronor per tidtabellskilometer och incitamentsandel i

regional busstrafik (r=0,0938)
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I diagram 4 ar kostnad per pastigande (bussresa) inlagd pa y-axeln och incitaments-
andelen i kontraktet inlagd pa x-axeln. Avtal med noll procent i incitamentsandel ar

vanligare an avtal med incitament och uppvisar en betydligt storre spridning an

incitamentsavtal.
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Diagram 4 Kostnad i kronor per bussresa och incitament i procent i regional
busstrafik (r=0,22084)
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5.4 Korrelationsanalys av sambandet mellan antal anbud och
spridning i givha anbud

Korrelationsanalyserna i detta avsnitt baseras pa uppgifter om antal anbud och
spridningen i de givna anbuden fran 85 avtal. Det genomsnittliga antalet anbud var
7,72 anbud, den genomsnittliga spridningen i de givna anbuden var 29,81 procent.
Pearsons korrelation r=0,137728.

Det finns anledning att tro att detta material ger en skev bild av relationen antalet
anbud och spridningen i anbuden eftersom vi har fatt svar fran Vasterbotten om
alla regionens 50 upphandlingar varav ett stort antal avtal enbart avser en eller
nagra fa bussar. En indikation pa detta var att en korrelation av antalet anbud i
forhallande till antalet bussar gav ett negativt varde for r om -0,24729.

Darfor delades materialet upp i kategorierna storre avtal (50 bussar och fler) och
mindre avtal (farre an 50 bussar). D& framkom att i gruppen storre kontrakt fanns
det en relativt hog korrelation mellan genomsnittligt antal anbud och spridning i
anbuden, r=0,304966. I gruppen med avtal for farre dn 50 bussar var korrelationen
r=0,10. Statistiken ovan om antalet givna anbus och spridning i anbuden finns
samlade i tabell 5 nedan.

Nar jag undersokte om medelvéardena for antalet for dessa tva kategorier av
upphandlingar var olika fann jag att pa 1 procents signifikansniva var medelvardet
for antalet anbud per upphandling i mindre kontrakt hogre dn medelvardet per
upphandling for storre kontrakt. Daremot var medelvardet for spridningen i de
givna anbuden inte signifikant olika i de tva kategorierna.
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Tabell 5 Antal givna anbud och spridning av anbudssummorna i
upphandlingen av 85 bussavtal
Genomsnittligt Genomsnittlig r
antal anbud spridning
(100=ingen
spridning)
Alla 85 avtalen 7,72 129,81 0,137728
Storre kontrakt 3,97 125,11 0,304966
>50 bussar
Mindre kontrakt 8,73 131,07 0,100103
<50 bussar

Jag fick in uppgifter om endast tre upphandlingar som har en incitamentsandel om
mer an 25 procent. En av dessa upphandlingar avser tre avtal. Alla dessa upp-
handlingar har gjorts i Stockholm. I genomsnitt har det lamnats 3,33 anbud och
spridningen i anbuden har varit 23,3 procent. Det finns ingen statistiskt signifikant
skillnad pa andelen lamnade anbud f6r avtalen med incitament jamfort med andra
storre kontrakt.

5.5 Analys av hur miljokrav paverkar kostnaderna per
tidtabellskilometer

Bussbranschen och lobbyorganisationer som BilSweden har i flera ar drivit tesen att
miljokrav som leder till att RKM och kommuner satsar pa biogasbussar, elhybrid-
bussar och elbussar ger kostnadsférdyringar for den regionala och lokala kollektiv-
trafiken. Enligt WSP (2014) kostar en gasbuss 14 procent mer i en operationell lease
an en dieselbuss. Utifran ett antagande om att 21 procent av bussparken om 9823
bussar ar gasbussar sa ger det en kostnadsfordyring om 235-390 miljoner kronor
per ar. Gasbussar kostar ocksa mellan 200-400 000 kronor mer i inkdp &n en
dieselbuss. Det ger en kostnadsfordyring per ar om 40-80 miljoner kronor.

For att undersoka om det ar fallet har jag genomfort flera jamforelser av medel-
varden for avtal med miljokrav som gér utover s.k. funktionella krav. Hypotestestet
gjordes genom att jamféra om medelvardena for avtalen med sarkrav, 35,90 kronor
per tidtabellskilometer, skilde sig statistiskt signifikant (i ett t-test) fran tre andra
kategorier av bussavtal. Busskontrakt for vilka det saknas uppgifter om miljokrav —
foretradesvis avtal ingangna tidigare dan 2010. Bussavtal utan sdrkrav pa bussarnas
miljoteknik. Bussavtal i regioner med mer an 40 invanare per kvkm. Den sista
kategorin har tagits med darfor att bussar som anvéander biogas eller elhybrid-
bussar huvudsakligen anvéands i regioner med hog befolkningstathet.

I tabell 6 redovisas resultaten fran den statistiska jamforelsen av kostnaderna per
tidtabellskilometer for bussar med miljokrav som gar utéver funktionella krav och
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de tre andra typerna av avtal. Jamforelsen av medeltalen visar att avtal som
stipulerar bussar med sarkrav for miljotekniken har statistiskt signifikant hogre

kostnader dn avtal som inte kraver detta.

Tabell 6

Jamforelse av bussar med miljokrav som krdver mer dn funktionella

krav och tre andra kategorier av avtal

Medelvarde per tidtabellskilometer

Bussavtal med miljokrav (sdrkrav) (59 | 35,90 kr
avtal)

Bussavtal med okant miljokrav (185 28,72 kr***
avtal)

Bussavtal utan sarkrav (102 avtal) 28,72 kr**
Regioner med mer an 40 invanare per 31.56 kr*

kvkm (141 avtal)#

#i denna grupp kan dven bussavtal med miljokrav inga
*signifikant pa 10 procentsnivan

**signifikant pa 5 procentsnivan

***signifikant pa 1 procentsnivan

Fragan ar om dess kostnader for att anvanda sarkrav for bussarnas miljoteknik blir
hogre eller lagre an de siffror som WSP (2014) tog fram utifran kostnaderna att
leasa en buss.

Enligt Trafikanalys material pa avtalsniva kors en buss i regional kollektivtrafik i
genomsnitt 64000 kilometer — enligt Trafikanalys (2014b) kors en buss 54 750
kilometer per ar. Raknat pa drygt 2200 bussar med alternativa drivlinor (huvud-
sakligen gasbussar) ger det en total korstracka om 120-141 miljoner busskilometer.
Beroende pa vilken uppgift om korstracka som &r korrekt ger detta en merkostnad
fran cirka 500-600 miljoner kronor (jamforelse med busstrafik i regioner med mer
an 40 invanare per kvkm) till 800-1000 miljoner kronor (jamforelse med bussavtal
utan sdrkrav for bussarnas miljoteknik), dvs. vasentligt mer an i WSP (2014).

5.6 Analys av hur avtalskonstruktioner paverkar kostnaden per
tidtabellskilometer och pastigande passagerare

I den svenska regionala kollektivtrafiken anvands det idag flera olika
avtalskonstruktioner:

a) forlangda avtal,

b) bruttokostnadskontrakt,

¢) bruttokostnadskontrakt med kvalitetsincitament,

d) kontrakt med en blandning av grundersattning och ersattning for forandringar
i resande,
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e) kontrakt dédr ersittningen till 100 procent beror pa forandringar i resande, och
f) trafiken tilldelas ett offentligt gt foretag utan foregdende upphandling.

Jag har undersokt hur fyra typer av kontrakt forhéller sig till ett genomsnittligt
kontrakt genom att jamfora skillnader i medelvarden. Jamforelsen har gjorts sa att
kostnaderna per tidtabellskilometer och per pastigande for fyra forsta avtalstyperna
jamfors med en population om 272 avtal i vilken det undersokta avtalet ocksa
ingar. De offentligt 4gda bolagens kostnader per tidtabellskilometer och pastigande
har jamforts med tatorter av motsvarande storlek (tatorter med 70 000-200 000
invanare).

a. forlangda avtal antingen i form av utnyttjande optionsar eller av andra skal till
att avtalet har forlangts

b. incitamentsavtal med mer dn 5 procent incitamentsdel

c. incitamentsavtal med mer an 25 procent incitamentsdel

d. incitamentsavtal med 5 till 24,99 procent incitamentsdel

e. att trafiken tilldelas ett allméant dgt foretag utan féregaende upphandling.

I tabell 7 jamfors kostnaderna per tidtabellskm och pastigande {or férlangda avtal,

avtal med olika nivaer pa incitamentsdelen och det genomsnittliga avtalet. I den
sista kategorin ingar dven de forlangda avtalen och incitamentsavtalen.

Tabell 7 Kostnader per tidtabellskm och pastigande, olika avtalstyper i
forhallande till alla avtal

Avtalstyp Kostnad tidtabellskm Kostnad pastigande

Forlangt avtal (30 avtal) 29,65 kr 90,56 kr

Incitament mer an 5 29,33 kr 59,04 kr**

procent (67 avtal)

Incitament mer an 25 35,09 kr** 33,95 kr**

procent (20 avtal)

Incitament 5-24.99 26,55 kr* 69,71 kr

procent (47 avtal)

Total (272 avtal) 29,97 kr 90,87 kr

*signifikant pa 10 procentsnivan

**signifikant pa 5 procentsnivan

X%

signifikant pa 1 procentsnivan
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Av tabellen som jamfor kostnaderna per tidtabellskilometer och kostnad per
pastigande for olika avtalstyper jamfort med alla avtal for vilka det finns rimliga
statistiska uppgifter framkommer att avtal med mer dn 25 procents incitaments-
andel ar statistiskt signifikant dyrare an genomsnittsavtalet for kostnaden per
tidtabellskilometer och att dessa avtal ar statistiskt signifikant billigare dan genom-
snittsavtalet for kostnad per pastigande. Avtal med fran 5 till 24,99 procents
incitamentsandel ar signifikant billigare 4n genomsnittsavtalet.

Incitamentsavtal med lag incitamentsandel har lagre kostnader per tidtabells-
kilometer och hogre kostnader per pastigande dn incitamentsavtal med hog
incitamentsandel (mer dn 25 procent i incitament). Dessa skillnader ar statistiskt
signifikanta pa 1 procentsnivan.

Utover analyserna ovan undersokte jag ocksa hur incitamentsavtalen forholl sig till
avtalen i storstadsregionerna — Skane, Vastra Gotaland och Stockholm — det fram-
kom da att kostnaden per pastigande i storstadsregionerna var 42,92 kronor, men
att skillnaden inte var statistiskt signifikant pa 10 procentsnivan (t-stat=-1,42567).
Kostnaderna per tidtabellskilometer var ldgre for storstadsregionerna (32,74
kronor) an for incitamentsavtalen men aterigen var skillnaden inte statistiskt
signifikant.

Tre storre kommuner har tilldelat ett offentligt dgt bolag den kollektiva buss-
trafiken utan en foregdende upphandling — Uppsala, Lulea och Boras (Trafikanalys,
2012). Aven i Visteras drivs busstrafiken av ett landstingsigt bolag utan fore-
gdende upphandling, men i detta fall dr stadstrafiken integrerad med den regionala
trafiken. Darfor dr det inte majligt att jamfora busskostnader och kostnader per
pastigande passagerare i Vasteras med andra tatorter med fler 4n 70 000 inne-
vanare. I Skelleftea drivs busstrafiken av ett kommunalédgt bolag men detta bolag
har vunnit i trafiken i en upphandling. I tabell 8 redovisas kostnaderna per
tidtabellskm och kostnad per pastigande i de tre tatorterna med ett offentligt dgt
foretag som tilldelats trafiken utan foregaende upphandling och busstrafik i tatorter
av samma storlek dar man anvander offentlig upphandling. Busstrafiken i
Skelleftea ingar inte i den senare gruppen.

Tabell 8 Kostnader per tidtabellskm och pastigande offentligt dgda bolag
och upphandlad trafik i liknande titorter

Kostnad tidtabellskilometer | Kostnad pastigande

Luled, Uppsala och Boras | 39,46 kr 20,76 kr
Tatorter storre an 70 000 | 39,73 kr 28,49 kr
invanare

Medelvardet for kostnaden per tidtabellskilometer dr aningen lagre i orterna med
offentligt utford kollektivtrafik dn i orter med upphandlad trafik. Medelvardet for
kostnaden per pastigande passagerare dr vasentligt lagre i orter med offentligt dgda




34

bolag i orter med upphandlad trafik. Skillnaderna i medelvérden per tidtabells-
kilometer och for pastigande passagerare ar inte statistiskt signifikant olika i de
offentlig 4gda bolagen och i den upphandlade kollektivtrafik som drivs i tatorter av
motsvarande storlek.
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6 Diskussion och slutsatser

I denna rapport har jag undersokt hur olika kontraktsutformningar paverkar
kollektivtrafikens kostnader. Med kontraktsutformning avses allt fran sarkrav vad
galler miljokrav pa bussar som anvands i den regionala kollektivtrafiken till avtalen
mellan den som utfor trafiken och den som bestaller trafiken.

I nagra fall har den statistiska analysen i rapporten bekraftat resultat fran tidigare
forskning och utredningar och i andra fall har den lett fram till andra slutsatser
jamfort med tidigare forskning och utredningar.

Sarkrav pa bussarnas miljoteknik verkar ge hogre kostnader dn vad bussbranschen
och lobbyorganisationer har anfort. Det icke kompletta materialet 6ver sarkraven
pa bussarnas miljoteknik som jag har haft tillgang till indikerar att de leder till en
kostnadsfordyring om 550 till 900 miljoner kronor per ar beroende pa i vilken trafik
man anvander biogas-, elhybrid- och elbussar. Denna uppskattning ar 50-150
procent hogre dn uppskattningarna i WSP (2014). Den hogre kostnaden i min
analys kan bero pa att i WSP (2014) ingér enbart kostnaderna f6r den operationella
leasen medan min uppskattning inkluderar d&ven andra mdjliga
kostnadsfordyringar.

De offentligt dgda bussforetagen som far sig tilldelad busstrafik har inte hogre
kostnader dn de bussforetag som vinner trafiken i upphandlingar. Kostnaden per
pastigande i tre kommuner med direkttilldelad trafik till ett offentligt dgt bolag
hade 2013 vasentligt lagre kostnader per pastigande (20,76 kronor) an storleks-
massigt jamforbara kommuner (28,49 kronor). Trots den stora skillnaden i
kostnader dr skillnaden inte statistiskt signifikant.

Incitamentskontrakt anvands i Sverige pa rakt motsatt satt jamfort med vad som
foreslds av transportekonomer utifran erfarenheter i Latinamerika. Avtal med hoga
incitament for trafikforetaget att 6ka resandet anvands i trafik med hoga kostnader
per tidtabellskilometer och laga kostnader per pastigande passagerare. Detta galler
oavsett om dessa avtal jamfors med andra incitamentsavtal, alla bussavtal eller
andra avtal i storstadsregionerna.

Incitamentsavtal med en hog incitamentsandel verkar inte ge ett lagre antal anbud
— denna observation baseras enbart pa uppgifter fran Stockholms lan.

Regioner som utnyttjar mojligheterna att forlanga avtal far varken hogre eller lagre
kostnader an regioner som véljer att handla upp trafiken pa nytt. Givet att
kostnaden for att handla upp kollektivtrafik motsvarar 1 procent av kontrakts-
summan for den upphandlande enheten och minst lika mycket for de som lamnar
anbud (Bergman och Stake, 2013) och den genomsnittliga risken om 7,7 procent
(Visma, 2014) att upphandlingen 6verprovas kan det finnas ekonomiska skal for
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RKM att lata avtal 16pa nagra ar extra om man inte avser att gora storre
forandringar i busstrafiken.

Antalet anbud samvarierar positivt med spridningen i givna anbud (r=0,30) for
storre busskontrakt. Samvariationen ar lagre men fortfarande positiv (0,10) for
mindre busskontrakt. Antalet anbud som lamnas till mindre busskontrakt ar
vasentligt fler (nio anbud) an till storre busskontrakt (fyra anbud). Givet den
positiva samvariationen i kategorin storre bussupphandlingar borde fler anbud per
kontrakt kunna ge ldgre kostnader for RKM.

Den regionala subventionerade busstrafiken kostade nastan 19 miljarder kronor
under ar 2012 (SKL, 2014). En stor del av denna kostnad beror pa hur upphand-
lingar genomfdrs och pa det politiska systemets styrning och kontroll av hur
trafiken skots av bussforetaget. Under 2012 uppgick konstaterade kostnader
orsakade av sdrkrav for miljoteknik, kontraktskonflikter och kostnadsokningar
utdver indexupprakningar till mer dn en miljard kronor. Tva rattsprocesser
orsakade under 2012-2014 kostnader for RKM om mer &n 300 miljoner kronor i
enbart tva regioner for tva avtal. I det ena fallet i Stockholm tilldelades regionen ett
skadestand pa 174 miljoner kronor medan Dalarna fick betala cirka 100 miljoner
kronor mer per ar for en direkttilldelning av trafik istéllet f6r en upphandling. I
jamforelse med dessa kostnader ter sig eventuella kostnadsbesparingar via en 6kad
konkurrensintensitet i anbudsupphandlingarna som relativt obetydliga. Givet att
RKM skulle kunna attrahera ett féretag mer till varje upphandling skulle det
hypotetiskt kunna ge nagon procent lagre kostnader for ett kontrakt. Varje procents
minskning av kontraktskostnaden raknat pa alla bussavtal motsvarade 190 miljoner
kronor under ar 2012.

Rattsprocesser, overklagade avtal, skadestand och avbrutna kontrakt ar indika-
tioner pa att det finns stora problem med misalignment costs (rétlinjighets-
kostnader) inom den regionala subventionerade busstrafiken. Ratlinjighets-
kostnader manifesterar sig i konflikter och rattsliga tvister eller i dalig mal-
uppfyllelse och 6kade kostnader. I den regionala busstrafiken kan alla dessa
effekter konstateras.

Jag har ovan konstaterat att vi under 2012 kan observera ratlinjighetskostnader som
uppgar till mer an en miljard kronor, vilket motsvarar mer an 5 procent av den
regionala busstrafikens kostnader. Aven om vi exkluderar kostnaderna for sérkrav
for bussarnas miljoteknik kvarstar kostnader om mer dn 500 miljoner kronor. Ett
annat problem med bristande ratlinjighet i kontraktsutformning och styrning ar att
de regionala kollektivtrafikresorna 6kar langsammare an planerat och till hogre
kostnader dn vad som &r langsiktigt ekonomiskt uthalligt. Ett tredje problem ar att
antalet stora rattsliga processer ckat. Till exempel har styrningen med resande-
incitamentsavtal orsakat en storre ”contract blow out” dvs. ett for bada avtalsparter
negativt utfall. RKM som i férsta hand vill forsdkra sig om ett 6kat kollektivtrafik-
resande far halla tillgodo med skadestand for lag kvalité i kollektivtrafiken och
trafikforetaget gar med stora forluster.
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Fragan ar hur problemen med bristande ratlinjighet i upphandlingar och
kontraktsutformningar kan hanteras. Som jag ser det finns det fyra atgarder som
kan forbattra situationen. 1) Battre uppfoljning av genomférda upphandlingar
genom statistikhantering och sokandet efter “best practice” baserat pa jamfoérbara
statistiska data. 2) Gora villkoren i avtal med incitament mer explicita och
inkludera hur férandringar som kan paverka busstrafiken ska varderas. Exempel
pa sddana forandringar ar politiskt beslutade taxeforandringar och den makro-
ekonomiska nationella utvecklingen. 3) Oppen redovisning fran alla RKM om
andringar eller tillagg till undertecknade avtal. 4) Styrning med férhandling efter
ett avtals undertecknande. Genom forhandlingar nar ett avtal 16per kan kostsamma
och konfliktgenererande rattsprocesser undvikas. Denna atgard kraver formodligen
forandringar i lagen om offentlig upphandling.
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