Sammanfattning

Det finns goda skil for att tro att en kollektivtrafikférsorjning pd
helt kommersiella villkor skulle resultera i ett mindre omfattande
utbud och hogre priser in vad som ir sambhillsekonomiskt
effektivt. Kollektivtrafikférsérjningen bor dirfér  hanteras i
politiska forsamlingar, och i Sverige ir detta en uppgift for
kommuner och lin som samordnar sina resurser inom den gemen-
samt dgda trafikhuvudmannen, en i varje lin eller region. Sedan ett
tjugotal &r upphandlas huvuddelen av denna trafik i konkurrens.
Konkurrensutsittningen innebar sannolikt kostnadsbesparingar
och kan dirfér betraktas som en lyckad reform.

I konkurrens med de resurser som krivs for vird, skola och
omsorg fattar sdledes valda foretridare for folket pd lokal och
regional nivd beslut om hur stort stddet till kollektivtrafiken ska
vara. Trafikhuvudmannen preciserar och operationaliserar dessa
onskemdl och administrerar upphandlingar liksom kommunika-
tionen med den operatér som tilldelats ett kontrakt. Ett forsta
syfte med rapporten ir att klargéra hur denna besluts- och
upphandlingsprocess fungerar och hur dess resultat kan beskrivas.
Detta syfte ir deskriptivt och omfattar huvuddelen av prome-
morian. Det andra syftet dr att diskutera mojligheterna att férbittra
styrningen och att f ut mer trafik f6r pengarna, alternativt att
behova avsitta mindre medel f6r samma trafik.

Tre aspekter pd verksamheten 1 branschen bildar bakgrunden till
studien. En aspekt dr att kollektivtrafikens resandedkning har
stagnerat. I vissa regioner har antalet bussresenirer till och med
minskat 1 absoluta tal. Samtidigt 6kar hela tiden kostnaderna foér
trafiken vilket innebdr att hilften av kostnaderna for icke-
kommersiell tig- och busstrafik numera bekostas med skattemedel.
Kostnadsokningen betalas dessutom genom att biljetterna blir allt
dyrare i jimforelse med priset pd andra produkter.
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Den andra bakgrundsfaktorn ir att marknaden frin och med 2012
Ooppnas for etablering av kommersiella foretag samtidigt som
trafikhuvudmannaverksamheten omorganiseras. Och ett tredje for-
hillande ir Férdubblingsprojektet som drivs av representanter for
bade bestillare och utférare med syfte att till & 2020 ha férdubblat
antalet resenirer jimfért med 2006. Om den utveckling som upp-
mittes mellan 2005 och 2009 fortsitter kommer resandet att ha
férdubblats ar 2022 till en kostnad som ir nistan dubbelt s& stor
som 1 dag. Ingenting talar for att den férestdende marknads-
dppningen kommer att férindra denna utveckling.

Beskrivningen av forhdllandena 1 branschen resulterar i fyra
centrala observationer. Den férsta ir att beslut om flertalet centrala
frigor 1 utférandet av kollektivtrafik ir centraliserade till trafik-
huvudminnens styrelser och de politiker i regionen som utsett
dem. Detta innebdr att man i mycket begrinsad omfattning
utnyttjar kunskaperna hos dem som sitter nirmast den verksamhet
som utfoérs, dvs. de som ir ansvariga for att kora tdg och bussar.
Frin och med 2012 utdvas detta ansvar inte lingre i ett offentligt
igt aktiebolag utan i en sirskild myndighet. Detta férindrar inte
det faktum att de folkvalda dven fortsittningsvis kommer att fatta
beslut om var bussarna ska gi och vid vilka tider, om priser och till
och med om utseendet pd chaufférernas uniformer.

En andra observation ir att det saknas uppféljningar av de
kontrakt som upphandlas och vilka effekter kontraktens och er-
sittningens utformning fir for kostnader, antalet resenirer, kund-
ndjdhet etc. Bestillarens specificering av hur trafiken ska utformas
fattas dirfor utan forhandskunskap om vilka konsekvenser
besluten kan férvintas leda till. Det finns ocksd minga exempel pa
att man prdvar nya avtalsformer utan att ha en strategi fér hur
dessa ska utvirderas. Bristen pd information innebir dessutom att
det inte ir mojligt att utkriva ett demokratiskt ansvar for hur
verksamheten hanteras.

En grundliggande friga som inte kunnat besvaras i rapporten ir
varfér man 1 en bransch med stigande kostnader och stagnerande
efterfrdgan inte tar fram information som gor det mojligt att forstd
denna utveckling. Risken dr stor att institutionella och
organisatoriska forindringar som genomférs utan en sidan fér-
stdelse kan komma att sl3 fel.

Den tredje observationen ir att det i kollektivtrafikbranschen
saknas inbyggda mekanismer fér oberoende kontroll och kvalitets-
uppfoljning. Revisorerna spelar en marginell roll vad avser verk-



€ 2011:6 Sammanfattning

samhetsanalys och frigor rorande hur effektiva styrmedel som
anvinds 1 branschen. Eftersom myndigheterna sillan behover 1ana
pd kommersiella villkor finns inte de granskningar av verksam-
hetens ekonomi som ir vanliga i privata foéretag. Och eftersom
kollektivtrafikmyndigheten inte heller behdver riskera fientliga
overtaganden, vilket ir ett latent hot fér misskétta privata foretag,
ger inte heller denna mekanism upphov till en systematisk press pd
beslutsfattarna.

En fjirde observation ir att forutsittningarna ser olika ut
beroende pa var i Sverige trafiken bedrivs. Mer in tvd tredjedelar av
resandet sker i de tre storstadsregionerna. Om det hade funnits
mera detaljerad information om resandet skulle det sannolikt visa
sig att de 15 storsta stiderna stdr fér en mycket hég andel av
dagens resande. Kollektivtrafik ir dirfér i allt visentligt ett
storstadsfenomen. Det finns i detta sammanhang anledning att
pipeka att tillginglig statistik om trafik och resande i1 branschen ir
forenad med betydande kvalitetsproblem.

I rapportens avslutande kapitel formuleras policyférslag. En
grundliggande forutsittning for att trafiken ska kunna férdubblas,
eller for att det ska vara mojligt att genomféra verksamheten pd ett
sitt och i en omfattning som ir samhillsekonomiskt effektivt, ir
att beslut 1 sektorn méste baseras pd grundliggande kunskaper om
faktiska forhillanden. Ett forsta forslag dr dirfor att den myndighet
som ges ansvar for kollektivtrafik 1 regionen méaste bli en lirande
organisation. Detta innebidr att man mdste registrera kostnader
enligt ingdngna avtal och att man lépande miste mita faktiska
kostnader, resande och trafikutbud under avtalsperioden. Det finns
mycket som talar for att detta kan &stadkommas till mycket l3ga
kostnader. En kompletterande aspekt pd behovet av en lirande
organisation ir att etablera en {fristiende branschgemensam
organisation med ansvar for systematiska uppféljningar av den
verksamhet som bedrivs. Det finns goda erfarenheter av sidana
organisationer som pa ett sjilvstindigt sitt granskar verksamheten i
andra delar av offentlig sektor.

En andra policyrekommendation ir att forbittra kostnads-
effektiviteten 1 upphandlingarna. Ett sitt att dstadkomma detta ir att
etablera en professionell bestillarorganisation som administrerar
upphandlingarna pd uppdrag av respektive region. I stillet for att
varje lin sjilv genomfor sina upphandlingar med ett antal &rs
mellanrum kan en sddan samordning ¢ka sannolikheten for att
bestillaren f&r maximal utdelning p8 de medel som avsitts,
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fortfarande inom ramen fér ett politiskt ansvar for
anslagstilldelning och &vriga forhillande av betydelse for dgarna.

Ett tredje moment 1 forindringarna ir att skapa en ny
politikerroll som innebir en 6kad vilja att delegera beslutsfattande
om priser, utbud och andra fér verksamheten centrala frigor. Ett
exempel pd hur detta kan ske ir att utgd frdn de tre affirsmodeller
som utvecklats inom ramen fér férdubblingsprojektet och som pd
olika sitt fordelar ansvar och risker mellan bestillare och utférare.
Det saknas idag kunskaper om hur dessa modeller fungerar och i
synnerhet {6r vilka tillimpningar som respektive modell limpar sig
bist. Den nya politikerrollen kan innebira att man liter genomféra
systematiska férsok som utvirderas innan man p3 bred front bérjar
tillimpa de nya modellerna.

De tre affirsmodellerna innebir nirmare bestimt att man 1 olika
hog grad delegerar kontrollen 6ver verksamheten till utférarna. I
rapporten dterges en studie som har koppling till frigan om
delegering. Studien visar nirmare bestimt att det ir mojligt att
minska trafikens miljobelastning samtidigt som man sparar pengar
for bestillarna. Detta kan dstadkommas genom att inte definiera
vilka bussar som ska anvindas utan i stillet att formulera de
utslippskrav som ska uppfyllas. Detta ger ett konkret exempel pd
en typ av utvecklingsarbete som maiste bestillas av politiker och
genomforas i nira samverkan med operatdrer och tjinsteminnen i
de regionala myndigheterna.

Rapporten avslutas med en kort diskussion om vem som ir
mottagare av dessa rekommendationer. Till {6ljd av att ansvaret f6r
trafiken delegerats till regionerna finns ingen minister som har det
operationella ansvaret fér verksamheten. I stillet miste beslut
fattas om en foérindrad styrning i var och en av de regioner som
idag bedriver och bekostar trafiken. En viktig friga ir om
regionerna pd frivillig grund kan fé6rméds att samordna sin verksam-
het pd det sitt som hir foreslds eller om somliga viljer att dka
sndlskjuts pd den kunskap som tas fram av andra. Spiren av tidigare
strukturella forindringar 1 sektorn talar for att det ofta krivs
lagindringar f6r att begrinsa risken for att somliga stiller sig
utanfor.
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