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INLEDNING OCH SYFTE

Kostnaderna for att bedriva kollektivtrafik 6kar. Samtidigt
okar forvintningarna pd, och vikten av, en fungerande trafik.
Négot som av bussbranschen identifierats som en foérklarings-
faktor till kostnadsokningen ér de sirkrav som stills pa bus-
sarna i upphandlingar. Sirkrav ér krav pa bussar som stills av
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKIM) som stricker sig

utéver de gemensamt framtagna rekommendationerna.

Syftet med uppdraget har varit att undersoka hur de sirkrav
som stélls pd bussarna i upphandlingar paverkar kostnader-
na for trafiken och hur en 6kad harmonisering av bussarna
kan péverka kostnaderna. Utover detta har en viktig del av
uppdraget varit att identifiera vilka sdrkrav som édr kost-
nadsdrivande och huruvida man fitt det man avsig med
kravstillandet eller inte.

Sdrkravens betydelse for busstrafikens kostnader har genomforts
av WSP Analys och Strategi pi uppdrag av BIL Sweden, Sve-
riges Bussforetag, Volvo, Scania, MAN och Mercedes under peri-
oden mars till juni 2014. Inblandade i uppdraget frain WSP:s
sida har varit: Anders Bondemark, Janne Henningsson, Bjérn

Hugosson, Staffan Hultén och Lotta Schmidt.




SAMMANFATTNING

Kollektivtrafiken kommer sannolikt att spela en allt viktigare
roll framéver. Detta har frimst sin forklaring i den tilltagande
urbaniseringen. Eftersom kollektivtrafiken konkurrerar om
sin finansiering med andra skattefinansierade verksamheter
ar det viktigt att vara vaksam pa kostnaderna. En stor del av
kollektivtrafiken ar busstrafik och en stor del av busstrafikens
kostnader dr kostnader for inkop av fordonen.

Idag stiller olika RKM olika sirkrav pa bussarna vilket
kraftigt begrinsar operatorernas mojligheter att flytta bussar
mellan avtalsomraden. D4 avtalen mellan operatérer och
RKM vanligtvis dr 8 4r, men den tekniska livslingden pa
bussarna ir betydligt lingre medfor detta att trafikforetagen
tvingas skriva av bussarna snabbare dn vad som ér tekniskt
nédvindigt. Detta paverkar i sin tur upphandlingskostnaden
som moter RKIM och ytterst skattebetalare och resenirer.

De sirkrav man stiller pi bussarna paverkar ocksi konkur-
rensen, och dirfér sannolikt dven priset. Detta dels genom att
vissa operatorer avstdr frin att limna anbud pé avtal ddr de
inte kan sdkra andrahandsvirdet pé sina bussar, dels genom
att vissa busstillverkare avstir frin att tillverka bussar med for
mycket sirkrav.

Vissa typer av sirkrav har dock anvints for att frimja en
teknikutveckling som inte sikert hade uppnitts annars.
Denna teknikutveckling kan emellertid péstds varit alltfor
ensidig och frigan dr om man inte hade kunnat uppna ett
bittre resultat genom en mer koordinerad styrning eller olika
typer av incitament.

Vissa RKM har emellertid varit framgéingsrika nir de gjort
upphandlingar och har di moétts av ett ligre pris. Om man
genom en okad betoning pi funktionskrav hade kunnat
trygga en andrahandsmarknad for operatérerna hade man
potentiellt kunnat gora stora besparingar.



METOD OCH AVGRANSNING

Metod

Projektet har genomférts i tre delar. Forst gjordes en
genomging av tidigare genomférda utredningar och
forskningsprojekt for att fi en Gverblick 6ver kunskapsliget.
Direfter genomfordes en intervjustudie dir olika aktérers
bild av situationen samlades in. Under hela processen har
en kontinuerlig analys av den insamlade informationen
genomforts.

De aktorer som intervjuades utgors av regionala kollektivtra-
fikmyndigheter (RKM), operatorer, fordonstillverkare samt
branschorganisationer. RKM representeras av SLL, Visttra-
[k, Skinetrafiken samt Vésternorrlands Din Tur. Operatorerna
representerades av Nobina, Keolis, samt Byberg & Nordin. For-
donstillverkarna representeras av Volvo, Scania, MAN samt
Mercedes. De branschorganisationer som deltagit dr Sveriges
Bussforetag och Svensk kollektivtrafik.

Intervjustudien har, tillsammans med tillginglig statistik och
tidigare forskning, legat till grund fér analysen. Analysen
har haft som mél att skapa en klarare bild 6ver vilka typer
av sirkrav som dr vanliga, vad sarkraven kostar samt vad
resenirerna fitt for pengarna.

Avgransning

Studien omfattar endast stadsbusstrafikens fordonskostnader.
Det innebir att det uteslutande 4r fordonskostnadernas
bidrag till busstrafikens kostnader som studerats, alltsa
inte komponenterna l6ner och administration. Dock har
drivmedelskostnaderna berorts Gversiktligt. Att det dr
stadsbusstrafikens
det uteslutande ror sig om bussar av klass I och klass II.
Anledningen till detta dr att stadsbussar har mer begrinsad
sekundiranvindning som t.ex. turistbussar dn bussar av klass
II1. Behovet och vinsterna av att harmonisera iar darfor storre.

kostnader som studerats innebir att
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KOLLEKTIVTRAFIKEN KOMMER SPELA EN ALLT VIKTIGARE ROLL

Kollektivtrafiken hade en betydligt mer framtriddande stéllning
torr 4n vad den har idag. Ar 1950 utfordes cirka 57 procent
av det totala persontransportarbetet med kollektivtrafiken, ar
2012 var motsvarande andel drygt 19 procent. Emellertid kan
det av flera skil vara rimligt att tro att kollektivtrafiken kan
komma att spela en allt viktigare roll f6r hur vi forflyttar oss
framover.

De tva frimsta skilen till att kollektivtrafiken antas komma
att spela en allt viktigare roll framéver dr for det forsta att vi
bositter oss i allt stérre och titare stider. De storre och titare
stdderna gor att fler har bittre tillging till fler arbetsplatser
och aktiviteter. Detta dr en forutsittning for en god tillvixt
och ett fungerande samhille. For att invanarna ska fa tillgang
till dessa krivs det att de kan ta sig till dessa arbetsplatser och
aktiviteter. Detta medfor att det blir allt tringre pa stidernas
gator. Stora svenska stider har redan idag framkomlighets-
problem under vissa delar av dygnet och hir utgor kollektiv-
trafiken en potentiellt viktig del av 16sningen tack vare dess
yteftektivitet.

Det andra skalet till att kollektivtrafiken antas komma att 6ka
och spela en viktigare roll 4n idag dr de miljéfordelar som
den har. Miljoférdelarna hinger i stor utstickning ihop med
framkomlighetsfordelarna; firre fordon tar bade mindre plats,
slipper ut mindre och later mindre 4n fler fordon. Minskade
utsldpp leder till en battre miljé pd lokal niva samtidigt som
de pa global nivé utgér en viktig del i att hantera de klimat-
problem vi gemensamt str infor.

Kollektivtrafikens andel av transportarbetet = kollektirafic
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KOSTNADEN FOR KOLLEKTIVTRAFIKEN

Da kollektivtrafiken dven i framtiden kommer att spela en
s& viktig roll kan, eller dtminstone bor, den inte tillitas kosta
hur mycket som helst. Om resenirerna ska kunna motas av
ett konkurrenskraftigt pris som fiar dem att vilja kollektiv-
trafik maste kostnaden f6r att producera tjinsten hallas nere.
Sambhillet kan ju inte dra nytta av de férdelar med kollektiv-
trafiken som tidigare beskrivits, om ingen viljer att resa med
den. Men den kanske frimsta anledningen till att halla nere
kollektivtrafikens kostnader dr att den dr kraftigt skattesub-
ventionerad.

Att den ar skattesubventionerad innebir att den konkurrerar
om sambhillets pengar med till exempel sjukvird, skola och
omsorg. Det ligger ddrfor i allas intresse att de skattepengar
som anvinds till kollektivtrafiken anvinds pi ett ansvarsfullt
sitt, pd samma sitt som alla skattepengar bor anvindas. Men
tor att forstd om den gor det eller inte dr det viktigt att for-
std bade kollektivtrafikens kostnadsutveckling och dess kost-
nadssammansittning.

Om man ska resonera kring kostnaderna for att bedriva
kollektivtrafik kan en limplig tidpunkt att borja pd vara den
avreglering av kollektivtrafiken som skedde pa 1980-talet.
Di gavs de dévarande kollektivtrafikhuvudminnen méjlighet

att upphandla kollektivtrafiken i konkurrens. I slutet av
1980-talet upphandlades en ganska liten del men i mitten av
1990-talet upphandlades mer édn hilften. Effekten detta fick
pa kostnaderna for busstrafiken studerades av Alexandersson,
Folster och Hultén (1996) som fann att kostnaderna minskade
som en effekt av upphandlingarna. Senare studier (Pyddoke
2003) fann dock att kostnaderna efter en tid dterigen borjade
stiga. Detta dr nagot man édven kan se de senaste aren. I
diagrammet Kostnad for busstrafik kan man se att kostnaden

Kostnad for busstrafik'
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tor busstrafik i reella priser stigit under perioden 2006-2012,
oavsett om man miter i utbudskilometer, personkilometer
eller resor. Virt att notera dr att det i ett antal studier visat sig
att det svenska sittet att upphandla ir ett mycket effektivt
satt (Abrahamsson & Lidestam 2010).

Vad bestir di denna kostnadsokning av? For att svara
pa det krivs att man har forstielse for hur kostnaderna
ir uppbyggda. Enligt en studie av SKL (2014) bestéir
busstrafikens kostnader till 55 procent av lonekostnader, 20
procent drivimedelskostnader, 10 procent fordonskostnader
och 15 procent 6vriga kostnader. Denna bild bekriftas i stort
av de representanter for branschen som intervjuats inom
ramen for detta projekt, dock uppges fordonskostnaderna
vara storre pad bekostnad av l6nekostnader och ovriga
kostnader. Den kostnadssammansittning som anvinds i
denna studie illustreras i figuren Kostnadssammansittning
stadsbusstrafik.

Olika delar av kostnaden for att bedriva kollektivtrafik
utvecklas uppenbarligen olika di de beror av olika fenomen.
Till exempel beror kanske de ovriga kostnaderna pa hur bra
samspelet mellan RKM och operator édr i upphandlingarna
medan lonekostnaden t.ex. beror pa dlderssammansittningen

bland bussforarna. Denna studie fokuserar frimst pé
fordonskostnaderna som i stort beror av fyra komponenter:
inkopspriset for bussen, avskrivningstiden, rintan och
underhillskostnaden, men mer om det senare.

Kostnadssammansittning
stadsbusstrafik

Ovrigt 15%

Drivmedelskostnad 15%



VAD GORS FOR HARMONISERING OCH HUR GAR DET?

Bussbranschen, bestdende av bade operatérer och busstillver-
kare, har identifierat en 6kad harmonisering av krav pa bus-
sarna som en killa till kostnadsbesparingar med stor potential.
De har dirfér tillsammans med RKM och dess foregingare
arbetat f6r att harmonisera kraven pa bussar 6ver landet.

Det arbetet har idag sin utgingpunkt i dokumentet Buss2010
som dr till for att anvindas som stod i upphandlingar av
busstrafik. I Buss2010 beskrivs de funktionskrav som man
vill stilla utéver de lagstadgade kraven pa de fordon som
ska anvindas i den upphandlade trafiken. Tyvirr anvinds
inte detta dokument som det frin bérjan dr avsett, utan det
férekommer ofta krav utéver Buss2010. Detta i kombination
med andra typer av krav, t.ex. alderskrav eller sa enkla saker
som lackering, gor det mycket kostsamt och komplicerat att
flytta bussar mellan olika avtalsomraden. Denna slutsats, att
den upphandlade trafiken i alltfér hog grad detaljstyrs av
RKM ir nagot som dven konstaterades i ESO-rapporten
Kollektivtrafik utan styrning (Nilsson 2011).

Utover arbetet med Buss2010 utfor dock flera delar av bran-
schen, ett mer eller mindre aktivt arbete for att ytterligare
frimja och underlitta harmonisering. Som ett exempel pi ett
aktivt arbete kan nimnas BusNordic14-projektet som ér ett
projekt dir de nordiska huvudstiderna tillsammans beriknat

nyttorna av att harmonisera kraven pa bussarna. Ett annat
exempel dr Partnersamverkan for en forbittrad kollektivtrafik
ddr parterna gemensamt tagit fram modellavtal och gemen-
samma miljokrav.

Det sker dven ett harmoniseringsarbete av andra anledningar
dn kostnadsminskning. Hir finns tvi exempel, som delvis
hinger ihop, nira till hands. Det forsta dr dé flera lin gar ihop
och direfter bildar en gemensam kollektivtrafikorganisation
t.ex. bildandet av Visttrafik. Effekten av ett sidant bildande
dr att det di sker en harmonisering av t.ex. biljettsystem mel-
lan de tidigare upphandlande myndigheterna under den nya
myndighetens paraply. Detta stiller ytterligare krav pd att
myndigheten kan genomféra bra upphandlingar da effek-
terna av dess agerande blir storre. Den andra effekten dr nir
man inom en organisation beslutar sig for att harmonisera
vissa typer av avtal. Ett exempel pa detta dr Skanetrafikens
harmonisering av sina stadsbussavtal som medfor att det dr
samma typer av bussar i alla skinska stadsbussavtal. Har dr
det dterigen sa att det stiller desto storre krav pd att RKIM har
kompetensen att upphandla pa ett bra sitt, dven om bilden
just nu dr att det gér it rdtt hall.






VILKA AR SARKRAVEN OCH VARFOR STALLS DE?

For att ha forsta relationen mellan siarkraven och effekterna av
dem ir det viktigt att ha forstéelse f6r varfor de stills, dvs. vad
man dmnar uppnd ndr man stéiller dem. Vad man vill uppna
med ett specifikt krav beror dessutom pa var det hirstam-
mar ifran. Det dr dirfor av intresse att veta varifrin sirkraven
harstammar.

Till att bérja med kan man konstatera att den samlade bilden
over sirkravens utveckling dr att det har blivit bittre, dvs.
det stills firre sirkrav idag dn det gjordes tidigare. Om detta
beror pa det arbete som branschen lagt ner pa att harmonisera
kraven eller om det helt enkelt beror pa att RKM har blivit
bittre pa att upphandla limnas hir osagt. Vad som har
framkommit dr att en stor del av harmoniseringen beror
pa den 6kade koordineringen av tillginglighetsatgarder pa
nationell niva, nigot som tidigare var en stor killa till olika
sirkrav. Det dr dock inte en entydigt positiv utveckling, i vissa
delar av de upphandlingar som gors har sirkraven istillet 6kat.

Man kan i stort sidga att det finns tva killor till sirkrav. Den
ena dr tjinsteminnen pA RKM som stiller krav f6r att forsoka
16sa sitt uppdrag. Den andra killan dr regionala och lokala
politiker som stiller direkta krav pd hur de vill att bussarna

ska se ut och fungera. Dessa kravstillare kan ha olika incita-
ment och hoppas uppni lite olika saker med sina krav.

Branschen har gemensamt gatt ihop i Partnersamverkan for en

Jforbattrad kollektivtrafik som arbetar mot mélet att f6rdubbla
kollektivtrafikens marknadsandel. Om det 4r darfor man
stiller sdrkraven 4r dock hogst tveksamt. Intervjustudien
visar snarare att det som driver tjanstemannens kravstillande
ar kundnéjdhet och palitlighet. Man vill att reseniren ska
fa en bekvim resa och att bussen ska dyka upp i tid, detta
genom att stilla krav pd t.ex. extra mjuka siten. Hir dr det
dock viktigt att halla isir vad som driver kundnéjdhet och vad
som driver en resandedkning, men det ar alltsd den f6rra som
verkar motivera sirkraven. Denna bild dr férenlig med det
vissa RKIM upplever som sitt uppdrag, att forsvara resendrens
intressen och frimja kollektivtrafikens varumirke.

Det ir sjdlvklart viktigt att kollektivtrafiken varumirke stirks,
speciellt om man vill se en 6verflyttning frin t.ex. bilen, men
om sirkrav dr det bésta sittet att bygga varumirket pa dr
tveksammare. Ipsos (2014) finner snarare att kollektivtrafikens
anvindbarhet och andra produktférdelar som att t.ex. slippa
leta efter parkeringsplats och mojligheten att géra annat
under resans gang dr viktigare.



De krav som kommer fran regionala och kommunala politi-
ker dr av en annan karaktir dn tjinstemédnnens. Den samlade
bilden 4r att det vanligaste sirkravet fran politiskt héll 4r krav
pa specifika drivlinor, ddr gas varit det vanligaste kravet. Detta
krav verkar ha tre huvudsakliga anledningar. Den forsta ir de
luftkvalitévinster som tidigare i stort sitt endast var mojlig
med gasbussar. Den andra idr en vilja att utveckla den egna
regionen till en biogasregion och d anvinda kollektivtrafiken
som ett medel for att driva pa den utvecklingen. Det tredje
och det sista sittet verkar vara en vilja frin lokala och regio-
nala politiker att gora avtryck och stirka kollektivtrafikens
varumirke.

Exempel pa sdrkrav och varfor de stills

Sarkrav Motiv

Laggolv Tillgdnglighet

Extra tjocka sédten Komfort/Varumarke
Malning Profilering/Varumérke
Gasdrift Luftkvalité/Klimat

Moblering Tillgdnglighet/Varumérke




SARKRAVENS KOSTAR 375 MILJONER KRONOR OM ARET

Sa hur mycket kostar sirkraven da? For att kunna besvara
fragan maste man ha forstaelse for vilken effekt det dr som gor
att kostnaden okar. Den direkta kostnaden for sirkraven ar i
sammanhanget inte si stora, drygt 10 procent av inképspriset
pa bussen (Sv. Bussbranschens Riksférbund, 2008). Om vi
antar att en buss kostar drygt tva och en halv miljoner kronor
sd ger sirkraven da upphov till en direkt kostnad pa 250 000
kronor. Sarkraven fir dock effekten att alla bussar ser olika
ut i alla avtal vilket innebdr att man inte kan flytta bussarna
mellan olika avtal eller fora 6ver dem i kommande avtal.

Sarkraven skapar alltsd inldsningseffekter for bussarna. Att
bussarna i stort sett endast kan anvindas i ett avtal fir effekter
pd avskrivningstiden. Avskrivningstidens effekt pa kostna-
derna illustreras i figuren intill. Eftersom avtalen dr pa drygt
8 ar har i stort sett alla operatorer sina bussar genom opera-
tionell leasing dvs. att de skriver ner bussarna till 17 procent
pa 8 ar och direfter kops de antingen loss av operatéren eller
gar tillbaka till tillverkaren. Detta ska stillas i relation till en
buss tekniska livslingd pa upp emot 16 ir. Det ér saledes inte
specifika sirkrav som kostar utan det faktum att sirkraven,
genom att vara just sirkrav forkortar livslingden pa bussarna.

Om man da jaimfor en buss i operationell lease med en som
skrivs av pd 14 ar och istéllet blir renoverad for en halv miljon

efter 8 ar, sd dr den arliga kostnaden f6r den senare bussen
endast 72 procent av den tidigare. Med tanke pa att det finns
9823 stycken klass I och II bussar i trafik idag sa ger inlés-
ningseftekten och den extra inkdpskostnaden upphov till en
kostnad pa drygt 375 miljoner kronor arligen.

Ett sirkrav som bussbranschen framhiver som vanligt ér
teknikspecifika krav vad giller drivlina, t.ex. gas. Denna typ
av krav far ocksa effekter pd kostnaderna. En gasbuss t.ex. dr
férutom att den dr dyrare att kopa in ocksd dyrare att under-
halla och driva dn en dieselbuss. I intervjustudien antyds att
anskaffningskostnaden dr 200 000 - 400 000 kronor hégre
f6r en gasbuss och att underhallskostnaden dr patagligt hogre.

Arlig kaptialkostnad som funktion av avskrivningstiden

120%

100% 1\

80% \

60% \

40% \

20%

0%




Utover detta si dr verkningsgraden i en gasmotor simre och
brinslet dyrare, detta uppvigs delvis av att fordonsgasen ir
ndgot energiintensivare.

Om man summerar ihop alla effekter gasbussarna har pi

kapitalkostnaden, underhéllet och brinslet dr en trafik
med gasbuss i operationell lease ungefir 14 procent dyrare

Foérdelning av olika drivlinor

in motsvarande dieselbuss i operationell lease. Andelen
gasbussar har de senaste dren 6kat och idag utgérs 21 procent
av klass I och II bussarna i Sverige av gasbussar. Det ger det
upphov till en extra kostnad pi 235-390 miljoner kronor
arligen jamfort med om alla vore dieselbussar. Med detta inte
sagt att en annan jamforbar teknik hade varit varken billigare
eller dyrare.
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SARKRAVENS POTENTIELLT KONKURRENSHAMMANDE EFFEKTER

Utover de kostnader som lyfts fram tidigare finns det en rad
effekter som dr svirare att kvantifiera. Dessa hinger delvis
ihop med de kostnader som uppkommer till f6ljd av kortare
avskrivningstider men berér kanske frimst samspelet mellan
kapitalet och konkurrensen.

I intervjustudien lyfts det flera ganger fram att olika opera-
torer viljer att nischa sig pa olika sitt. Vissa véljer att endast
kora stadstrafik och vissa viljer att inte kora pa vissa drivme-
del. Den effekt detta far dr att d2 RKM i sina upphandlingar
stiller vissa sirkrav viljer vissa operatérer att helt enkelt inte
limna anbud. Det blir alltsd firre anbudsgivare, detta dr en
bild som bekriftas av RKIM. Flera studier och vedertagen
teori visar enligt Pyddoke (2003) att firre anbudsgivare leder
till hogre priser pa utférandet av trafiken.

I intervjustudien anges ocksa att anledningen till att opera-
torer viljer att nischa sig dr att de da 6kar sina moéjligheter
att trygga sitt kapital. Genom att specialisera sig pa en typ av
trafik 6kar méjligheten att det finns en plats for deras bussar
dven efter avtalstidens slut. Detta f6r oss in pa nista del, vilka
avvigningar som lett fram till den situation vi har.

Fordelaktigt ur ett konkurrensperspektiv vore att upphandla
trafiken ofta. Detta kan medféra problem bland annat efter-
som att det for att utfora trafiken krivs en hel del kapital dvs.
bussar. Det blir siledes en avvigning mellan att upphandla
ofta och pi sa sitt frimja konkurrensen, och att upphandla
sillan for att trygga kapitalets livslingd och trafikférsorj-
ningen. I Sverige dr den vanligaste upphandlingsperioden 8
ir. En medelvig for att frimja konkurrensen pa bekostnad av
kapitalets trygghet. Hade man har fitt till stind en fungeran-
de andrahandsmarknad si hade det varit gynnsamt ur bada
aspekterna, olika sitt att gora detta diskuteras senare. Nigot
som dock dr ett problem i dessa sammanhang dr de dlderskrav
som stills frin vissa RKIM. Det ir ett mycket effektivt sitt att
helt och hiéllet ta déd pa mojligheterna till en andrahands-
marknad da det i stort sett innebdr att man inte accepterar
begagnade bussar.

Men de indirekta effekterna slutar inte dir. P4 samma sitt
som operatérerna inte limnar anbud pd upphandlingar for att
det inte passar deras affirsmodell vilket himmar konkurren-
sen i det ledet uppstir motsvarande effekt i relationen mellan
busstillverkare och operatorer. Den eftekt sirkraven har for



busstillverkarna ir att vissa tillverkare inte ir intresserade av
att tillverka vissa l6sningar eller korta serier. Det medfor att
det blir firre aktorer i det ledet och att priserna stiger dven

dar.

Sarkraven begransar antalet anbudsgivare

Foretag/

Sdrkravens effekter pa antalet aktorer i relationen mellan
operat6r och busstillverkare dr dnnu svarare for upphandlarna
dvs. RKM att se, 4n effekterna i relationen mellan dem och
operatérerna. Det gor att RKM fir svérare att se kopplingen
mellan sirkravsstillandet och priset for trafiken. Det faktum
att kopplingen dr svir att se gor det ocksa svirt att komma till
ritta med problemet, men det bor inte pd néigot sitt vara en
omgjlighet.

Affirsmodeller

Foretag/

v

Affirsmodeller

retag/
Affairsmodeller

v

v




VAD HAR MAN FATT UT AV SARKRAVEN?

Nagot som dr viktigt att ha i atanke nir man resonerar
kring sdrkraven dr att stilla kostnaden f6r dem mot vad man
fatt for dem och om man hade kunnat uppna samma, eller
motsvarande pa ett annat sitt. Hér dr det hogst relevant att
ha en uppfattning om vilket méil man har nir man stiller
sirkraven, om det till exempel dr kundndjdhet, 6kat resande
eller minskade utsldpp fran trafiken.

Vad giller t.ex. kundnojdhet, nigot som motiverar mycket av
sirkraven si dr det bista sittet att gora det kanske inte att 6ka
komforten i bussarna. Resenirerna kanske blir nojdare av en
besparing som mojliggdr ligre biljettpris dir de kidnner att de
far en prisvird produkt. Det kanske dessutom ligger i linje
med andra mal om okat resande etc.

Vad giller andra mal dr det kanske tveksammare om man hade
uppnitt samma typ av effekter med strikta funktionskrav. Om
man t.ex. betraktar kraven pi gasbussar som motiverats med
deras positiva miljépaverkan. Hade man endast stillt krav pa
utsldpp hade troligen industrin valt att, i forsta hand utveckla
befintlig teknik. I det hir fallet dieselmotorer eftersom det
kommer vara det kortsiktigt kostnadseftektivaste. Detta hade
emellertid riskerat medfora att man efter en tid hade lést
in sig i den tekniken och att ytterligare effektivisering varit
oméjlig.

Att dirfor stilla teknikspecifika krav i upphandlingar kan
vara ett sitt att skapa en marknad f6r en ny teknik och pa s
sitt mojliggora en teknikutveckling (Azar & Sandén 2005),
nagot som funktionskrav, t.ex. utslippskrav kan sigas vara da-
liga pa. I fallet med gas har den typen av styrning faktiskt
lett till en teknikutveckling. De uppgifter som kommit fram i
intervjustudien har visat att det bade skett en utveckling mot
hogre verkningsgrad i motorerna och en prisminskning rela-
tivt vad industrin angav 2011 (WSP 2011). Hir 4r det dock
viktigt att ha i atanke att det inte nédvindigtvis dr gas som dr
framtidens drivmedel. Mot bakgrund av detta kan man argu-
mentera for att styrningen mot gasbussar har varit for ensidig,
samtidigt som det inte finns infrastruktur redo f6r t.ex. elbus-
sar. Detta dr nigot man bor finna sitt att komma runt om
man vill se nya tekniker trida fram. Det dr dock viktigt nir
man diskuterar kollektivtrafikens kostnader att ha forstielse
for att den kan bira mycket av kostnaden f6r utvecklingen av
nya tekniker.

Mycket av den féryngring av bussflottan som skett under de
senaste dren har ocksi varit en effekt av en introduktion av
nyare EURO-Kklasser. Fran branschens sida tror man dock att
nya klasser inte dr att vinta. Dock éppnar den nya kollektiv-
trafiklagstiftningen (Niringsdepartementet 2010) med 6kat



tokus pa resenirernas behov upp for nya sirkrav. Detta dr av-
hingigt pa vad man tolkar som resenirernas behov och vem

som anser sig foretrida dem bist.

Fér- och nackdelar med olika sitt att stilla krav

Funktionskrav

Sarkrav

Kan driva teknisk
utveckling

. Kan ge langre serier
Fordelar an ge fangre sere

Kan ge billigare trafik

Kan driva teknisk
utveckling

Kan vara morgonda-
gens funktionskrav

Ger det offentliga 6kad
kontroll &ver trafiken

Ger utrymme for tolkning
och missférstand i
relationen RKM-Operator

Nackdelar Kan vara svart for RKM
att bygga varumarke

Kan vara svart att driva
tillracklig teknisk utveckling

Ger kortare
produktionsserier

Kan krédva dyr
teknikutveckling

Kan begrdnsa
konkurrensen i
anbudsupphandlingar
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DET FINNS EXEMPEL PA BRA UPPHANDLINGAR

Det finns emellertid RKM som gér upphandlingar dir de
behandlar kapitalet pa ett ansvarsfullt sitt. Ett i branschen
mycket uppmirksammat exempel dr Din Turs (RKM Vister-
norrlands lin) senaste upphandling av stadsbusstrafiken som
blev vildigt lyckad.

Nir Din Tur gjorde sin upphandling féljde de branschens
rekommendationer. De f6ljde i mycket hog utstrickning
Buss2010 med ett fatal justeringar. De gav dessutom mycket
stor frihet till operat6rerna att sjilva optimera storleken pa
bussarna. Detta dr viktigt bade ur kostnads- och miljésyn-

punkt, dir det finns stora potentiella besparingar att gora
(Abrahamsson & Lidestam 2010).

Vad giller miljokrav anvinde de sig strikt av Buss2010s
miljébilaga med dess krav pi energieffektivitet. Detta
har lett till att man fitt en blandning av tekniker som alla
uppfyller miljokraven. Denna blandning av tekniker kommer
vara n6dvindig for att mota framtidens transportbehov da
bristen pa teknikmognad gor det svart att veta vilket eller
vilket drivmedel som ir limpligast (Utredningen om fossilfri
fordonstrafik 2013). RKM i Visternorrland har dessutom
ett system for att sporra uppgraderingen av bussarna dir

operatéren har mojlighet att fi medfinansiering for att
uppgradera bussarna till laddhybrider. Detta ir ytterligare ett
sitt att frimja en teknikutveckling.

Den kanske frimsta framgangsfaktorn i upphandlingen har
dock antagligen varit de milda alderskraven pa bussarna,
nagot som dr otroligt fundamentalt f6r att minska kapital-
kostnaderna och ge operatbrerna incitament att investera
i sina bussar. Bland annat har detta lett till att Visternorr-
land fitt en nominellt billigare kollektivtrafik dn i den forra
upphandlingen. Detta trots den stora utmaningen att behilla
upphandlingskompetensen nir det dr sa laingt mellan upp-
handlingarna.



VAD MAN KAN GORA FOR 375 MILJONER ISTALLET

Om man p4 ett effektivare sitt anvint kapitalet hade man kunnat
utveckla kollektivtrafiken pd ett potentiellt kostnadseffektivare
siatt. Detta hade kunnat omsittas i ett okat kollektivtrafikutbud,
sinkta taxor eller minskad subventionsgrad, och dirigenom
gynna andra skattefinansierade verksamheter.

Sdrkraven kan sdgas ge upphov till en direkt kostnad pa ungefir
375 miljoner kronor érligen, varav hilften dr skattemedel. Det
motsvarar ungefir 11,5 miljoner utbudskilometer, 14,6 miljoner
bussresor?, 735 sjukskoterskor eller 472 000 manadskort pa SL
vilket i sin tur motsvarar ungefir en minads forsiljning.

Det finns dessutom tvi enkeltidentifierade sitt,med olika fordelar
och nackdelar, att tillgodose sig den potentiella besparingen. Det
ena sittet skulle vara att helt och hillet standardisera bussarnas
utseende i hela Sverige. Detta vore sannolikt en komplicerad och
kostsam process vars utfall dr langtifrin sikert.

Det andra sittet skulle vara att forbittra andrahandsmarknaden
tor bussarna. Det kan goras genom att 6ka toleransen for olika
typer av, och olika dldrar pa, bussar. Att helt enkelt anvinda sig av
funktionskrav istillet for sirkrav. Har skulle man istillet kunna
tillgodose sig ny teknik och 6ka kundnéjdheten pa ett mer kost-
nadseffektivt sitt genom intelligentare incitamentsstrukturer.

2Genom bearbetning av Trafa (2013) och SL (2013)
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