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Forord

Urbanet Analyse har hatt i oppdrag & utrede alternative insentivmodeller for kontraktene som
Skyss har med operatagrene i Hordalaktdlsettingen med prosjektet er & komme med innspill
til kontrakter som utnytter operatgrenes kunnskap om markedet, effektiviserer
kollektivtransporten, setter kundenes behov mer i sentrum og stimulerer til gkt kollektivbruk.
Rapporten er basert pa falgeadlatamateriale:

1 Intervjuer med de fleste operatagrene som har kontrakt med Skyss i Hordaland i dag
1 Gjennomgang internasjonale erfaringer med insentivkontrakter

1 Analyser apassasjerutviklingen over tid

T Analyser av trafikantens opplevde kvalitet med tilbtide
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metodisk tilnaerming til samarbeidskontrakter, der et stort antall mulige modeller er gjort rede

for og draftet. Vi skisserer i tillegg konkrete tilneerminger3ayss i forhold til

samarbeidskontrakter basert pa data for Hordaland, men erkjenner at pa mange omrader er

en mer grundig kjennskap til lokale markeder en forutsetning.

I tillegg til denne hovedrapporten er det utarbeidet en dokumentasjonsrapport déodeeog
beregninger er gjort naermere rede for, Urbanet Analyse rapport 45b/2013.

Hos Urbanet Analyse har Bard Norheim veert prosjektleder, og har skrevet rapportene sammen
med Miriam Sggnen Haugsbg. Torbjorn Eriksson (Urbarey#AB) har bidratt med sveke
erfaringer, Didier van de Velde og Davaldians (inneV) har bidratt med eksempler pa
kontrakter fra Nederland, og Arnstein @vrum (Urbanet Analyse AS) har gjennomfgrt analysene
av passasjerutvikling som grunnlag for passasjerinsentiver.

Hovedkontaktgrsonen hos oppdragsgiver har vasarl Inge Nygard oc@udrun Einbu Skyssl
tillegg har enintern referansegruppemed deltagere fra ledergruppa i Skyskt prosjektet.|
prosjektet har det veert gjennomfart to mgter med referansegrapg to arbeidsmgater.

Vi vil rette en stor takk til operatgrene i Hordaland som stilte opp til intervjuer og slik
kompletterte var forstaelse av déwkale markedet.

Eventuelle feil og mangler i rapporten er helt og fullt forfatternes ansvar.
Oslo
November 2013

Bard Norheim
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Sammendrag

Formal med prosjektet

Det er startet et arbeid med en samlet kollektivstrategi for Hordaland. Kollektivstrategien skal
etter planen sendes pa hering i lapet av farste halvdel av 2014. Som en del av arbeidet skal det
gjgres en vurdering av insémbrdninger i kontraktene som Skyss inngar med operatagrene av
kollektivtrafikken. Formalet med insentivordningene er a bidra til flere og mer forngyde

kunder, ved & utvikle avtaler med insentiver som gjar bade Skyss og operatarene til
medspillere og medansirlige for a skaffe flere reisende til kollektivtrafikken.

Dette prosjektet har som mal a drgfte fordeler og ulemper ved ulike insentivkontrakter,
avhengig av hvilket omrade i Hordaland som kollektivtransporten skal betjene:

1. |distriktene er malsettingemed kollektivtilbudet i farste rekke et sosialt
minimumstilbud for de som ikke har tilgang til bil. Der er det i mindre grad muligheter
for & utvikle alternative ruteopplegg eller utvikle tilbudet for & f4 mange nye
passasjerer. | distriktene er utfordgen i farste rekke a utvikle mer kostnadseffektive
lgsninger, for & f& mer kollektivtransport for pengene og kunne betjene mer
trafikksvake omrader.

2. | Bergensomradet er malsettingen at kollektivtransporten og gang/sykkel i skal ta
trafikkveksten, og deteplaner om a utvikle helhetlige bymiljgavtaler hvor bade
arealplanlegging og restriksjoner pa bilbruk vil inngad som viktige rammebetingelser for
a kunne utvikle kollektivtilbudet. | Bergensomradet er utfordringen i farste rekke a
utvikle konkurransedyktigtilbud mot bilen og kunne finansiere den forventede
trafikkveksten. Det krever at bade vegmyndigheter og kommuner ma spille pa lag med
kollektivtransporten slik at det kan utvikles mer kostnadseffektive og
konkurransedyktige lgsninger.

Utfordringene viveere a finne bedre samarbeidsarenaer for & videreutvikle kollektivtilbudet i
ulike deler av Hordaland, bade nar det gjelder linjenett, antall avganger og vogntype. Dette er
et omrade hvor Skyss har et hovedansvar, men hvor operatgrene ogsa vil ha lgetydeli
kompetanse pa hvordan rutetilbudet fungerer og kunne komme med forslag til forbedringer.
Det er pa disse omradene samarbeidskontrakter vil kunne ha sin styrke.

Urband Analyse rappor5/2013 I
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Malsettinger med samarbeidskontrakter

Det er flere grunner til at det bgr utvikles samarksddntrakter i Hordaland:

1. Kollektivmarkedet er komplisert, bade med et stort integrert kollektivnett i
Bergensomradet, og ved sma skreddersydde transportlgsninger i distriktene. Begge
deler krever god lokalkunnskap om hvilke tiltak som kan gjare kollektivtilbudet bedre
og mer effekivt, og hvor det er viktig & stimulere operatgrene til & komme med gode
forslag.

2. Det er mange rammebetingelser for kollektivtransporten som vil pavirke mulighetene
for & na malsettingene i Kollektivstrategien, bade nar det gjelder arealplanlegging,
kollektivprioritering, parkeringspolitikk og kostnader for bruk av bil. Samarbeids
kontraktene bgr i starst mulig grad ogsa ta hensyn til disse forholdene nar
kollektivtilbudet skal utvikles og ev insentiver utbetales.

3. Skyss har et overordnet ansvar for a kiwikollektivtilbbudet og sikre &a mange som
mulighar muligheter for klare seg uten bil. Det betyr at Skyss ma ta et hovedansvar for
a utvikle et helhetlig kollektivtilbud, og definere rammer for hvilke frinetsgrader som
kan ligge innenfor en ev samarbeidskontrakt.

4. Det tar tid & utvikle kollektivtilbude bade nar det gjelder planlegging og utvikling, og
nar det gjelder tregheten i trafikantenes tilpasning til nye rutetilbud. Samtidig kan
rammebetingelsene bli endret i perioden. Det er derfor viktig & ha en dynamisk
kontrakt hvor rutetilbudet lett kan edres underveis i kontraktsperioden.

5. Det ma etableres stabile og langsiktige finansieringsmodeller for disse kontraktene
som sikrer tilstrekkelige gkonomiske rammer for a videreutvikle tilbudet og mate den
forventede befolkningsutviklingen.

Fra kostnadsdektivisering til markedsutvikling

Internasjonalt har utviklingen av insentivbaserte kontrakter gjennomgatt flere faser. | farste

fase var hovedfokus & stimulere til gkt kostnadseffektivisering, mens bade rutetilbud og

vognpark var klart definert fra myrghetenes side. | disse kontraktene var insentivene i

hovedsak konsentrert om kostnadseffektivisering, og a levere tiloudet som faktisk var lovet.
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| neste fase har fokus blitt flygt mer over mot gkt markedseffektivisering, dvs. om tilbudet er
godt nok for trafikantene innenfor gitte skonomiske rammer. Dette er et spgrsmal som stadig
ma stilles, etter hvert som trafikantenes reisemgnster endres, kundene stiller nye krav og
biltiigangen gker. @kt markedseffektivisering vil derfor i langt starre grad fokusere pa hva slags
rutetilbud som leveres (linjenett, frekvens, knutepunkter) og type vogner som benyttes, og
hvordan tilbudet kan endres over tid. Det betyr at de nye insentivbasenméréktene i starre

grad fokuserer pa hvem som kan levere det beste tilbudet til en gitt pris, og i hvilken grad
dette tilbudet kan endres over tid.

Il Urbanet Analyse rappor5/2013
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| denne fasen er det utviklet en rekke nye kontraktsformer innen lokal kollektivtransport de
siste arenemed fokus pa gkt markedsansvar til operatarene, stagrre vekt pa
passasjerinsentiver og gkt inntektsansvar til operatarene. | dette kapitlet ser vi naermere pa en
del konkrete erfaringer med nye insentivbaserte kontrakter i Europa. Denne gjennomgangen
kan gigrunnlag for a drafte mulig forbedringspotensial i dagens kontrakter i Hordaland.

Mer og bedre kollektivtransport for pengene

Et viktig spgrsmal som da ma stilles er om dette er «rett tilbud for de rette trafikantene», bade
nar det gjelder rutetilbud, vogrark og kvaliteten pa tiloudet? Vi har ikke foretatt en
dybdeanalyse av kollektivtilbudet i Hordaland, men vi har gjennom intervjuer og
oversiktsanalyser avdekket en del sentrale forskjeller mellom ruteomradene. Denne oversikten
viser at mer effektiv driftil veere en like viktig motivasjon for disse insentivkontraktene som
flere passasjerer.

Valg av kontraktsform vil avhenge av hvilke forbedringspotensial som er viktigst avhengig av
hvilke omrader vi ser pa:

1. Flere kollektivreiserSamarbeidskontrakter sopremierer flere reisende vil i farste
rekke veere viktig i Bergensomradet, hvor konkurranseflatene mot bil er starst. | dette
omradet har man klart & snu en negativ utvikling pa kollektivtransporten til en vekst de
siste arene, delvis pga. bybanen, en fukkng av takstsystemet og gkte bomsatser.

2. Mer fleksibel vognparkSamarbeidskontrakter som premierer mer effektiv drift vil ha
starst potensiale i distriktene, hvor det er behov for mer differensiert vognpark og
fleksible rutetilbud fra bestillingstranspt/taxi til starre busser pa regionale bussruter.

3. Bedre samordningKollektivtransporten i distriktene kan ogsa ha et potensiale for
bedre samordning med regional kollektivtransport, blant annet ved mating til tog og
ekspressbusser, og ved gjennomgaebiiettering.

4. Mer miljgvennlige transportmidler En utfordring for kollektivtransporten vil veere a
utvikle mer miljgvennlige transportlgsninger seerlig for basistilbudet i distriktene.
Sparsmalet er om det er mulig & utvikle mer fleksible kontrakter fmkeibelegget pa
bussene, og for & utvikle mer miljgvennlige transportlgsninger pa bat?

Det er ikke gitt at nye kontrakter kan lgse alle disse utfordringene. Men det er viktig & ha fokus
pa insentiver som kan stimulere til mer effektive lgsninger pa adigeddbmradene og ikke
utelukkende fokusere pa passasjerinsentiver.

Bedre kollektivtransport krever gkte tilskudd

En analyse fra de 9 starste byomradene viser at de 9 starste byomradene trenger 3,5 mrd kr i
gkte driftstilskudd til kollektivtransporten hviedkal na malsettingen om nullvekst i

biltrafikken. Hvis kollektivsatsingen kombineres med en malrettet arealplanlegging og restriktiv
bilpolitikk, vil kostnadene bli omtrent det halve. | forhold til de rammene som er satt av til
bymiljgavtalene er det hebhvgjgrende at denne satsingen kombineres med en helhetlig

Urband Analyse rappor5/2013 1]
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virkemiddelpakke som bygger opp under trafikkgrunnlaget for kollektivtransporten. Det er
derfor viktig at samarbeidskontraktene ogsa inkluderer forslag som kan bedre
rammebetingelsene for kollektiransporten. Dette gjelder seerlig fremkommelighetstiltak,
knutepunktsutvikling og innfartsparkering. Kontraktene bgr stimulere operatgrene til & komme
med konkrete forslag som kan gjgre kollektivtransporten mer konkurransedyktig.

| Bergen er tilskuddstevet anslatt til & ke fra dagens 377 mill kr til 1122 mill kr arlig i 2040,
hvis klimamalene skal nas (Haug 2013). Dette er omtrent en tredobling av dagens
tilskuddsbelap og langt hayere belgp enn det som er realistisk innenfor ordineere
fylkeskommunaleammer. Kontraktene bar derfor stimulere operatarene til & komme med
konkrete forslag som kan gjgre kollektivtransporten mer kostnadseffektiv.

Tilskuddsbehov (mill 2012 kr/ar)

1122

738

377

2012 KVU 2040 NTP 2040

Figur S.1: Beregnet tilskuddsbehov for kollektivtransporten i Bergensomradet med planene i
KVU Bergen (konsep} dg hvis biltrafikken skal stabiliseres pa dagens niva (2040 NTP) Mill
2012 kr. Kilde: Haug 2013.

For & kunne na malsettingene i NTP om en stabilisering av biltrafikken pa dagens niva er det
helt avgjgrende at det utvikles tilskuddskontrakter som stimedeil mer kostnadseffektiv

drift, og at utvikling av rutetilbudet inngar som en sentral del av de nye bymiljgavtalene. De
nye samarbeidskontraktene bgr derfor ogsa se pa nye finansieringskilder for den gkte
kollektivsatsingen i Bergen, og inkludere selgraktagrer som har betydning for
kollektivtransportens konkurranseevne og markedspotensial.

Behov for langsiktige og forutsigbare gkonomiske rammer

Kollektivtransporten star overfor store utfordringer i arene som kommer, ikke minst pa grunn
av gkt konkuranse fra bilen. Det er stadig flere som far tilgang til bil og komforten pa dagens
biler er langt hgyere enn det som var standarden bare for 10 ar siden. Kollektivtransporten ma
bli stadig bedre for @ mgte denne konkurransen. Analyser av de seks steostedolene i

Norge viser at de vil miste mellom 0,5 og 1,5 prosent av passasjerene arlig hvis
kollektivtilbudet ikke videreutvikles. Den store utfordringen framover vil derfor veere & utvikle

v Urbanet Analyse rappor5/2013
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kontrakter som i st@rst mulig grad kan mgte dette utviklingsbehogjeinnom dynamiske og
kundeorienterte kontrakter, og ved & sikre finansiering av forbedringer i rutetilbudet fra det
offentlige eller kundene.

Erfaringer fra andre land viser at byer med stabile og forutsigbare finansieringskilder har hatt
starst suksesmed & utvikle tilbudet. | Frankrike er det innfart en transportskatt som kan
palegges bedrifter med over 9 ansatte, og som er gremerket investeringer i kollektivtilbudet.
Begrunnelsen er at det er nzeringslivet som har starst nytte av et godt kollekto/fidsua fa

de ansatte til og fra jobb i rushtida.

Utviklingsmidler

Et alternativ kan veere & etableem pott medutviklingsmidlerfor Bergen som kan finansiere

mer innovative kollektivsatsinger pa driftssiden og som kan gi langsiktige og forutsigbare
rammer for nye insentiver i kontraktene. Et slikt fond bgr ha en fast ramme som dekker
utbetalinger til insentiver innenfor kontrakten@ed dagens aktivitetsniva, og en variabel

ramme som avhenger av hvor godt Skyss klarer & utvikle tilbudet. Det vil i prinsippet innebaere
at Skyss far en del av midlene fra politikerne som en resultatavhengig finansiering, og som kan
dekke eventuelle gkerautbetalinger fra vellykkede kollektivsatsinger. Finansieringen av en

slik variabel del bgr kunne inkluderes i nye bymiljgavtaler.

Et slikt fond vil gjare det lettere a etablere langsiktige samarbeidskontrakter uavhengig av
fylkeskommunens arlige budsfet, og det bgr koples opp mot de malene som ligger i
strategiplanen i forhold til utvikling av kollektivtilbudet, bade nar det gjelder miljg, gkte
markedsandeler, bedre tilbud og effektiviseringer. Et slikt fond kan for eksempel baseres pa:

1 Miljggevinste, ut fra utslipp per passasjer

1 Fremkommelighet, ut fra hastighet for kollektivtransporten i rush
1 Passasjerutvikling, ved 10 kr per ny passasjer

i Effektivisering av rutetilbudet

Ved siden av a gi mer langsiktige og forutsigbare rammebetingelser for firagsie disse

insentivene vil det kunne involvere politikerne sterkere i rammebetingelser som har betydning
for kollektivtransportens suksess.

Utvikle samarbeidsarenaer for planlegging og utvikling av tilbudet

Hordaland har et omfattende kollektivtransgeystem, med mange ulike transportformer i et
integrert system. Det er derfor ikke mulig eller gnskelig & gi operatarene full frihet til & utvikle
nye transportlgsninger uten a ta hensyn til dette samspillet. Skyss ma derfor ha et klart
definert hovedanswvafor utvikling av tilbudet og definere rammer for de endringene som skal
gjennomfgres.
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Hovedideen bak samarbeidskontrakter er at

1. Operatgrene inviteres til & komme med forslag til endringer for rutetilbudet

2. Det gis forutsigbare rammer for nar og undeilke forutsetninger disse forslagene
kan aksepteres

3. Operatgrene kan tjiene pa & komme med gode forslag, i form av resultatavhengige
insentiver eller effektiviseringsavtaler

Gevinsten ved & innfare samarbeidskontrakter vil avhenge av at operatgrene haeteorsg
og muligheter til & tenke nytt, og at Skyss og politikerne tar & prave nye lgsninger. Det betyr at
det ma veere en vilje til endring og aksept for at det kan pragves ut nye lgsninger.

Innfaring av mer markedsorienterte kontrakter betyr at Skyss milat strategiske nakkeltall

og krav til et minimumstilbud for kollektivtrafikantene i Hordaland, fordelt pa de ulike
delmarkedene i fylket. Dette er ngkkeltall som uansett gir en viktig beskrivelse av kvaliteten pa
tilbudet, og som kan gi stabilitet ogrigsigbare rammer i kontraktene.

Deltakere i et slikt samarbeidsforum bar veere alle sentrale aktgrer som kan pavirke
rammebetingelsene for kollektivtransporten i omradet, eller som har kunnskap og ideer om
hvordan tilbudet skal utvikles:

Skyss

Operatgrenesom kjgrer pa kontrakt i ruteomradet
Kommunene i ruteomradet

Statens vegvesen

Trafikantene (pendlerforeninger eller andre?)
Andre sentrale aktarer?

= =4 -4 —a -—a -9

Formalet med mgtene er a drgfte forslag til forbedringer av rutetilbudet:

i Bedre samordning og koordinerimgellom operatgrene
1 Fremkommelighetstiltak som kan bedre kollektivtilbudet
1 Fortetting og arealplanlegging som kan styrke trafikkgrunnlaget

Hovedideen er at operatagrene ikke bare skal kunne komme med forslag om forbedringer i
rutetilboudet men ogsa forslag ofmvordan bedre rammebetingelser kan gi grunnlag for et

bedre rutetilbud. Som eksempel vil operatgrene kunne beregne konsekvensene av bedre
fremkommelighet pa vognbehov eller hvor mye frekvensen kan gkes. Disse forslagene bgr tas
opp i samarbeidsforumet, dgvis det gjennomfares bgr operatgrene hgste en del av gevinsten
ved tiltaket.

Samarbeidsradet er et uformelt organ hvor de ulike aktarene ikke er forpliktet til &
giennomfare det som ev foreslas, som f eks fremkommelighetstiltak. Men samarbeids
kontrakten mellom Skyss og operatgrene vil ha en formell juridisk status som regulerer
ansvarsforholdet og gjennomfgringen av ulike forslag til produktutvikling. Dert betyr at
samarbeidskontrakten skal regulere kriterier for hvilke forslag som skal gjennomfgres og
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hvilken kompensasjon som skal gis til operatgrene hvis tiltakene iverksettes. | dette kan det
ogsa ligge kriterier for nar Skyss/operatarene skal fremme nye forslag inn til samarbeidsradet.

Eksempel pa samarbeidskontrakter for buss i Bergen

Kollektivtilbudet i Bergen har starst potensiale for @ kunne gke andelen kollektivreiser i fylket.
Samtidig er det i dag kontrakter som dels overlapper mellom operatarer og hvor muligheten
for & utvikle tilbudet ogsa vil avhenge av andre aktarer. Det betyr at kontraktBergen har
potensiale for mer markedsansvar til operatgrene, samtidig som dette markedsansvaret ma
koordineres av Skyss. Her vil samarbeidskontraktene vaere en viktig plattform for & kunne
utvikle tilbudet videreVi har laget et forslag til samarbeidskontrakt for busstilbudet i Bergen
basert pa dagens rutepakker. Operatagrene deltar i samarbeidsradet for kollektivtransporten i
Bergensomadet, og samarbeidskontrakten regulerer hvilket ansvar operatarene og Skyss vil
ha for produktutvikling i regionen

| en slik samarbeidskontrakt vil Skyss ha hovedansvaret for planleggingldimpgi@v
kollektivtilbudet, og det lages et forslag til ruteopplegg for de ulike rutepakkene. Det defineres
funksjonelle krav til vognparken og det apnes for starre fleksibilitet i bruk av vogntype mellom
linjer. Operatagrene kan komme med forslag til endringer av rutetilbudet men Skyss definerer
minimumskrav til frekvens, kapasitet, korrespondanse og flatedekning som ma oppfylles.

Kriteriet for & godkjenne nye forslag til rutetilbud er hvis det totalt sett gir et bedre tilbud til
trafikantene for sammeassurser, eller hvis nytten for trafikantene er stgrre enn de gkte
kosthadene. Trafikantene nytte beregnes ut fra en vektet reisetid/kostnad, hvor ulempen ved
blant annet forsinkelser og staplass er starre enn reisetid. Kriteriene ma veere apne og
etterprgvbare, og hvor forslaget automatisk godkjennes hvis det oppfyller kriteriene. Dette gir
en rettighetsbasert ansvarsdeling hvor bade Skyss og operatgrene har muligheter til &
planlegge nye tilbud, og hvor det er forutsigbart om forlagene gjennomfares.

Eksempel pa samarbeidskontrakt for buss i distriktene

Det stgrste markedspotensialet for kollektivtransporietistriktene vil veere a effektivisere
tilbudet i form av bedre tilpasset starrelse pa vognparken og ev utnytte ledig kapasitet ved
siden av skolekjgringen. Dette krever god lokalkunnskap og evne til & tenke kreativt pa nye
transportlgsninger. Det er saidig klare geografiske avgrensninger pa de ulike rutepakkene
som gjer at det er enklere & gi operatarene gkt markedsansvar uten at det berarer resten av
kollektivmarkedetDet betyr at busskontraktene i distriktene kan ha potensiale for mer
kostnadseffekivisering og markedsansvar til operatgrene, samtidig som dette tilbudet ma
dekke en del sentrale rutetilbud og knutepunkter ikke minst mot batruter. Her vil
samarbeidskontraktene vaere en viktig plattform for & kunne utvikle tilbudet videre.

Vi har lageet forslag til samarbeidskontrakt for busstilbudet i distriktene basert pa dagens
rutepakker. Operatgrene deltar i samarbeidsradet for kollektivtransporten innenfor rutepakka,
og samarbeidskontrakten regulerer hvilket ansvar operatgrene og Skyss vil ha for
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produktutvikling i regionerl. en slik samarbeidskontrakt vil Skyss ha hovedansvaret for
planlegging og utvikling av basistilbudet, dvs skoleruter som skal betjenes ogpgmitier
som skal dekkes. Det defineres funksjonelle krav til vognparken og det apnes for starre
fleksibilitet ibruk av vogntypenellom linjer som for byruter:

Eksempel pa saarbeidskontrakt for batruter i distriktene

Det stgrste markedspotensialet for batruter i distriktene vil veere & effektivisere tilbudet i form
av nye og mer effektive bater og ev utnytte ledig kapasitet. Det betyr at batkontraktene i
distriktene kan ha potesiale for mer kostnadseffektivisering og markedsansvar til
operatgrene, samtidig som denne effekten er usikker og det er mer krevende & definere
funksjonelle krav til batrutene. Héansamarbeidskontraktene veere en mulig plattform for &
kunne utvikle tibudet videre.

Vi har laget et forslag til samarbeidskontrakt for batruter i distriktene basert pa dagens
rutepakker. Operatgrene deltar i samarbeidsradet for kollektivtransporten innenfor rutepakka,
og samarbeidskontrakten regulerer hvilket ansvar operae og Skyss vil ha for

produktutvikling i regionenl. en slik samarbeidskontrakt vil Skyss ha hovedansvaret for
planlegging og utvikling av basistilbudet, dvs basisavganger som skal betjenes og
anlgp/tidspunkt som skal dekkes. Det defineres funksjorkel til batene som skal benyttes

og det apnes for starre fleksibilitet i bruk av reservebater pa tvers av rutepakker. Det apnes for
varierende forslag til battype og Skyss ma definere hvilke funksjonelle krav som ma dekkes, nar
det gjelder maksfart, kagsdtet og miljg.

Eksempel pa samarbeidskontrakter for bybanen

Bybanerer pd samme mate som batoperatgrene preget afast rutetilbud med sma

muligheter til & endre rutetiloud eller vognparkden grad kontrakten mebybanen skulle
inneholde starre grad av markedsansvar ville det veert ngdvendig & se pa kontrakter for bade
buss og bane samleten samlet kontrakt for hele Bergevii har ikkevurdert denne

muligheten i dette prosjektet.

Mulige insentiver for bybanenhderfor begrense seq til kvalitetsbaserte insentifer,de
faktorene som operatgrene selv kan pavirket Ran ogsa veere hensiktsmessig & gi bonus hvis
de klarer & redusere andel misngyde passasjerer fordi dette er en viktigere driver for
reisefrekvenenn andel forngyde passasjerer.

Valg av mer markedsorienterte operatarer

Det er klare forskjeller mellom operatarene i Hordaland nar det gjelder muligheter for & tenke
marked og poduktutvikling, og mye av denne kompetansen er etter hvert flyttet fra
operatgrene til Skyss og andre deler av naeringen. Det betyr at gevinsten av & ha mer
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markedsorienterte kontrakter vil avhenge av at det etableres en anbudskonkurranse som
prioriterer operatgrer med den rette kompetansen.

Det er viktig & ha en balansert anbudskonkurranse som prioriterer egenskaper som er viktige i
kontraktsperioden. Det betyr at kontrakter som gir gkt markedsansvar til operatgrene ogsa bar
ha en konkurranse som leggerkiga disse egenskapene. Vi vil foresla at Skyss benytter
modellen som benyttes i Sverige, med «premiering» av gode markedsanalyser i forkant, en god
strategi hvis operatgrene skal fa gkt markedsansvar underveis. Samtidig tillegges disse
markedsanalysene@ gkonomisk vekt i kontraktsammenheng, og det finnes billigere mater &

fa gjennomfart tilsvarende markedsanalyser hvis operatgrene ikke skal fa gkt markedsansvar.

Hvis vi tar utgangspunkt i de forslagene til samarbeidskontrakter som er skissert awer vil
foresla falgende kriterier for konkurranseutsetting av disse kontraktene. Vi har ikke tatt stilling
til fordelingsngkkelen/vekting mellom pris og markedskompetanse i dette forslaget, men kun
antydet hvordan det kan gjgres. For Bergensomradet foreském vodelt evaluering basert pa
pris og forslag til markedsstrategi/alternative ruteopplegg. For buss i distriktene foreslar vi en
evaluering hvor tilskuddsrammen er gitt og hvor den operatgren som kan kjgre mest mulig
ruteproduksjon for dette belgpet fatontrakten. Her far operatgren 10 kr per ny passasjer for

a sikre at de ikke «kjgrer tomme busser». For Batruter har vi foreslatt samme modell som for
Bergensomradet, men evalueringen av alternative strategier vil veere forskijellig.
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1 Bakgrunn og formal med prosjektet

Det er startet et arbeid med en samlet kollektivstrategi for Hordaland. Kollektivstrategien skal
etter planen sendes pa hering i lapet av farste halvdel av 2014. Som en del av arbeidet skal det
gjgres en vurdering av insentivordninger i kontraktene sonssSkyngar med operatgrene av
kollektivtrafikken.

Formalet med insentivordningene er & bidra til flere og mer forngyde kunder, ved a utvikle
avtaler med insentier som gjar bade Skyss og operatarene til medspillere og medansvarlige
for & skaffe flere reigade til kollektivtrafikken. Dagens kontrakter har kvalitetsbaserte
insentivmodeller i form av bonus/malus basert pa kundetilfredshetsmalinger. Formalet med
dette prosjektet er & vurdere om disse ordningene er riktige for Skyss pa lengre sikt og
kartlegge @vurdere alternative modeller. Arbeidet skal ta utgangspunkt i «Veileder om
insentiver» fra Kollektivtrafikkforeningen. Denne veilederen skisserer fire ulike modeller for
insentivbaserte kontrakter:

Tiltaksorienterte insentiver
Kvalitetsbaserte insentiver
Passasjeravhengige insentiver
Deling av kostnadsbesparelser

o

Et sentralt mal for dette prosjektet vil veere a vurdere disse insentivenes egnethet for de ulike
delmarkedene og type kontrakter som Skyss har i dag.

Formalet med oppdraget er & bistd Skyss itfold til prinsipielle valg som ma tas i forhold til:

1. Hva slags type insentivordninger man ansker pa sikt, og i hvilken grad vil disse variere
avhengig av type kontrakt og markeder?
2. Hvilke arenaer og metoder for samhandling med operatgrene trengs for & len

gevinster av insentivordningene?

1.1 Problemstillinger

Hva som er optimale insentiver vil veere et kompromiss mellom det teoretisk gnskelige og
praktisk mulige. Det vil ogsa i stor grad avhenge av hvor store frinetsgrader Skyss gnsker & gi
operatgrene inenfor disse kontraktene og hvor mange andre aktarer som kan pavirke den
agnskede maloppnaelsedette prosjektet har ikke resulteréin spesifikkgsning nar det

gjelder insentiver i kontraktene, men ulike alternativer avhengig av frihetsgrader og
rammebeingelser i kontrakten. D& fordi det kaner forskjellige insentiver som er aktuelle

for de ulike rutetilbudene i Skyssnradet.Bade hvilketyperinsentiver som bgmedog

stgrrelsen palisseinsentivene.
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Formalet med & utvikle insentivmodeller for ladtivtransporten baserer seg pa en antakelse
om at det er et uutnyttet potensiale for a effektivisere og videreutvikle kollektivtilbudet
dersomoperatarene far starre frihetsgrader innenfor kontraktene og insentivene fokuserer pa
de overordnede malsettingee med kollektivtransporten. Dette kdor eksempelaere

insentiver for & fa flere reisende, effektivisere tilbudet eller levere et kvalitativt bedre tilbud.

| forhold til kollektivtilbudet i Hordaland vil det veere store variasjoner i forhold til
passasjegrunnlag, konkurranseflater mot bil, effektiviseringspotensial og bindinger i
rutetilbudet. Vi har derfor lagt opp til en stegvis tilnaerming til problemstillingen ved & stille
spgrsmane

1.

Hva er det starste forbedringspotensialet for kollektivtranspoiitele ulike delene
av Hordaland, og i hvilken grad kan gkt ansvar til operatgrene bedre mulighetene
for & realisere disse malene?

2. Er det mulig & utvikle samarbeidskontrakter som premierer bedre maloppnaelse pa
disse omradene?

3. Er det mulig & utvikle med dymaske kontrakter som stimulerer til bedre
samarbeid mellom Skyss og operatgrene underveis i kontraktsperioden?

4, Har operatgrene tilstrekkelig kompetanse til a ta gkt markedsansvar, og har
myndighetene tilstrekkelig tillit og talmodighet til & gi operataratette ansvaret?

5. Hva er erfaringene internasjonalt med insentivbaserte kontrakter og hvordan bgr
disse organiseres for & fa best mulig effekt?

6. Hvordan finne riktige insentiver til riktige omrader, bade nar det gjelder niva, type
insentiver og organisering?

1.2 Metode

Prosjektet er basert pa fire ulikidnaermingsmetoder (se dokumentasjonsrapport):

1.

Intervjuer med operatgrenesom kjarer pa kontrakt med Skyss i dag for a kartlegge
deres erfaringer nar det gjelder insentiver i kontraktene, og hvilke tanker ogfprsl|
operatgrene har om mulige endringer og forbedringer. Malsettingen med denne
runden var bade a fa belyst forskjellene mellom de ulike ruteomradene nar det gjelder
utfordringer for kollektivtransporten, kartlegging av maloppnaelse, samarbeid for a na
malene, kompetanse blant operatgrene til & ta gkt markeddsansvar og i hvilken grad
samarbeidskontrakter kan veere et hensiktsmessig virkemiddel i Hordaland. Formalet
med intervjuene var ikke & lage en gnskeliste fra operatarene, men fa fokus pa
variasjoner i uordringer og markedspotensial i ulike deler av fyliss
dokumentasjonsrapporten kapittel 5)

En internasjonal oppsummering av insentivbaserte kontraktédenne

gjennomgangen fokuserer vi pa praktiske erfaringer med insentivbaserte kontrakter,
bade vedkonkurranseutsetting og erfaringer underveis i kontraktsperioden. Den
internasjonale gjennomgangen har hovedfokus pa nederlandske og svenske
eksempler, hvor det er gjennomfgrt mer innovative kontraktsformer hvor operatgrer
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og myndigheter deler mer av ma#lsansvare{se dd&kumentasjonsrapporten kapittel
4).

3. En analyse av trafikantenes opplevelse av kvaliteten pa kollektivtilbudedenne
analysen fokuserer vi pa stgrrelsen pa insentivene dersom de skal relateres til
kvalitetsmalingene i Skyss, og hvordbnkan splittes opp i ulike deler ved
reisekvaliteten. Resultatene antyder hvor mye inntektene til Skyss vil gke hvis
kvaliteten pa tilbudet bedres. Hovedforméalet med denne delen av prosjektet er a
vurdere om kvalitetsmalingene skal konsentreres om noemefamen seerlig viktige
elementer, og dragfte i hvilken grad operatgrene kan pavirke disse faktdsene
dokumentasjonsrapporten kapitté).

4. En analyse av passasjerutviklingen over ¢ig hvilke faktorer som kan forklare denne
utviklingen. | denne analysen ser vi pa hvordan endrede rammebetingelser, som
bensinpris, inntektsutvikling, bilhold, takster og rutetilbud pavirker
passasjerutviklingen, og hvordan det er mulig a korrigere fttedwvis operatarene
skal fa passasjeravhengige tilskudd. Hovedformalet med denne analysen er a finne den
isolerte effekten av forbedringer som operatgrene selv har ansvaret for, korrigert for
endringer i ytre rammebetingels€se dokumentasjonsrapporteragittel 3).

1.3 Malsettingen med prosjektet

Dette prosjektet har som mal & drgfte fordeler og ulemper ved tikentivkontrakter

avhengig av hvilket omrade i Hordaland som kollektivtransporten skal betjene. Utfordringene
vil veere a finne bedre samarbeidsaeer for a videreutvikle kollektivtilbudet i ulike deler av
Hordaland, bade nar det gjelder linjenett, antall avganger og vogntype. Dette er et omrade
hvor Skyss har et hovedansvar, men hvor operatgrene ogsa vil ha betydelig kompetanse pa
hvordan rutetilbulet fungerer og kunne komme med forslag til forbedringer. Det er pa denne
samarbeidsarenaen samarbeidskontrakter vil kunne ha sin styrke.

Var analyse vil peke pa noen alternative kontraktsformer som kan bedre dette samarbeids
forholdet nar det gjelder pldegging og produktutvikling, samt hvilke forhold som ma veere pa
plass for at disskontraktene skal kunne fungere.
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2 Internasjonale erfaringer med insentiver

Et av de omradene hvor kollektivtransporten har utviklet seg mest de siste 15 arene er pa
omradet konkurranseutsettingorganisering og finansiering av lokal kollektivtranspididnge
omrader hare forsgkt interesstamkontraktsformer som kan ha overfgringsverdi til Hordaland,
eller leerdommer som viser hva en bgr unnga for & f& samarbeidet mellom myndigheter og
operatgrer til & fungere best muli§elles fodisse erfaingeneer at ingen kan «dpieres»

direkte, menmange kan ha interessante elementer som kan bringes inn i det videre
strategiarbeidet med kontraktene.

| dette kapittelet gjar vi rede fanternasjonale erfaringer med insentivkontrakteg en
gjennomgang av rem konkrete eksempler pa anbud og insentink@akter i Sverigetter den
nye konkurranselovgivningen fra 200Disse kontraktene har ikke veert i drift lenge nok til at
de har veert gjennomfgrt evalueringer.

2.1 Fra kostnadseffektivisering tinarkedseffektivisering

Internasjonalt har utviklingen av insentivbaserte kontrakter gjennomgatt flere faser. | farste

fase var hovedfokus & stimulere til gkt kostnadseffektivisering, mens bade rutetilbud og

vognpark var klart definert fra myndighetenesesidl disse kontraktene var insentivene i

hovedsak konsentrert om kostnadseffektivisering, og a levere tiloudet som faktisk var lovet.
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| neste fase har fokus blitt flyttet mer overot gkt markedseffektivisering, dvs. om tilbudet er
godt nok for trafikantene. Dette er et spgrsmal som stadig ma stilles, etter hvert som
trafikantenes reisemgnster endres, kundene stiller nye krav og biltiigangen gker. @kt
markedseffektivisering vil deof i langt starre grad fokusere pa hva slags rutetilbud som

leveres (linjenett, frekvens, knutepunkter) og type vogner som benyttes, og hvordan tilbudet
kan endres over tid. Det betyr at de nye insentivbaserte kontraktene i starre grad fokuserer pa
hvem san kan levere det beste tilbudet til en gitt pris, og i hvilken grad dette tilbudet kan
endres over tid.

| denne fasen er det utviklet en rekke nye kontraktsformer innen lokal kollektivtransport de
siste arene, med fokus pa gkt markedsansvar til operatrsterre vekt pa

passasjerinsentiver og gkt inntektsansvar til operatarene. | dette kapitlet ser vi naermere pa en
del konkrete erfaringer med nye insentivbaserte kontrakter i Europa. Denne gjennomgangen
kan gi grunnlag for & drgfte mulig forbedringspotiahé dagens kontrakter i Hordaland.
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2.2 @konomisk risiko og ansvarsdeling

Utviklingstrekkene i retning av gkt konkurranseutsetting innebaerer en forskyvning av
gkonomisk risiko og ansvarsdeling. Overgangen fra brtitioettokontrakter og etablering av

nye Kgpsorgan er de mest tydelige eksemplene pa dette. Samtidig er det viktig at endringene
balanseres, sann at:

w De som har ansvaret for en del av tilbudet ogsa tar den gkonomiske risiko eller
gevinst av nye tiltak

() Hvis operatgrene far gkonomiske &rstiver ikontraktene ma de ogsa fa ansvar for
de delene av tilbudet som kan pavirke dette resultatet

w Hvis operatgrene har nettokontrakter med inntektsansvar bgr andre forhold som

ogsa pavirker etterspgrselen innarbeides i kontraktene

Det er ogsa ngdvendig & sek@n i lys av hvem som har muligheter/gnske om & ta den
gkonomiske risikoen som gkt satsing pa kollektivtransport innebaerer. Det er ikke noe enkelt
svar pa dette spgrsmalet og det er lite empiri pa omradet. Det finnes ogsa mange

¢of I YRAY 3Ja] 2jgrdavtadskeyMkartidggevansdar og risiko.

| en rendyrket form kan vi skilleatiom to typer gkonomisk risiko: Inntektsrisiko og
produksjonsrisikolnntektsrisikaomfatter variasjoner i passasjergrunnlaget og fordeling av
inntektene mellom myndigheteog operatarerProduksjonsrisikomfatter kostnadene ved a
levere tilbudet Denne typen gkonomisk risiko kan igjen deles inn i to typer kostnader:
driftskostnader og investeringskostnader. Investeringskostnader er restverdi av vognpark og
andre investeriger ved utlgpet av kontraktsperiodeDriftskostnadeiomfatter eksterne
kostnader og interne kostnadeEksterne kostnadesr variasjoner i kostnader pa inputfaktorer
somdrivstoff, avgifter, lannskostnader eticdgpet av kontraktsperioderoginterne kastnader

er variasjoner i kostnader ved intern organisering, driftsopplegg, sykefravedriepet av
kontraktsperioden

Dagens kontrakter mellom myndigheter og operatgrer kan deles inn i tre hovedgrupper etter
gkonomisk risikdfigur 2.1):

w Administrasjorskontrakter som innebaerer at myndighetene har ansatt sjafarer,
eier produksjonsmidlene og beholder billettinntektene, men har satt ut
administrasjon og planlegging av tilbudet. Disse kontraktene er vanlig i Frankrike
og innebaerer at myndighetene tar medtanomisk risiko.

w Bruttokontrakter som innebeerer at operatgrene tar produksjonsrisiko mens
myndighetene beholder billettinntektene. Disse kontraktene er vanlige for
anbudskontrakter i Skandinavia.

W Nettokontrakter som innebaerer at operatgrene tar bade produksjong
inntektsrisiko.
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Produksjonsnisiko dekket av
Myndigheter Cperatarer
My ndighet Administrasjons | |A med BK med delt Brutto-
kontrakt (A) produksjons- produksjons- kontrakter (BE)
insentiver risiko
Inntekts- | [4 medinntekts- | [A med prod- | [BK med innt. BK med
nsiko insentiver og inntekts- insentiver og inntekts-
insentiver delt prod risk insentiver
dekket av
MK med deft MK med deft
inntekts- og inntekts-risiko
prod. risiko
MK med delt Metto-
Operatsr produksjons- kontrakter (MK)
rigiko

Figur2.1Fordeling av risiko mellommyndighetene og operatgrene atigektsrisiko og
produksjonsrisiko. Kilde: Van de Velde m. fl. 2007.

Figuren viser at disse kontraktene har mange mellomformer med ulik fordeling av bade
produksjonsrisiko og inntektsrisiko. Vi gir her noen eksenmplasert pa rapporten Vade
Velde m f2007, og dokumentasjonsrapporten til dette prosjektet kapittg! 4

1 I'Londoner busstilbudet basert pa rutebaserte bruttokontrakter med totalt 700
12Y0GNFTGSNY 5SG§GS IANI an YIry3dS 23 avyn 12yGN ]
12y 0N 1 diterS PatMi§ ér befi relativt sterke insentiver i kontraktene basert pa
kvalitetsmalinger som kan variere kontraktsrammen med +15 prosedQtiprosent.

1 I Elmshorni Tyskland o¢almstadi Sverige kjares det pauttokontrakter med
passasjerinsntiver. | ElImshorn far operatgream lag 3 kronerQ,35eurocent) per ny
passasjer og i Halmstad utgjer passasjerincentiven2cprosent av kontraktsbelgpet.

1 I Vestfolder det omradebaserte bruttokontrakter der operatarene beholder 30 prosent av
billettinntektene, mens manNordlandbeholder 10 prosent av billettinntektene i tillegg til
50 posent av gkningen ved passasjekst (Bekken m fl 2006). | begge disKellene
naermer de seg nettkontrakter og hvis inntektsandelen for operatgrene overstiger 50
LINPASY G SNJ A LINAYAA LILKS Alle & yindie doBsEeNS y a S ¢
bruttokontraktene har ogsa passasjem@miver men dette gjelder bare som en andel av
merinntekten ved flere passasjerer.

1 Lyonhar en omradebasert administrasjonskoakt med graderte passasijerigstiver.
Operatgren forplikter seg til passasjervekst innenfor et intervall, figptosent, men
variabelt i kontraktsperioden. Operatgren beholder 10gent av de gkte billettinntektene
innenfor intervallet og 50 prosent hvis passasjertallene gker utover det avtalte. Det er ogsa
en bonus/malusavtale mellom +6 mill kmerog-16 mill koneravhengig av
kvalitetsmalinger. Det er ogsa en rekke andre eleteenavtalen som fordeler
kostnadsrisikoen mellom myndigheter og operatgrer. Den kanskje mest spesielle er at
bedre (eller drligere) framkommelighet i vagstemet vil gi direkte utslag i

ySitidz1
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kontraktsutbetalingene. Det betyr at myndighetene kan spare tilskpdl & forbedre
framkommeligheten for kollektivtransporten.

1 I Stockholmfinnes en omradebasert bruttokontrakt med kvalitetsinsentiver pd2g/
prosent basert pa punktlighetsmalinger og kundetilfredshet. Kontraktene er i tillegg
konkurranseutsatt med betyalige kvalitetskrav. Prisen teller 40 prosent mens
kvalitetskravene teller 60 prosent.

1 1Goteborgpraktiseres en kontrakt der 20 prosent av tilskuddet til operatar varierer med
antall pastigende passasjerafidereblir operatar malt pa kundetilfredshetit i fra
kundenes totale opplevelse av den siste reisen. Eventuell bonus for kundetilfredshet
betales ut som et prosentuellt paslag4lprosent) pa den variablelen av tilskuddet

1 Kontrakten Waterlandnord for Amsterdam i Nederlarer definert som @ superinsentiv
kontrakt. Kontrakten inneholder bonus/malus basert pa kundetilfredshetsmalinger, og
bater dersom operatar ikke nar malsettingene i kontrakten. Operatar blir premiert pa
markedsstrategi (8 %) kvalitativ analyse av rutenett/rutetabell (7386+for konkrete
forslag til myndighetene), kvantitativ analyse av rutenett/rutetabell (45 %),
kvalitetsaspekter (10 %), beerekraftighet (10 %), estimerte inntekter, som basis for a regne
ut superinsentivfaktoren (12 %) og pris for ytterligere produksjorsai® myndighetene
spgr etter dette (3 %).

2.3 Skillet mellom brutto og nettokontrakter viskes ut

Det er utviklet en rekke slike blandingskontrakter de siste arene som gjar skillet mellom

brutto- og nettokontrakter stadig mer uklart. Det kan derfor vaere memgiktsmessig & se pa

kontrakter ut fra et mer kontinuerlig perspektigrfekseempelut i fra hvor stor gkonomisk

risiko som baeres av operatare(figur 2.2). Vi ser at administrasjonskontraktene pafarer

operatgrene den minste risikoen, mens denne gker etter hvert som en gar over til belleo
nettokontrakter. Og den er klart starst hvis en har resultatkontrakter av typen som er etablert i
Grenlandi Norgeog i Waterland i Nederlandaned ekstrgpassasjerinsntiver utover netto-

kontrakter. Idette A f FSt f SG KI NSRSABDENEE (A2 X¥dzRIENEF § NENI | G
overstiger kostnadene.

| denne oversikten over gkonomisk risiko i kontraktene er det viktigd@rstreke at
nettokontrakter ikke er noen garanti for at kollektivtilbudet utvikles i gnsket retning. Det er
tvert om slik at et bedriftsgkonomisk optimalt tilbud vil avvike klart fra et samfunnsgkonomisk
optimalt tilbud eller det myndighetene ellers sker & oppna. | nettokontraktene der
operatgrene far et stort planansvar vil det derfor ofte defineres rammer som skal sikre
myndighetene et best mulig samsvar med egne uttalte behov.
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Figur2.20versikt over gkonomiske risiko avhengig av type kontrakt. Kilde: Van de Velde m. fl. 2007.

B typisk eksempel er kontrakten i Sundsvall i Sverige, der operatgren kjgrer pa en ren
nettokontrakt, men innenfor definerte rammer. Operatgren har full frihet til & endre

rutetilbudet etter det farste aret men det stillesom krav at 80 prosent av ioyggerne ma bo

maks 400 meter fra en bussholdeplass og 90 prosent maks 600 meter unna. Rutetilbudet ma i
tilegg koordineres med de regionale rutene etter spesielle kriterier definert i kontrakten.
Samtidig ligger det en trussel om & kansellere kontraktendwikke klarer & gke

passasjertallene med@osent arlig. Ligger passasjeksten lavere ma operatgren gke
markedsfaringen av tilbudet med inntil 4 prosent av tilskuddsbelgpet.

En annen variant er korakten i Santiago de Composael Spania, en blandjskontrakt der
myndigheter og operatgr deler de gkte billettinntektene (50/50) og reklameinntektene
(70/30). Dette er en 14rs kontrakt som kan bli utvidet hvis operatgren klarer & na bestemte
krav til passasjerutvikling, kvalitetsmal, gkonomi og prafilgr

Det siste eksempelet i denne sammenheng er Wittenberg i Tyskland, som har ekoméidxt

med ekstra passasjeriastiver avhengig av om det esnakk onregionaleruter eller byruter,

og narpassasjereneeiser. De far drgyt Rronero € 1 3 b ba regiénbldpaSsasietiog drayt
3kronerbe nInO LISNJ o@LJ aal a2SNJ St Séhha&dgith SYRS
tilskudd der eneretten til a kjgrblir konkurranseutatt etter bestemte kvalitetskriterier:

Antall skoleruter

Antall ordineere ruer

Kvaliteten pa rutetilbudet (rutelometer og antall busstopp)
Takstniva

Deltakelse i det lokale mobilitetskontoret med ruteinformasjon
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Et konsortium av tre lokale operatgrer kjgrer pa denne kontrakten ogdgkonkurransen
ligner mye pa desom er utviklet i Nederland (Bekken m fl 2003). Utviklingen av nye
kontraktsformer gar derfor ikke bare i retning av blandingskontrakter mellom brogametto,
men ogsa i retning av kontrakter med kombinert ansvar for utvikling av rutetiloud og
kvaliteten pa tilbudet.

2.4 Utvikling av mer funksjonelle kontrakter

| utviklingen av ulike kontraktsformer i Europa er et av kjennetegnene at det etter hvert
utvikles mer funksjonelle kontrakter der det ikke er de tekniske Igsningene men de
funksjonelle malene som h&ovedfokus. Som eksempel er det ikkalkentype lavgulvs
busseman skal velganen enkel av/pastigning som har fokus,aigt bedre tilbud til

trafikantene kan males ved flere passasjerer og ulike kundetilfredshetsmalinger. Dette er en

tilneerming sonfarst ble utviklet i forbindelse med Hwosjektet QUATTRO, om
kvalitetskontrakter og konkurranseutsetting av kollektivtranspor@UATTRO 1998).

Dette er blitt videreutviklet til ulike former for funksjonelle og resultatavhengige tilskudds
kontrakter san i starre grad legger vekt pa hva en gnsker & oppna med tilbudet eller hvilke
rammer operatgrene kan utvikle tilbudet innenfdet var i farste omgang i Australia/New
Zealand, Nederland, Tyskland og Noiden ogsa her er det mellomformer som gjar atdita

flere kontrakter inneholder funksjonelle elementer (van de Vetddl. 2007,
dokumentasjonsrapporten kapittdl). Noen eksempler pa konkurranseutsetting med
funksjonelle kriterier er:

)l

Elmshorni Tyskland der det ble konkurranseutsatt en bruttokontrakt med
passasjerigentiverpaca 3 kr per ny passasjeDet ble gitt stor frihet til operatgrene for a
designe tilbudet innenfor gitte kriterier blant annet om hvilke omrader som skulle
betjenes, minimum antall avganger per time, krav til enkle tidtabeller, direkte reise til
sentrum og maks 15 minutter innenfor sentrale omrader.

Grenlandhar konkurranseutsatt en netimntrakt med ekstra passasjer@stiver pa 1 kr

per krone i billettinnteker. | tillegg ble det definert et minimumskrawv til tilbudet og forslag
til rutenett. Innenfor disse rammene kunne operatgrene definere rutetilbud/frekvens og
valg av busstype.

Haarlemi Nederland har konkurranseutsatt en nettokontrakech4 prosent eksa
passasjerinsntiver og 2,8 prosent kvalitetsieativer. Operatgren har relativt stor frihet til
a fastlegge tilbudet i kontraktsperioden innenfor visse minimumskrav til kollektivdekning i
ulike omrader og for skoler og sykehus etc.

Sondrioi Italia har @finert basiskravor rutetilbudet og konkurransatsatt tilbudet

innenfor disse rammene. Operatgren har relativt stor frihet til & designe tilbudet og kan
ogsa foreta mindre endringer i kontraktsperioden hvis myndighetene godkjenner det.
Wittenberg i Tysk&nd har gitt tilskuddsrammer og det konkurreres om kvaliteten pa
tilbudet. Operatgrene har stor frihet til & designe tilbudet hvor evalueringskriteriene er
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antall skoleruter, antall regulaere ruter, antall rutekm og busstopp, taksniva og deltakelse

det lokale transportkontoret.
1 I'Waterlandnord for Amsterdam i Nederlangraktiseres en kontrakt der operatar er
ansvarlig for @esigne det offentlige transportsystemet. Operatgr har frihet til & utforme
rutenett, rutetabeller osv., innenfor et sett med refersekriterier definert av
myndighetene.
1 1Stockholmhar operatar store friheter i forhold til linjeforandringer (dette krever

godkjenning hos myndighetene), busstyper, markedsfaring og valg av lokaler. Fra og med

ar 2 av kontrakten kaoperatar fritt komme ned forslag til & legge nedttil linjer. Dette
gjelder bare for den delen av trafikken som kommer fra VBP.

Tabell2.1Ulike kontrakter etter graden av passasjeravhengige insentiver (Wallis 2003).

Finansierings- Passasjer- Incentiv. = Kommentarer Eksempler
modell avhengige @ (NOK)
insentiver
Brutto kontrakt  Ingen 0 Vanligst. Melbourne,
Operatarene har ingen insentiver til & utvikie ~ L-ondon, EU
markedet
Netto kontrakt Bare 5 Ved lav kostnadsdekning gir det lite New Zealand,
takster insentiver til markedsutvikling Storbritannia
Brutto kontrakt  Passasjera 6 Passasjeravhengig betaling ca. Perth, Adelaide
med passasjer- vhengige giennomsnittlig takst.
insentiver Insentiver Bar kombineres med produksjonsavhengige
insentiver og partnerskap for produktutvikling
Kommersielle Gjennoms | 15 Stor gkonomisk risk for operataren (lite Melbourne
takster nitts- pavirkning pa passasijertall) (nasjonal),
takster Operatarene ma ha planleggingsansvar Szg;‘)ey (privat
Incentivene er trolig for sma for & stimulere til
produktutvikling
Super- Inntekter> 20 Kostnadsbaserte insentiver Grenland,
ITEEIET G_Jennoms Hvis alle inntektene er passasjeravhengig vil  Waterland
nitts- det vaere stor gkonomisk risiko for operator  (Nederland)
kostnader

og myndigheter
Bgr kombineres med produksjonsinsentiver

Funksjonelle kontrakter med resultatavhengige tilskudd er benyttet i relativt stort omfang i
Australia og pa New Zealaftdbell 2.1). Wallis (2003) har laget en oversikt over de ulike
kontraktene etter graden av passasjeravhengige insentiver. Passasjaiist varierer fra 5 til

15 kr per passasijer i de ulike incentivkontraktene i Australia og pa New Zealand. Oversikten
viser at det er stigende gkonomisk risiko som palegges operatgrene etter hvert som en
beveger seg nedover tabellen, men ogsa gkende etmdrientering for passasjerene. Det er
viktig a finne den riktige balansen mellom markedsansvar og gkonomisk risiko. For det farste
ma gkt inntektsansvar ogsa gi gkt ansvar for planlegging og produktutvikling. Hvis
myndighetene har inntektsansvaret (brokontrakter) ma de ha planansvaret og hvis
operatgrene har inntektsansvaret ma de ha en starre del av planansvaret.
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2.5 Samarbeidsarenaer mellom operatgr og myndighetene

| kontrakter der operatgrene har starre ansvar for rutetilbudet trengs det velutviklede
samarbeidsrutiner for & sikre en gnsket utviklin@mradetMidden-Overijsseli Nederland
samarbeider myndighetene og operatarene tett for a videreutvikle tilbudet. Etter lengre tids
misngye med operatgrenes evne til nytenkning i forhold til rutetilbudehgpm forpliktelser i
kontraktene, valgte myndighetene & opprette failes utviklingsgruppeder operatgrene,
myndighetene og kommuner deltar. Denne gruppen har det formelle ansvaret for &
videreutvikle kollektivtilbudet. Gruppen mgtes ti ganger i argtatle medlemmer har rett til &
komme med forslag og innspill. Dersom man kommer til enighet om et forslag blir dette
videreutviklet enten av den aktuelle operatgren, eller av en gruppe bestdende av
myndighetene og operataren, avhengig av kompleksitetempapillet(se
dokumentasjonsrapport)

Kontrakten inneholder bade passasjerinsentiver, der operatgren sitter igjen med 25 prosent av
akte passasjerinntekter, og kvalitetsinsentiver som utgjar 2 prosent av de arlige tilskuddene.

Det spesielle med denne kvakten er at den ogsa inneholder et insentiv for deltaking i den

felles utviklingsgruppen. Basert pa predefinerte kriterier blir operatarenes innsats vurdert av
YeYRAIKSGSYS KOSNI | yRNBE ANX allaAYlf 02ydz
200000), og er tenkt & skulle kunne dekke operatgrs utgifter til deltakelsen i disséstora
dokumentasjonsrapport)

Ogsa i omradefArnhem-Nijmegener det et utstrakt samarbeid mellom myndighetene og
operatgrene for & utvikle tilbudet. Operatgren har det hetgfulle ansvaret for & designe
tilbudet, men innenfor de forhandsspesifiserte kravene til myndighetene. Myndighetene er
sterkt involvert i operatgrenes arbeid, og mange faktorer ved tilbudet kan ikke endres uten
deres samtykke, for eksempel rutetider pgs. Andre aspekter ved tilbudet har operatgrene
starre frihet til & endre, som for eksempel vognpark. Store endringer i tilbudet blir gjennomfart
i prosjektgrupper der operatgrene, myndighetene og kommuner d¢ttar
dokumentasjonsrapport)

2.6 Ny konkurranglovgivning i Sverige gav mulighet for nygper
kollektivkontrakter

Som i mange andre land diskuteres det i Sverige hvordan kontraktene mellom myndighetene
og operatgren skal utformes. Nye avtatg) kontraktsformer prgvest, menforelgpig har det
veert vanskelig & se at dette har daskede effektene pa bransjen:

1 Kundetilfredsheten er stillestdende

1 Inntekter per pastigende passasjer er synkende

1 [Iforhold til andre offentlige bransjer er kollektivtransporten den bransjem $@ar
raskest gkende kostnader
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Enquist og Eriksson (2007) hevdéfordringenligger i forholdet mellom RKTM (de regionale
kollektivtrafikkmyndighetene) og operatgrene, og definerer ett seed fokusomrader

1 Hvordansikre at kunden ikke havner mellotm stoler?
1 Definere effelles syn pa sluttkundemiva skal kunden mene, fale og gjgre?
1 Definere ndlsettinger ®m beskriveverdiskapningerior kunden og markedet?
1 Definere malsettinger somirksomhetenskal styresit i fra?

Avtaleformer

Det anvendes i dag stort sett tre typer avtaler i den svenske kollektivbransjen

Tradisjonellebruttokontrakter

Dette er den vanligste kontraktsformen for mindre og grisgrendte regioner. Erkatteakter

har bonuser innebygd, men disse er som regel s& sma at de ikke har noen reel betydning for
operatars resultat. For eksempel inneholder Karlgtadtrakten et insentiv pa 2 kr per
pastigende, og forskjellige bonuser basert pa kvalitetsmalingertgsvarer om lag 260

300000 kroner en til to ganger i aret.

Nettokontrakter med insentiver som utgjgr 280 prosent av kontraktssummen

Denne typen kontrakter er mest brukt i bytrafikk, og ved innpendling til byene. Freattfor
omrader med befolkningsvekst. For om lag1®ar siden var nettokontrakter mye utbredt i
Sverige, og erfaringene som ble gjort var blandet:

1 Operatagren fikk beholde billettinntektene, men hadde ikke ansvar for billettsatsene
1 Operatarenes arbeid medl flytte kunder fra engangsbilletter til manedskort var
halvhjertet, da dette innebar lavere inntektper pastigende

| dagens nettokontrakter er det vanlig med et insentiv pa om la§@prosent av
kontraktssummen. | de mest befolkningstette regionemkag er insentiver i form av en
kompensasjon til operatagren vanlig. Denne kompensasjonen er ikke styrt av takstnivaet, men
er en gitt sum per pastigende passasjer. Vanligvis ligger nivaet pa ca. 5 kroner i bytrafikk. Pa
denne modellen er 705 prosent akompensasjonen til operatar fast, mens-28 prosent av
kompensasjonen drasert pa 5kr*pastigende passasijerer.

| regiontrafikken er kompensasjonen noe hgyere i kroner, men det tilsvarer ikke like stor andel
av den totale erstatningen som i bytrafikketen ligger pa om lag 106 prosent. Unntaket er i
Uppsala der operatgren blir tilgodesett med 17 kroner per pastigende passasjer, noe som
tilsvarer 25 prosent av kompensasjonen.

Innfgring av slike avtaler har ikke resultert i store endringer i brandjettige forklaringepa
dette kan veere:

1 Insentivene er lavere enn det operatgrene tjener pa effektivisering i drifteenog
operater vil derfor senke prisen pa tilbuddsvarende 5 kroner pergssasjer. Om
arlig passasjertall er pa 7 millioner, og insentivet per passasjer er pa 5 kroner, vil en
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operatar senke prisen 35 millioner kroner. P& denne maten blir det bare nye kunder
som gir merverdi.

1 gike avtaler bare gjennomfares i omrader med vaide befolkning Dette innebaerer
at operatgrs senkning av prisen, som vist i eksempelet ovenfor, er risikofri. Siden
befolkningen vokser er et insentiv pa 5 kroner mest sannsynlig for lavt, og operatar vil
ikke vende seg mot insentivet og utvikle bedrifieansket retning.

Operatgrens eneste mulighet til & pavirke egen lgnnsonehejiennom a kontinuerlig jobbe

med effektiviteten i driften, akkurat som i andre deler av naeringslivet. Den #bosgjellenfra

det gvrige naeringslivet er at operatar ikke trenger a ta konsekvensene av at effektiviseringer
kan drives for langt og ga ut over kundens opplevelse, etter som operatgrens erstatning i stor
grad er frikoplet fra kundens opplevelse og reisevolum.

Operagrens inntekter basert pa registrerte kunder

En type avtaler som hittil bare finnes i Stockholmsregionen erkdBRakter. VBP star for
Verifierande Betalande PassagerafockholmsLanstrafikhadde som malsettinga lokke flere
kunder til kollektivtransporten ogamtidig sette tafikantenes behov i foku®peratarene skal
samtidig gis et overordnet helhetsansvar. Se utdrag i tekstboks under.

SockholmsLanstrafik dok (201200584)
1 Erséattningen &r i princip enbart baserad pa antalet resenarer vilket ar en drivkraft fg

trafik-operatoren att attrahera och behalla resenarer.

1 Trafikoperatoren far frihet och ansvar for trafiblch produktionsplanering, vilkefer
operatéren mojlighet att forandra utbudet efter efterfragan och i hogre grad mota
resenarernas

1 6nskemal, kombinera/samordna sparch busstrafik, ansvara for lokal marknadsforin
mm. Vissa inskrankningar finns som t ex krav pa viss minimitrafik.

1 Trafikoperatoren far utokat ansvar for fastighetsch banunderhall.

Utgangspunktet for denne modellen er den nye kollektivtrafikkloven som tradteti kra

januar 2012Den nye lovgivningen har som malsetting a styrke de reisendes behov, og SL
ansker en bedftsmodell som fokuserer pa & gke antall kollektivreisende. SL har gjennomfart
to rene VBP utlysninger, og en er under utvikling:

1 E219BRegiontrafikk buss i Norrtélje. Norrtélje er en kommune 70 km nordgst for
Stockholm, med stor innpendling til SkboIm

1 EZ20:All kollektivtrafikk (buss og bane) i neerkommunene nord for Stockholm

1 E22 All busstrafikk i Stokholm sentrum. Denne avtalen er fremdeles under utvikling i
oktober 2013. | denne avtalen kobles 50 prosent av kompensasjonen fast og 50
prosent knyttet il passasjertall

Det er for tidlig & si noe om effektene av denne avtaletypaen E2eavtalen har helt siden
oppstarten veert preget av at operatgren ikke har veert i stand til & levere det han har lovet. En
forklaring pa dette kan vaere at operatars pris pa tilbudet ble satt for lavt. En viktig
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forutsetning for at en slik avtale akkunne ha de gnskede positive konsekvenser for

samfunnet er at operatgr klarer & sette riktig pris pa tilbudet. Et problem i forhold til denne
avtalen er det at operatgrene ogdskholmsLanstrafikikke erenigeom hvor stor del av

billettene det ermulig a verifisere. t8ckholmsLanstrafikhevder denne andelen er pa opp mot

95 prosent, mens operatar anslar andelen til om lag 70 prosent. Det er fremdeles mulig & reise
pa ikkeelektroniske billetter i systemet, og disse kan ikke knyttes til avganje diler produkt.

Et viktig sparsmal er hvorfotdgkholmLAnstrafikhar implementert en helny strategi, med
variable utbetalinger til operatgr, basert pa reisevolum, uten a ha system og strukturer til &
klare & male dette pa en god mate

Sterkere kvalitetsfokus i kontraktene

Det er blitt vanlig & koble operatars pris for produksjonen til et kvalitetsdokument allerede i
forhandlingsfasen. Dette er en prosess i to deler:

1 Del 1¢ produksjonspris

1 Del 2¢ kvalitetsdokument, dr operataren beskriver hvordan denne pa et troverdig
sett skal arbeider med a kvalitetssikre driften, skape forngyde kunder m.m. ut i fra
kravene fra myndighetene.

Operatgrenes tilbud blir vurdert, og basert pa dette gis operatarene et paslag pa Xemillion
kroner pa produksjonsprisen. Det har etterert blitt vanlig at kvalitetsbeskrivelsene avgjar
forhandlingene. For & forsikre seg om at kvalitetskravene og tilbudene som kommer inn har en
systematisk tilnaerming til kvalitetskravene, er det blitt vadlig i bruk SIQ1 (Institutet for
Kvalitetsutveckling) eller lignende kvalitetsmodeller. Pa denne maten oppnar man en felles
forstaelse av hva kvalitet er, og operatar far et bevisst forhold til systematisk kvalitetsarbeid.
Pa den andre siden blir disseaktetsbeskrivelsene sjelden brukt i reelle situasjoner i
kontraktsperioden. Dette har sammenheng med at myndighetene ikke har utviklet en egnet
metode for & angripe dette. Det er derfor lett for operatarene a gi ambisigse beskrivelser av
kvalitetsmal, dade vet at i praksis vil de ikke matte implementere deft mer informasjon

om SIQ1 se dokumentasjonsrapporten)

Utviklingen i desvenskestorbyomradene

Nedenfor gjares det rede for hvilken retnikgllektivtrafikken i Sverige er pa veg, representert
av de tre stgrste regionene. Det er i disse omradene at Skyss, Bergen og Hordaland kan leere
mest.

Stockholm (&ckholms Lanstrafik

SL var tidlig ute med & anvende kontraktsformed fokus p&valitetanodeller. SL kan ogsa
sies & veere den regionen i landet som raskest endret kurs bort fra detaljstyting av
operatgrene. Se utdrag fra anbudsutlysningen til StockHohmrstad fra juni 2013 i tekstboks.
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Text frdn upphandling Stockholimnerstad (juni2013)

Trafikutévaren ska sjalvstandigt svara for trafikplanering for Uppdraget enligt narmare
villkor (se bilaga)Planering ska ske for utveckling mot en effektiv trafik som svarar mot
efterfragan och ett 6kat antal resenarer. Trafiken ska planerasiutifiv Bestallarens
stallda krav om Grundtrafik, samordning, andel planerade staplatser m.m.

OX0 ¢NY FAQldzil OF NBY KIFNJ N@SyYy NNGG F4aG 7
har ratt att under Avtalstiden pakalla 6kning eller minskning av omiiagfrav Grundtrafik
enligt de villkor som framgaBamt besluta att linje) ska tillkomma, bortfalla eller pa
annat satt andras under Avtalstiden inklusive ta bort linje fran Uppdraget.

Det er en klar ansvarsfordeling mellom operatgrene og myndigleetEarden delen av
trafikken som er basert pa verifiserende kundgs operatgren starre frinet til a tilpasse
tilbudet (frekvens mv) ogt&ckholmsLanstrafikbestiller bare et minimumstilbud.

Operatgren som drifter denne kontrakten
Farmer betalt Far mindre betalt Kan komme med forslag for VBP:
91 Nar flere betalende | 9 Nar feerre betalende 9 Linjeforandringer (krever
reisende reiser i reisende reiser i VBP godkjenning host8ckhoims
VBRtrafikken trafikken Lanstrafik
1 Jo starre del av 9 Nar opplevd kvalitet faller 9 Busstyper (i visse situasjoner
trafikken som gar under et gitt niva kan operatar se bort i fra
pa fornybare 9 Nar trafikk er innstilt, kjgretgyspesifikasjoner)
transportmidler forsinket eller gir rett til 1 Markedsfaring lokalt
utbetaling av reisegaranti. 1 Velge egne lokaler innenfor
Operatgr har ansvar for visse rammer
reisegarantien. f  Fra og med &r to i kontrakten
kan operatgren fritt komme
med forslag til & legge til/ned
linjer

Figur2.30versikt over operatgars spillerom i denne kontrakten.

Mange operatgrer har hatt vansker med a komme i gang i prosessen med a ta dagens tilbud
videre. Deter viktig at SL kommer pa banen med statte til & gjennomfagre analyser mv. SL
endret i sin tid pa kontraktene med en malsetting om a fa operatgrene til & fokusaerpane
kunden. Operatgrene har i disse kontraktene muligheten til & gke inntektene, men rette
kritikk mot $ockholmsLanstrafikfor a overfgre all risiko pa dem. Med tanke pa
Stockholmsregionens store veksb00000 innbyggere innen 2030skulle man heller kunne
knytte denne usikkerheten til det faktum at operatarene underbyr hverandre pa
kollektivkontrakteneda befolkningsutviklingen tilsier at operatgrene har god mulighet til &
skulle kunne gke passasjertallene

Goteborg (Vastrafik)

Vasttrafikhar valgt en annen strategi der man sammen med operatgren gar stegvis og
langsomt frem for a utvikle tilbudeDagens organisering gir likevel myndighetene den starste
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pavirkningsmuligheten pa tiloudet, mens operatars fokus ligger pa a kjare tiloudetlerabe
under viser arbeidsfordelingen mellom myndighetene og operataren.

Vasttrafik har ansvar for: Operatgar har ansvar for:
1 Overordnet og strategisk 1 A drive trafikken etter avtalen, fastsatte tidtabeller
trafikkplanlegging og fastsatte reisevilkar
1  Priser og reisevilkar 1 Detaljplariegging av trafikken og tidtabellen
1 Overordnet profil og 1 Atinformasjon i trafikkdatabasen er oppdatert og

markedsfaring korrekt

Kommunikasjonsplattform At informasjonen i kjgretgydatabasen er korrekt
Grunnkav for kvalitet og Utdeling av informasjonsmateriell til kundene i
standard kigretgyet og pa holdeplass

=a —a
=a —a

1 Telefonopplysning, 1 Lokal linjemarkedsfaring

kundekontakt og hjemmeside 9 Aktivt deltai arbeidet med overordnet og strategis
9 Tidtabellperioder og tidsplan trafikkplanlegging og den arlige trafikkplanen

for planleggingsarbeidet 9 Aktivt delta i planleggingsleveranseog
i Tidtabelllayout, trykk og avtalemgter

spredning 9 Aktivt delta i samarbeidg utviklingsrad,

virksomhetsforum om holdeplasser og terminaler

Figur2.4 Oversikt arbeidsfordelingen mellom Vasttrafik og operatgrene. Kilde: Eksempelavtalen
Resandeincitamentavtabruk i bytrafikken i Bords, Uddevatlg Skovde og ekspressbusslinjen
Skaraborg Express fra 2014.

Kompensasjonen per pastigende til operataren bergenes ut i fra operatgrens pris, som brytes
ned pa 80 proset fastog 20 prosent variabelt, som divideres pa antall passasjerer. P& denne
maten girden variable kompensasjonen operatar et initiativ til & gke antall pa stigende. Videre
kan myndighetene holde tilbake bonus for kundetilfredshet. Den opplevede kvaliteten
bedgmmes ut i fra kundenes totale opplevelse av den siste reisen. Eventuell bonus for
kundetilfredshet betales ut som @rosentueltpaslag (34 prosent) pa de arlige variable
erstatningen.

Malingene som ligger til grunn er ombordundersgkelsene. Kvaliteten pa data som kommer ut
av dette kan diskuteres da ca. 80 prosent awd er om bord pa transportmiddelet, og

derfor er med i utvalget til undersgkelsen, er frekvente brukere av kollektivtransporten (reiser
daglig eller minst en gang i uken). Det er derfor en fare for at Vasttrafik ikke fanger opp de
gvrige delene av marketle ca. 50 prosent av befolkningersom utgjgr markedspotensialet.

Tekstboksen under gir et bilde av deler av tjenesteproduksjonen sorm8&é@llen trekker

inn. Modellens styrke er at den tar inn aspekter ved tilbudet som ikke er direkte knytter til frift
og palitelighet, men som samtidig har betydning for hvordan virksomheten utvikles pa sikt.
Eksempel pa slike omrader er organisasjon og ledelse, arbeidsmiljg og trivsel og innsikt i
arbeidet.

Skane (Skarteafiken)

Skanetrafiken anvender en lignende avtale som Vasttrafik nar det kommer til variabel
kompensasjorg dvs. ca25-30 prosent er variabelt. Forskjellen er at denne kontrakten er mye
tydeligere, og sier at erstatningen skal veere 5 kr per pastigende passasjer f.eks. Helsingborg.
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Ved evaluering av anbud og kvalitetsdokumentasjon er det i likhet med SL i Stockhdlgpé mul
legge stor vekt pa kvalitet, noe som innebzerer at en annen operatagr enn den med den laveste
prisen kan vinne. Selv om prisen blir hgyere er det en overbevisning om at skattebetalerne
vinner pa at operataren har det bra.

Figuren under viser et eksemiged at operataren som vinner et anbud ikke trenger & ha den
laveste prisen. | Helsingborg i 2012 vant Nobina over Nettbuss trass i at de hadde en hgyere
produksjonspris (+5,2 millioner). Dette kom av at Nobina fikk den hayeste skaren pa
kvalitetsdelen, oglermed ikke noe paslag i prisen sin.

. . Lagst pris
Exempel Skanetrafiken l
anbuisivare | Nobina | ergvara | Arriva | Nettbuss
Pris—milj kr 1179 1297 1390 1127 ﬂ“j
Kriterier fvikter [ X Y z Q
awsnitt
5 3.8 3.8 3,68

Betye 1-5

Upprakningsfaktor 0 +496 + 96 10,5
kvalitet=belopp=

38,9 milj .kr

MNytt pris 1179 13293 148.6 1232

Vinnare

Figur2.5Eksempel fra forhandlingene i Helsingbaf 2.
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3 Skreddersydde kontraktefor Hordaland

Feor det gjgres gjennomgaende endringer i kontraktene i Hordaland, er det viktig a lafte blikket
og se til erfaringer som er gjort i andre omradslik vi har gjort i det forrige kapittelet. Enkelte

av eksemplene som er gatt igjennom her er mer relevante for Hordaland enn andre. Var
gjennomgang har vist ulike former for passasjer og kvalitetsinsentiver, samt gjort rede for
mindre detaljerte og mer fuksjonelle kontrakter.

3.1 Overfagringsmuligheter til Hordaland

Funksjonelle kontrakter

Gjennomgangen har vist at mange andre byer og omrader praktiserer starre frinetsgrader for
operatgrene, men innenfor konkrete og spesifiserte rammer. Eksempler pa kramaogerafor
et basistilbud som er gjennomgatt i det forrige kapittelet er:
1 Hvilke omrader som skal betjenesnkludert seerskilte krav til dekning for skoler og
sykehus
Minimum antall avganger per time
Krav til tidtabeller
Krav til muligheten for a reise dk til sentrum
Krav til reisetid til sentrum
Krav til kjgretay

= =4 =4 4 =4

Ut over slike basiskrav som Skyss spesifiserer, kan operatgrene gis starre frihet.

Insentiver

| situasjoner der operatgar har stor grad av frihet kan myndighetene videre praktisere ulike
typer insentiver for a fa operatar til & vaere med pa a styre tilbudet i «riktig» retning. Dette kan
gjegres gjennom ulike typer insentiver.
T Kvalitetsinsentiver
o Kvalitetsmalinger kan avgjgre en viss andel av tilskuddet til operatar
0 Bonus, forngyde kunder diayere utbetalinger
o0 Malus, misforngyde kunder gir lavere utbetalinger
o0 Starrelsen pa disse insentivene varierer noe ffb2rosent av
kontraktssummen
1 Passasjerinsentiver
o Antall pastigende passasjerer avgjgr en viss andel av tilskuddet til operatgr
o0 Starrdsen pa insentiver varierer, opp til 25 prosent er vanlig

18



Mulige marbeidskontrakter i Hordaland @

Pa denne maten kan Skyss pavirke operatgrene til & jobbe mot bedre kvalitet pa tilbudet og
flere reisende, og samtidig ha oversikten over hvordan operatars endringer i tilbudet pavirker
trafikantenes reisehverdag.

Samarbeidsrad

| slike situasjoner, der operatgrene har store frinetsgrader, og myndighetene innfgrer
omfattende systemer med insentiver og malinger av operatgrene, er et velfungerende
samarbeidsklima veldig viktig. Var gjennomgang av iatgonale erfaringer har vist at dette
lgses pa ulike mater:

Nedsetting av et formelt samarbeidsrad

Avklart avgjgrelsesmyndighet

Alle relevante aktgrer deltar

Operatgr kan komme med forslag til endringer i tilbudet
91 Operatar kan bli premiert for deltagelse

= =4 4 -

ik kan Skyss sikre god kommunikasjon med operatgrene i de ulike rutepakkene i en situasjon
preget av nytenking og utprgving.

3.2 Kontraktene avhenger av mal og utfordringer i regionen

Skyss har hgy kompetanse pa ruteplanlegging og lang erfaring med tratlesjone
anbudskontrakter. Dette har fert til at man i forbindelse med anbudsrunder de sist arene har
rendyrket kontrakter med sveert detaljerte kvalitetskrav, bade nar det gjelder vogntyper,
linjenett, reguleringstid og reservevogner. Dette gir fa frihetsgrddeoperatgrene nar det
gjelder a foresla nye lgsninger, og det kan tenkes at innovasjonsmuligheter gar tapt.

Et viktig spgrsmal som da ma stilles er om dette er «rett tilbud for de rette trafikantene», bade
nar det gjelder rutetilbud, vognpark dyaliteten pa tilbudet? Vi har ikke foretatt en
dybdeanalyse av kollektivtilbudet i Hordaland, men vi har gjennom intervjuer og
oversiktsanalyser avdekket en del sentrale forskjeller mellom ruteomradene. Denne oversikten
viser at mer effektiv drift vil vaeren like viktig motivasjon for disse insentivkontraktene som
flere passasjerer. Tyngdepunktet vil variere avhengig av hvilke omrader vi ser pa:

1. Flere kollektivreiser Samarbeidskontrakter som premierer flere reisende vil i
farste rekke veere viktig i Benggomradet, hvor konkurranseflatene mot bil er
stgrst. | dette omradet har man klart & snu en negativ utvikling pa
kollektivtransporten til en vekst de siste arene, delvis.fiydanen, en forenkling
av takstsystemet og gkte bomsatser. Det viser bade aedetulig a snu
utviklingen og at det er gjennomfgrt en del positive grep innenfor dagens
organisering. Utfordringen er at det ogsa er mer overlappende markeder mellom
ruteomradene, og flere faktorer som pavirker passasjertallene utover det
operatgrene karkontrollere. Det betyr at passasjeravhengige insentiver ma ta
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hensyn til og korrigere for de viktigste faktorene som pavirker passasjerutviklingen
og som er utenfor operatgrenes kontroll.

Mer fleksibel vognparkSamarbeidskontrakter som premierer mere¥fiv drift vil

ha starst potensiale i distriktene, hvor det er behov for mer differensiert vognpark
og fleksible rutetilbud fra bestillingstransport/taxi til starre busser pa regionale
bussruter. Det er ogsa muligheter for & redusere vognbehovet i Besgedslet

hvis det gis starre fleksibilitet i bruk av type buss fordelt pd avgang og linje. Det
krever at det innarbeides mer funksjonelle krav til vognmateriell i kontraktene og
hvor operatarene males sterkere pa levert kvalitet.

Bedre samordningKollektitransporten i distriktene kan ogsa ha et potensiale for
bedre samordning med regional kollektivtransport, blant annet ved mating til tog
og ekspressbusser, og ved gjennomgaende billettering. Det er i dag stor grad av
samordning mellom buss og bat, med nnatitil ferjeleie, men det er samtidig
strekninger hvor hurtighbat og buss kjarer parallelt. Det er et potensial for bedre
samordning og mindre parallellkjaring, og spgrsmalet er i hvilken grad kontraktene
kan stimulere til mer effektive transportlgsningertalt sett.

Mer miljgvennlige transportmidler. Kollektivtransportens rolle i Hordaland er en
kombinasjon av & kunne tilby et sosialt minimumstilbud i distriktene til &
konkurrere mot bilen i sentrale stragk. Det betyr at kollektivtransporten pa mange
strekninger vil ha lavt belegg og veere lite miljgvennlig. | tillegg vil mange batruter
ha store utslipp per passasjer og stort potensiale for mer miljgvennlig Brift.
utfordring for kollektivtransporten vil vaere a utvikle mer miljgvennlige
transportlgsninger &rlig for basistilbudet i distriktene. Spgrsmalet er om det er
mulig a utvikle mer fleksible kontrakter for a gke belegget pa bussene, og for &
utvikle mer miljgvennlige transportlgsninger pa bat?

Det er ikke gitt at nye kontrakter kan lgse alle disserdtfingene. Men det er viktig & ha fokus
pa insentiver som kan stimulere til mer effektive lgsninger pa alle disse omradene og ikke
utelukkende fokusere pa passasjerinsentiver. Valg av insentivmodell for de ulike delene av
Hordaland ma i farste rekke ta wggspunkt i mal og utfordringer for hver av rutepakkene, og
hvor det er starst forbedringspotensial & hente ved innfaring av stgrre insentiver i
kontraktene. Det bar utvikles konkrete maleindikatorer for hvert av omradene som er nevnt
over for a velge mesnulig hensiktsmessig insentivmodell i ulike deler av fylket.

Tabell3.1Tentativ inndeling i hvilke utfordringer som bgr ha stgrst fokus i de kdikeaktsomradene.

o

Buss i by| Buss i distriktet| Bat | Bybanen

Flere kollektivreiser X X
Mer fleksibel vognpark X
Bedre samrodning/effektivisering X X X

Mer miljgvennlige transportmidler
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Insentivkontrakter m& stimulere til samarbeid

Hordaland har et omfattende kollektivtransportsystem, med mange ulike transportformer i et
integrert system. Det er derfor ikke mulig eller gnskelig & gi operatarene full frinet til & utvikle
nye transportlgsninger uten a ta hensynditte samspillet. Skyss ma derfor ha et klart

definert hovedansvar for utvikling av tilbudet og definere rammer for de endringene som skal
giennomfares. Hovedideen bak samarbeidskontrakter er at operatgrene inviteres til & komme
med forslag til endringefor rutetilbudet, og at det gis forutsigbare rammer for nar og under
hvilke forutsetninger disse forslagene kan aksepteres av Skyss. Hvor store frihetsgrader
operatarene kan ha vil bade avhenge av type omrade som skal betjenes og av transportform.

Gevinst@ ved & innfgre insentivbaserte
kontrakter vil avhenge av at operatgrene har | Eksempel Sundsvall
kompetanse og muligheter til & tenke nytt, og 3
Skyss og politikerne tar & prgve nye lgsninger

- 80 % av innbyggerne ma bo
innen 400 meter fra holdeplass

Det betyr at det ma veere en vilje til endring og| . 90 9% av innbyggerne ma bo

aksept for at det kan prgves uye lgsninger innen 600 meter fra holdeplass
som «Skyss ikke har noen tro pd». Det mad me| - Linjenettet ma veere koordinert
andre ord vaere en &pen holdning til & prave uf med spesielle omrader etter en

naermere definisjon

- Taksten bestemmes av
myndighetene og fglge
konsumprisindeksen

nye ideer, men uten at hele rutetilbudet skiftes
ut. Det mest fornuftige er a ta utgangspunkt i

dagens rutetilbud og foreta en stegvis utvikling
av dise insentivordningene hvor bade Skyss o
operatarene far testet ut hvordan det fungerer.,

Det betyr konkret at Skyss i forkant av anbud og kontraktsinngaelse ma definere klart hvilke
rammer og frihetsgrader som ligger innenfor kontraktene, og gi operawtgvidete
frihetsgrader innenfor disse rammene. Dette gjelder hvilke minimumskrav som tilbudet skal
dekke og hvordan tilskuddene skal justeres hvis kvaliteten pa tilbudet eller passasjertallene
endres.

Blant kvalitetskravene som det er vanlig a definiargenfor en slik kontrakt kan det nevnes:

w Minimum antall personer som skal vaere bosatt innenfor en bestemt avstand til et
kollektivtilbud.

W Maksimal reisetid fra bolig til sentrum i regionen, eller til/fra ethvert sted i
regionen.

w Korrespondanse med senteatogstasjoner, eller regionale kollektivtilbud.

() Dekning av sentrale malpunkter som skoler, sykehus, serviceinstitusjoner mv.

W Maksimalt takstniva

Innfgring av mer markedsorienterte kontrakter betyr at Skyss ma utvikle strategiske ngkkeltall
og krav til eminimumstilbud for kollektivtrafikantene i Hordaland, fordelt pa de ulike
delmarkedene i fylket. Dette er ngkkeltall som uansett gir en viktig beskrivelse av kvaliteten pa
tilbudet, og som kan gi stabilitet og forutsigbare rammer i kontraktene.
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Disse rarmebetingelsene kan ha ulikt niva fra sterk kopling til dagens rutetilbud til full frinet
innenfor et lavt minimumstilbud. Eksempler pa slike rammer kan veere:

w Basisrutetilbudet kan ikke reduseres, slik at operatgrene bare kan komme med
forslag til gkninger tilbudet

w Linjenettet og apningstiden kan ikke reduseres uten samtykke med Skyss, mens
frekvens og vogntype kan variere

w Total ruteproduksjon (rutekm) skal ligge fast og korrespondanse i knutepunkter,
mens operatgrene kan velge hvor og nar de skal kjareiatg av vogntype

w ++

Valg av de beste operatgrene for en samarbeidskontrakt

Det er klare forskjeller mellom operatarene i Hordaland nar det gjelder muligheter for & tenke
marked og produktutvikling, og mye av denne kompetansen er etter hvert flyttet fra
operatgrene til Skyss og andre deler av nzeringen. Det betyr at gevinsten av & ha mer
markedsorienterte kontrakter vil avhenge av at det etableres en anbudskonkurranse som
prioriterer operatgrer med den rette kompetansen.

Generelt sett vil mer markedsorienterte kontrakter favorisere eksisterende operatgrer som
kienner markedet, og som lettere kan foresla alternative lgsninger. Samtidig kan det veere
sveert innovative operatagrer som ikke klarer 8 komme inn pa markedet fonafizsheyler
informasjon om markedsgrunnlaget i dag. Det er derfor viktig & lage et opplegg for
konkurransen som gir flest mulig av operatarene mulighet for & delta, og hvor
konkurransereglene reflekterer det markedsansvaret som operatgrene vil ha underveis i
kontraktsperioden.

For a fa en mest mulig apen konkurranse bgr det skaffes til veie strukturerte oversikter med
informasjon om tilbudet som bade eksisterende og potensielle operatgrer kan forholde seg til
og planlegge tilbudet ut fra. Denne informasjortaar pa sikt bli standardisert for hele landet

slik at det er lett & f& en oversikt over tilbudet og potensialet framover. Dette er en oversikt
som Skyss uansett ma ha for & kunne utvikle tilbudet. Det nye er at materialet struktureres slik
at det enkelt ka forstas og tolkes av utenforstaende.

Det er viktig & ha en balansert anbudskonkurranse som prioriterer egenskaper som er viktige i
kontraktsperioden. Det betyr at kontrakter som gir gkt markedsansvar til operatarene ogsa bar
ha en konkurranse som leggegkt pa disse egenskapene. Som eksempel er den modellen som
benyttes i Sverige, med «premiering» av gode markedsanalyser i forkant, en god strategi hvis
operatarene skal fa gkt markedsansvar underveis. Samtidig tillegges disse markedsanalysene
stor gkonomsk vekt i kontraktsammenheng, og det finnes billigere mater a fa gjennomfart
tilsvarende markedsanalyser hvis operatgrene ikke skal fa gkt markedsansvar.
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Eksempler pa anbudskonkurranse som legger vekt pa markedskompetanse vil veere:

Vektlegging av strategbg kvalitetsplaner i anbudspapirene (Sverigemodellen)
Vektlegging av alternative niva pa vognpdRkiekilometemodellen)
Tilbudskonkurranse med kvalitetsvekting av tilbudene (Nederlandsmodellen)
Tilbudskonkurranse med insentiver i kontraktsperiodenitigutt pris
(Grenlandsmodellen)

PohpR

Markedsorienterte kontrakter ma veere langsiktige

Det tar tid & utvikle et nytt rutetilbud og fa passasjerene over pa kollektivtransporten. Hvis en
regner at det tar 12 ar a utvikle et nytt tilboud og-8 ar fer hele etterspmselseffekten er

hentet ut bar en markedsorientert kontrakt veere pa minst 8C%.gjeldende kontraktene i
Hordaland har alle 7 ars varighet, og i noen er det mulighet for forlengetgeii 1

Tabell3.2Dagens kontrakter for buss i Hordaland. Kilde: Skyss 2012.

Rutepakke Operatar Kontraktsperiode
Sunnhordland Nobina Norge AS 200815 (+2)
HardangerVoss @ Tide Buss AS 200815 (+1)
Modalen-Vaksdal Modalen Eksingedalen Billag / 200815 (+1)
Nordhordland Nobina Norge AS 200916 (+2)
Bybanen Fjord 1 Partner AS 201017 (+2)
Bergen sgr Tide Buss AS 201017 (+2)
Ostergy Tide Buss AS 2011-18 (+2)
Bergen sentrum = Tide Buss AS 2011-18 (+1+1)
Bergennord Tide Buss AS 2011-18(+2)
Vest Nettbuss AS 201219 (+1+1)
Austevoll Tide Buss AS 201319 (+1+1)

Det er samtidig en fare for at operatgrene ikke er sa innovative som gnsket nar de far gkt
frihet, og det kan ogsa tenkes at de utvikler tilbudet i «feil retning». Videre kan det tenkes at
det vil skje lite innovasjon i siste del av kontraktsperioden,ifded er sma muligheter for &
kunne hente ut gevinstene fgr kontrakten er avsluttet. Det betyr at mer markedsorienterte
kontrakter bgr gi gkt langsiktighet, men ogsa gkt kontroll for & sikre at tilbudet ikke utvikles i
feil retning. En slik kontroll kan vestrussel om terminering av kontrakten hvis
kundetilfredshet eller passasjertall faller under et visst niva. Et minst like effektivt virkemiddel
kan veere en bankgaranti/reservepost som myndighetene eller operatagrene setter av til
ekstratiltak hvis de komer under dette nivaet. Hvis myndighetene setter av denne rammen
vil det som gjenstar i slutten av kontraktsperioden komme som utbetaling til operatgrene nar
kontrakten avsluttes.

Det ma innenfor disse kontraktene defineres en nedre grense pa kundettieestaalingene

eller passasjerer som skal utlgse sanksjoner i form av terminering av kontrakten ellet tiltak for
a forbedre situasjonen. Det er viktig at dette nivaet er absolutt og derfor settes innenfor en
grense som ikke gjar at tilfeldige svingningevigéer dette utfallet.
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For & redusere usikkerheten bgar en ta utgangspunkt i arsgjennomsnitt og resultatet for to
pafaglgende ar. | tillegg er det viktig at maltallene er objektive og har sammenheng med det
operatarene selv kan pavirke. Det betyr at:

W De fakbrene som males pa kundetilfredshet bare er de som operatgrene har
ansvaret for

w De passasjertallene som registreres ikke avhenger av nivaet pa validering eller
usikkerhet i passasjertellinger

w Starre endringer i rammebetingelsene som kan pavirke passaieeana

reguleres i avtalen

Samarbeid undervegs i kontraktsperioden

Et velfungerende kollektivsystem er avhengig av et godt samarbeid mellom Skyss og
operatgrene, og ved innfgring av kontrakter som gir et starre markedsansvar til operatgrene

blir dette sanarbeidet enda viktigere. | intervjuene gir operatgrene enstemmig uttrykk for at

de opplever at de har et godt samarbeid med Skyss i dag, og at dagens samarbeidsorganisering
fungerer godt. Det apnes likevel opp for at det er rom for forbedringer, utereakdmmer

konkrete forslag til nye samarbeidsmodeller pa bordet fra operatarene sin side.

Dagens ordning bestar i at hver rutepakke har en kontaktperson i-Skysisistrasjonen, som

har ansvar for a fglge opp det spesifikke ruteomradet. Kontaktpersongréféienne maten
spesialkompetanse pa sitt ruteomrade, men samtidig blir samarbeidet svaert personavhengig.
Dersom det oppstar konflikter mellom operatar og Skyss i en rutepakke, blir saken lgftet videre
opp i organisasjonen, for a sikre at samarbeidet amlkontaktpersonen og operatar kan ga

som normalt i det daglige

Det arrangeres ogsa Strategiforum i regi av Skyss. Her blir alle operatarene inviterte til & delta.
Tema pa disse mgtene er av strategisk og langsiktig karakter, for eksempel innfaring av
insentiver i kontraktene. Operatgrene far her muligheten til & uttale seg i saker, og de far
informasjon fra Skyss.

Skyss legger vekt pa at dersom det skal apnes opp for en samarbeidskontrakt der operatarene
har stgrre muligheter til & komme med forslag ogipé tilbudet, ma det etableres rutiner for

a sikre at slike innspill blir tatt vare pa i organisasjonen. Om operatgrene buker tid og ressurser
pa & bidra til & utvikle tilbudet, ma Skyss vaere beredt til & verdsette denne innsatsen og ta
saker videre.

3.3 Langsiktig finansiering

Kollektivtransporten star overfor store utfordringer i arene som kommer, ikke minst pa grunn
av gkt konkurranse fra bilen. Det er stadig flere som far tilgang til bil og komforten pa dagens
biler er langt hgyere enn det som var stinden bare for 10 ar siden. Kollektivtransporten ma
bli stadig bedre for & mgte denne konkurransen. Analyser av de seks starste byomradene i
Norge viser at de vil miste mellom 0,5 og 1,5 prosent av passasjerene arlig hvis
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kollektivtilbudet ikke videreutkiles. Den store utfordringen framover vil derfor veere a utvikle
kontrakter som i st@rst mulig grad kan mgte dette utviklingsbehovet, giennom dynamiske og
kundeorienterte kontrakter, og ved & sikre finansiering av forbedringer i rutetilbudet fra det
offentlige eller kundene.

Erfaringer fra andre land viser at byer med stabile og forutsigbare finansieringskilder har hatt
starst suksess med a utvikle tilbudet. | Frankrike er det innfgrt en transportskatt som kan
palegges bedrifter med over 9 ansatte, og son@emerket investeringer i kollektivtilbudet.
Begrunnelsen er at det er naeringslivet som har stgrst nytte av et godt kollektivtilbud for & fa
de ansatte til og fra jobb i rushtida.

Behov for langsiktige og forutsigbare gkonomiske rammer

Kollektivtransporén star overfor store utfordringer i &rene som kommer, ikke minst pa grunn
av gkt konkurranse fra bilen. Det er stadig flere som far tilgang til bil og komforten pa dagens
biler er langt hagyere enn det som var standarden bare for 10 ar siden. Kolleksptnaen ma

bli stadig bedre for & mgte denne konkurransen. Analyser av de seks starste byomradene i
Norge viser at de vil miste mellom 0,5 og 1,5 prosent av passasjerene arlig hvis
kollektivtilbudet ikke videreutvikles. Den store utfordringen framovedeifor veere a utvikle
kontrakter som i stagrst mulig grad kan mgte dette utviklingsbehovet, gjennom dynamiske og
kundeorienterte kontrakter, og ved & sikre finansiering av forbedringer i rutetilbudet fra det
offentlige eller kundene.

Erfaringer fra andre tad viser at byer med stabile og forutsigbare finansieringskilder har hatt
starst suksess med & utvikle tilbudet. | Frankrike er det innfert en transportskatt som kan
palegges bedrifter med over 9 ansatte, og som er gremerket investeringer i kollektietiloud
Begrunnelsen er at det er naeringslivet som har stgrst nytte av et godt kollektivtilbud for & fa
de ansatte til og fra jobb i rushtida.

Hordaland fylkeskommune bgr avklare de finansielle rammene for Skyss pa lang sikt, slik at det

er mulig a etablereangsiktige kontrakter med operatgrene. Det betyr ikke at myndighetene

Yn €¢FNRBaSe aldaiay3aSy L 12t STOUABGNI yaLR2 NI St f ¢
bar veere klart definerte rammer for hvordan tilskuddene til Skyss endres hvis

rammebetingésene endres.

Bedre kollektivtransport krever gkte tilskudd

| Bergen er tilskuddsbehovet anslatt til & gke fra dagens 377 mill kr til 1122 mill kr arlig i 2040,
hvis klimamalene skal nas (Haug 2013). Dette er omtrent en tredobling av dagens
tilskuddsbelgpg langt hgyere belgp enn det som er realistisk innenfor ordingere
fylkeskommunale rammer. Kontraktene bar derfor stimulere operatarene til 8 komme med
konkrete forslag som kan gjare kollektivtransporten mer kostnadseffektiv.
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Tilskuddsbehov (mill 2012 kr/ar)

1122

738

377

2012 KVU 2040 NTP 2040

Figur3.1Beregne tilskuddsbehov for kollektivtransporten i Bergensomradet med planene i KVU Bergen
(konsept 4)og hvis biltrafikken skal stabiliseres pa dagens niva (2040 NTRDWE krKilde Haug 2013

For & kunne na malsettingene i NTP om en stabiliserimgjtaafikken pa dagens niva er det

satt av midler til skalte «Bymiljgavtaler» hvor byene og staten etablerer avtaler for a utvikle
kollektivtransporten og redusere biltrafikken. Innenfor disse avtalene er det helt avgjgrende at
det utvikles tilskuddskonakter som stimulerer til mer kostnadseffektiv drift, og at utvikling av
rutetilbudet inngar som en sentral del av de nye bymiljgavtalene. De nye
samarbeidskontraktene bar derfor ogsa se pa nye finansieringskilder for den gkte
kollektivsatsingen i Bergengankludere sentrale aktgrer som har betydning for
kollektivtransportens konkurranseevne og markedspotensial.

En analyse fra de 9 starste byomradene viser at de trenger 3,5 mrd kr i gkte driftstilskudd til
kollektivtransporten hvis de skal nd malsettingan nullvekst i biltrafikken. Hvis
kollektivsatsingen kombineres med en malrettet arealplanlegging og restriktiv bilpolitikk, vil
kostnadene bli omtrent det halve. | forhold til de rammene som er satt av til bymiljgavtalene
er det helt avgjgrende at denrsatsingen kombineres med en helhetlig virkemiddelpakke som
bygger opp under trafikkgrunnlaget for kollektivtransporten. Det er derfor viktig at
samarbeidskontraktene ogsa inkluderer forslag som kan bedre rammebetingelsene for
kollektivtransporten. Dette gjder seerlig fremkommelighetstiltak, knutepunktsutvikling og
innfartsparkering. Kontraktene bgr stimulere operatgrene til & komme med konkrete forslag
som kan gjare kollektivtransporten mer konkurransedyktig.

Forslaget til bymiljgavtaler i NTP

| forslaget til NTP legges det opp til en ny form for organisering og finansiering av transport i by
(kapittel 9.5). Malsettingen er at lokale og statlige myndigheter bedre skal spille pa lag for &
kunne na de malene som er satt i Klimaforliket. Dette miélleebzerer at kollektivtransport,

gange og sykkel skal ta trafikkveksten i byene pa bekostning av bil. De generelle kravene til
innhold og hva som skal veere avtalt eller vedtatt i en helhetlig bymiljgavtale er oppsummert i
boks 9.1. Alle kravene skal veergplylt far en avtale inngas.
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Det er satt av 16,9 mrd kr til disse bymiljgavtalene i Igpet av edrdferiode, dvs ca 1,7 mrd

kr &rlig. | tillegg legges det opp til en opptrapping av disse midlene emegpptrapping fra

0,76 mrd kr arlig de farste fire arene og 2,3 mrd arlig de siste 6 arene. Dette kommer i tillegg til
dagens bypakker og Belgnningsordningen. Dagens bypakker har en arlig ramme pa 9,6 mrd kr,
mens Belgnningsdningen i dag har en ramnpé ca 0,3 mrd kr arlidDette er en betydelig

gkning i satsing pa miljgvennlige transpfotmer i byene, fra rundt 0,3 mrd kr arlig til over 3

mrd kr arlig den siste delen av perioddergen ligger an til & kunne motta mellom 250

millioner arlig de farte fire arene av perioderng 1590 millionekroner arlig de seks siste

arene av periodeh

Boks 9.1 Generelle krav til rammer, avklaringer og vedtak i helhetlige
bymiljoavtaler
* KSI: e Arealplanlegging:

- KVU og KS1 for byomradets transport- — Regional eller interkommunal arealplan
system er gjennomfert. Regjeringens etter plan- og bygningsloven er vedtatt
feringer er fulgt opp. eller vedtatt utarbeidet/revidert i trad

- Gjennom KVU/KS1 er det synliggjort hva med maélene i den helhetlige bymiljoavta-
som ma til for at persontransportveksten len, og med intensjon om en konsentrert
skal tas med kollektivtransport, svkling arealbruk som bygger opp under knute-
og gange. KVU/KS1 suppleres dersom punkt og mer kollektivtransport, sykling
dette ikke er tilfelle. og gange. Det forutsettes at foringer fra

- Om nedvendig er KS2 for sterre enkelt- regionale eller interkommunale planer
prosjekt giennomfort. folges opp i den kommunale arealplanleg-

* Mal og innsatsomrader: gingen.

— Klimaforlikets mal om at veksteniperson- * Finansiering:
transporten skal tas med kollektivtran- — Brukerbetaling som bidrag til finansier-
sport, sykkel og gange legges til grunn. ing er avklart. Det er gjort nedvendige

— Langsiktige mal og mer kortsiktige etap- vedtak pd kommunalt og fvlkeskommu-
pemal er vedtatt. nalt niva i trad med kravene for ordinzere

- Lokalt vedtatte mal harmonerer med bompengepakker.
nasjonale mal. — De ulike forvaltningsnivienes bidrag til

— Hovedinnsatsomréder er avklart mellom finansiering er konkretisert og vedtatt
partene. Det kan f.eks. veere stamnett for lokalt. Staten gjer sitt vedtak ved behand-
kollektivtrafikken, sterre Kkollektivinves- ling i Stortinget.
teringer og hovednett for syklende og — Drift av kollektivtilbudet er avklart. Der-
gaende. som en ekning av tilbudet skal inngé, méa

— Innfering av restriktive tiltak ma vaere dette veere avklart.
avklart. * Styringssystem:

— System for styring av gjennomferingen og
oppfolging av ekonomi er avtalt.
- Indikatorsystem for méaloppfelging er avtalt.

Figur3.2Generelle krav til rammer, avklaringer og vedtak i helhetlige bymiljgavtaler. Kilde: NTP 2013
2024.

Kan bymiljgavtalenedlanne en gkonomisk ramme for samarbeidskontraktene?

Alle de sentrale virkemidlene i transportpolitikkene inngar i bymiljgavtalene. Sparsmalet er
mer om de aktgrene som har ansvar for de ulike virkemidlene har tilstrekkelig insentiver for a
iverksette en i politikk. Det vil vise seg i etterkant, Men det er en del signaler som tyder pa at
disse avtalene kan bli mer helhetlige og forpliktende enn dagens bypakker og tidligere avtaler
innenfor belgnningsordningen. Det skyldes i farste rekke at:

® For mer ifiormasjon om de nye BymiljgavtaleneNerheim, Bérd: Bymiljgavtalene i NTP: et godt virkemiddel for bedre
kollektivtrafikk og miljg®JAnotat 52/2013.
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1. Arealplanleggimger et sentralt element i avtalene, noe som kanskje er den viktigste
faktoren for & lykkes med malsettingen Klimaforliket. Det legges opp til a stille krav om
at arealplanleggingen skal bygge opp under trafikkgrunnlaget for miljgvennlig
transport

2. Det erlangsiktige avtaleover 1620 ar som skal rulleres hvert fierde ar, slik at det er
mulig & resultatfinansiere en starre del av virkemiddelpakka. Det betyr ogsa at det kan
satses mer langsiktig i forhold til virkemiddelbruk, seerlig arealplanlegging men ogséa
tunge investeringer.

3. Detlegges opp til en utstrakt bruk enél og resultatstyringpdde som grunnlag for
resultatfinansiering innenfor Belgnningsordningen og portefaljestyring av
tiltakspakkene. Det betyr at staten og byene i starre grad kan forhandimaitall og
resultatfinansiering enn konkrete tiltak og prognoser for effekt.

4. Det apnes for abompenger kan brukes til drifav kollektivtransporten, og selv om
dette bare er innenfor Belgnningsordningen vil det gjgre det mulig & satse mer
offensivt pa gkfrekvens i kombinasjon med investeringene i bymiljgavtalene.

5. Detlegges opp til ehedre samordning av jernbane og lokal kollektivtranspottiant
annet ved at det apnes for at fylkeskommunene kan kjape jernbanetjenester. Dette er
seerlig viktig for & fhedre integrering av rutetilbudet og bedre takstsamordning.

6. Belgnningsordningersom en integrert del av bymiljgavtalene gjer at staten bade kan
finansiere gkte infrastrukturinvesteringer og premiere resultater hvis dette gir endret
reisemiddelfordeling.

7. Bymiljgavtalenema inkludererestriktive tiltak pa biltrafikken, uten at det spesifikt
pekes pa kaprising som eneste virkemiddel. Sammenliknet med dagens
Belgnningsordning er rammene for bymiljgavtalene sa store at de fleste byene vil
vurdere restriksjonepa biltrafikken for & bli med pa ordningen.

Det betyr at disse bymiljgavtalene har alle muligheter for & lykkes, fordi de er mer malstyrt og
helhetlige enn dagens bypakker, hvor bade arealplanlegging og restriksjoner pa biltrafikken vil
fa en sentral plas Samtidig er det ogsa en fare for at disse avtalene «blir som far», dvs en
avtale som fokuserer mer pa tiltak enn resultater og hvor avtalene tar utgangspunkt i tiltak
som staten gnsker a fa gjennomfart. Det er bade enklere og mer i trad med hvordan sast

NTP blir finansiert.

Samarbeidskontraktene kan forsterke bymiljgavtalene

Innenfor de nye Bymiljgavtalene i NTP er det foreslatt en resultatavhengig premiering av de
byene som klarer & redusere biltrafikken og ake kollektivtrafikkeris det utvikles en

tilsvarende ordning innenfor disse bymiljgavtalene hvor Skyss far premiert resultater hvor
kollektivtransporten gker vil det kunne gi mer stabile finansieringsordninger lokalt. | falge vare
beregninger vil en ny kollektivtrafikant & ca. 10 kr i gkte tilskudd, mens den vil spare
samfunnet for 30 kr i reduserte veginvesteringer. En slik ordning vil bety at planlegging og
utvikling av kollektivtilbudet vil bli en mer integrert del av Bymiljgavtalene, samtidig som de
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ikke vil fa pengehvis passasjertallene ikke gker. Det kan ogsa knyttes til andre resultatmal
som reduserte miljgutslipp per passasjer, og bedre fremkommelighet/gkt hastighet.

Det er viktig & balansere de gkonomiske insentivene til det som er mulig innenfor en langsiktig
finansieringsmodell, og & gremerke midler til insentivutbetalinger slik at operatgrene er sikre
pa at de kan hente gevinsten hvis de oppnar resultater om noen ar.

Utviklingsmidler

Et alternativ kan veere & etableem pott medutviklingsmidlerfor Bergen som kan finansiere

mer innovative kollektivsatsinger pa driftssiden og som kan gi langsiktige og forutsigbare
rammer for nye insentiver i kontraktene. Et slikt fond kan ha en fast ramme som dekker
utbetalinger til insentiver inanfor kontraktene med dagens aktivitetsniva, og en variabel

ramme som avhenger av hvor godt Skyss klarer & utvikle tilbudet. Det vil i prinsippet innebaere
at Skyss far en del av midlene fra politikerne som en resultatavhengig finansiering, og som kan
dekkeeventuelle gkende utbetalinger fra vellykkede kollektivsatsinger.

Et slikt fond vil gjare det lettere a etablere langsikisgenarbeidskontraktenavhengig av
fylkeskommunens arlige budsjetter, og det bar koples opp mot de malene som ligger i
strategplanen i forhold til utvikling av kollektivtilbudet, bade nar det gjelder milja, akte
markedsandeler, bedre tilbud og effektiviseringer. Et slikt fond kan for eksempel baseres pa:

1 Miljggevinster, ut fra utslipp per passasjer

1 Fremkommelighet, ut fra hastigh&ar kollektivtransporten i rush

1 Passasjerutvikling, ved 10 kr per ny passasjer

1 Effektivisering av rutetilbudet

Ved siden av a gi mer langsiktige og forutsigbare rammebetingelser for finansiering av disse
insentivene vil det kunne involvere politikerne dtere i rammebetingelser som har betydning
for kollektivtransportens suksess.
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4 Strategiske valg foanbud og insentiver

Det er ingen fasit pa hva som er den ideelle insentivkontrakten og balansen i markedsansvaret
for Hordaland. Lokal kollektivtransport betjener et mangfoldig marked, og det kan veere at det
optimale er a ha ulike Igsninger for ulike deler av regionen. Innenfor det geografiske omradet
som Skyss har ansvar for finner vi alt fra tradisjonelle distritésitu tunge byruter, i tillegg til
bybane, tog og batruter. Det vil derfor vaere et behov for ulike type insentiver og
markedsansvar i kontraktene. Insentivene vil avhenge av hvor store frihetsgrader operatgrene
far innenfor kontraktene, og hvor mange akér som kan pavirke maloppnaelsen.

De internasjonale erfaringene med insentivkontrakter har vist at markedsinsentiver i forkant
av kontraktsinngaelsen, i anbudsy konkurranseutsettingsfaseer sveert viktig for a sikre at
insentivkontrakter har den gnskle effekter. Mandatet for dette prosjektet har veert & utforme
strategier for insentivbaserte kontrakter i Hordaland, vi har likevel valgt & ta med et kort
kapittel om anbud og konkurranseutsetting her, samt et kort avsnitt i konklusjonskapittelet.

4.1 Anbud og konkurranseutsetting

Markedsinitiativ i forkant av kontrakten innebeerer at operatgrene kan komme med forslag til
alternative lgsninger pa kollektivtilbudet. Detkalles ofte «tilbudskonkurransewor
operatgrene konkurrerer ora levere det beste tilbudet innenfor en fast ramme framfor a
levere laveste pris for et gitt tilbud. Det finnes flere ulike varianter av en slik konkurranse:

Designkonkurranse
Multikriterie-modell
Rutekilometermodell
Franchisemodell

NP

Designkonkurranse

Dette er en konkurranseform som benyttes relativt mye i Sverige og hvor operatgrene far i
oppgave a lage en kolleksirategiog kvalitetsplan som en del av tilbudet. | tillegg leverer de
en prispa dagens rutetilbud og eventuelt andre kriterier i kontrakten. Innenfor denne
tilbudsformen far operatagrene «poeng» for kollelgikategen, som igjen gir et visst fratrekk i
kontraktssummen. Det betyr at operatgrer som lager en god kollstkéitegikanfa oppdraget
selv om de totalt sett har en hayere pris pa ruteproduksjonen.

Fordelen for Skyss med en dtnkurranseer at dette innebaerer en relativt lav gkonomisk

risiko, samtidig som det gir muligheter for at operatgrene kommer opp med nye ideer som
Skyss kanskije ikke har tenkt pa. Innenfor dekmekurranserer ikke Skyss forpliktet til &

bruke de nye forslagene, og det kan ta i bruk de elementene som passer fra hvert av tilbudene.
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Dennekonkurranserer i farst rekke passende hvis operatgrene skalevaeed pa a utvikle

tilbudet videre i kontraktsperioden. Stgrrelsen pa bonusen i de svenske kontraktene er relativt
hay, pa rundt 10 mitbnerkronereller xx prosent av kontrakten. Et spgrsmal som ma stilles er
om denne kompetansen er hos operatgrene eten den er kjgpt eksternt som en
konsulenttjeneste i forkant av anbudet. Det er derfor viktig & se denne type konkurranse opp
mot det arbeidet som skal gjgres nar kontraktsperioden starter opp.

Multikriterie -modell (Nederlandsmodellen)

Den andre og kanskjmest vanligé&onkurrangn for & evaluere alternative ruteopplegg i
anbudskonkurransen er bruk av multikriterimodeller. Dette er evalueringskriterier hvor

ulike egenskaper ved tilbudet tillegges en spesiell vekt, og hvor de som har det beste tilbudet
(hayest poengscore) far tilbudet. Denne anbkmiskurrangn blir enten benyttet ved en gitt
totalsum, slik at prisen ikke har betydning, eller ved en vekting av pris og kvalitet. Den har veert
mest benyttet i Nederland, og det er benyttet ulike vekter for tivankelt anbud. Et

hovedproblem med denne metoden er at den kan veere vanskelig a evaluere, fordi en del
kriterier ikke er like lett & kvantifisere. Det har ogsa veaert en tendens til overspesifikasjon av
kravene slik at det gis lite frihetsgrader til opesegne.

Vi har i denneapporten skissert et alternativ metdtaksorienterte insentiver basert pa
trafikantenes opplevelse av tilbudé&edokumentasjonsapportenkapittel 4). Dette er &
alternativsom ogséa kan benyttes for & evaluere tilbud i en kordasesituasjon.
Hovedpoenget med dennee@odener a se pa hvilke tilbud som gir best mulig tilbud for
trafikantene per tilskudd&rone. Ved a benytte fa og kvantifiserbare faktorer er det mulig for
Skyss a evaluere og prioritere mellom de ulike tilbudegedet er mulig & «xomsette» disse
forslagene i kroner.

Rutekilometermodell

Et enklere alternativ ville vaere a utelukkende evaluere tilbudene ut fra utkjarte rutekilometer.
Dette er i prinsippet en undergruppe av multikriterieodellen, med fokus pa transptvolum

og dermed frekvens. Limburg vairav de fgrste omradene som tok i bruk denne modellen.
Her vardet opp til operatarene a velge vognstgrrelse og de kunne kjare helt nye
linjestrekninger. Dette kan en kraftig gkning i rutetilbud for den operat@@n vant. disse
dager er man inne i reforhandling av disse kontraktene.

| Hordaland kunne et alternativ veere a se pa rutekilometer innenfor dagens linjenett, for &
sikre at flatedekningen opprettholdes og at tilbudet til spredtbygde strgk ikke kuttd3auvil
10 prosent gkt ruteproduksjon i g&hgi 10 prosent gkt frekvens

Franchisemodell (Grenlandsmodellen)

Franchisemodellen er en fellesbetegnelse pa modeller hvor operatgrene kjgrer kommersielt
innenfor definerte rammer fra Skyss, og hvor insentivegeammebetingelsene for

kontrakten bestemmer hvor mye operatarene er villige til & betale for & kjare pa en slik
kontrakt. Grenlandskontrakten var en slik kontrakt, hvor insentivene i kontrakten var fastsatt
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slik at et bedriftsgkonomisk optimalt tilbudilei samsvare med et samfunnsgkonomisk
optimalt tilbud.

B alternativ vil vaere a la operatgrene kjgre pa nettokontrakt og hvor operatagrene far klart
definerte frinetsgrader. Eksempel pa slike rammer kan veere at takstene og linjenettet ligger
fast, mens fr&vens og vogntype kan variere. | tillegg kan det legges inn et insentiv med bonus
og malus i forhold til levert kvalitet.

Operatgrene vil i dennkontraktengi bud pa forventet inntekt, eller tilskuddsbehov, avhengig
av hvilket potensial de ser pa a videreutvikle tilbudet pa de omradene hvor de far
markedsansvar. De som har store forventninger til egen kompetanse og muligheter for a
utvikle tilbudet vil kunnegi det hgyeste budet. En slik modell vil dermed veere enklere a
handtere i forhold til & sammenlikne bud.

Vi har forsgkt & antyde hvor de ulike modellene er mest hensiktsmessige & benytte. Det har
sammenheng med hva slags kontrakt operatgrene skal benitiatraktsperioden, men ogsa
hvor enkelt det er & evaluere de ulike tilbudene. Denne inndelingen er tentativ med glidende
overgang mellom ruteomraden€&or bybanen er det vanskelig & antyde en bestemt modell
fordi det vil avhenge av hvilke frinetsgradiet er mulig a legge inn i kontrakten. Her vil det
primeert vaere aktuelt med en multikriterimodell som legger vekt pa de kvalitetsfaktorene
som operatagren kan pavirk®a sikt, med et mer utvidet linjenett, kan det ogsa veere aktuelt
med en designkonkurrae.

Tabell4.1Tentativ inndeling i hvilke typer konkurranse som er mest hensiktsmessig for ulike deler av
kollektivtransporten i Hordaland.

Buss by diztl: isteit Bat Bybanen
Designkonkurranse X)
Multikriterie-modell X X
Rutekilometermodell X
Franchisemodell X) X

4.2 Insentiverundervegs kontraktsperioden

Hovedformalet med dette prosjektet er & vurdere alternatimsentiontrakter i Hordaland,
dvs kontraktermed gkt markedsansvar til operatgreng hvor de premieres etter
resultatoppnaelseVi har i denne sammenheng sett gi&e tre kontraktermed
undervarianter, nar det gjelder utvikling av insenkientrakteri Hordaland:

Kvalitetsavhengige insentiver
1 1A: Kvalitetsbaserte insentiveiDette er insentiver basert pa sammenhengen mellom
opplevd kvalitet og bruken av kollektivtransport. Malet er & finne det nivaet pa insentivene

32



Mulige marbeidskontrakter i Hordaland @

som samsvarer med forvent@intektseffekt for Skyss. Malemetoden er basert pa de
lzpende kvalitetsmalingene til Skyss (MIS)

1B: Tiltaksorienterte insentiverDenne metoden kan benyttes hvis Skyss gnsker a
godkjenne forslag om endringer i tilbudet, basert pa forhandsdefinerte keitebien tar
utgangspunkt i hvor mye kvaliteten pa kollektivtilbudet bedres, malt ved endring i
generaliserte reisekostnader (GK)(beregnet kvalitet). Malet er lavest mulig reisekostnad
for trafikantene, innenfor de gkonomiske rammene Skyss har

Resultataviengige insentiver

1

2A: Passasjeravhengige insentiv@®ette er en variant av de resultatavhengige

insentivene som er nevnt over, men de er utelukkende fokusert pa passasjertall. Fordelen
er at den er mer direkte koblet mot passasjerenes vurderinger og resggamtidig vil
passasjerutviklingen avhenge av en rekke andre forhold, noe som betgnaitkonomiske
risikoen for operatgrene er stgrre.

2B: Resultatavhengige insentiveDette er insentiver som sgker a forene
bedriftsgkonomisk optimalisering med darsfunnsgkonomiske malene for
kollektivtransporten. De resultatavhengige insentivene vil avhenge av kostnadsnivaet for
de ulike driftsartene/kontraktstypene og kvalitetskrav for vognmateriellet. Insentivene
baseres pa antall passasjerer og rutekm i og wenish.

Effektiviseringsavtaler

)l

Dette er effektiviseringsavtaler hvor operatgrene kan komme med forslag til nye
transportlgsninger som kan gi et like godt tilbud til reduserte kostnader. Insentivet kan
veere at operatgrene far halvparten av innsparingemdoreslas ut kontraktsperioden.

3A: RuteeffektiviseringFor effektivisering av rutetilbudet vil dette veere ulike typer
knutepunktsutvikling, mating til tog og regionbusser, bedre samordning og takting av
parallelle ruter osv. Dette er et omrade hvor S&yar jobbet mye med bedre samordning,
ikke minst mellom buss og bybane men ogsa for buss og bat. Samtidig antyder
operatgrene at det er et ytterligere effektiviseringspotensial, ikke minst i distriktene men
ogsa i Bergensomradet hvor det er overlappenakepakker.For bybanen vil det pa kort
sikt ikke veere aktuelt med alternative ruteopplegg, men hvis linjenettet utvides kan det
veere aktuelt med slike kontrakter ogsa for bybanen.

3B: Effektivisering av vognpark og materidfor effektivisering av vognmateriell er det
antydet at mindre strenge krav til busstype per avgang og linje kan redusere
transportkostnadene. Tilsvarende er det antydet at mer fleksibilitet pa reservekapasitet pa
batrutene og type bat ogsa kan redusere tkaslene.

3C: Utnytte ledig kapasitetDet vil i alle deler av kollektivmarkedet veere perioder og
strekninger med ledig kapasitet. Dette problemet kan blant annet reduseres med ulike
former for prising av «grgnne» avganger med ledig kapasitet og ulikee typ
informasjonstiltak, eller utnytte vognparken til andre formal i disse periodene.

Valg awontraktvil veere avhengig av hvor store frihetsgrader det er mulig og gnskelig a gi til
operatgrene. Vi har forsgkt & antyde hvilke typer insentiver og gkt magkevar som kan
veere mest hensiktsmessig i ulike deler av Hordaland.
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Tabell4.2Tentativ inndeling i hvilke typer markedsansvar som er messiktsmessig i ulike deler av
Hordaland.

Buss i by Buss i Bat Bybanen
distriktet
Kvalitetsbaserte insentiver
Kundetilfredshet X X X X
Tiltaksbaserte insentiver X X
Resultatavhengige insentiver
Passasjerinsentiver X
Resultatkontrakter X) X
Hfektiviseringsavtaler
Ruteeffektivisering X X X (0]
Vognpark og materiell X X X
Utnytte ledig kapasitet X X
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5 Alternative insentiver forHordaland

| forslagene under ser vi pa alternativer hvor operatarene kan komme med endringer i noen av
elementene ved dette ruteopplegget. Skysar gke frinetsgradene pa de omradene hvor det

er starst muligheter for forbedring, og hvor operatarene inviteres til & komme med forslag til
nye lgsninger. Vi vil her skissere noen konkrete forslag til slike markedsorienterte kontrakter
med ulike frihetsgader og insentiver i kontraktene. Analysene som ligger til grunn for
forslagene er drgftet i dokumentasjonsrapporten

5.1 Kvalitetsbaserte insentiver

Mer tilfredse kunder reiser mer kollektivt

Vi har i dette prosjektet foretatt en analyse av hvor stor betpdnakt tilfredshet har for
bruken av kollektivtransport. Skyss datamateriale gir et godt grunnlag for a belyse dette
spgrsmalet, da det er gjennomfart undersakelser med et relativt bredt utvalg og det er stilt
like sparsmal over en firearsperiode. Det gsa stilt spgrsmal om trafikantens
rammebetingelser for bilbruk, i tillegg til kiennetegn ved trafikantene, noe som gir et godt
grunnlag for a kontrollere for mange faktorer som kan pavirke reisefrekvensen.

| vare analyser har vi delt inn faktorene i tigrupper:

1. Tilgang til bil (ikke bil, firmabil, fererkort og parkeringsdekning)
2. Kjennetegn ved personen (alder, kjgnn, trygdet)
3. Tilfredshet med kollektivtilbudet

Samlet sett viser analysen at det er variablene som omhandler respondentenes tilgang til bil
somer de mest utslagsgivende i denne analysen, og da seerlig i Bergensomradet. Respondenter
som bor i Bergensomradet, og som ikke har fgrerkort, ikke har tilgang til bil og som ikke tilgang
til gratis parkering ved arbeidsplassen, reiser henholdsvis#Lpg 75 prosent mer

kollektivt, sammenlignet med respondenter som har tilgang. Sammenhengene er de samme i
distriktet, men med noe svakere utslag. Dette viser at muligheten til & bruke bil er en veldig
viktig rammebetingelse for kollektivtransporteDensterkeste enkeltsammenhengen i

analysen er mellom det & veere gent og det a reise kollektivt, som betyr at andel studenter i
befolkningen er en viktig rammebetingelse for kollektivtransporten.

Analysen av sammenhengen mellom hvor ofte folk i Hordalaisgr og rammebetingelsene
deres forklarer mye av potensialet for Skyss. Store endringer i befolkningens ramme
betingelser vil ha konsekvenser for Skyss sine inntekter.
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Analyse av faktorer som pavirker
reisefrekvens
Student LA5h 196%
Ikke fgrerkort 131%
Ikke parkering 01710@%
Ikke bil
Forngyde 4+5 Distrikt
Under 30 &r* m Bergensomradet
Kvinne
Lonnet arbeid
Ikke firmabil
0% 50% 100% 150% 200% 250%

Figurb.1Sammenhengen mellom hvor ofte respondentene reiser kollektivt og ulike rammebetingelser for
trafikantene. Distrikt: Justert?® 0,227 og N = 2489. Bergensomradet: Justert 3246 og N = 4407.
Gjennom a ta omsyn til mange viktige rammebetingelser for bruk av kollektivtransport kan vi
finne den isolerte effekten av gkt tilfredshet med tilbudet pa reisefrekvens. Respondenter som
har oppagitt at de er ganske eller meget tilfreds med kollektivtildueéser 51 prosent mer
kollektivt i Bergensomradet, sammenlignet med de som har en ngytral eller negativ oppfatning
av tilbudet. | distriktet reiser de forngyde respondentene 23 prosent mer enn de ngytrale og
de misforngydeDersom tilfredsheten med tilliet stiger med 10 prosent, vil dette resultere i

om lag 2 prosent flere reisende i distriktet, og om lag 5 prosent i Bergensomradet.

| perioden 201013, hvor Skyss har gjennomfart Mislersgkelser, har tilfredsheten med
tilbudet veert sveert stabil. Andeh i befolkningen som er ganske eller meget tilfreds med
tilbudet (4+5)har ligget mellom 30 og 33 proseindelen av de reisende som er ganske eller
meget tilfredseer i dag pdom lag 98 prosent.

Det er gkt tilfredshet med antall avganger, mulighetera titise direkte, trygghet og

lettvinthet forbundet med bruken, som gir starst effekt pa etterspgrselen etter kollektivreiser
(se dokumentasjonsrapport). Dette er faktorer som operatgrene i mindre grad har kontroll
over. Samtidig er dette faktorer som o@ggrene, i samarbeid med andre, kan bidra til &
endre. Vi vil derfor komme tilbake til forslag pa hvordan vi kan utvikle insentiver som ogsa
omhandler de tunge kvalitetsfaktorene i dagens kontrakter.

Vi har ogsa gjennomfart analyse wike trafikantgruppe sine holdninger til
kollektivtransporten. Analysene er gjennomfart pa gruppene busspassasieeagen,
busspassasjerer i distriktet dxyybanepassasjess. De tre analysene gav lignende resultater,
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0g viste at punktlighet var det viktigste for trafikame. Analysen av bybanepassasjerene gav
de sterkeste utslagene (for flere detaljer om disse analysemelokumentasjonsrapporten).

Hvordan benytte kundetilfredshetsmalingene i kontraktene?

Analysene viser at det er en klar sammenheng mellom hvordandraéke opplever

kvaliteten pa kollektivtilbudet og hvor ofte de reiser kollektivt. Mer forngyde kunder reiser
oftere kollektivt.| forhold til insentivkontrakter er det viktig & beregne hvor mye gkt tilfredshet
slar ut i forma av flere passasjerer og giktetekter. Vare analyser viser at ders@ndelenav
befolkningensom oppgir at de er tilfreds med tilbudet gker med 10 prosent vil antall
kollektivreiser gke med 5 prosent i Bergensomradet og 2,3 prosent i distriktene. Dette vil
kunne benyttes til & utbeta bonus til operatarene.

Tilfredsheten vil avhenge av flere faktorer som operatgrene ikke har kontroll over eller har
ansvar for. Dette gjelder alle de tyngste kvalitetsfaktorene som antall avganger, muligheten til
a reise direkte, trygghet og lettvinthéorbundet med brukenUtbetaling av bonus basert pa
kundetilfredshet ma korrigere for disse faktorene. Det er mulig & beregne endring i forventet
tilfredshet basert pa disse analysene og de faktorene som faktisk er endret i perioden.

Hvis det gis liten finet til operatarene til & endre tilbudet vil de i mindre grad kunne pavirke

total opplevd kvalitet. | disse tilfellene bar kundetilfredshetsmalinger pa operasjonelt niva

1dzyyS oSyeidiasSa az2y SiG £¢arAl1SNKSOay PDétekan T2 NI i :
gjgres pa flere mater, enten ved a kreve at det settes i verk tiltak hvis tilbudet faller under et

visst niva, eller ved at dette apner for dialog mellom Skyss og operatgren om hvilke tiltak som

bor settes i verk.

Vi vil konkret foresla at kundifredshetsmalingene kan beny@a to omrader:

1. Total tilfredshet med kvaliteten pa tilbudet
1 Operatarene har forslagsrett nar det gjelder endringer i tilbudet underveis i
kontrakten
1 Operatgrene hgster den gkonomiske gevinsten av disse endringene hvis
tilfredsheten gker
2. Tilfredshet med den siste reisen:
1 Operatagrene ma sette i verk tiltak for & forbedre tilbudet hvis et av
reiseelementene faller under 10 prosent som et snitt for aret
9 Huvis total tilfredshet med den siste reisen faller under 10 prosent sosnittfor
aret ma Skyss og operataren diskutere tiltak for & gke tilfredsheten
1 Huvis total tilfredshet faller med 10 prosent 2 ar pa rad kan kontrakten termineres.
Arsakene til denne reduksjonen mé evalueres og hvem som har ansvaret for
nedgangen
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For akunne benytte MISmalingene er det imidlertid viktig & justere sparreskjemaene noe:

1 lundersgkelsen som gjennomfares i befolkingen ma det legges inn sparsmal om hvilke
kollektive transportmidler de har benyttet siste uke. Poenget er at vi skal kunne
beregne reisefrekvens til de ulike transportformene og operatgrene.

1 lundersgkelsen som gjennomfgres om bord pé transportmidlene ma det legges inn
spgrsmal om hvor ofte de reiser kollektivt. Dette er primeert for & fa en kobling mellom
de to undersgkelsenear det gjelder reisefrekvens.

5.2 Tiltaksorienterte insentiver EksempelEttersparselseffekter i rush
De tiltaksorienterte insentivene er mest Gjennomsnittsreisen i Oslo
hensiktsmessig for kontrakter hvor Skyss legq -  Koster 15 kroner

de flese faringene pa hvordan tilbudet skal - 23 minutter om bord

utvikles, dvsen bruttokontrakt med - 11 minutter gangtid

muligheter for operatgrene til & foresla - 8 minutter skjult ventetid

endringer i tilbudet. Dette er viktig i en - S minutter forsinkelse

situasjon hvor en kontrakt skal fungere inntil | Generalisert reisekostnad for reisen:
10 ar, og hvor det kan skje store endringer i GKg= 15 23*0,8 + 11*0,8*2 + 8*0,8*1,8
markedet i lgpet av denne perioden. 5*0,8*4 = 78,5 kr

Mange aktarer pavirker Hvis forsinkelsene fjernes ved

kollektivtransportens maloppn&else gjennomfgring av fremkommelighetstiltak
og reisetiden samtidig reduseres med 5

minutter vil GK endres.
GKn=15+18*0,8 + 11* 0,8*2 + 8*0,8*1,8 4
58,5 kr.

En viktig begrunnelse for etableringen av Sky
var a fa et mer effektivt og samordnet
kollektivtilbud for hele regionen. Samtidig er
det mange aktgrer som kan pavirke potensial
for & effektivisere og samordne tilbudet. kGK= 20 kr.
Utviklingen av insentivbaserte ktrakter, med
gkt markedsansvar til operategrene, ma ikke g
pa bekostning av et mer samordnet
kollektivtilbud.

Denne edringen vil gi en endring i
passasjertallet. Ved en GKelastistet pa 0,
i rushet vil forventet passasjerendring vee
15 prosent.

Men det er operatgrene, som har den daglige kontakt med kundene og som dermed ofte ser

EKP2NJ 41 2SSy UGNEBT11SNEZI a2 Yindet Malsditdgennted YSR T2 NRf | :
insentivbaserte kontrakter er & gjgre det lgnnsomt for operatgrene & komme med slike forslag,

og stimulere til & gjennomfare tiltakene som gir best effekt. Det kan bade veere tiltak

operatgrene selv kan gjennomfagre, fremkommelighiéttsk eller tiltak som gir

samordningsgevinster med andre operatgrer i omradet.

38



Mulige marbeidskontrakter i Hordaland

Operatgrene kommer med forslag som Skyss evaluerer og eventuelt godkjenner

Eksempel: Bedre fremkommelighet:

9 Redusert reisetid

Reisetiden reduseres med 5
minutter

Verdsetting av reisetid =0,8 kr/mif
Nytten per passasjer=4 kr
Reduksjon i forsinkelksr
Gjennomsnittsforsinkelse i rush e
5 minutter

Det gjennomfares tiltak som
fierner disse forsinkelsene
Trafikartnytten av forsinkelser er
4 ganger nytten av
reisetidsrediksjon

Nytten per passasjer=5 min*0,8
kr/min*4=16

Hvis dette tiltaketgjer at man i
tillegg far bedre koordinering i
byttepunkter, vil byttetiden for de
ca 30 prosentav trafikantenesom
bytter undeneis reduseres og
dermed vil trafikantnytten gke
ytterligere

Vi vi foresla en insentivbasert ordning hvor
operatgrene har forslagsrett nar det gjelder nye
tiltak, bade nar det gjelder eget rutetilbud og
andre forslag som forbedrer det kollektive
transportsystemet. Det betyr at det apnes for at
operatgrene bade kan for&nye avganger,
endringer i linjenettet, og tiltak som for eksempel
gir gkt framkommelighet for kollektivtransporten.

Tiltaksorienterte insentiver vil ta utgangspunkt i en
metode for & beregne hvor mye kvaliteten pa
tilbudet endres ut fra trafikantenes vesetting av
disse endringene. Ved & beregne trafikantenes
nytte av forbedringene opp mot kostnadene kan
Skyss ansla om dette er et samfunnsgkonomisk
lannsomt tiltak. Det er ogsa mulig & beregne
forventede etterspgrselseffekt av disse
forbedringene og dermd om det ogsa er et
bedriftsgkonomisk lannsomt tiltak.

Hvis tiltaket forventes & veere bedriftsgkonomisk
lennsomt bar operatarene fa hele eller deler av
gevinstenHvis tiltaket er samfunnsgkonomisk

lsnnsomt bgr det settes av en ramme for gkilektivsatsing, hvor en prioriterer etter hvilke

tiltak som gir starst samfunnsgkonomisk gevinst.

Ved bruk av en slik metode er det viktig & veere helt apen pa hvilke kriterier som legges til

grunn for prioriteringen, dvs. hvilke verdsettinger som bengtter de ulike elementene ved
kollektivreisen og Vilken etterspgrselselastisitatom benyttes for a beregne
etterspgrselseffekten.

| kapittel 1 i dokumentasjonsrapportear det gjort rede for fremgangsmatefor disse
beregningene. Nar det gjelder faktiskersparselseffekt vil dette beregnes i etterkant, jf.
passasjeravhengige insentiver.

5.3 Resultatavhengigénsentiver

Hovedmalsettingen med a innfare passasjeravhengige insentiver i kollektivtrafikken vil veere &
stimulere operatgrene til & utvikle tilbudet i «gnsket» retni@msket retning har i denne
sammenhengen blitt tolket soret tilbud som gir stgrst mulig samfunrisEnomisk avkastning.
Malsettingen er & finne «balanserte» resultatavhengige insentiver som gjer at en
bedriftsgkonomisk aktar gnsker & utvikle tilbudet i samsvar med det Sgyssliikerne i
Hordaland ser som en utvikling i gnsket retning

Urbanet Analyse rapport 45/2013 39



Vare analyseviser at det ikke er tilstrekkelig & gi operatarene inntektsansvaret og innfagre
nettokontrakter. Det skyldes at en bedriftsgkonomisk aktgr ikke vil ta tilstrekkelig hensyn til
ulike samfunnsgkonomiske faktorer, som for eksemmp#ilagevinsten av redusertilbrafikk, og
nytten for de eksisterende trafikantene av gkt frekvens og bedre tilbud. Det betyr at gkt
frekvens bare er bedriftsgkonomisk Ignnsomt hvis inntekten fra de nye passasjerene er starre
enn kostnadene ved flere avganggkt frekvens i rushet esaerlig kostbart fordi det vil kreve
investeringer i vognmateriell, samtidig som det er i disse periodene hvor gevinsten i form av
redusert biltrafikk er starst.

Dette innebaerer at en bedriftsgkonomisk aktgr i Hordaland, med full frihet til & tilpasse
kollektivtilbudet, ikke ville ta valg med stgrst mulig samfunnsgkonomisk avkastning

w Med dagens takster ville de redusert antall avganger i den mest kostnadskrevende
rushperioden
w Med frihet til & variere taksten ville de gkt takstene i rushgtredusert deutenfor

rush for doppnakostnadsbaserte takster

Begge deler ville utviklet kollektivtilbudet i en ikke gnsket retning, og understreker behovet for
a fa balanserte insentiver utover det som ligger i billettinntektene.

Optimale insentiver

Tabell5.1Samfunnsgkonomisk optimalt tilbud med dagens tilskugrapport 15/2009).

Optimering Endring | v/j har foretatt en analyse av busstilbudet i Oslo
Takster 40 % som viste at et samfunnsgkonomisk optimalt
Frekvens 53 % tilbud innenfordagens tilskuddsrammer
Vognstgrrelse -36 % mulig. En utvikling av dette tilbudet ville
Passasjerer 16 % innebaereca.40 prosent gkte takstesom
@konomi igiengir mulighet til & finansiere c&0 prosent
Tilskudd 0 @kt frekvens oglik oppndl6 prosent flere
Samfunnsgkonomi (mill kr/&r) passasjerer. Dette villetgien
Trafikantnytte 425 samfunnsgkonomisgevinst pa nesten 500
Redusert biltrafikk 52 millioner kroner arlig, hovedsakelig ved et
Samfunnsgkonomisk gevinst 478 bedre tilbud til trafikantene men ogsa redusert
biltrafikk (UArapport 15/2009).

Sparsmalet er hvilke insentiver som kan stimulere operatgrene til & utvikle tilbudet i denne
retningen inn@for en nettokontrakt med ytterligere passasjetler produksjonsinsentiver?
Disse analysene forutsetter at operatarene far full frinet til & foreta en bedriftsgkonomisk
optimalisering av tilbudet med de insentivene vi legger inn i kontraktene.

Vi har fast sett pa en situasjon med nettokontrakter og med dagens takster. Disse analysene
viser atnettokontrakterikke er tilstrekkelig insentiv for & gke ruteproduksjonen i mer optimal
retning, snarere tvert i mot. Hvis operatgrene hadde tilpasset seg fréhtnettokontrakt ville

de gnsket a redusere tilbudet slik at antall reiser gikk ned a@e80 prosent (figub.2). Det vil
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kunne veere noe gkning utenfor rushet, men det viser uansett at nettokontrakter alene vil gi
begrenset effekt. Og i den grad det apnes for nettokontrakter ma det kombineres med klare
rammer for hvordan de endrer tilbudet.

Et alternativ kan veere dbtal ruteproduksjon er gitt/avtalt i kontrakten, mens operatgrene far
starre frihet til & bestemme hvor de skal kjgre. Det samme gjelder rammer for hvor stor
flatedekningen skal veere og/eller integrasjon med det gvrige kollektivtilbudet i regionea. | all
tilfeller ma en nettokontrakt begrense operatgrenes mulighet til & redusere det totale tilbudet.

Et annet alternativ vil veere a legge et ekstra insentiv pa toppen av billettinntektene, slik det
ble gjort i Grenland. Vi har i disse analysene sett pateason hvor det er et fast
passasjeravhengig tilskudd pa 4 kr per passasjer, og hvor dagens takstniva ligger fast. Det
samsvarer med hvor mye takstene i snitt burde gke innenfor en samfunnsgkonomisk
optimalisering av tilbudet uten gkte tilskudd. Med asf passasjeravhengig tilskudd pa 4 kr er
det behov for et ytterligere produksjonsavhengig insentiv per rilbeketeri og utenfor rush.

Vare analyser antyder at det vil veere mulig & styre utviklingen av kollektivtilbudet i riktig
retning med et insentiv® 9 kr i rush og 2 kr utenféfigur5.2). Vi ser at vi nar et optimalt
tilbud med et tilskudd per passasjer pa 4 kr, 11 kr per rutekm i rush og 3 kr peilonteter
utenfor rush. Disse nivaene vil gi mindre busser som kjgrer oftere, med en gjenndigsnitt
frekvensgkning pa i overkant av 50 prosent og 20 prosent mindreshaselse.

140%
120% —
100% —

80% —

60% —

40% 24% 34%  mReiser

16%
20% 1o, 8% °1 t Tilskudd
O%* I | T T - \. T T

-20% 6%
-40% -
-60%

0 50 7/1 9/2 11/3 12/4 13/5

Figur5.2Relativ endring i passasjerer og tilskudd avhengimsentivene i kontraktene.

Disse insentivene er beregnet & gi té prosent flere passasjerer og gke tilskuddsbehovet
med ca 200 millonerkr. Tilskuddsbehovet er beregnet a veere omtrent uendret ved 9 kr per
rutekilometeri rush og 2 kr utenfor rush. D&ain veere behov for a finjustere disse insentivene
noe for & sikre at tilskuddene ikke gker utover de rammene Skyss har til radighet. Disse
beregningene viser uansett at insentiver innenfor intervalldii9kr i rush og -3 kr utenfor

rush, kombinert med 4r per ny passasijer, vil kunne gi betydelig samfunnsgkonomiske
gevinster.
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Hvordan kan disse insentivene benyttes i dagens kontrakter?

Hovedgevinsten ved a benytte disse insentivene er at de produksjonsavhengige insentivene
ikke er tilstrekkelige til atet lgnner seg a kjgre tomme busser. Det betyr at operatarene ma
gjgre egne markedsmessige vurderinger av om det er tilstrekkelig mange passasijerer til &
kunne forsvare en produksjonsgkning. Det betyr at de operatgrene som er mest
markedsorientert vil ha m& & hente fra en slik tilskudksntrakt. Samtidig vil operatgrer som
klarer & kostnadseffektivisere tilbudet kunne tilby flere avganger.

Tabell5.2Beregnet kostnad og inntekt pr turekilometer ved de foreslatte insentivene (eksempel Oslo).

kr/km En overgang til resultatavhengige tilskudd
vil innebeere at en stgrre del av inntektene
Kostnader per rutekm 354 blir passasjeravhengige. Hvor stor denne
Shitt tilskudd per rutekm 5,5 delen skal/bgr veere vil avhenge av hvilken
type omrade kontrakten gjelder for. Dette
Netto kostnad per rutekm 29,9 eksempelet fra Oslo er trolig relevant for
Belegg for det er lgnnsomt 16,6 Bergensomradet, mens det vil vaere andre

insentiver i distriktsHordaland.

| folge anslag vi har laget vil de resultatavhengige tilskuddene innebzere at det ma veere et
snittbelegg pa cal6 passasjerer per avgang far det er lannsomt & sette inn flere birbger
det er muliga effektivisere kostnadene med 10 prosent vil kravet til lsnnsomt belegg
reduseres til under 15 passasjereBergen i 2012 var gjennomsnittsbelegpétbussene om
lag 11 passasjereRet har vaert en negativ utvikling fra ca. 16 passasjerer fra 2008 (se
dokumentasjonsrappodn kapittel 3)

5.4 Passasjeravhengigesentiver

Den mest direkte metoden for & fa gkt kundefokus i kollektivtransporten er & gi ulike former
for passasjeravhengige insentiver til operatgrene, enten ved at de beholder (deler av)
billettinntektene eller ved ekstra tilskudd per ny passasjéhar setinaarmere pa

mulighetene for & gi passasjeravhengige tilskudd innenfor kontraktene. Spgremdlsvarer
paer hvor stort dette tilskuddet bar veere for at det skal gi gnsket effekt, og i hvilken grad det
er mulig & korrigere for andre faktorer som ogsa pavifassasjerutviklingen.

Som vi ser er det relativt god fayning mellom prognoser og faktiske reiser i periodeq 1986
2007, med en gjennomsnittlig differanse pa ca. to prosent pr. &r. Dersom man i et tenkt tilfelle
skulle hatt passasjeravhengige insentivBeirgen i denne perioden, uten a korrigere for
eksterne faktorer, ser vi av fighr3 at operatgrene ville fatt en del uberettiget malus pa grunn
av nedgang i antall kollektivreiser, spesielt i begynnelsen av perioden. Prognosene, som tar
hensyn til endinger i eksterne faktorer, fanger opp denne nedgangen. Vi ser dermed at en
passasjeravhengig insentivordning som tar utgangspunkt i differansen mellom prognoser og
faktiske reiser vil treffe langt bedre enn en ordning som kun fokuserer pa faktiske endringe
antall reiser fra ar til ar.
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For arene 2008012 har vi som nevnt kun tall pa endringer i bensinpris, bilhold pr. innbygger i
Hordaland og inntekt pr. husholdning i Bergen. Av prognosene iSigwser vi at endringer i

disse faktorene tilsier isotesett en gkning i bruk av kollektivtransport pa 11,4 prosent i den
aktuelle perioden, fra ca. 99,5 kollektivreiser pr. person i 2007, til ca. 110,8 kollektivreiser pr.
person i 2012.
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Figur5.3Prognose og faktisk antall reiser pr. person i Bergen-P8A&. Prognoser basert pa resultater
fra ettersparselsmodellen i tabé&ll. For arene 20@2012 vises kun prognoser basert pa endringer i
bensirpris, bilhold og privat konsum, samt trend.

Ved passasjeravhengige insentiver er det sveert sentralt & skille mellom endringer i antall
kollektivreiser som kan tilskrives operatgrenes egeninnsats (grunnlag for bonus/malus), og
endringer i kollektivbruk som skyldes eksterne forhold som operatarene ikke har kontroll over,
som for eksempel endringer i takster, rutetilbud, bensinpriser, bilhold og inntekt/forbruk.
Gjennomgangen over har ved bruk av data fra Bergen og andre stakenoyer vist hvordan
etterspgrselsmodeller og tilhgrende elastisiteter og prognoser kan brukes i denne
sammenheng, det vi si brukes til & skille mellom «operatgrinterne» og «operatareksterne»
kilder til endringer i etterspgrselen etter kollektivreiser.

| den grad Skyss pa sikt vurderer & innfare passasjeravhengige insentiver er det flere forhold
som ma vurderes. For det fgrste bar man estimere nye etterspgrselsmodeller og beregne
tilharende prognoser og elastisiteter med oppdaterte data, da analysenebmgerte seg pa

data fra og med 1986 til og med 2007, samt ufullstendige data for areneg2008 For det

andre bgr man vurdere om modellen i gjennomgangen over fanger opp tilstrekkelig mange
eksterne faktorer. Ved passasjeravhengige insentiver ma maiagsere a korrigere for

andre faktorer som er utenfor operatgrenes kontroll, men som kan pavirke etterspgrselen
etter kollektivreiser. Eksempler pa relevante faktorer kan veere effekten av & apne Bybanen og
senere utvidelser av denne, endringer i bompesnggfter og parkeringsrestriksjoner, nye
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kollektivfelt, innfaring av sanntidsinformasjon, endringer i billetteringssystemer, mv. Det kan
veere utfordrende & implementere slike faktorer i etterspgrselsmodeller og tilhgrende
prognoser. Dersom dette er tilfell bar Skyss og operatgrer ved eventuelle passasjeavhengige
insentiver komme til enighet om hvordan effekten av denne type sentrale tiltak skal
handteres, for eksempel gjennom szerskilte forhandlinger eller eksterne analyser.

Og til slutt ma Skyss vurderbvilken grad passasjeravhengige insentiver egner seg som
virkemiddel i Bergen (lite aktuelt i distrikt), herunder hvor godt det egner seg i forhold til andre
typer insentivordninger. En av flere sentrale vurderinger i denne forbindelse er i hvilken grad
passasjeravhengige insentiver egner seg med dagens organisering av kollektivtransporten i
Hordaland, og ved eventuelle framtidige endringer i denne. | dag har for eksempel Skyss
ansvaret for organisering og markedsfaring av kollektivtransporten, heruntigplamlegging,
endringer i takstog billetteringssystemer, mv. Operatgrene har med andre ord i dag relativt fa
frihnetsgrader til & pavirke passasjerutviklingen, og dette kan tilsi at passasjeravhengige
insentiver er en lite aktuell bonusordning innenfagkns organisering av kollektivtransporten

i Hordaland.

5.5 Effektiviseringsavtaler

Effektiviseringsavtaler var et virkemiddel som ble benyttet i norske tilskuddskontrakter fra
1994 og frem til artusenskiftet (Norheim 2005). Formalet med disse kontrakter& var

stimulere operatgrene til & effektivisere tilbudet med en fast prosentsats, med en trussel om
konkurranseutsetting hvis de ikke klarte & oppna disse malene. Innenfor disse kontraktene
hadde operatgrene stort markedsansvar, og de kjgrte stort sett paoketttrakter. En

evaluering av disse effektiviseringsavtalene viste at de farte til forsert kostnadseffektivisering i
bussneaeringen. Totalt ga trusselen om anbud og effektiviseringsavtalene en kestnads
besparelse pa 3,7 prosent over en femarsperiode (Johah9689). Det skyldes trolig at
effektiviseringsavtalene trolig ga grunnlag for flere muligheter for a effektivisere tilbudet, blant
annet gjennom gkt ruteeffektivisering og mer fleksibel tilpasning av vognparken.

| Hordaland er det antydet fra operatgreaédet er et potensiale for mer effektiv drift, bade

pa batsiden og for busstilbudet. For bat kan det bade veere spgrsmal om bater som kan kjare
raskere kan redusere behovet for antall bater, om ny motorteknologi kan redusere miljg
utslippene og om mer fledibel bruk av reservebater pa tvers av anbudskontrakter kan
redusere kostnadene. For busstilbudet kan det bade veere et effektiviseringspotensial i
knutepunktsutvikling/mating til hovedlinjenett, fremkommelighetstiltak, effektivisere
vognparken og bedre infmasjon. Vi har ikke mulighet til & vurdere hvor stort dette
effektiviseringspotensialet er, men det er uansett viktig & vurdere om det er
samarbeidskontrakter som kan bidra til & teste og utlgse disse effektiviseringsgevinstene.

Malsettingen med dissevéalene vil vaere a fa operatarene til 8 komme med forslag til
effektivisereringer som kan redusere kostnadene uten at det reduserer kvaliteten pa tilbudet.
For & stimulere operatgrene til & komme med nye forslag vil vi foresla at de far en viss andel av
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kostnadsbesparelsen i hele resten av kontraktsperioden. Jo stgrre andel, jo stgrre stimulans vil
det veere for operatarene til & komme med forslag.

For & sikre at forslagene til effektiviseringer ikke gar ut over rutetilbudet til trafikantene er det
viktig akople en slik bonus til lzpende kvalitetsmalinger eller billettinntekter. Hvis inntekter,
passasjertall eller kvalitetsmalingene gar ned vil det veere ngdvendig a redusere den bonusen
som utbetales til selskapene.

For & illustrere hva dette kan bety fon samarbeidskontrakt med operatagrene kan vi se pa et
forslag med ruteeffektivisering:

1 Operatagren kan som eksempel komme med forslag om & mate til et knutepunkt framfor a
kjgre ruta helt inn til sentrum/malpunktet.
1 Operatgaren far halvparten av innsparingesmm «bonus» hvis det er mulig a fa til
koordinerte bytter/enkel overgang uten vesentlig byttetid.
o Vurdering av forslaget ma dokumenteres med hvor mange passasjerer som
bergres og hvor mye reisetiden kan endres
1 Bonusen reduseres hvis passasjertallet gét,rmed en faktor basert pa
gjennomsnittsinntekt * antall faerre passasjerer
o For forslag til starre omlegginger hvor det er vanskelig & isolere passasjereffekten
kan ev mal pa kundetilfredshet brukes som korreksjonsfaktor.

Tilsvarende prinsipper kan bengt for effektivisering av vognpark og materiell, dvs ved

forslag om & benytte mindre busser eller mer fleksibel utnyttelse av vognparken mellom linjer.
| disse avtalene er det viktig & ha gode kvalitetsmalinger som korreksjon til ev bonusutbetaling
pa koshadseffektiviseringene. Det betyr konkret at hvis Skyss gir operatgrene muligheter for a
foresla effektiviseringer av vognparken, slik at det er en potensiell risiko for at det pa visse
avganger blir fullt, ma det fglges opp med ev malus basert pa konkvetietsmalinger pa

disse linjene.

Vi vil foresla at disse malingene baseres pa:

1 Endret tilfredshet med reisekomfort *Effekt pa antall passasjerer *
Gjennomsnittsinntekt (beregninger basert pa kundetilfredshet og reisefrekvens)

1 Alternativt gkning i anthpassasjerer som ma sta pa bussene og deres opplevde
ulempe/kostnad ved gkt trengsel. (Beregninger basert pa trafikantenes verdsetting av
reisekomfort)
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6 Konkrete forslag til samarbeidskontrakter

Dette dokumentet er ment som grunnlag for en strategisk euvirty i Skyss av hvilke type
kontrakter som er mest hensiktsmessige for ulike deler av Hordaland.

6.1 Valg av mer markedsorienterte operatarer

Det er klare forskjeller mellom operatarene i Hordaland aétrgjelder muligheter for & tenke
marked og produktutvikling, og mye av denne kompetansen er etter hvert flyttet fra
operatarene til Skyss og andre deler av naeringen. Det betyr at gevinsten av & ha mer
markedsorienterte kontrakter vil avhenge av at dealeteres en anbudskonkurranse som
prioriterer operatgrer med den rette kompetansen.

Det er viktig & ha en balansert anbudskonkurranse som prioriterer egenskaper som er viktige i
kontraktsperioden. Det betyr at kontrakter som gir gkt markedsansvar til ¢perae ogsa bar

ha en konkurranse som legger vekt pa disse egenskapene. Vi vil foresla at Skyss benytter
modellen som benyttes i Sverige, med «premiering» av gode markedsanalyser i forkant, en god
strategi hvis operatgrene skal f4 gkt markedsansvar under&amtidig tillegges disse
markedsanalysene stor gkonomisk vekt i kontraktsammenheng, og det finnes billigere mater a
fa gjennomfart tilsvarende markedsanalyser hvis operatgrene ikke skal fa gkt markedsansvar.

1. Buss i Bergensomradet:

a. Leverer pris pa basistilbudet (80)

b. Forslag til alternative strategier/ruteoppleguonenfor det
samme nivaet for ruteproduksjonen, evaluert etter best mulig
tilbud for trafikantene(20 %)

2. Buss i distrikt

a. Gitt total tilskuddsramme

b. Gitt minimumstilbud/skole

c. Hagyeste ruteproduksjon far kontraktegitt en tilskudd pa 10 kr
per ny passasjer for dette tilbudet

3. Batruter

a. Leverer pris pa basistilbudet (80)

b. Forslag til alternative strategier/ruteopplegimnenfordet
samme antall bater/kostnadsniva som i basistilbudet, evaluert
etter minst mulig miljgkostnader og best mulig tilbud for
trafikantene (20 %)
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Hvis vi tar utgangspunkt i de forslagene til samarbeidskontrakter som er skissert over vil vi
foresla folgede kriterier for konkurranseutsetting av disse kontraktene. Vi har ikke tatt stilling
til fordelingsngkkelen/vekting mellom pris og markedskompetanse i dette forslaget, men kun
antydet hvordan det kan gjgres. For Bergensomradet foreslar vi en todelt evajumsert pa

pris og forslag til markedsstrategi/alternative ruteopplegg. For buss i distriktene foreslar vi en
evaluering hvor tilskuddsrammen er gitt og hvor den operatgren som kan kjgre mest mulig
ruteproduksjon for dette belgpet far kontrakten. Hérfoperataren 10 kr per ny passasjer for

a sikre at de ikke «kjgrer tomme busser». For Batruter har vi foreslatt samme modell som for
Bergensomradet, men evalueringen av alternative strategier vil veere forskjellig.

6.2 Passasjeravhengige insentiver

Vi har gjennomfart analyser for a finne «balanserte» resultatavhengige insentiver som gjgr at
en bedriftsgkonomisk akter gnsker & utvikle tilbudet i samawved det Skyss og politikerne i
Hordaland ser som en utvikling i gnsket retning. Dette kan gjares gjennom & avtale total
ruteproduksjon i kontrakten, mens operatar gis starre frihet til & bestemme hvor de skal kjgre,
eller gijennom & legge et ekstra insentia toppen av billettinntektene.

| Sunnhordland er det lave markedsandeler for kollektivtransporten og dermed en stor andel
«tvungne» trafikanter blant de reisende. Skoletransportandelen ligger rundt 50 prosent.
Mulighetene for & utvikle insentivordningsom premierer nye passasjerer vil veere lite
realistisk i dette omradet. | Bergen er situasjonen en anhkin.er markedet preget av starre
konkurranse mot bilen og potensiale for flere reisende. Det er ogsa klart samfunnsgkonomisk
lznnsomt & ta en starrdel av trafikkveksten fra bil, bade ut fra miljghensyn og for & redusere
investeringskostnadene for transportsektoren.

Vare analyser viser viktigheten av & korrigere for eksterne faktorer som er utenfor
operatgrenes kontroll dersom man gnsker & innfgasgasjeravhengige insentiver. Innfaring
av passasjerinsentiver uten & korrigere for eksterne faktorer vil i farste omgang resultere i
feilaktig utdeling av bonus og malus til operatgrene, og i neste omgang vil de ikke har de
anskede effektene pa tilbudesjden de ikke gjenspeiler mekanismene i markedet. Vare
analyser viser atn passasjeravhengig insentivordning som tar utgangspunkt i differansen
mellom prognoseog faktiske reiser gir et godt bilde av operatarenes innvirkning pa antall
reisende.

Figur 61 viser beregnet insentiv per passasjer dersom inntektene fra nye passasjerer skal
dekke kostnadene ved gkt produksijon. | fglge vare anslag vil det kreve insentiver pa rundt 80
kr per passasjer far slike insentiver vil gi muligheter for gkt rutetilbudiniardland. Dette er

mer enn dobbelt sa hgyt som snittet i Hordaland, som ligger pa 39 kroner per passasjer. |
rutepakkene i Bergen ligger beregnet tilskudd per passasjer mellom 7 og 26 kroner, godt under
snittet for Hordaland. P& bakgrunn av dette vihgide at det bare er rutepakkene i Bergen

det er hensiktsmessig & innfgre effektive resultatavhengige insentiver.
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Tilskudd per pass

Modalen
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Figur6.1Beregnet insentiv pgrassasjer hvis inntektene fra nye passasjerer skal dekke kostnadene ved
gkt ruteproduksjon. Anslag basert pa normerte kostnader per rutekm og gjennomsnittsbelegg per
rutepakke

Passasjerinsentiver godt egnet i Bergensomradet
Vare analyser viser at passagjgentiver ikke er et egnet virkemiddel for kontrakter i

distriktene i Hordaland, men at tilbudet i Bergensomradet kan ha store fordeler med dette. Vi
foreslar at passasjerbonuser kan deles ut til operatagrene i Bergensomradet basert pa falgende:

1 Utover deendringer som skyldes takster eller frekvens som er initiert eller betalt av
Skyss

1 Utover de endringer som skyldes takster eller frekvens som er initiert eller betalt av
Skyss og ytre rammebetingelser som bensinpriser, inntektsutvikling, bilhold mv.

1 Utoverden gjennomsnittlige endring som er skjedd for resten av operatgrene

6.3 Effektiviseringsavtaler

Rutepakke Sunnhordland bestar stort sett av spredt bebygde ayer. Dette legger klare bindinger
palinjenett og koordinering mellom buss og bat i denne rutegakioet betyr at det er

vanskelig & se at operatgrene kan ha store frinetsgrader eller muligheter til & foresla nye
ruteopplegg Rutepakkene i Bergen er preget av en starre grad av overlapp mellom
ruteomrader, med bade distriktsruter, bybussruter og bybane smererer i omradet.

Samtidig er det store fremkommelighetsproblemer pa veiene og et potensial for betydelig
ruteeffektivisering hvis fremkomniigheten bedres.

Operatgrene under intervjuene at deksisterer et potensiale for mer effektiv drift i markedet

i dag, bade pa batsiden og for busstilbudet. For bat kan det bade vaere spgrsmal om bater som
kan kjare raskere og derfor redusere behovet for antall bater, om ny motorteknologi kan
redusere miljatslippene og om mer fleksibel bruk av reservebater pa tagrs
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anbudskontrakter kan redusere kostnadene. For busstilbudet kan det bade veere et
effektiviseringspotensial i knutepunktsutvikling/mating til hovedlinjenett,
fremkommelighetstiltak, effektivisere vognparken og bedre informasjon. Vi har ikke mulighet
til & vurdere hvor stort dette effektiviseringspotensialet er, men det er uansett viktig & vurdere
om det er samarbeidskontrakter som kan bidra til & teste og utlgse disse
effektiviseringsgevinstene.

Utviklingsmidler

Skyss etablerer et utviklingsfond som fis@rer nye satsingsomraderttiltak. Fondet bar ideelt
sett dekke det som er behovet for utviklingsmidler, jmf UA rapport. Dette bgr gjares
resultatavhengig og koples til bymiljgavtalene. Fondet finansierer tilskuddsbehovet til skyss ut
fra 10 kr per ny passjer.

Skyss definerer rammene for tilbudet

Operatgrene har forslagsrett til endringer i rutetilbudet, bade det som kollektivtrafikken kan
gjere, vegvesenet kan gjgre og kommunen. Eks boks: knutepunktsutviling, vognpark,
fremkommelighet, osv: hva kan oppaiéned dagens rammebetingelser og hva slags tilbud kan
oppnas Med bedre rammebetingelser?

Skyss definerer rammene for utvikling av rutenettet:

1 Rutenettet ma opprettholdes, og forslag til endringer som medfgrer kutt i ruter ma
godkjennes saerskilt. Det sammelder apningstid. Se eksempelboks

1 Kriteriene som ligger til grunn for vurderingen er GK, se eksempelboks. Hvis GK
reduseres (blir bedre tilbud) uten gkte kostnader skal det godkjennes. Skyss evaluerer
forslagene. Hvis GK red er stgrre enn kostnadenedstgirioriteres innenfor det
utviklingfondet som skyss ma etablere. Alle operatgrer i Hordaland kan sgke pa dette
fondet.

1 Ved forslag til endringer i rammebetingelser skal samme kriterier ligge til grunn, men
det koples opp mot ansvarlig myndighet og blyasivtalene.

Operatarenes forslagsrett

Operatgr stimuleres til & komme med forslag, gjennom at de far mulighet til & hgste gevinsten
av kostnadsbesparelsen gjennom resten av kontraktsperioden. Videre kan innfgring av
utviklingsmidler gjare dette insentiveinda starre. For & sikre at forslagene til effektiviseringer
ikke gar ut over rutetilbudet til trafikantene er det viktig & kople en slik bonus til lapende
kvalitetsmalinger eller billettinntekter. Hvis inntekter, passasjertall eller kvalitetsmalingene ga
ned vil det veere ngdvendig & redusere den bonusen som utbetales til selskapene. Vi vil foresla
at disse malingene baseres pa:

1 Endret tilfredshet med reisekomfort *Effekt pa antall passasjerer * Gjennomsnitts
inntekt (beregninger basert pa kundetilfredghey reisefrekvens)
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1 Alternativt gkning i antall passasjerer som ma sta pa bussene og deres opplevde
ulempe/kostnad ved gkt trengsel. (Beregninger basert pa trafikantenes verdsetting av
reisekomfort)

6.4 Kvalitetsavhengige insentiver

Skyss praktiserer i dag Kitatsinsentiver i kontraktene sine. Operatgrene blir malt pa falgende
fire faktorer fra Om boreundersgkelsen:

- Tilfredshet alt i alt med denne reisen
- Sjafarens kjgrestil

- Sjafgrens serviceinnstilling

- Sjafarens kunnskap om rutetilbudet

Skyss definerer et fiimiva for hvor de gnsker at kundetilfredsheten skal ligge, og gir
operataren bonus for malinger over dette nivaet, og malus for malinger under dette nivaet.
Niva for maksimal malus er 75 prosent skar pa de ulike faktorene, mens 100 prosent skar gir
maksirmal bonus. Videre har kontraktene Bergen Nord og Bergen Sentrum tiltaksinsentiver,
som innebeerer at operatgr kan fa avkortet sin malus dersom det settes i gang tiltak for
forbedring (personlige meddelelse, Skyss).

Vi har foretatt analyser som dekker badefd&ningen generelt, og de som ikke ngdvendigvis
reiser kollektivt (MIS Skyss, Personundersgkelsen) og den delen av befolkningen som allerede
er kollektivtrafikanter (MIS Skyss, Om bamidersgkelsen). Under knyttes resultatene fra

disse analysene til rupakkene Sunnhordland og Bergen.

Befolkningsundersgkelsen

Befolkningsundersgkelsen brukes ikke som basis for kvalitetsinsentiver av Skyss i dag. Vare
analyser viser en klar sammenheng mellom tilfredshet og reisefrekvens i befolkningen, noe
som taler for addisse malingene med fordel kunne veert brukt mer aktivt opp mot
operatgrene. Analysen viser at respondenter som enten er meget eller ganske tilfredse med
tilbudet reiser 23 prosent mer kollektivt sammenlignet med respondenter som er ngytrale
eller ikke tilfedse. Sammenhengen er om lag dobbelt sa sterk i Bergensomradet, de som er
ganske eller meget tilfredse med tilbudet totalt sett reiser 51 prosent mer kollektivt.

Sammenhengen mellom tilfredshet og reisefrekvens er klar. Dersom andelen som er tilfredse
medtilbudet i befolkningen gker med 10 prosent, vil dette gi utslag i om lag 2 prosent flere
reisende i distriktet, og om lag 5 prosent flere reisende i Bergensomradet.

| de nye samarbeidskontraktene, der operatgr gis starre ansvar for deler av tilbudet, kan
befolkningsundersgkelsen brukes til & premiere operatarene for tiltak som virker. Dersom
operatar gjor endringer som fgrer til en nedgang i tilfredsheten generelt i befolkningen kan
Skyss reversere endringene. Dersom endringer gir positive utslagedstiéten far operatar
beholde de gkte inntektene fra endringen. P4 denne maten far operater et insentiv til &
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forbedre tilbudet, samtidig som Skyss kan kontrollere at endringer ikke gir befolkningen er
darligere tilbud, og de risikerer heller ikke & prenai operatar for endringer som ikke har
effekter.

OM BORBRundersgkelsen

Resultatene fra regresjonsanalysen av sammenhengen mellom ulike partielle tilfredshetsmal
og total tilfredshet avdekket en del forskjeller mellom respondenter i Bergensomrader og i
digtriktet. | Bergensomradet er punktlighet den suverent viktigste faktoren for a forklare total
tifredshet. Respondenter som er meget tilfredse med punktligheten, har 255 prosent stgrre
sjanse for ogsa & veere tilfredse med tilbudet totalt. Veder renholdet, plassen og

temperaturen om bord pa transportmiddelet viktige faktorer, med prosenter over 100.
Sjafarens kjgrestil, serviceinnstilling og kunnskaper, samt informasjon pa holdeplass er mindre
viktige faktorer for a forklare total tilfredshdtlant kollektivtrafikantene (se
dokumentasjonsrapporten kapittel 2.3).

Sunnhordland er en distriktskontrakt, og analysen viser at punktlighet og sjafarens kjarestil er
de viktigste faktorene for & forklare trafikantenes totale tilfredshet i dette omradet.
Kollektivtrafikanter som er meget forngyde med kollektivtrafikkens punktlighet har en
sannsynlighet pa 178 prosent for ogsa a veere meget forngyde med reisen totalt sett
sammenlignet med resten av gruppen, og de som er meget forngyde med sjafarens kjgresti
har en sannsynlighet pa 136 prosent Videre er innvendig renhold, plassen om bord og
temperaturen om bord viktige forklaringsvariabler, med sammenhenger pa over 100 prosent.
Analysen avdekket at sjafgrens kunnskaper, informasjon pa holdeplass og sjafgrens
serviceinnstilling var de minst viktige faktorene for a forklare total tilfredshet (se
dokumentasjonsrapporten kapittel 2.3).

En viktig malsetting med kvalitetsinsentiver er at det skal motivere operatgrene til & gi
trafikantene et best mulig tilbud. Gjeom & bli malt pa visse aspekter ved tilbudet vil
operatgrene strekke seg lengst mulig for & gi trafikantene den beste reiseopplevelsen, og slik
oppna bonus. For at dette systemet skal fungere malingene og utbetaling av bonus ngdt til &
skje pa basis avKeorer som operatgr faktisk er i stand til & pavirke. Med dagens
ansvarsfordeling ma aspektepenktlighetog plassen om borédstor grad regnes som utenfor
operatgars kontroll, da dette avhenger av en rekke rammebetingelser.

De skisserte samarbeidskontrakie i Hordaland tar sikte pa a overfare innflytelse over flere av
disse aspektene fra myndighetene til operatar. | den forbindelse kan MIS om bord
undersgkelsen utgjare et sikkerhetsnett for Skyss. For eksempel kan operater gis starre
frineter i utformingav rutetabellen og reguleringstid pa enden av en linje. For & sikre at
tilbudet til trafikantene ikke blir darligere som en fglge av dette, kan Skyss male omandelen
misforngyde trafikanter gker i forbindelse med aspekter som antall avganger, punktlighet og
muligheten for & reise direkte. P4 samme mate kan operatar gis starre friheter i forhold til valg
av vognpark, og Skyss kan male effektene pa tilbudet gjennom andelen som er misforngyde
med muligheten for 4 sitte, temperaturen om bord og komforten paerise tabell 6.1).
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Tabell6.10versikt bruk av MIS om beuhdersgkelsen som sikkerhetsnett for Skyss om operater far
starre frihet i forhold tililike aspekter.

Aspekter vedtilbudet: Faktorer fraMISOm bord-undersgkelsen

Rutetabell og Antall avganger, punktlighet og muligheten for a reise direkte

reguleringstid

Linjenett Gangavstand til holdeplass fra bolig og arbeidsplass

Vognpark Muligheten for a sitte, temperaturen om bord og komforten pa reisen

Leskur og informasjon Informasjon om bord og pa holdeplass, beskyttelse for vaer og vind pa
holdeplass

Kvalitetsinsentiver som virker

Gjennom a skreddersy bonus/malus systemet basedmlyser som den vi har presentert

her, kan Skyss sikre at operatgr gis insentiver som virker. Samtidig kan Skyss sikre seg mot
negativ utvikling i kundetilfredsheten gjennom a sette opp klare regler for hva denne skal ligge
pa. Vi foreslar falgende kvadisinsentiver basert pa Befolkningsundersgkelsen og Om-bord
undersgkelsen i de nye samarbeidskontraktene:

Befolkningsundersgkelsen:

1 Operatarene har forslagsrett nar det gjelder endringer i tilbudet underveis i kontrakten

1 Basert pa befolkningsundersgkelsedles effekten av endringen i tilbudet

1 Operatgrene hgster den gkonomiske gevinsten av disse endringene hvis tilfredsheten
oker

Om-bordundersgkelsen:

1 Kvalitetsinsentivene viderefgres med fokus pa andel misforngyde. Brukes som et
sikkerhetsnett for Skyss naperatgrene far starre friheter.

1 Det gjennomfares analyser for & identifisere de viktigste faktorene for kundenes
tilfredshet med tilbudet.

9 Det settes av en bonus pa et belgp som tilsvarer designbelgpet. Dette belgpet brukes
ogsa til a finansiere tiltak.

1 Huvis andel misforngyde gker med xx prosent som et snitt for aret, ma operatgrene
sette i verk tiltak for & forbedre tilbudet

1 Huvis andel misforngyde med den siste reisen gker med xx prosent som et snitt for aret
ma Skyss og operataren diskutere tiltak dopke tilfredsheten

1 Huvis andel misforngyde gker med xx prosent to ar pa rad kan kontrakten termineres.

1 Arsakene til forandringer i andel misforngyde ma evalueres, for & indentifisere hvem
som har ansvaret for nedgangen

Forbedringer MIS
Det mangler litt pbade analysen av befolkningsutvalget og analysen av kollektivtrafikantene,

for & fa et helhetlig bilde av sammenhengene. For & kunne nyttenddlfigene pa en best
mulig mate i de nye samarbeidskontraktene er det ngdvendig & kunne knytte faktorene
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tilfredshet, transportmiddel og reisefrekvens sammen, og dagens spgrreskjemaer trenger
derfor enkelte justeringer:

1 lundersgkelsen som gjennomfares i befolkingen ma det legges inn sparsmal om hvilke
kollektive transportmidler de har benyttet siste uke. Poengeateri skal kunne
beregne reisefrekvens til de ulike transportformene og operatgrene.

1 lundersgkelsen som gjennomfgres om bord péa transportmidlene ma det legges inn
sparsmal om hvor ofte de reiser kollektivt. Dette er primeert for & f en kobling mellom
deto undersgkelsene nar det gjelder reisefrekvens.

1 Dersom det legges inn stgrre summer i kontraktene som er avhengige av MIS
malingene, ma datakvaliteten heves gjennom starre utvalg.

6.5 Samarbeidsrad

Gevinsten ved & innfare samarbeidskontrakter vil avhenge aperatgrene har kompetanse

og muligheter til & tenke nytt, og at Skyss og politikerne tar & prgve nye lgsninger. Det betyr at
det ma veere en vilje til endring og aksept for at det kan praves ut nye lgsninger. En slik
situasjon vil veere preget av usikkethog et velfungerende samarbeidsklima er derfor veldig
viktig. Vi foreslar pa bakgrunn av internasjonale erfaringer med insentivkontrakter at det
opprettes et samarbeidsrad for kollektivtransporten i Hordaland. Skyss ma ha et klart definert
hovedansvar foutvikling av tilbudet og definere rammer for de endringene som skal
gjennomfares, men ma samtidig veere apen for a ta i bruk operatgrenes kompetanse.

Formalet med mgtene er &dfte forslag til forbedringer av rutetilbudet

1 Bedre samordning og koordinegmmellom operatgrene
1 Fremkommelighetstiltakom kan bedre kollektivtilbudet
1 Fortetting og arealplanleggirgpm kan styrke trafikkgrunnlaget

Deltakere i et slikt samarbeidsforum ber veere alle sentrale aktgrer som kan pavirke
rammebetingelsene for kollektikdnsporten i omradet, eller som har kunnskap og ideer om
hvordan tilbudet skal utvikles:

Skyss

Operatgrene som kjarer pa kontrakt i ruteomradet
Kommunene i ruteomradet

Statens vegvesen

Trafikanteng(pendlerforeninger eller andre?)
Andre sentrale aktgrer?

= =4 4 4 -8 -

Hovedideen er at operatgrene ikke bare skal kunne komme med forslag om forbedringer i
rutetilbudet men ogsa forslag om hvordan bedre rammebetingelser kan gi grunnlag for et
bedre rutetilbud. Som eksempel vil operatgrene kunne beregne konsekvensene av bedre
fremkommelighet p& vognbehov eller hvor mye frekvensen kan gkes. Disse forslagene bar tas
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opp i samarbeidsforumet, og hvis det gjennomfgres bar operatgrene hgste en del av gevinsten
ved tiltaket.

1 Operatarene inviteres til & komme med forslag til endrinigerutetilbudet

1 Det gis forutsighbare rammer for nar og under hvilke forutsetninger disse forslagene
kan aksepteres

1 Operatarene kan tiene pa & komme med gode forslag, i form av resultatavhengige
insentiver eller effektiviseringsavtaler

Samarbeidsradet ezt uformelt organ hvor de ulike aktarene ikke er forpliktet til &
giennomfare det som ev foreslas, som f eks fremkommelighetstiltak. Men samarbeids
kontrakten mellom Skyss og operatgrene vil ha en formell juridisk status som regulerer
ansvarsforholdet ogjgnnomfaringen av ulike forslag til produktutvikling. Dert betyr at
samarbeidskontrakten skal regulere kriterier for hvilke forslag som skal gjennomfgres og
hvilken kompensasjon som skal gis til operatgrene hvis tiltakene iverksettes. | dette kan det
ogsaligge kriterier for nar Skyss/operatarene skal fremme nye forslag inn til samarbeidsradet

Det kan settes av en bonus som operatgrene kan oppna gjennom deltakelse i
samarbeidsradet. Myndighetene vurderer operatars deltakelse i samarbeidsradet gjennom
kontraktsperioden, og utbetaler bonus til operatgr basert pa dette. Kriteriene som operatgr
blir méalt pa ma defineres pa forhand, og veere kjent for alle parter. Bonusen er tenkt & skulle
kunne dekke operatgrs utgifter til deltakelse i dette forumet.

For asikre operatars engasjement gjennom hele kontraktsperioden ville det veere
hensiktsmessig om operatgrs deltagelse i samarbeidsradet ble vektlagt ekstra i slutten av
kontraktsperioden. Pa denne maten sikrer myndighetene at operatar bidrar i overgangsfasen
mellom to ulike kontraktsperioder.

6.6 Eksempel pa samarbeidskontrakter

Buss i Bergensomradet

Kollektivtilbudet i Bergensomradet har starst potensiale for & kunne gke andelen

kollektivreiser i fylket. Samtidig er det i dag kontrakter som dels overlapper mellom operatarer
og hvor muligheten for a utvikle tilbudet ogsa vil avhenge av andre aktgeebedyr at

kontraktene i Bergen har potensiale for mer markedsansvar til operatgrene, samtidig som

dette markedsansvaret ma koordineres av Skyss. Her vil samarbeidskontraktene veere en viktig
plattform for & kunne utvikle tilbudet videre.

Vi har laget eforslag til samarbeidskontrakt for busstilbudet i Bergen basert pa dagens
rutepakker. Operatgrene deltar i samarbeidsradet for kollektivtransporten i Bergensomradet,
og samarbeidskontrakten regulerer hvilket ansvar operatgrene og Skyss vil ha for
produktutvikling i regionen (se teksbks).
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Skyss

1. Planlegger og utvikler rutetilbudet

a. Basistilbud

b. Funksjonelle krav til vognpark

c. Fleksibilitet i bruk av vogntype mellom linjer
2. Rammer for endring av tilbudet

a. Minimumskrav til frekvensgapasitet,korrespondans@g flatedekning

b. Kriterier for & evaluere forslag fra operatgrene
3. Insentiver

a. 10 kr/ny passasjer

b. 10 kr/ekstra rutekm i rush

c. 50 % av ev innsparinger

Skyss har hovedansvaret og definere rammer

| en slik samarbeidskontrakt vil Skyss ha hovedansvaret foleglging og utvikling av
kollektivtilbudet, og det lages et forslag til ruteopplegg for de ulike rutepakkene. Det defineres
funksjonelle krav til vognparken og det apnes for starre fleksibilitet i bruk av vogntype mellom
linjer. @kte frihetsgrader pa vognpgaen balanseres med sterkere vektlegging av
kundetilfredshetsmalinger pa reisekomfort (staplasser) og enkel av/pastigning. Hvis
vognparken ikke tilfredsstiller de funksjonelle kravene eller utilfredsheten gker ma det
iverksettes tiltak.

Operatgrene far gkmarkedsinitiativ

Operatgrene kan komme med forslag til endringer av rutetilbudet men Skyss definerer
minimumskrav til frekvens, kapasitet, korrespondanse og flatedekning som ma oppfylles. Dette
kan veere krav av typen min 15 min frekvens i rush, 1 tineafot rush, maks 10 % staplasser i
rush, maks 5 min ventetid i knutepunkter og min 80 % bosatte innenfor 10 min gangavstand til
kollektivtilbud.

Kriteriet for & godkjenne nye forslag til rutetiloud er hvis det totalt sett gir et bedre tilbud til
trafikantene for samme ressurser, eller hvis nytten for trafikantene er stgrre enn de gkte
kostnadene. Trafikantene nytte beregnes ut fra en vektet reisetid/kostnad, hvor ulempen ved
blant annet forsinkelser og staplass er stgrre enn reisetid. Kriteriene ma vaseeo@p
etterprgvbare, og hvor forslaget automatisk godkjennes hvis det oppfyller kriteriene. Dette gir
en rettighetsbasert ansvarsdeling hvor bade Skyss og operatgrene har muligheter til &
planlegge nye tilbud, og hvor det er forutsigbart om forlagene gjemimres.

Det bar gis et insentiv til operatarene som sikrer at det er lgnnsomt 8 komme med nye forslag.
Starrelsen pa dette insentivet vil avhenge av de ulike markedene vi ser pa. | en analyse for
busstilbudet i Oslo fant vi at optimale insentiver vilere 14 kr per passasjer og 9 kr per

rutekm. Tilsvarende beregninger ma gjgres for Hordaland for & finne riktig niva pa insentivene.
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For forslag som effektiviserer tilbudet kan operatgrene beholde halvparten av innsparingene
ut kontraktsperioden. Innsparimgme ma balanseres mot den ulempen en innsparing ev skaper
for trafikantene, i samsvar med de avtalte kriteriene for evalueringen av forslag innenfor
kontrakten.

Buss i distriktene

Det stgrste markedspotensialet for kollektivtransporten i distriktene vil vaere a effektivisere
tilbudet i form av bedre tilpasset starrelse pa vognparken og ev utnytte ledig kapasitet ved
siden av skolekjaringen. Dette krever god lokalkunnskap og evineetike kreativt pa nye
transportlgsninger. Det er samtidig klare geografiske avgrensninger pa de ulike rutepakkene
som gjer at det er enklere & gi operatarene gkt markedsansvar uten at det bergrer resten av
kollektivmarkedet.

Det betyr at busskontrakteni distriktene kan ha potensiale for mer kostnadseffektivisering og
markedsansvar til operatarene, samtidig som dette tilbudet ma dekke en del sentrale
rutetiloud og knutepunkter ikke minst mot batruter. Her vil samarbeidskontraktene veere en
viktig plattform for & kunne utvikle tilbudet videreVi har laget et forslag til

samarbeidskontrakt for busstilbudet i distriktene basert pa dagens rutepakker. Operatgrene
deltar i samarbeidsradet for kollektivtransporten innenfor rutepakka, og
samarbeidskontraktenegulerer hvilket ansvar operatgrene og Skyss vil ha for produktutvikling
i regionen.

Skyss

1. Skyss [anlegger og utvikler rutetilbudet
a. Basistilbudor skoleruter og gvrig tilbud
b. Funksjonelle krav til vognpark
c. Fleksibilitet i bruk av vogntype melloimjer
2. Rammer for endring av tilbudet
a. Dekke skolekjgring
b. Korrespondanse mot batruter/knutepunkt i omradet
c. Operatgrene kan komme med forslag til effektivisering av
rutetilbudet og kjare nye avganger nar det er ledig kapasitet
d. Evalueres etter pa forhand bestae kriterier, rettighetsbasert
e. Linjer kan ikke legges ned uten godkjennelse av Skyss
3. Insentiver
a. Bruttokontrakt med KTI bonus og effektiviseringsavtale
b. Operatgrene fab0 % avorslag tilev innsparinger
c. Operatgrene beholder billettinntektene for passagjepa nye
rutetilbud
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| en slik samarbeidskontrakt vil Skyss ha hovedansvaret for planlegging og utvikling av
basistilbudet, dvs skoleruter som skal betjenes og kiputekter som skal dekkes. Det
defineres funksjonelle krav til vognparken og det dpnesftarre fleksibilitet i bruk av
vogntype mellom linjer som for byruter:

Batruter i distriktene

Det stgrste markedspotensialet for batruter i distriktene vil vaere & effektivisere tiloudet i form
av nye og mer effektive bater og ev utnytte ledig kapasitet. Det betyr at batkontraktene i
distriktene kan ha potensiale for mer kostnadseffektivisering og markedsansvar til
operatagrene, samtidig som denne effekten er usikker og det er mer krevende & definere
funksjonelle krav til batrutene. Héansamarbeidskontraktene veere en mulig plattforor
kunne utvikle tilbudet videre.

Vi har laget et forslag til samarbeidskontrakt for batruter i distriktene basert pa dagens
rutepakker. Operatgrene deltar i samarbeidsradet for kollektivtransporten innenfor rutepakka,
og samarbeidskontrakten regulerbvilket ansvar operatgrene og Skyss vil ha for
produktutvikling i regionen.

| en slik samarbeidskontrakt vil Skyss ha hovedansvaret for planlegging og utvikling av
basistilbudet, dvs basisavganger som skal betjenes og anlgp/tidspunkt som skal dekkes. Det
defineres funksjonelle krav til batene som skal benyttes og det apnes for stgrre fleksibilitet i
bruk av reservebater pa tvers av rutepakker. Det apnes for varierende forslag til battype og
Skyss ma definere hvilke funksjonelle krav som ma dekkes, najetiigrgmaksfart, kapasitet

og miljg.

Skyss

1. Skyss [anlegger og utvikler rutetilbudet
a. Basistilbudor avganger og anlgp
b. Funksjonelle krav thatene, nar det gjelder miljg/utslipp og
maksfart pa batene
c. Fleksibilitet i bruk aveservebater mellomrutepakker
2. Rammer for endring av tilbudet
a. Dekke basistilbudet
b. Korrespondanse mot bussruter i omradet
c. Operatgrene kan komme med forslag til effektivisering av
rutetilbudet og kjare nye ruter nar det er ledig kapasitet
3. Insentiver
a. Bruttokontrakt med KTI bonusy effektiviseringsavtale
b. Operatgrene fab0 % avorslag tilev innsparinger
c. Operatgrene kan kjare ruter p4 kommersiell basis nar det er
ledig kapasitet
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