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Forord

Transportekonomisk institutt (T@I) har pd oppdrag av Telemark fylkeskommune utredet
konsekvensene av ainnfere kvalitetskontrakter for kollektivtransporten i Telemark. Slike
kontrakter innebagrer at fylkeskommunen overlater mer ansvar for planlegging og produkt-
utvikling til operatagrene, samtidig som det stilles strengere krav til rammebetingel ser og
resultatoppnael se fra myndighetene. Prosjektet skulle komme med innspill bade til utformingen
av tilbudskonkurranse i Grenland og til utformingen av resultatavhengige tilskuddskontrakter i
resten av fylket.

Oppdragsgivers kontaktperson har vaat Karl Gran ved Samferdsel setaten i Telemark fylkes-
kommune, hvor ogsa Per Norberg og Hege Andersen har vaat behjelpelig med informasjon og
kommentarer. Transportekonomisk institutt vil ogsa takke deltakerne ved de ulike metene i
Regionalutvalget som har bidratt med nyttige kommentarer til tidligere versoner av rapporten
underveis.

Bard Norheim har hatt hovedansvaret for kapittel 1 og 2, Frode Longva for kapittel 3 og Jon-
Terje Bekken for kapittel 4, 5 og 6. Sammendraget og kapittel 7 er skrevet av forfatternei felles-
skap. Bard Norheim har vaat progektleder. Kvalitetssikringen har blitt ivaretatt av avdelingsleder
Ingunn Stangeby og professor Odd |. Larsen. Avdelingssekretaa Kari Tangen har tatt seg av den
endelige tekstbehandlingen og layout.

Odlo, august 2003
Transportgkonomisk institutt

Senneve Blnes Ingunn Stangeby
konst. institutts ef avdelingdeder
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1 Bakgrunn og problemstillinger for prosjektet

| perioden 1996 — 2000 var en sakalt " effektiviserings-
avtale” rammeverket rundt Telemark fylkeskommunes
kjgp av kollektivtransporttjenester. Denne avtalen
hadde hovedfokus pa a redusere rutesel skapenes
kostnader. Avtalens intensjon var at effektiviserings-
gevinsten skulle gatil avidereutvikle rutetilbudet.
Evaluering av avtalen viste at mal setting om reduksjon
av kostnader i hovedsak var innfridd, mens intensjonen
om at innsparingen skulle benyttestil & utvikle nye
rutetilbud barei liten grad var oppnédd. En viktig
arsak til dette var at avtaleperioden falt sammen med at
fylkeskommunen hadde store underskudd som alle
sektorer métte vaare med pa a dekke. Det ferte til store
reduksjoner av rutetilbudet over hele fylket. | fylkes-
tinget desember -99 ble r&dmannen bedt om alegge
fram en sak om framtidig innretning for fylkeskom-
munens Kjgp av kollektivtransporttjenester. Fylkes-
tinget ba spesielt om at viderefgring av gjeldende
" effektiviseringsavtale’ og bruk av anbud ble vurdert.
Etter en forstudie ble det i november 2000 lagt
fram en sak for regional utvalget. Utvalget baom en
videre utredning av anbud og kvalitetskontrakter, for &
fatilstrekkelig grunnlag for a velge framtidige kon-
traktsformer. Utvalget ba samtidig om en vurdering av
konsekvensene ved at fylkeskommunens kjgp av kol-
lektivtransporttjenester ble utfert av en ekstern organi-
sasjon. Transportgkonomisk ingtitutt ble engasjert til &
foreta utredningen. Sak om fylkeskommunens satsing
pa kollektivtransport, basert pa denne utredningen ble
sluttbehandlet av Fylkestinget (sak 0048/01) i oktober
2001. Fylkestinget gjorde falgende vedtak:

1.Ma

o | Telemark skal delen kollektivreisande aukast
gjennom malbevisst satsing pa tiltak som fremmer
effektiv drift og ressursutnytting, og sikrar
publikumsvenlege, kollektive transportlgysingar i
eit langsiktig, baer ekraftig perspektiv.

o Fylkestinget vil falgje opp " Nagonalt utfordrings-
dokument for kollektivtrafikk” mot & fa eit trend-
brot for kollektivtrafikken, slik at persontransport
blir overfert fra privathil til kollektivtrafikk.

e Regionalutvalet ma utvikle mal for kollektivtrans-
porttilbodet i ulike delar av fylket etter felgjande
inndeling: 1) Grenland, 2) Andre byar (Notodden,
Rjukan, Kragerg), 3) Resten av Telemark.
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e Med utgangspunkt i overordna planer skal
Regionalutvalet syte for at det blir utvikla ein
plan for kollektivtransport i Telemark.

2. Ansvarsdeling

Som grunnlag for ansvarsdeling ma regionalutvalet
definere og fordele mdl, roller og ansvar mellom
fylkeskommune og rutesel skap pa det strategiske,
taktiske og operative nivaet.

e Pa strategisk niva skal fylkeskommunen ha
ansvaret. Pa taktisk niva skal ruteselskapa ha
hovudansvaret for produktutvikling og plan-
legging av rutetilbodet etter overordna faringar
fra fylkeskommunen. P& operativt niva skal
ruteselskapa ha heile ansvaret.

e Pa dette grunnlaget skal Regionalutvalet kon-
kretisere ansvarsdelinga mellom fylkes-
kommunen og rutesel skapa.

3. Marknadstilgang
e | Grenlandsomradet skal selskapa i hovudsak
konkurrere omtilgjenge til marknaden ved
tilbodskonkurranse.

4. Kontraktform

e Ulikt potensial for aukei talet pa kollektivreis-
andei ulike delar av fylket gjer at fylkeskom-
munen ma vurdere kva for kontraktform som er
best egna dei ulike stadene.

¢ Resultatavhengige tilskotskontraktar med ulike
incitamentsordningar er mest teneleg for store
delar av fylket.

e Det ma utviklast ein resultatavhengig avtale-
modell for byomrader.

e Der potensialet for utvikling av marknaden er
rekna som minimal, kan det nyttast andre, meir
egna kontraktformer.

5. Framdrift

o Fylkeskommunen skal innga resultatavhengige
tilskottskontraktar (kvalitetskontraktar) for ulike
delar av fylket sa snart det nedvendige grunn-
lagsmaterialet ligg fere.

e Far tilskottskontraktane blir operative, skal
fylkeskommunen gjere individuelle avtaler med
rutesel skapa om kjgp av kollektivtransport-
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tenester etter same manster som for 2001, med
basisi Alfa-modellen.

6. Organisering av innkjgpsfunksjonen
Fylkeskommunen held fram med noverande organi-
sering for kjgp av kollektivtransporttenester.

1.1 Rammebetingelser/avgrensning
av prosjektoppgaven

De politiske vedtakene i sak 0048/01 lister opp mange
ulike oppgaver. Det er diskutert om det er naturlig &
kjare oppgavene som selvstendige prosjekter eller som
delprosjekter i ett starre prosjekt. PAgrunn av stramme
tidsrammer og krav til sasmmenheng og samordning av
de ulike oppgavene, ble de ulike oppgavene organisert
som ett prosjekt.

Progjektet vil vaare avsluttet nar resultatkontrakter
og tilbudskonkurransen er klar til abli tatt i bruk.
Gjennomfering av tilbudskonkurranse og inngaelse av
avtaler med kollektivselskap inngar ikke i dette pro-
giektet. Prosjektet tar ikke hensyn til diskusjon om
eventuell ssmmenslaing av fylkeskommuner €ller
samferdsel sadministrasjoner.

| vedtaket i sak 0048/01, pkt. 1 (se forrige avsnitt),
framgar det hvilke prinsipper som leggestil grunn for
fylkeskommunens satsing pa kollektivtransporten. Alt
som skal leveresi dette prosjektet ma ha disse premis-
sene som grunnlag. Spesielt de to farste kulepunktene
under punkt 1 viser den langsiktige strategien for ut-
vikling av kollektivtransporten. For & nd mal settingen
om & gke andelen kollektivreisende, er det en lang
rekke tiltak som maiverksettes, og det er flere akterer
enn fylkeskommunen som ma gjennomfare eller bidra
til gjennomfering av tiltak. Utvikling av et bedre
kollektivtilbud er selvfelgelig et viktig omrade a sette
inn ressurser pa, og informasjon/markedsfaring av
tilbudet likedan. Men restriksjoner for bilbruk og
parkering, arealutnyttel se langs kollektivtraséene,
kollektivfelt pa veg, andre infrastrukturtiltak som f.eks.
gode knutepunkter, holdeplasser, lyskryssprioritering
osv. er aletiltak som er viktige for & nd denne mal-
settingen. For offentlige prosjekter er medvirkning,
samordning, integrasjon og kontinuitet sazlig betyd-
ningsfulle prinsipper.

Malsettingen i pkt 1i vedtaket vil derfor veae
riktig & forstd som malsetting for et prosjektprogram,
der dette prosjektet, " Nye avtaleformer for kjap av
kollektivtransporttjenester”, er ett av prosjektenei
programomradet.

1.1.1 Prosjektmal

Malet med dette prosjektet kan formuleres slik:

" Progjektet skal utarbeide tilbudsdokumenter for
konkurranse om markedsadgang i Grenland og utvikle
resultatavhengige til skuddskontrakter (kvalitetskon-
trakter), inkl. bonus-/malussystem for hele Telemark.
Som ngdvendig grunnlag for dette skal det defineres
strategiske mal settinger for kollektivtransporten, roller
og ansvar mellom fylkeskommune og rutesel skap skal
defineres og det skal utarbeides en kollektivplan og en
kvalitetshandbok.”

1. Utarbeide strategiske malsettinger for
geogr afiske avgrensede omr ader
Infrastrukturplan for Grenland, strategisk kollek-
tivplan for @stlandssamarbeidet og rullering av
fylkesplan er viktig forutsetninger. Dette danner
bakgrunn for utarbeidelse av strategiske mal-
settinger for kollektivtransporteni 1) Grenland
2) Andre byer 3) Resten av Telemark. Konkrete
mal for andelen kollektivreisende skal presiseres.

2. Definereroalle- og ansvarsfordeling mellom
fylkeskommunen og ruteselskapene pa stra-
tegisk, taktisk og operativt niva
Dette er et omréde som det bar brukes god tid pa
adefinere. Det skal leggestil grunn at fylkes-
kommunen har ansvar pa strategisk niva og rute-
selskapene pa operativt niva. Pataktisk niva har
tradigonelt fylkeskommune og rutesel skap delt
ansvaret, noe som ofte farer til frustragon, mis-
forstaelser og noen ganger til konflikter. Det er
viktig at det blir balanse mellom hvordan risiko
og ansvar fordeles. En sveart viktig avklaring er
hvem (myndighet eller operatar) som har ansvaret
for planlegging og produktutvikling av rutetilbud,
takster, vognpark osv. og hvem som har ansvaret
for inntektene/ettersparsel en.

3. Utarbeidekollektivplan for Telemark
Som grunnlag for videre satsing og utvikling av
kollektivtilbudet skal det utarbeides en kollektiv-
plan for Telemark. Planen skal haen del som om-
handler mal settinger og strategier og en hand-
lingsdel. Den skal omhandle alle transportmid-
lene, men ha hovedvekt pa utvikling av busstil-
budet. Stikkord vil bl.a. vaare rutestruktur, mini-
mumstilbud, samordning, holdeplasser, knute-
punkt/terminaler, tilgjengelighet, avrig infrastruk-
tur, billettering, informasjon, markedsfaring,
ansvar, organisering.

4. Utarbeide kvalitetshandbok
Som styringsverktay for tilbudskonkurranse og
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resultatavhengige kontrakter ma det utvikles en
kvalitetshandbok. Her skal tekniske krav til trans-
portmateriell, krav til informasjon, punktlighet,
service osv. defineres.

Utarbeide tilbudsdokumenter og kriterier for
valg av tilbyder

Med bakgrunn i overordnede planer, kollektiv-
plan for Telemark, kvalitetshandbok, trafikk-
statistikk osv. ma det utarbeides tilbudsdoku-
menter for utlysing i henhold til EU-regler. Erfar-
inger frabyer av tilsvarende starrelse i Nederland
kan bli nyttige i denne oppgaven. Det ma ogsa
fastsettes kriterier for valg av tilbyder.

Utarbeide resultatavhengige kontrakts-
formularer for Grenland/andre byomr ader og
distrikts-Telemark, inkl. bonus-/malusor dning
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Det skal utarbeides resultatavhengige kontrakts-
formularer (kvalitetskontrakter) for inngaelse av
4-&rige avtaler med rutesel skapene. Som navnet
sier, vil avtalen ha klare forventninger om resul-
tater. Kravene matilpasses hvilke omréder sel-
skapene trafikkerer, og hvilket trafikkpotensial
det er der. For &famest mulig effekt av kvalitets-
kravene, skal det utvikles en norm for bonus/-
malus basert pa kvalitetsmalinger. Det skal ogsa
vage en trussel om &legge et omrade ut pa anbud
dersom resultatene blir for svakei forhold til
definerte niva

Denne rapporten beskriver punkt 5 og 6 av disse
deloppgavene.
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2 Utfordringer for nye kvalitetskontrakter i

Telemark

Det finnes en rekke ulike "kvalitetskontrakter” for
lokal kollektivtransport, som ofte kan vaae svaat for-
skjellige av karakter. Det kan derfor vaare ngdvendig
med en viss opprydding og klargjering av hvilke typer
kvalitetskontrakter som finnes og hvilke som kan vaae
aktuelle for Telemark.

Utviklingen av kvalitetskontrakter innenfor kollek-
tivtransporten har i farste rekke sasmmenheng med den
mal konflikten det er mellom myndighetenes og opera-
tarenes mal settinger. Dette er en makonflikt som ikke
skyldes manglende kunnskap eller ulike definisjoner
av det overordnete malet med kollektivtransporten,
men de gkonomiske rammer og forutsetninger som
aktarene jobber innenfor. Dette er ikke primaat spars-
mal om budsjettrammer, men i farste rekke de gkono-
miske incitamenter og frihetsgrader som aktarene rar
over og som styrer planlegging og produktutvikling.
Denne malkonflikten blir tydeligere nar det er stramme
pkonomiske rammer for tilskuddene til kollektiv-
transporten.

2.1 Jkte billettinntekter gir ikke
tilstrekkelig incitament

Et hovedproblem med dagens organisering og finan-
siering av kollektivtransporten er at det som er "god
gkonomi” for samfunnet ofte kan vaare " darlig gkono-
mi” for kollektivselskapet. Samtidig stilles mange
kollektivsel skaper overfor stadig strengere bedrifts-
ekonomiske krav som pa bade kort og lang sikt kan gi
samfunnsgkonomisk uheldige tilpasninger. Dette
skyldesi farste rekke at en bedriftsgkonomisk til-
pasning ikke tar tilstrekkelig hensyn til:

e Gevinsten for eksisterende trafikanter av forbedret
kollektivtilbud
e Gevinster ved redusert biltrafikk

Dette betyr konkret at de gkonomiske gevinstene for
selskapet av for eksempel gkt frekvens bare vil veare
okte billettinntekter fra de nye passasjerene, mens de
samfunnsgkonomiske gevinstene ogsa vil inkludere
gevinster ved et bedre tilbud for alle som benytter
tilbudet, samt bedre trafikk- og miljeforhold ved

redusert biltrafikk. PA samme mate som investeringer i
vegsektoren begrunnes ut fra bedre framkommelighet
for bilistene, ber gkt satsing pa buss ta hensyn til de
gevinstene det gir i form av bedre framkommelighet
for bade kollektivtrafikanter og bilister.

2.1.1 Behov for offentlige tilskudd

Hovedgrunnen til agi offentlige tilskudd til kollektiv-
transporten er & kjgpe tjenester som markedet ikke er
villig til & betale for. Et kollektivsystem uten tilskudd
kan derfor medfgre en samfunnsgkonomisk ineffektiv
bruk av kapasiteten i systemet. Tilskudd er likevel
ingen garanti for effektiv bruk av offentlige midler.
Det er flere forhold som lett gir et misforhold mellom
effektivitet og finansiering av kollektivtrafikktjenester:

=

Kollektivtransport som “kollektivt gode”:
Forbedret tilbud gir nyttetil alle passagerer, mens
okte trafikkinntekter kommer bare fra nye passa-
gerer. Nytten fradem som likevel ville hareist
kan ikke krevesinn og inngdr derfor ikkei sel-
skapets gkonomiske vurderinger av et forbedrings-
tiltak.

2. Prising etter marginalkostnadsprinsippet, det
vil si at hver passasjer betaler den ekstrakostnaden
han paferer selskapet, vil gi betydelige bedrifts-
messige underskudd. Arsaken til dette er at struk-
tureni et veldefinert rutetilbud medfarer stordrifts-
fordeler i bade produksion og konsum. Haye faste
kostnader ved & holde systemet dpent og lave
enhetskostnader er den “klassiske” begrunnelsen
for offentlige reguleringer og tilskudd.

3. Kollektivtrangporttiltak som alter nativ til
privatbilen har positive eksterne effekter hvis
tiltaket pavirker valg av transportmiddel. “Nytte”
av redusert biltrafikk kan ikke ivaretas direktei de
gkonomiske prioriteringene til et kollektivselskap.

4. Tilsvarende har kollektivtransport negative
eksterne effekter pa miljg, bruk av vegkapasitet,
ulykker m.v. somikkeivaretas fullt ut av et
kollektivsel skap.

5. Myndighetenes mal om tilgjengelighet for alle

grupper av befolkningen trekker i retning av
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lavere takster og starre dekningsgrad enn det som
er bedriftsakonomisk lgnnsomt.

2.1.2 Lite markedstilpasset takstsystem

Et lite markedstil passet takstsystem kompliserer
situasionen ytterligere ved at det ikke tar hensyn til
variagoner i:

o Kollektivsel skapenes kostnader ved ulike tilbud
o trafikantenes betalingsvillighet for et bedre tilbud

Konkret betyr dette at kostnadene ved & sette inn ekstra
avganger i rushtida, ndr det ikke er ledig kapasitet, er
langt hayere enn billettinntektene fra de nye passa-
gerene. Ut fraen bedriftsgkonomisk vurdering gir
dette den paradoksal e situasjonen at en sterk passagjer-
vekst i rushperioden vil gi sterre underskudd for sel-
skapet hvis det ikke falges opp med gkte tilskudd.

Samtidig er takstnivaet av betydning som en finan-
sieringskilde for det tilbudet som utvikles. En rekke
analyser viser at trafikantene er villigetil & betale en
hayere prisfor et bedre tilbud, det vil s at en takst-
finansiert tilbudsforbedring vil kunne gi béde et bedre
tilbud og flere passagjerer innenfor dagens tilskudds-
rammer (Stangeby og Norheim 1993, Larsen 1993,
Renolen og Kjarstad 1996). Selv om det kan vaare
andre grunner til & holde et lavt takstniva, er det viktig
aunderstreke at dette samtidig legger klare faringer pa
det tilbudet som utvikles.

| analysene av optimal e samfunnsgkonomiske
incentiver for de ulike deler av kollektivtransporten i
Telemark, vil ulike grader av takstfrihet spille en av-
gjegrende rolle. Dette betyr at en sterkt politisk styring
av takstniva og differensiering vil innebaae en sterkere
grad av passas eravhengige tilskudd, mens en stor grad
av takstfrihet innebaarer at disse incitamentene gis
gjennom billettinntektene.

2.1.3 Krav til markedseffektive lgsninger

En diskusjon omkring reguleringsregime og kontrakts-
forhold for kollektivtransporten ma bygge pade
markeds- og produksjonsforhold som kjennetegner
denne tjenesten. Verdien av tjenesten oppstar idet
brukeren utfarer en betydelig egeninnsatsi tillegg til &
betale for selve transporten. En stor del av kollektiv-
reisen bestdr av reisen til/fra stasjonen, a vente pa
stasjonen eller atilpasse reisetidspunktet til gitte av-
gangstider. Verdien av tjenesten er for brukeren
avhengig av ndr og hvor den produseres, ikke bare av
hvilken komfort, hastighet og pris tjenesten har.
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Dette betyr at en diskusjon om kostnadseffektivitet
ikke ma reduserestil enkle volum-mal av typen kost-
nader pr. rutekm e.l. Slike mal kan gi en interessant
indikasjon pa utviklingstrekk, men kan samtidig
tilslgre sentrale kvaliteter ved kollektivtilbudet. Et
mest mulig markedseffektivt tilbud er ikke ngdven-
digvis det billigste tilbudet, men det tilbudet som gir
“mest mulig valuta for pengene”, det vil si en veid sum
av de ulike egenskapene ved kollektivtilbudet. Vi kan
si det dlik at den mest markedseffektive |gsningen er
den som innebager det beste tilbudet innenfor en gitt
tilskuddsramme.

2.1.4 Incentiver gjennom inntektsansvaret

Et saatrekk ved kollektivtransporten i Norge sam-
menliknet med resten av Europaer at kollektiv-
selskapene har inntektsansvaret (nettokontrakter).® Et
selskap som ikke har inntektsansvar (bruttokontrakter)
har i utgangspunktet lite incitament til &ta hensyn til
kundenes gnsker og behov. Mange av de " kvalitets-
kontraktene” som er etablert innenfor lokal kollektiv-
transport i Europa de siste arene kan ses som en kom-
pensasjon for dette manglende inntektsansvaret. De
malkonfliktene som er nevnt over mellom bedrifts-
gkonomisk og samfunnsgkonomisk effektivitet vil
vagelangt starrei et bruttokontraktsregime, enni et
system hvor selskapene har inntektsansvaret.

Dette betyr at det kan vaae begrenset overfarings-
verdi fraen del av "kvalitetskontraktene” i utlandet til
situasionen i Telemark. Mange av de kvalitetskontrak-
tene som har dukket opp i Europa de siste drene har
vaat en ngdvendig konsekvens av at ruteproduksjonen
er satt ut pa anbud, og at myndighetene har behov for
en viss kontroll med utviklingen av kvaliteten patil-
budet. | en nettokontrakt gir imidlertid inntektene et
incitament i seg selv. Behovet for andre kvalitetsincita-
menter vil derfor vaare mindre i en nettokontrakt enn i
en bruttokontrakt.

Det er derfor viktig at vi skiller mellom kvalitets-
kontrakter i bruttoregimer der markedsansvaret og
inntektsrisikoen er sentralisert til myndighetsnivaet, og
kvaitetskontrakter i nettoregimer der det vanligvis
ligger et starre markedsansvar hos operatarsel skapet.

2.1.5 Internalisere samfunnsgkonomiske
kostnader

Kombinasjonen av et sterkere press pa kostnadseffek-
tiviserende tiltak og kollektivtransportens behov for
kontinuerlig produktutvikling for ikke & miste passa-

! Se for eksempel Hagen m.fl. (2000).
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gerer, gier at det er stadig viktigere & fa utviklet sys-
temer som stimulerer til mer kostnadseffektiv drift.
Det maimidlertid tas hensyn til de eksterne og interne
ringvirkningene av kollektivtilbudet. Dette betyr at det
ma utvikles en " skyggepris’ pa de faktorene som ikke
er internalisert i tradisonelle tilskuddskontrakter:

e Interne gevingter, dvs. eksisterende trafikanters
nytte av et forbedret kollektivtilbud, men som ikke
gir utsag i gkte trafikkinntekter.

e Eksterne gevinster, dvs. gevinstene av overfart
trafikk frahil til kollektivtrafikk gjennom reduserte
kekostnader og miljgkostnader fra biltrafikkken.

e  Eksterne kostnader, dvs. eksterne kekostnader og
miljgkostnader fra kollektivtransporten som kan
variere ved ulike kontrakter med ulike transport-
midler og egenskaper.

Innfaring av kvalitetskontrakter dreier seg i hovedsak
om hvem som skal betale for god eller darlig kvalitet:
kollektivtrafikantene, myndighetene eller andre trafi-
kanter/aktarer. Om det ikke innfares kva-
litetskontrakter med en " skyggepris’ pa disse faktor-
ene, vil deikke bli tatt tilstrekkelig hensyn til i de
gkonomiske avveiningene og satsing pa a forbedre
tilbudet. Dermed vil svikt i kvaliteten pa tilbudet far
eller senere dukke opp som kostnader, enten:

o for kollektivtrafikantenes reisestandard gjennom
dérligere regularitet, lavere frekvens osv.

e gjennom offentlige budsjetter gjennom gkt
biltrafikk og press pa vegbudsj ettene

o for bymiljget gjennom gkte miljgproblemer og
arealbehov frabiltrafikken

2.1.6 Ansvarsdeling og rammebetingelser

Kollektivtransporten stér i dag overfor en rekke utford-
ringer som stiller nye krav til ansvarsdeling og ramme-
betingel ser, ikke minst i et mer konkurranseutsatt
marked. Dette er utfordringer som har stétt sentralt ved
utformingen av kvalitetskontrakter, men det er ogsa
problemstillinger som har dannet grunnlag for kritiske
merknader til dem. Hovedmal settingen er & utvikle en
kontrakt som stimulerer til en kontinuerlig og malrettet
produktutvikling, men hvor det kan vaae mange
"rammebetingelser” som gjer en slik produktutvikling
vanskelig. Vi vil her kort nevne noen av de viktigste:

e Dimensjonering av vognparken
De kortsiktige og langsiktige effektene av dike
kontrakter vil vaare avhengig av vognparkens

sammensetning, bade nér det gjelder alder og
starrelse. Dagens vognpark og mulig utskiftningstakt
vil pavirke hvor raskt det er mulig anaen mer
optimal dimensjonering av vognkapasiteten. Det har
ingen betydning for utforming av kontraktene, men
mer for forventet ” omstillingstakt” .

o Framkommelighet og transportbehov
Bade framkommelighet p& vegene og arealplan-
legging kan pavirke markedspotensialet for kol-
lektivselskapene. Dette er grunnen til at de innen-
for Hordaland-kontrakten har nedsait et kollektiv-
transportutvalg for & se pa slike rammebetingel ser.

o  Selskaper konkurrerer i samme marked
En mer ettersparsel savhengig kontrakt hvor flere
selskaper konkurrerer i samme marked kan skape
uheldige skjevheter i planlegging og utvikling av
ruteopplegget. | Hordaland er det en viss overlapp
i ruteopplegget rundt Bergen, men i hovedsak
dekker de separate markeder.

e Varierende kundegrunnlag
Bade trafikkgrunnlag og kostnadsstruktur inne-
bager at det ma vage ulike incitamenter som ma
leggestil grunn for de ulike delmarkeder. Dette er
et sparsmal om gkt frihet til & definere ruteopplegg
innenfor definerte incitamenter kan faretil en
ugnsket nedbygging av rutetilbudet i trafikksvake
omrader. Det er derfor viktig a diskutere rammene
for en dlik kontrakt nar det gjelder minimumskrav
patilbudet m.m..

e Avtakende markedspotensial
Det er flere analyser som viser at kollektivtrans-
porten har et avtakende markedspotensial hvis de
ikke forbedrer tilbudet, dvs. gjer noe med takstene
eller rutetilbudet. Dette er noe av bakgrunnen for &
utvikle slike resultatavhengige tilskuddskontrakter,
men det er ogsa et " problem” fordi faare passasjerer
gir mindre inntekter for kollektivsel skapene.

2.2 Alternative kvalitetskontrakter

Det er mulig akorrigere for malkonflikten mellom
myndighetene og operaterene gjennom ulike former
for gkonomiske incentiver eller kvalitetsmalinger som
styrer utviklingen av kollektivtilbudet i " ansket”
retning. | diskusjonen om ulike kvalitetskontrakter vil
vi skille mellom tre ulike beslutningsnivaer: strategisk,
taktisk og operasjonelt niva:

e Srategisk niva gjelder de overordnede ma med
kollektivtransporten nér det gjelder kollektivtrans-
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portens markedsandel, transport- og miljgforhold
m.v.

e Taktisk niva gjelder konkret utforming av rute-
tilbud og takster i forhold til spesifiserte mal pa
kollektivtilbudet. For kollektivsel skapene vil dette
gjelde antall avganger, holdeplasser, vognpark,
takstniva og utforming av rabattordninger.

e Operasjonelt niva gjelder den daglige driften og
faktisk levert kvalitet patilbudet. Dette vil primaat
gjelde regularitet og punktlighet, men ogsa
informasjon og servicenivatil kundene.

Beslutningsansvaret pa det strategiske nivaet ligger
vanligvis hos myndighetene. Beslutningene pa det
taktiske niva skal reflektere de strategiske malene og
ligger dels hos myndigheter, dels hos operatarer —
avhengig av hvilken organisasjonsmodell som er valgt.
Beslutninger pa det operasjonelle nivaet ligger primaat
hos operatersel skapene, men styres av beslutninger pa
det taktiske nivaet.

Det kan i denne sammenheng ogsa vaae hen-
siktsmessig a nyansere effektivitetsbegrepet. Man
skiller mellom samfunnseffektivitet, markeds-
effektivitet og produksonseffektivitet og knytter dette
opp til de tre beslutningsnivaene:

o Et samfunnseffektivt kollektivtransporttilbud er det
tilbudet som best bidrar til overordnede (strate-
giske) politiske mal. Ansvaret for a utforme et
samfunnseffektivt tilbud ligger farst og fremst pa
myndighetsplanet og er knyttet til politisk defi-
nerte mal samt overordnede virkemidler som
til skuddsniva (omfang av offentlig kjgp) og
organisasjonsmodeller.

e Et markedseffektivt tilbud er det best mulige til-
budet innenfor gitt tilskuddsramme. Virkemidler
for & oppnd markedseffektivitet er knyttet til ut-
forming av rutenett, frekvens, takstniva m.m. og
gjelder derved farst og fremst det taktiske nivaet.
Beslutninger pa det operasjonelle nivaet vil imid-
lertid ogsa ha konsekvenser for levert kvalitet og
dermed hvor markedseffektivt tilbudet blir.
Ansvaret for & utvikle et markedseffektivt tilbud
ligger bade pa myndighetsplan og pa operaterplan.
| hvilken grad en oppnar et markedseffektivt
tilbud, avhenger derfor av hvordan forholdet
mellom disse er regulert.

e Et produksjonseffektivt (kostnadseffektivt) tilbud
innebager at en gitt ruteproduksjon utfarestil
lavest mulig kostnad og er knyttet til beslutninger
pa det operasjonelle nivaet. Slike bed utninger tas
pa operatarplanet.
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Malet med en kvalitetskontrakt er farst og fremst &
gjere tilbudet mer markedseffektivt. De fleste kvali-
tetskontraktene i Europa er likevel pa operasjonelt niva
(QUATTRO 1998). Dette har ssmmenheng med
ansvarsdelingen innenfor lokal kollektivtransport i
europeiske land, hvor myndighetene har ansvaret for
det strategiske og taktiske nivaet. Utvikling av kvali-
tetskontrakter ma derfor sesi naa sammenheng med
ansvarsdelingen for de ulike nivaene. Det er mulig &
utvikle kontraktsformer som inneholder en kombina-
gon av flere typer kvalitetskontrakter og som retter seg
mot ulike nivaer.

Den mest omfattende oversikten over kvalitets-
kontrakter i Europafinnesi EU-progektet QUATTRO
(1998) (Quality approach in tendering and contracting
urban public transport operations). Hovedproblem-
dtillingen i dette EU-prosjektet var hvordan kvalitets-
elementer best kunne innarbeidesii tilskuddskontrakter.
Det ble her lagt vekt pa & skille mellom ulike sider ved
kvaliteten patilbudet sett fra kundenes/myndighetenes
synsvinkel og fra operatgrenes synsvinkel (figur 2.1).

I denne sammenheng skiller en mellom fire ulike
former for kvalitet:

e Forventet kvalitet, dvs. de gnsker og behov som
trafikantene métte ha til kollektivsystemet gitt
deres preferanser og avveininger mellom pris og
niva pa tilbudet. Innenfor et gitt prisnivaog til-
skuddsrammer vil dermed trafikantene ha bestem-
te forventninger til hva som oppleves som det
”best mulige tilbudet” nér det gjelder frekvens,
vognstandard mv.

e Planlagt kvalitet, dvs. hva kollektivsel skapet eller
myndighetene bestemmer seg for atilby av kollek-
tivtjenester, kan vaae forskjellig fratrafikantenes
forventninger. Dette avhenger bl.a. av hvor gode
markedsundersgkel ser som er foretatt i forkant nar
det gjelder bade transportbehov og preferanser.

e Levert kvalitet, dvs. om avgangene faktisk gar, om

deer i rute, og om service og informasjon holder

planlagt standard. Dette kan avvike sterkt fra
planlagt tilbud.

Opplevd kvalitet, dvs. hvordan trafikantene opp-

lever det faktiske tilbudet nar det gjelder bade

kundetilfredshet og opplevelse av driftsproblemer.
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T@I rapport 599/2002

Figur 2.1: Kollektivtransportens kvalitetssirkel, utviklet
fra 1S09004.2 normen. Kilde: EU-prosjektet QUATTRO
1998

Denne kvalitetssirkelen illustrerer hvordan en kan se
pa kollektivtransporten frato vinkler, enten fra kunden
eller fraoperatgren. Mange av de kvalitetskontraktene
og malesystemene som er utviklet de senere arene har
som mal & bygge bro mellom kundenes gnsker og
behov og operaterenes faktiske tilbud. Grovt sett kan
en s at ale som direkte eller indirekte blir bergrt av de
planene som legges av kollektivsel skapet kan oppfattes
som en kunde i denne sammenheng. Dette betyr at
kundenes oppfatninger og forventninger i denne sam-
menheng ogsa inkluderer de eksterne effektene av et
endret rutetilbud eller andre tiltak som gjennomfares.

2.3 Kvalitetskontrakter pa taktisk og
operasjonelt niva

Vi kan se pa denne kvalitetssirkelen i lys av de tre

besl utningsnivaene. Kundenes/myndighetenes forvent-
ninger kan plasseres pa det strategiske niva, mens
planlagt kvalitet er pa det taktiske nivaet og levert og
opplevd kvalitet pa det operasjonelle nivaet (figur 2.2).
En slik inndeling gjer det |ettere & skille mellom de
ulike formene for kvalitetskontrakter som har dukket
opp de siste rene. Alle disse kontraktene har, direkte
eller indirekte, hatt som mal & overfere kundenes for-
ventninger til gkonomiske incentiver for operatarene.
Dette betyr at fylkeskommunens ansvar for a kjepe
tjenester pa vegne av kundene innebagrer at de ma
overfare de generelle strategi ske malene med trans-
portpolitikken til taktiske og operasjonelle mal i
kontraktene.

Kunder

Kollektivselskap

Taktisk niva
=

Operativt niva

Strategisk niva

Forventet

Opplevd

T@I rapport 599/2002

Figur 2.2: Kvalitetssirkelen koplet opp mot strategisk,
taktisk og operasjonelt niva

Det vil adri vaare fullt samsvar mellom de ulike
nivaene som denne kvalitetssirkelen beskriver. Det vil
vage ”"gap” mellom forventet, planlagt, levert og opp-
levd kvalitet. De ulike kvalitetskontraktene som er
utviklet de siste drene har hatt som mdl abidratil &
redusere disse " gapene”. Vi kan se pa de viktigste
formene for kvalitetskontrakter og evalueringsmetoder
i forhold til ”gapene” i denne kvalitetssirkelen:

Forventet kvalitet: Dette kan oppfattes som myn-
dighetenes " optimale” krav til kollektivsystemet,
gitt kostnader og trafikkgrunnlag. | de kvalitets-
kontraktene som T@I har utviklet var et ”sam-
funnsgkonomisk optimalt kollektivtilbud” (dvs.
forventet kvalitet) utgangspunktet for a beregne
optimale incitamenter for operatgrenes planleg-
ging av rutetilbud og takster.

Planlagt kvalitet: For a redusere gapet mellom
forventet og planlagt kvalitet er det utviklet
forskjellige former for kvalitetsmalinger ndr det
gjelder rutetilbud og takster, enten i form av
minimumsstandard eller benchmarking av nivaet
over tid eller sammenliknet med andre kollektiv-
selskaper. Dette kan f.eks. gjelde flatedekning,
frekvens, takster eller reisetider m.m.. Mini-
mumsstandarder og krav om benchmarking kan
fastsettesi kontraktene.

Levert kvalitet: Den vanligste formen for kvali-
tetskontrakter er den som gjelder avvik mellom
planlagt og levert kvalitet patilbudet, f.eks. i form av
maling av forsinkelser eller at det innenfor kontrak-
ten er definert en nedre grense for akseptabelt niva
padet leverte tilbudet.

Opplevd kvalitet: Nar det gjelder opplevd kvalitet, er
det i farste rekke kundetilfredshetsmalinger som

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



benyttes hvor ulike former for sparreundersokel ser
benyttes for & male trafikantenes tilfredshet med
tilbudet. Konkrete krav til disse malingene kan
spesifiseresi kontrakten.

Kunder Kollektivselskap

Kvalitetsvekt%
Pris vekt %

S
Forventet
Opplevd

Bonus/malus basert
p& CSl-indeks

Kvalitet/pris
justeringer

Planlagt

m 100%

Bonus/malus for faktisk
levert tilbud

T@I rapport 599/2002

Figur 2.3: Ulike former for kvalitetskontrakter for
kollektivtransporten

2.3.1 Kvalitetskontrakter pa taktisk niva

Kvalitetskontrakter pa taktisk nivainnebagrer at opera-
terene far en relativt stor grad av frihet til atilpasse
rutetilbud og takster. Slike kontrakter kan konkur-
ranseutsettesi form av en tilbudskonkurranse, eller det
eksisterende avtal everket kan endresi retning av en
kvalitetskontrakt pataktisk niva. Dette maikke for-
veksles med en tilskuddskontrakt hvor operataren har
mulighet til &foresld endringer som blir gjenstand for
forhandlinger om gkonomisk kompenasjon. En kvali-
tetskontrakt pa taktisk nivama haklart definerte
incitamenter og ansvarsdeling for planlegging og
produktutvikling innarbeidet i klausulene.

Det finnes forel gpig fa kvalitetskontrakter pa
taktisk niva, primaat fordi det er komplisert & beregne
incitamenter og gkonomisk kompensasjon innenfor et
komplisert rutenett. Det er derimot en del kontrakter
som dpner for en " priskorrekson” avhengig av alder
pa vognparken mv.

Kvalitetskontrakter pa taktisk niva omfatter i farste
rekke resultatavhengige til skuddskontrakter som er
knyttet opp mot de strategiske malene myndighetene
har med kollektivtransporten. De resultatavhengige
tilskuddskontraktene som T@I har utviklet i Norge er
et eksempel pa dette. Her har de samfunnsgkonomiske
malene med kollektivtransporten stétt sentralt ved
utformingen av incitamentene. Men det kan ogsa vaare
andre og enklere taktiske kvalitetskontrakter knyttet
opp til ett eller flere konkrete mal for transportpoli-
tikken, som f.eks. totalt antall passasjerer, passasjer-
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utvikling for bestemte grupper, miljemal, tilgjengelig-
het, samordning osv.

Det sentrale ved disse taktiske kvalitetskontraktene
er at de fokuserer pa resultatene som oppnasi forhold
til strategiske mal. Operatgrene far ansvar for det tak-
tiske nivaet, dvs. a velge Igsninger som gjer at disse
resultatene kan nds. Hvis f.eks. et strategisk mal er &
redusere utslipp og energiforbruk fra kollektivtrans-
porten, kan dette |@ses ved & benytte mer miljgvennlige
transportmidler, effektivisere rutedriften eller benytte
mindre vogner. Tilsvarende vil f.eks. gkt tilgjengelig-
het for bevegel seshemmede kunne | gses ved & benytte
lavgulvvogner, heiser eller opphgyde holdeplasser. Ut-
fordringen vil her vaare a finne gode malemetoder for &
mdle en dik funksgionell kvalitet. | en del sammen-
henger vil en derfor velge & fokusere pateknisk og
operativ kvalitet som er avledet fra de strategiske
malene.

En utvikling av kvalitetskontrakter for Telemark vil
ut fra problemstillingene i dette prosjektet konsentrere
seg saalig om kvalitetskontrakter pa taktisk niva, dvs.
kontrakter hvor operatarene har et betydelig ansvar for
det taktiske nivaet og hvor myndighetene definerer
incitamentene knyttet til maloppnaelsen. Vi vil komme
naamere inn paflere av disse kontraktene senere i
denne rapporten. | denne sammenheng kan vi kort
nevne de viktigste formene:

Ved anbudskontrakter for buss er det i noen sam-
menhenger gitt rom for at tilbudene kan inneholde
alternative design pa rutetilbud og vognpark, €ller vari-
erende alderssammensetning eller kvalitet pa vogn-
parken. | den sammenheng er det nedvendig dhaen
klar spesifikagon av hvordan tilbudet priskorrigeres.
De enkleste formene korrigerer pristilbudet med en
viss prosent pr. ar gjennomsnittsalderen pa bussene
gker, mens den mest omfattende formen er en multi-
kriterie-analyse av alle elementer som inngar i kvali-
teten patilbudet (gangtid, frekvens, reisetid osv).

En mellomting er & vekte pris og kvalitet ved til-
budet etter en skala, f.eks. 20 prosent pa kvalitet og 80
prosent pa pris og hvor tilbudene gis poeng ut fra
tilbudt kvalitet. For alle alternativene er det relativt
kompliserte prosedyrer som ma gjennomfares, og det
er f& eksempler pa slike tilbudskonkurranser ut over
det som gar pa alder pa vognparken.

En enklere form for tilbudskonkurranse er gjen-
nomfart i Limburg i Nederland hvor tilskudd pr. passa-
sier og takster var gitt og hvor det ble konkurrert om
starst mulig ruteproduksjon innenfor disse rammene.
Potensialet for ruteproduksjonen var avhengig av
trafikkgrunnlaget og operatarenes markedskunnskap.
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De resultatavhengige til skuddskontraktene som er
utviklet for lokal kollektivtransport i Norge er en vari-
ant av disse kontraktene, men her har operatarene hatt
anledning til & endre ruteproduksjonen underveis ut fra
det de finner bedriftsgkonomisk |annsomt, gitt billett-
inntekter, incitamenter for ruteproduksjonen og
kostnadsniva

2.3.2 Kvalitetskontrakter p& operasjonelt niva

Nar myndighetene har ansvaret for det taktiske nivaet
og/eller operatarene ikke har inntektsansvaret, vil det
vage behov for & utvikle kvalitetskontrakter pa opera-
sionelt niva Dette er kontrakter som i ferste rekke skal
sikre at myndighetene far det de betaler for, dvs.
kontrakter som fokuserer pd avvik mellom planlagt og
levert kvalitet. Dette er kontrakter som er langt enklere
enn kvalitetskontrakter pa taktisk niva, og de er i farste
rekke utviklet i tilknytning til anbudskontrakter der
myndighetene har inntektsansvaret (bruttokontrakter).

De fleste kvalitetskontraktene gjelder det operative
nivaet i forhold til regularitet, palitelighet og kunde-
tilfredshet, med utgangspunkt i nivaer avtalt i kontrak-
ten. De gkonomiske incitamentene kan vagre pa ulike
nivaer. | forhold til:

e Punktlighet vil det ofte vaaei form av bonus/-
mal us-ordninger avhengig av om nivaet kommer
over eller under en grenseverdi.

e Regularitet vil det ofte vaaei form av "bgter” pr.
innstilte avgang.

o Kundetilfredshet vil det ofte vaarei form av bonus-
pott som deles blant de operaterene som nar over
et pa forhand definert niva eller de som har hgyest
"score’.

2.3.3 Reisegarantier med forpliktelser til kundene

| tillegg til disse kvalitetskontraktene er det de siste
arene utviklet en del reisegarantiordninger som kan
oppfattes som en aternativ kvalitetskontrakt, men da
mellom operater og passasjer. Det er flere former for
reisegarantier eller lignende avtaler som kan bidratil et
bedre tilbud. Hovedpoenget med disse reisegarantiene
er todelt:

1. For det farste gir det en viktig tilbakemelding fra
kundene om noe som er feil og som ber rettes opp.

2. |l tillegg gir det et signa til kundene om hva slags
standard de bgr forvente seg fra kollektivsel skapet
og i en del tilfeller gis det kompensasjon hvis de
ikke leverer denne standarden.
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En reisegaranti er en mate & definere forpliktelsenei
forhold til kundene nér det gjelder servicenivaog
hvilken kompensasjon kundene skal fa hvis tilbudet
svikter. Salenge det alltid vil vaae noe som svikter ma
denne garantien i ferste rekke ses pa som en kontinu-
erlig forbedringsprosess hvor garantien fungerer som
en temperaturmaler pd om noe er galt. Reisegarantiene
eller avtalene med kundene kan delesinn i fire ulike

grupper:

1. Avtaler om generelle mal med kollektivtrans-

porten

Avtaler om hva slags tilbud kundene kan forvente

3. Auvtaler omtiltak som skal settesi verk hvis
tilbudet svikter

4. Avtaler om kompensagon til kundene hvis tilbudet
svikter

N

| forhold til mulighetene for & utvikle et tilbud som er
enklere for trafikantene er det saerlig de to siste typene
som er av interesse, dvs. tiltak og kompensasjon hvis
tilbudet svikter. Her er Oslo Sporveiers reisegaranti en
av de ferste som dlo fast at trafikantene har bestemte
rettigheter nér det gjelder den tjenesten som Sporveien
tilbyr og hvor det gis en kompensasjon hvis tjenesten
ikke oppfyller malene (figur 2.5).

Kunde Kollektivselskap

Avtaler om Avtaler om
mal drift

Planlagt

Forventet

Avtaler om
tiltak

Levert -

Avtaler om
kompensasjon

Opplevd

T@I rapport 599/2002

Figur 2.4: Ulike typer reisegarantier, ut fra hvilke deler
av kvalitetsirkelen de retter seg mot
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Sporveiens reisegaranti
1. At vikjarer nar vi har sagt vi skal kjare
At vi ikke kjgrer for tidlig
At du alltid skal fa vite hvilken holdeplass som
er den neste
At du far vite hvor vi kjarer
At du far informasjon far du gar om bord
At du skal f& informasjon om bord
At du skal f& svar nar du spar
At du skal f& beskjed nar ikke alt er som det skal
At det skal vaere rent og trivelig pa reisen
10 At du skal f& svar nar du skriver til oss
11. At vi skal hgre pa hva du sier
12. At vi betaler hvis du kommer for sent

W N

©oo~NoaA

Figur 2.5: Sporveiens reisegaranti bestar av 12 punkter

Det er etter hvert dukket opp en rekke reisegarantier
som har fulgt Sporveiens eksempel, bade i Norge og
utlandet. | noen tilfeller gir de kompensasjon tilbake til
alle sesongkortbrukerne hvis antall forsinkelser eller
innstilte avganger overstiger et bestemt niva. | andre
tilfeller forplikter selskapene seg til diverksette tiltak
hvistilbudet svikter. Vi vil her bare kort nevne noen
eksempler pareisegarantier som berarer elementer
ulike elementer ved det & gjare tilbudet enklere for
kundene:

e | West Midland (UK) har de satt maksimal gang-
avstand i og utenfor rushet til hhv. 400 og 700
meter.

e London Docklands Light Rail har satt konkrete
mdl for hvor ofte de skal rengjare stagons-
omradene og vognene og all grafitti skal fjernes
umiddel bart.

e | Nord-Irland har de satt krav til at alle skal fa
sitteplass utenfor rushtid, og maksimal tid med
stdplassi rushet skal vaae 15 minutter.

e | Nord-lrland har de ogsd satt maksimal ventetid
ved innringing til ruteopplysningen til 30 sekunder
og ventetid ved kjgp av billetter skal maksimalt
vage 5 minutter.

e London Docklands Light Rail har satt krav om at
skjermer med automatiske ruteopplysning skal
fungere i minst 97 prosent av tiden og billett-
maskinene skal fungerei minst 98 prosent av
tiden.

e For undergrunnen i London har de satt konkrete
minimumskrav til hvor stor del av tiden heisene og
rulletrappene skal fungere.
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En del av disse maltallene kan virke veldig ambisigse
sett med norske gyne, mens andre maltall i hayeste
grad ma ses som et minimumskrav og ikke et mal pa et
akseptabelt tilbud. | denne sammenheng er det vik-
tigste poenget & sette ma som er realistiske i forhold
til det aktuelle tilbudet i dag og som gir kompensasjon
i forhold til de ulempene trafikantene pafares. Mal set-
tingen ma vagre a sette sterre fokus pa de forbedring-
ene som ma gjennomfares for & gjare kollektivtilbudet
enklere for trafikantene og fa tilbakemelding nér mal-
settingene ikke nés.

2.3.4 Kundetilfredshetsmalinger som en del av
tilskuddskontrakten

| en del sammenhenger benyttes kundetilfredshets-
malinger som et sentralt grunnlag innenfor kvali-
tetskontrakter pa operasionelt niva, og de er ved siden
av malinger av regularitet trolig de mest vanlige
elementenei en kvalitetskontrakt. Hovedstadsomradets
Trafikkselskap (HT) i Kgbenhavn var de farste som
innfarte en bonus-ordning knyttet til opplevd
reisekvalitet blant de kontraktskjgrende bussel skapene
i regionen. Fra 1996 ble det innfart bonus knyttet il
passasjerenes opplevelse av kvalitet. Kvartalsvise
malinger brukes til rangering av selskapene og som
grunnlag for utbetaling av bonus.

En prosent av kontraktsummen ved hver anbuds-
runde ble satt av til bonustil de selskapene som vur-
deres som best av brukerne. Av 16 kriterier som er
grunnlag for rangeringen, er 11 knyttet til passa-
gierenes subjektive opplevelse av kvalitet. Kriteriene
vektlegges ut fra et pa forhand definert sett av vekter
som ivaretar passasjerenes antatte vektlegging av de
ulike kriteriene. Disse malingene bestemmer 80 pro-
sent av dlutt-score. Fem objektive mal som HTs
personale maler direkte, bestemmer de resterende 20
prosent.

| tabell 2.1 har vi gjengitt kriteriene, minimumsmal,
oppnadd mal for uke 35-47 i 1996, kontraktmal og
relativ vektlegging av de ulike kriteriene frafemte
anbudsrunde. V ektene summerer seg til 1000. Score
100 prosent pa ale kriteriene gir 1000 poeng (som
score * vekt/100). Kontraktmalet er pa 841 poeng.

Et minimumsniva for score mé oppnasi henhold til
kontrakten. Et niva p& 2 poeng over minimumsnivama
nas far bonus kan utbetales. Selskaper som ikke nar
minimumsnivaet, ma betale inntil 1 prosent av kon-
traktsummen og ma lage en plan for forbedringer.
Selskaper mellom minimumsniva og kontraktmalet ma
lage en plan for forbedringer. Blant de sel skapene som
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oppnar kontraktmalet pa alle kriterier fordeles bonus-
potten etter fglgende ngkkel:

Beste 1/3 far 4/9 av bonuspotten
Neste 1/3 far 3/9 og
Dérligste /3 far 2/9

En gjennomgang av HT av score fra 4. til 5. anbuds-
runde ndr incentivordningen ble innfert peker i retning
av forbedring pa de kriteriene som er bestemt av
passasjerenes vurderinger (alle 11). For de objektive
malene HT fastsetter var det forverring bare pa ett
punkt.

Kundetilfredshetsmalinger er ogsa benyttet som et
grunnlag for "trussel om konkurranse”, dvs. hvis
nivaet faller under et visst niva oppheves kontrakten.
Dette er benyttet i flere forskjellige kvalitetskontrakter
béde pa taktisk og operasionelt niva, f.eks. i de resul-
tatkontraktene som er utviklet i Norge. Kundetilfreds-
hetsmalinger kan ogsa benyttes som en form for
benchmarking mellom selskaper (" Yardstick
competition”), f.eks. ved jernbanen i Japan hvor
resultatet av kontrakten avgjorde hvilke frihetsgrader
selskapene fikk pa takstfastsettel sen.

Utvikling av kundetilfredshetsmalinger til dette
formal stiller store krav til opplegg og malemetoder,
bade for & unngatilfeldige svingninger i malekriteriene
og for & fokusere pa de mest sentrale kriteriene. Nar en
skal legge kundetilfredshetsmalinger til grunn for
gkonomiske utbetalinger eller ev. opphevelse av kon-
trakten, ma det vaare helt uakseptabelt at tilfeldige
svingninger i undersgkel sene danner grunnlag for disse
reaksionene. Det ma derfor stilles starre krav til slike
madlinger innenfor en kontrakt enn for malinger som
skal gi indikasjoner pa den generelle utvikling i kunde-
tilfredshet.

Det er opplagt forskjell pa hvordan trafikantene
vektlegger ulike kvalitetskriterier. Et riktig ma ma
derfor ta utgangspunkt i en vektet sum av de ulike
indeksene og et utvalg som er tilstrekkelig stort til &
fange opp tilfeldige utvalgsskjevheter. Som eksempel
er det kundetilfredshetsmalet som kan fare til
kansellering av resultatkontrakten i Hordaland 90
prosent av startverdien?, ikke fordi 91 prosent er et
akseptabelt niva, men for ata hgyde for tilfeldige
svingninger i maemetodene.

2 | praksis er dette ofte det nivd som kundetilfredsheten ligger p& ved
kontraktsinng&else.

Tabell 2.1. Eksempel pa kvalitetskrav knyttet til brukernes opplevelser av tilbudet

Min mal % Oppnadd % Kontraktmal Vekt
% (O0=1000)

Subjektive kriterier
Utvendig renhold og vedlikehold 81,3 82,0 83,3 19
Innvendig renhold 81,3 83,2 83,3 89
Innvendig vedlikehold 81,3 84,1 83,3 59
Temperatur (sommer) 98
Temperatur (resten av aret) 77,0 79,1 79,0 98
Ventilasjon (sommer) 68
Ventilasjon (resten av aret) 74,0 75,0 76,0 68
Stay og vibrasjoner 69,0 71,2 71,0 59
Punktlighet 78,0 80,5 80,0 137
Kjarestil 81,3 83,7 83,3 107
Sjafgrens kjennskap til ruter/soner 81,3 79,3 83,3 44
Service 81,3 82,6 83,3 82
Inntrykk 81,3 83,2 83,3 39
Obijektive kriterier
Skilting 98,0 97,5 40
Stemplingsautomat 98,4 97,5 40
Informasjonsmateriale 98,0 97,5 40
Belysning 100,0 97,5 40
Riktig klokke 96,6 97,5 40

T@I rapport 599/2002
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3 Erfaringer med tilbudskonkurranse

Det foreligger erfaringer fraen rekke land hvor en har
forsgkt Aganye veger i arbeidet med & regulere kol-
lektivtrafikken pa en mest mulig brukerrettet og
produksjonseffektiv mate. T@I har tidligere oppsum-
mert ulike reguleringsformer for kollektivtransporten i
Europa, Australiaog New Zealand (se Hagen mfl.
2000). TAI har daogsdi en tidligere publikagon fra
progektet diskutert de ulike kontraktsformenei
Telemarkstilfelle — og gitt sine anbefaninger i sa
henseende (Hagen og Norheim 2001). | dette kapitlet
ansker vi derfor & konsentrere gjennomgangen
omkring det som er mest aktuelt i Telemarkstilfelle,
nemlig erfaringer med bruk av tilbudskonkurranse.

3.1 Hva er tilbudskonkurranse?

Tilbudskonkurranse innebagrer at den endelige kon-
traktsvinneren —i dettetilfellet det valgte bussel skapet
— gis store muligheter til & utvikle innholdet i kollek-
tivtilbudet innenfor et gitt geografisk omrade. Myndig-
hetene begrenser seg til a definere rammevilkarene for
konkurransen og malene de gnsker & oppna med den.
De konkrete virkemidlene overlatesi sterst mulig grad
til den aktuelle operater. Den fores dtte kvaliteten pa
tilbudet er dermed helt eller delvis avgjerende for valg
av operater. Tilbudskonkurranse skiller seg i sa méate
klart fra rene anbudskonkurranser hvor myndighetene
béde definerer strategiske ma og virkemidler, og
operatgrene er begrenset til kun & konkurrere om pris.

Tilbudskonkurransen kan gjennomfaresi mer eller
mindre rendyrket form, avhengig av hvor stor del av
tilbudet og kvalitetskravene som er innbakt i vilkarene
for konkurransen. Disse kan innebage alt fra detaljerte
lister med kvalitetsvekter til enklere og mer praktisk
handterbare modeller. Tabell 3.1 viser de ulike hoved-
formene for tilbudskonkurranse. Inndelingen tar ut-
gangspunkt i om konkurransen omhandler et fastlagt
linjenett eller ikke — og om antallet evalueringskriterier
er mange eller fa

Tilbudskonkurransen har sin frieste form nar
operatgren bade gis mulighet til & utforme linjenettet
og samtidig har fa kvalitetskriterier & forholde seg til
(visesi rute 4 som " pen tilbudskonkurranse” i
tabellen).

Det motsatte ytterpunktet oppstar ndr linjenettet er
fastlagt pa forhand og operatarene blir bedt om atil-

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

fredsstille en rekke detaljerte kvalitetskriterier. Dette
ligger i praksis naat opp til mer tradisjonelle former
for anbuds- og priskonkurranse (derav navnet " tilnaa-
met anbudskonkurranse” i rute 11 tabellen).

Tabell 3.1: Ulike former for tilbudskonkurranse

Konkurranseomfang

Kriterieomfang — .
Fast linjenett Apent linjenett

Mange 1. Tilngermet 2. Begrenset
anbudskonkurranse | tilbudskonkurranse
Fa 3. Enkel 4. Apen

tilbudskonkurranse tilbudskonkurranse

TQI rapport 676/2003

Den kanskje enkleste formen for tilbudskonkurranse,
rent administrativt, defineresi rute trei tabellen
("enkel tilbudskonkurranse”). Her kan myndighetene
sammenligne tilbud pa et fastlagt og felles linjenett,
samtidig som de har fa kvalitetskriterier & evaluere.

Konkurranseformen i rute to (" begrenset tilbuds-
konkurranse”) begrenser pa sin side operaterenes frihet
giennom bruk av mange kvalitetskriterier konkurranse-
vilkarene, samtidig som det dpnes for at operatgrene
selv kan utvikle linjenettet.

Ingen av disse modellutformingene gjenfinnesi sin
mest rendyrkede form. Bade kriterievalg og graden av
konkurranseutsettingen kan kombineres pa en rekke
méter som gar ut over det som dekkesi modellen.
Samtidig varierer det mye hvordan kriteriene males og
defineres. Felles for samtlige former for
tilbudskonkurranse er likevel at de fokuserer pa
myndighetenes strategiske mal settinger, mens ansvaret
for & velge lgsninger som gjer at malene kan nas helt
eller delvisblir overlatt til operaterene. Hvis myndig-
hetene for eksempel har et strategisk mal om &
redusere utslipp og energiforbruk fra kollektivtrans-
porten, kan dette | @ses bade ved & benytte mer milje-
vennlige transportmidler, effektivisere rutedriften eller
benytte mindre vogner. Ved en tilbudskonkurranse vil
myndighetene overlate dette konkrete valget til opera-
tarene.

Ved den endelige utformingen av tilbudskonkur-
ranse gjelder det fra myndighetenes side afinne
balansegangen mellom behovet for gkt konkurranse og
markedsbaserte | gsninger pa den ene siden — og
behovet for styring og kontroll pa den andre. Jo flere
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kvalitetskriterier myndighetene baker inn i konkur-
ransevilkarene, jo hgyere kostnader vil vaare forbundet
med kontrollen i etterhand. Og jo mer stringente kvali-
tetskrav som spesifiseres pa forhand, jo mindre rom far
operatgrene selv til & utforme designet pa tilbudet. Til-
budskonkurransen blir i safall mindre reell og baarer
mer preg av ren konkurranse pa pris. En optimal ut-
forming av tilbudskonkurransen ma derfor balansere
myndighetenes behov for styring og kontroll med
operatarenes behov for handlefrihet og kreativitet.

3.2 Nederlandske erfaringer med
tilbudskonkurranse

Det er en utbredt oppfatning i Europa at det er gkt
behov for kvalitetskontrakter pd ulike nivéer.® Likevel
er det faland som kan visetil konkrete erfaringer med
slike kontrakts- og konkurranseformer. Der Storbritan-
nia har satset pa ensidig deregulering, har Sverige og
Danmark i all hovedsak benyttet seg av ulike former
for anbud pa pris. Nederland og Frankrike er sdledes
de eneste landene i Europa som kan sies & ha utviklet
konkurranseformer som likner det vi her har kalt
tilbudskonkurranse. | og med at den franske organi-
seringen av kollektivtransporten er spass saaregen at
erfaringene herfravanskelig lar seg gjare & sammen-
ligne med norske forhold, velger vi akonsentrere
gjennomgangen rundt de nederlandske erfaringene.

Formalet med gjennomgangen er & peke pa faktorer
som kan sies a vage relevante i arbeidet med & utvikle
tilbudskonkurransen i Telemark. Gjennomgangen vil i
hvert enkelt tilfelle gjares kortest mulig, og vi vil kun
konsentrere oss om hovedpunktene vi oppfatter som
relevante for resten av rapporten.

3.2.1 Kort om rammevilkarene i Nederland

Nederland har de siste arene beveget seg bort fraen
sentralt regulert og offentlig elet kollektivtrafikk, til
gradvis mer desentralisering og gkt introduksjon av
konkurranse og nye styringsformer. | 1998 ble det
strategiske ansvaret for lokal og regional kollektiv-
transport overfart fra sentrale myndigheter til egne
lokale og regionale transportmyndigheter, og i 2000
dpnet den nye passasjertransportloven for at de enkelte
operatarene kan ha sterre ansvar for beslutninger pa
det taktiske og operasjonelle nivaet. Malsettingen i
loven var at 35 prosent av kollektivtransporten skulle
konkurranseutsettes innen 1. januar 2003 (malt i om-

3 EU-kommisjonen utarbeidet eksempelvis en starre utredning av
mulighetene for dette p& slutten av 1990-tallet ("QUATTRO"), hvor T@I
bidro fra norsk side.
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setning). En pafelgende evaluering skal avgjare hvor-
vidt ordningen blir obligatorisk fra og med 2006/2007.

Som forberedel ser til gkt konkurranse har omrader
utviklet mer detaljerte kontrakter mellom myndigheter
0g operatar, som regel i form av nettokontrakter basert
paen fast definert til skuddsramme — eventuelt supplert
med ulike former for resultatavhengige komponenter. |
dag finnes det flere eksempler p& konkurranse- og kon-
traktformer i Nederland som tilsvarer de som skal ut-
arbeidesi Telemark fylkeskommune.

| motsetning til i Norge er imidlertid prisen pa
bruken av kollektivtransport i Nederland fortsatt et
nasjonalt anliggende. Selv om den nye
passasjertransportloven i prinsippet gir sterre
takstfrihet til det regionale nivaet i Nederland,
begrenses dette naturlig av takstene pa de nasjonale
billettene. | praksisinnebaaer derfor den akte
regionale og lokale takstfriheten i Nederland kun en
frihet til & sette takstene lavere enn nivaet paden
nasjonale taksten. | og med at det ikke finnes et slikt
nasjonalt takstsystem i Norge, har Telemark
fylkeskommune sterre frihetsrom til &latakstene
fastsettes ut fra lokale markedsforhold enn sine neder-
landske kolleger. Hvorvidt dette er politisk gnskelig, er
selvfalgelig en annen sak.

Vi har valgt ut fire omréder i Nederland som har
prevd ut ulike former for tilbudskonkurranse:
Limburg, Amersfoort, Gelderland og Utrecht. Tabell
3.2 viser hvordan disse plasserer seg i forhold til de
rendyrkede formene for tilbudskonkurranse nevnt
ovenfor.

Tabell 3.3: Onradenes plassering i tilbudsoversikten

Kriterieomfang Konkurranseomfang

Fast linjenett Apent linjenett
Mange Utrecht Amersfoort

= Tilneermet anbud | = begrenset tilbud
Fa Gelderland Limburg

= enkelt tilbud = dpent tilbud

T rapport 676/2003

I gjennomgangen nedenfor har vi i tillegg inkludert
regionen Sgr-Holland, som pad mange mater masies a
representere en mellomlgsning i tabellen. Vi begynner
imidlertid med den dpneste formen for tilbudskonkur-
ranse, nemlig eksempelet Limburg.

3.2.2 Den apne tilbudskonkurransen — eksemplet
Limburg

| 1994 var Limburg det ferste omrédet i Nederland
som konkurranseutsatte kollektivtransporten. Omradet
representerer et lite regionalt transportsystem i neder-
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landsk malestokk (165 kvadratkilometer), og ble valgt
ut som prevestein under arbeidet med den nye person-
transportloven. Siktemalet var & opparbeide seg
erfaringer med konkurranseformer som prioriterte
kvalitetsutvikling i vel sa stor grad som pris. Dette
skyldtes gkende bekymringer for at det eksisterende
systemet, hvor myndighetene selv utviklet innholdet i
tilbudet, i liten grad motivertetil skende kunde- og
kvalitetsorientering hos operatgrene (Van de Velde

1995). Limburg utformet derfor en svaat dpen form for

tilbudskonkurranse, hvor operatarene skulle utforme
best mulig tilbud innenfor en gitt og fast sum av
subsidier.

| konkurransevilkarene ble det lagt vekt pa at
operatarene selv skulle komme med forslag om rute-
opplegg. Det innebagrer at budene kunne variere bade
med hensyn til frekvens, hastighet og rutenett. Minste-
standarden var satt av nivaet pa det eksisterende rute-
tilbudet. Kontrakten var utformet som en tilnaamet
nettokontrakt og skulle ga over fire &. De gkonomiske
rammene for tilbudskonkurransen ble basert pa det
nivaet det faste tilskuddet |& pa frafer.

Tildelingskriteriene var tredelte:

1. Enkvantitativ del, malt i antall vognkilometer

2. Enkvalitativ del, malt ved antall og kvaliteten pa
overgangene til annen offentlig transport

3. Entilleggsdel om oppnaelse av ekstra vognkilo-
meter ved tilbud av ettersparsel sstyrt offentlig
transport utover rutetabellen.

Samtlige tildelingskriteriene var atsatilbudsrelaterte
snarere enn ettersparsel srelaterte, ut fraen vurdering
av at operatgrenes egne anslag om ettersparsel svekst
var for usikre til & bruke som grunnlag for tildeling.
Det ble ogsa vektlagt at nykommeren skulle velges
framfor den eksisterende operataren dersom budene
ellers sto likt.

Limburg fikk inn bud frafem operatarer, hvorpa en
ny operatar vant konkurransen. Forsgket viste at det
var mulig & produsere flere vognkilometer for samme
tilskuddsniva som tidligere. Den seirende operataren
tilbed 30 prosent flere vognkilometer enn hvatilfellet
var tidligere — og 15 prosent mer enn operatagren som
ble rangert som nummer to. Konkurransen avs arte
saledes store muligheter for mer effektiv drift og
organisering pa operatarniva.

Det dpenbarte seg imidlertid ogsa en del problemer
i giennomfgringen av konkurransen (Van de Velde
1995):
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e Det rettslige grunnlaget for tilbudskonkurransen
var ikke tilstrekkelig avklart, noe som resultertei
rettssaker etterpa

e Antall vognkilometer viste seg & vexre et for
enkelt kriterium. Flere operatarer inkluderte
derfor posigonskjaring i antall kilometer og/eller
bestillingstransport uavhengig av faktisk bruk.

e Resultertei liteinnovagon og faktisk
forandring i linjenettet operatarene utviklet.
Dette kan forklares ved at operataren har hele
inntektsrisikoen ved bruk av nettokontrakter.
Risikoen operatgren utsetter seg for dersom det
nye rutenettet ikke blir en suksess (ved sviktende
passagj erinntekter) blir dermed stor, og kan kun
reduseres ved & legge tilbudet sa naame det eksis-
terende rutenettet som mulig.

e Antall vognkilometer gkte pa tidspunkter ogi
omrader der ettersparselen var minst (det vil s
utenom rushtid og i distriktene). Resultatet ble
dermed gkt antall vognkilometer uten tilsvarende
gkning i antall passagjerer.

Det sistnevnte skyldes bruken av enkle kriterier som
antall vognkilometer uten nsarmere spesifisering om
hvor og ndr man ensker at disse skal finne sted. Opera-
terene kan dermed gke antall vognkilometer ved &
bruke tilgjengelig vognpark som ellers ville sttt
ubrukt. P& den méten kan operatarene gke tilbudet uten
samtidig & gke sitt eget kostnadsniva ved a handle inn
nytt materiell. Dette er produksonsmessig effektivt for
operatgren, men innebager nadvendigvis ikke en kvali-
tetsheving for passasjerene. Resultatet blir snarere et
gkt tilbud av tomme busser. Slike tilbudsrel aterte
kriterier bar derfor ikke benyttes uten videre spesi-
fisering av formalet og/eller bruk av effektive
incentiver for gkt og malrettet passasjervekst.

3.2.3 Den begrensede tilbudskonkurransen —
eksempelet Amersfoort

Amersfoort er en by pa rundt 125 000 innbyggere og
64 kvadratkilometer. | januar 2002 startet byen en
tilbudskonkurranse for hele byens kollektivtransport.
Det ble bestemt at det ordinaere kollektivtransport-
systemet (stamlinjene) og bestillingstransporten skulle
bli sl&tt sammen i en konkurranse. Kontraktene skulle
Igpe fra 2003 til 2006, basert pa en fastlagt sum av
subsidier.

Amersfoort er sammen med Limburg det omradet
som har gitt sterst frihet til operateren i Nederland.
Somi Limburg ble hele planleggingen av rutetilbudet
overlatt til operatarene. Amersfoort innfarte imidlertid
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en del flere grenseverdier for arettlede utviklingen av
de nye rutetilbudene. Disse omhandlet:

e Minimumsfrekvens (hvert kvarter)

e Maksima gangavstand til holdeplassene (400
meter)

e Maksimal gangavstand til offentlige bygninger og
knutepunkt (200 meter)

e Antall direkteforbindelser til togavganger

e Maksimal alder p&bussene

o Allebussene skulle starte fra Sentral banestasjonen

Samtlige kriterier og vekter |ainnbakt i de offentlige
tilbudsdokumentene. For & kunne sammenligne de
ulike tilbudene valgte myndigheten i Amersfoort a
engasjere et frittstdende konsulentsel skap. Disse vektet
de ulike linjenettene opp mot hverandre ved hjelp av en
egen transportmodell. De endte da opp med falgende
tre utvelgelseskriterier hvor at ble summert opp med
like stor vekt:

1. Muligheten til transport (avstand til bussholde-
plasser)

2. Reisetidtil Sentralbanestasjonen

3. Effektivitet, malt i vognkilometer og antall

passasjerer

Fire operatgrer meldte seg pa konkurransen i tillegg til
den eksisterende. Resultatet ble at den eksisterende
operataren vant konkurransen, men med 60 prosent
hayere antall vognkilometer enn tidligere —til samme
pris. Konkurransen sporet ogsatil innovasjon badei
ruteplan og bruk av busstyper. Dels endte Amersfoort
opp med en helt ny ruteplan og dels ble det introdusert
sma 8-mannsbusser pa visse strekninger. @kningen i
totalt antall vognkilometer var i stor grad basert pa
denne introduksjonen.

Konkurransevilkarene viste seg imidlertid &
innholde enkelte svakheter knyttet til introduksjonen
av det nye rutetilbudet:

e Det oppsto myeklager fra passagerenei ettertid
av konkurransen. Dette gjaldt farst og fremst der
de nye 8-mannsbussene ble introdusert, noe som
delvis skyldtes at operataren hadde feilberegnet
ettersparselen og sin egen kapasitet. Uklarheter i
kontrakten medfarte imidlertid at operateren
krevde mer penger for dintrodusere flere store
busser.

e Den manglende kapasiteten understreker hvor
vanskelig det er & beregne markedet — ogsa for
operatgrene.
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e Desmabussene var ikketilpasset sosiale krav
med hensyn til framkommelighet for barnevogner,
rullestoler og lignende. Dette var heller ikke
spesifisert i tilbudsvilkarene.

e Myndighetene angret generelt pAmangelen av
kvalitative kriterier framfor kvantitative og
tekniske.

e 6 maneder mellom kontraktsunderskrift og opp-
start var for lite.

¢ Ingen redll bonus og malus-ordning:

Myndighetene hadde dermed ingen muligheter til

alegge press pa operatarene da tilbudet ikke ble

som forventet.

Kontraktene definerteingen nedre krav som

kunne fungere som sikkerhetsnett og konkurranse-

press dersom tilbudet ikke ble oppretthol dt.

Det er vanskelig &si hvor grunnleggende problemene i
Amersfoort er. P4 den ene siden understreker pro-
blemene behovet for a veae klar og konkret i tilbuds-
vilkarene. P4 den andre siden er nok ogsa endel pro-
blemer av overfladisk og forbigdende art, mye knyttet
til passasjerenes umiddel bare reaksoner pa et endret
vanemgnster. Likevel er det grunn til & konkludere
med at en slik dpen form for tilbudskonkurranse krever
utvikling av sveat komplekse og kostbare male-
metoder. Samtidig krever utviklingen av kriteriene og
mal emetodene grundig kjennskap til det lokale trans-
portmarkedet. Erfaringene badei Amersfoort og
Limburg tilsier at myndighetene ikke altid makter ata
hensyn til alle markedsforhold operatarene kan tenkes
A utnytte — og ma stole pa operatarenes egne bereg-
ninger og kalkulasjoner i forkant av konkurransen. Pa
den annen side ser vi igjen at en tilbudskonkurranse
som baserer seg pa et dpent linjenett ogsa innebaaer et
stort potensial for gevinst i form av gkt vognkilometer.

3.2.4 Tilneermet anbudskonkurranse — eksemplet
i Utrecht

Regionen Utrecht bestdr i at av 750 000 innbyggere,
med Utrecht by som det naturlige sentrum. | 2002 ble
kollektivtransporten i den nordvestlige regionen kon-
kurranseutsatt som ferste omrade i Utrecht. Kontrakten
omhandler 13 busslinjer at i alt, de dler flestei mer
spredtbygde strgk av Utrecht regionen. Kontrakten
skulle | gpe fra desember 2002, fem méaneder etter den
endelige utvelgelsen av operatar fant sted. Kontrakten
gjadt for fire ar.

Formalet med tilbudskonkurransen i Utrecht var
firedelt: (i) Myndighetene gnsket afa en gradvistil-
pasning til den nye persontransportloven. (ii) deville
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gke presset pa eksisterende bussel skaper — ogsa de
som forelgpig ikke ble rammet av tilbudskonkur-
ransen; (iii) det var gnskelig & gke antall rutekilometer
til samme kostnad som tidligere; (iv) myndighetene
ansket arette sgkelyset mot kvaliteten pa tilbudet
snarere enn kvantiteten. Regionen hadde ingen pre-
keare gkonomiske behov for & kutte kostnader gjennom
konkurranseutsettingen, og var slikt sett i en god posi-
sion for & prioritere kvalitetshevingen framfor andre
innsparende tiltak.

Det eksisterende linjenettet skulle ligge som basis
for samtlige bud. Utover dette kunne operatarene
komme med forslag om ekstralinjer. Slik sett framstar
Utrecht med en langt mer begrenset form for tilbuds-
konkurranse enn tilfellet var med Limburg, hvor
operatgrene ble bedt om a utvikle linjenettet fra
bunnen av. Myndighetene i Utrecht hadde dessuten
spesifisert bade hvor og nér de gnsket at det eksister-
ende linjenettet skulle utvides, for om mulig & unnga
de mer eller mindre perverterte kapasitetsgkningene
som oppsto i Limburg. Operatagrene skulle videre faen
fast sum av subsidier uavhengig av passasjervekst, mot
det tidligere systemet som baserte seg pa en passasjer-
avhengig subsidieordning. Til gjengjeld skulle opera-
terene n& behol de samtlige passasjerinntekter. Kon-
traktene inneholdt ingen videre incentiver eller mulig-
heter for bonus for ytterligere utvikling av tilbudet.

Operatarene fikk kjennskap til hovedkriteriene og
deres vekter forut for konkurransen. V ektleggingen og
prioriteringene blant de mange underkriteriene ble
imidlertid ikke offentliggjort. Tildelingskriteriene var
femdelte:

1. Enkvantitativ del som ble vektet til 40 prosent:

e Frekvens, antall busser, niva pa kvelds- og
sendagstrafikken, hvor raskt tilbudet om
ekstralinjenett kunne opprettes osv.

2. Enkvalitativ del som ble vektet til 30 prosent:

e Alder pabuss, busstype, informasjonssystem,

sosiale tiltak, kompensasjon overfor farer osv.
3. En gkonomisk del som ble vektet til 15 prosent:

e Gjaldt farst og fremst kilometerkostnadene
knyttet til ekstralinjenett ut over det eksis-
terende.

4. Endel om ulike kontraktskrav som ble vektet til

10 prosent:

o Enrekke foreskrifter som skulle falges, krav
til kompetanse hos farerne, sasmarbeid om
markedsfering osv

5. Endel omtidligere referanser vektet til 5 prosent
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Tre operatarer leverteinn tilbud i konkurransen, som
endte med ny operater i regionen. Resultatet var 8-10
prosent mer busstimer enn tidligere. Utrecht hadde
altsa mindre effekt av konkurransen ndr det gjaldt
ruteproduksion enn hvatilfellet var i Limburg og
Amersfoort. Dette kan trolig forklares med at Utrecht i
utgangspunktet arrangerte en mer begrenset form for
tilbudskonkurranse — og dermed ogsa fikk begrenset
gevinst. PAden annen side ble de samlede subsidiene i
Utrecht kuttet med 25 prosent i forhold til aret far, slik
at den samlede effektiviseringsgevinsten ble stor.
Resultatet med hensyn til kvaliteten patilbudet, som i
f@lge myndighetene var hovedarsaken til den valgte
konkurranseformen, er det imidlertid for tidlig &si noe
om utover at 40 nye busser ble satt inn i
ruteproduksjonen.

Det hgye antallet kriterier gjorde bedammel sen
svaat komplisert og vanskelig. | og med at vektingen
av de mange underkriteriene ikke var offentliggjort
underveis, valgte Utrecht a opprette en bedgmmel-
seskomité som besto av to personer fra myndighetene
og tre eksterne konsulenter for & unnga kritikk om
subjektiv tilbudsvurdering. Likevel dukket flere svak-
heter opp underveis, bade ved utformingen av tilbuds-
konkurranse og ved méten selve bedemmelsen ble
giennomfart pa

e Manglende offentliggjering av vektenetil de
ulike underkriteriene farte til sterk kritikk og retts-
sak i etterhdnd av kontraktstildelingen. Klagen
farte riktignok ikke fram i rettsapparatet, men
krevde bade tid og ressurser fra myndighetenes
side.

o Det store antallet spesifiserte kriterier gjorde det
svaat vanskelig & skille de ulike operatgrene fra
hverandretil slutt. Kun 3 poeng av 100 mulige
skilte nummer en og nummer to i konkurransen.
Typisk nok var det kraftigst skillelinjer for kriteri-
et knyttet til utviklingen av ekstra linjenett utover
det eksisterende, altsd de mest dpne delene av kon-
kurransen.

e For kort periode mellom konkurransesiutt og
oppstart av den nye kontrakten. Fem maneder
frakonkurransen ble avgjort til den nye kontrakten
begynte a lgpe viste seg & vage alt for lite daen ny
operatar vant konkurransen. Dette skyldesi stor
grad at de eksisterende operatarene nektet a sam-
arbeide om overtakel sen, spesielt med hensyn til
overgangen av gaferer og bruk av eksisterende
lagerbygninger.

¢ Manglende bruk av bonus/malusi kontrakten
reduserte myndighetenes pressmidler dersom
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tilbudet ikke ble fulgt opp. Dette gker sannsynlig-
heten for at kontrakten kan utvikle seg til en sove-
pute.

e Liteinnovagoni rutetilbudet. De mange kon-
krete og spesifiserte kriteriene ga operatarene lite
reelt rom til & utforme et eget tilbud.

Sammenlignet med de &pnere formene for tilbudskon-
kurranse som ble benyttet i Limburg og Amersfoort,
oppnadde altsd Utrecht bedre styring over hvor og nar
kapasitetsveksten fant sted. Utrechts behov for styring
og kontroll medfgrte imidlertid at tilbudene ikke skilte
seg nevneverdig frahverandretil slutt. Ethvert selskap
kunne score hgyt pa noe, og dermed kompenserte for
lavere score pa andre kriterier. Limburgs, og til dels
ogsa Amersfoorts, problemer var pasin side det mot-
satte: & male og sammenligne tilbud som i sin natur var
vidt forskjellige. Alle omrédene opplevde da ogsa
rettssaker i etterkant av fordelingen.

Det er grunn til & nevne at konkurranseformen i
Utrecht ikke ga like store produksjonsgevinster som
tilfellet var i Limburg og Amersfoort. Det skyldes
trolig at Utrecht med sitt faste linjenett og haye antall
kriterier havnet paen tilbudsform somi praksis ligger
naat opp til de mer tradisjonelle formene for anbuds-
konkurranser. Dette er konkurranseformer som bade
prinsipielt og i praksis motiverer til kostnadskutt hos
operatarene, mens de dpnere formene for tilbudskon-
kurransei starre grad skal sporetil innovasion og
tilbudsutvikling. Konkurransen i Utrecht resulterte
typisk nok i kraftige kostnadskutt for myndighetene,
samtidig som de klaget over for lite innovasjon og
kreativitet i operaterenes ulike tilbud.

3.2.5 Den enkle tilbudskonkurransen —
erfaringene fra Gelderland

Provinsen Gelderland konkurranseutsatte bussenei en
av sine regioner for aler ferste gang i 2001. Pa basis av
disse erfaringene valgte de sai 2002 & konkur-
ranseutsette nok en region, men na med buss- og tog-
nettet i samme konkurranse. Utgangspunktet for
konkurransen var det eksisterende linjenettet bade for
buss og tog, men man dpnet i tillegg for at operatarene
kunne komme med forslag utover dette. Slik sett kvali-
fiserer provinsen til en enklere form for tilbudskonkur-
ranse enn hvatilfellet var i Limburg, samtidig som den
er noe dpnere i formen enn hvatilfellet var i Utrecht.
Kontrakten skulle ga over 10 &r, og var utformet som
nettokontrakter med en fast sum av subsidier. Kon-
traktslengden ble satt sdpass lang fordi tognettet var
inkludert i konkurransen.
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Tildelingskriteriene var i utgangspunktet femdelte:

1. Enkvantitativ del, vektlagt 49 prosent:
o Frekvens, driftsperiode, driftssikkerhet,
plassering etter tid og sted
2. Enkundeorientert del, vektlagt 20 prosent:
o Markedsfaring, informasjon, fordag til takst,
kompetanse hos ansatte
3. Enkvalitativ del patog, vektlagt 18 prosent:
e Soside- og helsemessigetiltak, kvalitet pa
annet materiell
4. Enkvdlitativ del pabuss, vektlagt 8 prosent:
e Sosiale- og helsemessige tiltak, lave busser,
kvalitet pa annet materiell
5. Endel relatert til implementeringsplanen, vektlagt
5 prosent

Deler av de kvantitative og kundeorienterte delene var
formulert som minstekrav som alle tilbudene métte
oppfylle. Dette var basert pa erfaringene fraforrige
konkurranserunde hvor myndighetene opplevde at
produksionsakningen i stor grad kom patider og i
omrader hvor ettersparselen var relativt liten. Den
samme erfaringen myndighetene for gvrig gjorde seg i
den &pne konkurransen i Limburg. Ut over disse
minstekravene ble de resterende kvantitative kriteriene,
samt de kvalitative delenei punkt tre til fem, formulert
som en gnskeliste fra myndighetenes side. De som
oppfylte flest av anskemdl ene fikk maksimal
poengsum, med en glidende skala etter det. De som
oppfylte flest gnsker vant kontrakten.

De offentlige tilbudsdokumentene oppga bade mal,
samtlige kriterier og samtlige vekter (pa hoved- og
underkriteriene), og i alt fire operatarer leverte inn til-
bud. Myndighetene etablerte sa et team pa 5 personer
som vurderte subjektivt alle kvalitetskriteriene. For &
opprettholde et mest mulig objektivt syn var 3 av rad-
givere fra eksterne sel skaper.

Resultatet ble introduksjonen av en ny operatar og
rundt 50 prosent gkning i antallet busstimer. Alle
rutene er faste (ingen bestillingsruter), men 75 prosent
av bussene er nd av det sma slaget. Kapasitetsgkningen
bletil en stor grad muliggjort gjennom bytte av buss-
typer pa enkelte strekninger.

Enkelte svakheter dpenbarte seg ogsa her:

e Det store antallet gnsker/kriterier medfarte liten
forskjell mellom tre av fire operatarer. Kun to
poeng (av 100 mulige) skilte nummer en og
nummer to.
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e  Operatgrene mottok ingen informasjon om vur-
dering av andre enn seg selv. Den lille forskjellen
mellom tilbudene, kombinert med manglende
offentliggjering, gjorde at konkurransen muligens
etterfalges av en rettssak.

e 11 maneder til implementering var for kort for
tog — men mer enn nok pa bussomradet. Av erfar-
ing anbefaler myndighetene na rundt 9 maneder.

Ut over dette var myndighetene gjennomgaende for-
nayd med sin konkurranseutforming og resultatet av
den. Som det eneste omrédet hadde de ogsa et bonus/-
malus-system av en viss starrelse innbakt i kontrak-
tene. Grensene var satt til maksimalt 5 prosent av totale
subsidier i bonus—og 5 prosent i malus. Utbetalingene
var koplet til operatarenes egne tilbud om kjarelengde,
frekvens og pdlitelighet — og leveringskrav av sentral
informasjon. Dette ble sjekket hver fjerde maned fra
myndighetenes side. Samtidig oppnadde omradet en
kombinasjon av stor gevinst i ruteproduksjon og
kontroll over hvor og nar dette skjedde.

3.2.6 Et grensetilfelle — provinsen Sgr-Holland

Provinsen Sar-Holland bestédr i utgangspunktet av 3,5
millioner mennesker. K ollektivtransporten som pro-
vinsmyndighetene har ansvaret for dekker bare 1 mill.
av disse. Det resterende dekkes av lokale myndigheter i
hver enkelt by. Omradene som dekkes av provins-
myndighetene er av det mer spredt befolkede slaget.
Ser-Holland besluttet & konkurranseutsette halvparten
av sine fire regioner pa begynnelsen av 2000-tallet, den
farste i 2001 og den andre i 2002. Begge kontraktene
skulle gjeldei fire ar.

Provinsen Sar-Holland har en av de laveste subsidi-
eringskostnadene i Nederland. Likevel dekkes naa-
mere 57 prosent av operatagrenes kostnader av subsi-
dier, langt mer enni Norge. Sgr-Holland valgte to
ulike finansieringsmodeller i de to omrédene som ble
konkurranseutsatt. | det fgrste omradet ble subsidi-
eringsmengden bestemt av billettinntektene. Pa grunn
av det nasjonale billettsystemet er imidlertid dette en
svaat komplisert og til dels usikker finansierings-
metode i Nederland. Det ble derfor bestemt & subsidi-
erei form av en fastlagt engangssum i omradet som
ble konkurranseutsatt sist. Dette er samme finansier-
ingsmodell som ble valgt bade i Limburg og Utrecht.
Utover forskjellenei subsidieringsméte ble konkur-
ransene utformet identisk i de to sar-hollandske
regionene.

Det eksisterende rutenettet ble brukt som basisi
begge regionene. Dette ble gjort for 8 oppna mest mulig
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lik informasjon hos konkurransedeltakerne, samtidig
som dette gjorde det enklere & sette de enkelte tilbudene
opp mot hverandre. Konkurranseformen som ble valgt i
Ser-Holland er pa den méten lik den de endte opp med i
Utrecht. Et faarre antall absolutte kriteriekrav og et hoe
dpnere linjenett gjar likevel tilbudskonkurransen i Ser-
Holland noe dpnerei formen enn hvatilfellet var i
Utrecht — om enn langt mer avgrenset enn konkurransen
i Limburg. Konkurranseformen i Sgr-Holland kani sa
méte betraktes som et grensetilfelle mellom tilnaamet
anbud og en enklere form for tilbud.
Tildelingskriteriene var i utgangspunktet tredelt:

1. En kvantitativ del om forbedret mobilitetsfunkson:

o 13 underkriterier totalt, vektlagt til 3 poeng hver
2. Enkvalitativ del om image og materiell:

¢ 6 underkriterier totalt, vektlagt til 2 poeng hver
3. Ensosia del om spesiell tilrettelegging:

o 4 underkriterier totalt, vektlagt til 1 poeng hver

Operatagrene kunne komme med forslag om ekstralinjer
utover fastnettet. Disse ble vurdert ut frato ekstra
kriterier: (i) lavest marginalpris (som var vektlagt til 5
poeng) og (ii) best vigon om mobhilitets- og
kvalitetsutvikling (som var vektlagt til 10 poeng).
Operatarene kunne altsa maksimalt oppna 70 poeng alt
i alt.

Det farste omrédet som ble utlyst ble vunnet av den
eksisterende operatgren, mens en nykommer vant
konkurransen i det andre. Begge regionene oppnadde
betydelig gevinst i ruteproduksjonen. Mens det farste
oppnadde 13,8 prosent mer busstimer etter konkur-
ransen, oppnadde det andre en gkning i antall buss-
timer pa 10 prosent. | motsetning til hvavi sdi Utrecht
og Limburg var det ogsé innbakt en bonus for videre
vekst utover dettei kontraktenei Sar-Holland. Vekst-
malet var billettinntektene i det ferste tilfellet og pas-
sagjertallet paen viss prioritert strekning i det andre.
Denne bonusen utgjorde imidlertid ikke mer enn 1-2
prosent av den totale subsidieringen.

Enkelte svakheter dpenbarte seg ogsa her:

e For kort implementeringsperiode. Fem maneder
frakonkurranse til oppstart av ny kontrakt viste
seg dvage for kort i tilfellet hvor nykommeren
vant kontrakten. Operataren maktet ikke a skaffe
nye og gode nok busser til oppstart.

e Darlig samarbeid mellom gammel og ny kon-
traktshaver gjorde overgangsfasen vanskeligere
enn nadvendig. Det eksisterende selskapet ville
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blant annet ikke |ane ut sine busser i en overgangs-
periode.

e For liten bonustil avirke reelt motiverende. Mer
et signal om @nsker enn reelt incentiv for handling.

e Bonusuten malus medfarte at myndighetene
manglet reelle pressmidler dersom kontrakten ikke
ble overholdt. Kun dramatiske brudd ga direkte
konsekvenser for operatarene.

¢ Ingen definerte minstekrav i kontrakten gjorde
det ogsa vanskelig a definere hva som var klart
brudd.

e Trussel om rettssak. Tapereni den andre regi-
onen klagde pa vurderingen av deres ekstratilbud,
altsd den mest dpne delen av konkurransen.
Klagen ble imidlertid trukket tilbake.

Sammenlignet med flere av de andre eksemplene
virker det som om Sgr-Holland hadde mindre
problemer med & méle de ulike tilbudene opp mot
hverandre. Karakteristisk nok var problemene starst i
forhold til det dpne ekstratilbudene utover fastlinje-
nettet. |gjen ser vi imidlertid at gkningen i rute-
produksionen er mindrei Ser-Hollands konkurranse

med fast linjenett enn hvavi sdi tilfellene med dpne
linjenett.

3.3 Oppsummering — leerdom for
Telemark

Oppsummeringen fra de nederlandske erfaringene med
tilbudskonkurranser i kollektivsektoren viser at de
fleste kvalitetskriteriene er knyttet til kvantitative mal
som regularitet, palitelighet og frekvens. Utover dette
bekrefter gjennomgangen at det er store variasjoner i
hvordan slike konkurranser utformes.

Enkelte lardommer er det likevel mulig atrekke,
og ut fraoppsummeringen i Tabell 3.5 kan f@lgende
tommelfingerregler leggestil grunni Telemarks
tilfelle: (i) Jo dpnere rutenett, desto starre potensial for
gevinst — men ogsa starre kostnader forbundet med
bade evalueringen av de ulike tilbudene og kontrollen i
etterkant av kontraktsfordelingen. Og (ii), jo flere
evalueringskriterier, desto bedre styring, kontroll og
forutsigbarhet — men ogsa mindre potensial for gevinst
i ruteproduksjon og innovasjon i vogntyper.

Tabell 3.5: Positive og negative kjennetegn ved de ulike formene for tilbudskonkurranse

Kriterieomfang

Konkurranseomfang

Fast linjenett

Apent linjenett

Mange Eksempel Utrecht ( og Sgr-Holland) Eksempel Amersfoort
+ styring og kontroll
+ forutsigbarhet + innovasjon i linjenett
+ lett & sammenligne + innovasjon i virkemidler
+ kostnadskutt + gkt ruteproduksjon
- vanskelig & skille
- ikke innovasjon i linjenett - begrenset forutsigbarhet
- lite innovasjon i virkemidler - ressurskrevende & sammenligne
- lite gkning i ruteproduksjon - asymmetrisk informasjon
Fa Eksempel Gelderland Eksempel Limburg

+ forutsigbart linjenett

+ symmetrisk informasjon

+ lett & sammenligne

+ innovasjon i virkemiddelbruk

- ikke innovasjon i linjenett
- begrenset gkning i ruteproduksjon

+ mye innovasjon i linjenett
+ mye innovasjon i virkemidler
+ kraftig gkning i ruteproduksjon

- Lite styring av kapasitetvekst
- null forutsigbarhet

- vanskelig sammenlignbart

- asymmetrisk informasjon

- sveert pent for rettssak

TQI rapport 676/2003
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4 Resultatavhengige tilskuddskonktrakter

| rapporten " Framtidig organisering og kontraktsformer
for kjgp av kollektivtjenester i Grenland” (Hagen og
Norheim 2001) ble ulike kontraktsformer for
kollektivtransporten gjennomgatt. Rapporten pekte pa
at kontrakter med incitamenter i en eller annen form i
okende grad blir benyttet.

Telemark er et lite fylke og skoletransporten domi-
nerendei store deler av fylket. Dette ber likevel ikke
forhindre at fylkeskommunene forsgker a finne dyna-
miske lgsninger for en tilpasset kollektivtransport.

M al settingen med denne delen av prosjektet er &
utvikle resultatavhengige tilskuddskontrakter. For afa
til dette ma det dreftes mulige incitamentskontrakter
av mer langsiktig karakter enn dagens avtaler. De nye
kontraktene skal ivareta Telemark fylkeskommunens
overordnete malsetting med kjgpet og trafikksel skap-
enes behov for handterbare og forutsigbare ramme-
betingel ser.

4.1 Hovedprinsipper for resultat-
avhengige kontrakter

Hovedprinsippet i resultatavhengige kontrakter er a
gjere tilskuddsbel gpet avhengig av maloppnaelse. |
enkelte slike kontrakter er likevel bare en del av til-
skuddshel gpet gjort resultatavhengig.

Resultatavhengige kontrakter kan utformes bade
som netto- og bruttokontrakter. De norske resultatkon-
traktene er nettokontrakter i og med at passasjerinn-
tektene tilfaller operataren.

Resultatavhengige kontrakter krever ogsa et
rammeverk som er tilpasset kontraktene. De hoved-
prinsi ppene dette rammeverket omfatter er;

e Incitamenter som gjer at trafikksel skapene
bestreber seg pa & na de malene som er satt av
myndighetene, i dette tilfelle fylkeskommunen.
| kapittel 5 vil vi benytte et modellverktay som
gjer det mulig & analysere hva som er et samfunns-
gkonomisk optimalt tilbud, gitt kostnadsstrukturer
og ettersperselsforhold. Formalet med dette er &
giennomfgre beregninger for incitamenter som kan
forene en bedriftsgkonomisk tilpasning for sel-
skapene med et samfunnsgkonomisk optimalt
tilbud. Modellverktayet har tidligere blitt benyttet
for & utvikle tilsvarende incentiver for mellom
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annet Hordaland, Kristiansand, Oslo sporveier og
NSB. Vi vil i kapittel 4.3 kort gjare rede for incita-
mentsnivaenei disse kontraktene.

Selskapene far gkt markedsansvar og mataden
pkonomiske risiko.

De resultatavhengige tilskuddene pluss billettinn-
tektene danner grunnlaget for sel skapenes agko-
nomiske vurdering av hva dags rutetilbud som er
bedriftsakonomisk |annsomt, bade ndr det gjelder
avgangstider, frekvens og vognsterrelse. | tillegg
far de gkt ansvar for a fastsette takster, rabatter,
nye kortslag m.m. innenfor myndighetenes
definerte rammer for totalt takstniva. Selskapene
ma samtidig ta det gkonomiske ansvaret hvis de
ikke far nok passasierer til & benytte de nye eller
endrede tilbudene.

De lovbestemte kravene til skoleskyss vil sette
sterke begrensinger pa rutetilbud. Dette er saglig
viktig utenfor Grenland. Videre vil myndighetene
kunne ha et anske om et minimumstilbud til bes-
temte grupper og bestemte tider. Dette vil redusere
bedriftenes muligheter til & endre avgangstider,
frekvens og vognstarrel se. Spesielle krav til ut-
forming og sterrelse pa vognparken vil legge ytter-
ligere begrensinger pa selskapene.

Myndighetene definerer et rammeverk for
tilbudet.

Selskapene far gkt frihet til & definere takster og
rutetilbud innenfor gitte rammer. | Hordaland ble
dette definert ved maksimal tilskuddsramme,
maksimalt takstniva, definerte krav til kundetil-
fredshetsmalingene og at rutenettet ikke kunne
endres uten godkjennel se fra myndighetene. Det
siste gar primaat pa at man ikke kan legge ned
ruter i distriktene selv om disse har lavt belegg. |
tillegg mé selskapene to ganger i aret levere kvali-
tetsrapporter med hovedtall for hvordan kvaliteten
patilbudet har utviklet seg.

| Telemark arbeides det for tiden med en mal-
setting om et felles takstsystem i fylket. Dette vil
sette begrensninger pa takstfriheten. Med de store
forskjellene som eksisterer i kollektivtilbudet i
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Grenland er det viktig at rammeverket for tilbudet
omfatter et sikkerhetsnett som sikrer et politisk
ensket minimumstilbud. Et viktig moment i sa
méte vil vaare en form for reisegaranti som sikrer at
kunden ikke blir stdende igjen pa holdeplassen
grunnet for sma vogner m.m.

e Trussel om konkurranse
De nedre rammene for tilbudet i kontrakten bar
vage absolutte. Hvis sel skapene beveger seg uten-
for disse rammene blir kontrakten sagt opp og
rutene satt ut pa anbud. Denne trusselen om anbud
er en viktig forutsetning for kontrakten, og den ma
gieldei hele kontraktsperioden. For Telemarks del
vil det alerede ligge inne et mer generelt premiss
om direkte konkurranse i Grenlandsomradet, men
det vil kunne vaare aktuelt & benytte trussel om
konkurransei hele fylket. En dlik trussel sikrer at
sikkerhetsnettet fungerer og kundene ikke lider
ungdig overlast.

e Samarbeid om & na malene
De resultatavhengige tilskuddskontraktene er mer
ettersparsel savhengige og dermed mer avhengige
av hvaandre aktarer gjennomfarer av tiltak. For
eksempel vil framkommelighetstiltak,
ruteinformasjon, areal planlegging m.m. pavirke
ettersparselen. Med incentiv som er relatert til
ettersparselen vil dette dermed vaare viktig for
selskapene. Det ma derfor samarbeides om
rammebetingel ser som kan ha betydning for
kontrakten.

4.2 To typer resultatavhengige
tilskudd

Vi kan i prinsippet tenke oss to ulike former for til-
skudd, avhengig av hvilke mal settinger som skal
oppfylles:

1. Produksonsavhengigetilskudd: f eks knyttet til
utkjarte vognkilometer, antall avganger, kvaliteten
pavognmateriell osv.

Det kan vage flere grunner for & utvikle produksjons-
avhengige tilskuddskontrakter. Det kan gjelde miljg-
egenskaper eller andre kjennetegn ved kollektiv-
transport som ikke direkte reflekteresi ettersparselen.
Det er eksempelvis dlik at de trafikantene som alerede
bruker tilbudet, vil oppleve en kvalitetsforbedring ved
at frekvensen gker. Produksjonsavhengige tilskudd vil
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dermed kunne bidratil at nytten for eksisterende pas-
sagjerer blir tatt med i beregningen.

En stor fordel med produksjonsavhengige tilskudd er at
de i mangetilfeller kan baseres pa objektive og
malbare starrelser. Dette gir liten risiko for uenighet og
blir dermed enklere & forholde seg til.

Den store ulempen med produksjonsavhengige tilskudd
er at de fokuserer pa produksionen framfor kundenes
behov og gnsker. En uheldige effekt av dette kan vaae
mange sma korte ruter. Dette vil pafare kunden
ulemper ved overganger. Kilometeravhengige tilskudd
kan gi for stor fokus palengde framfor komfort (antall
sitteplasser) og stoppmenster.

2. Ettersperselsavhengige tilskudd: for eksempel
knyttet til antall passasjerer, passasjerkilometer,
kvalitetsmalinger osv.

Det kan vagre aktuelt & knytte tilskuddet opp mot trafi-
kantenes ettersparsel etter kollektivtjenester, hvordan
de opplever tilbudet eller hva slags tjenester buss-
selskapene leverer. Dette kan bade gjelde for eksempel
passasiertall pa ulike strekninger/tider, eller opplevd
kvalitet dik det males ved kundetilfredshetsmalinger.

Den store fordelen med slike tilskudd er at de fokuserer
pa passasjerene. Formalet med kollektivtransporten er
tross alt & frakte passagerer, ikke & kjere buss. Med en
mal setting om flere reisende, vil bonuser for gkte
passasjerantall kunne bidrai positiv retning. Det er
likevel viktig & fokusere pa de eksisterende pas-
sasjerene. Tilskudd basert pa samlet antall passasjerer,
passasj erkilometer eller kvalitetsmalinger vil bidratil
dette.

Ulempen med dlike tilskudd er gjerne at de er vanske-
ligere & operagonalisere. Det kan vaare problemer med
afinne objektive malbare kriterier som ikke kan mani-
puleres av aktgrene. Utformingen av slike kriterier vil
vage sentralt for & faincentivenetil & fungere. Ut-
gangsverdiene og metoder for & male verdiene bar
vage avklart far kontraktsinngael se.

En resultatavhengig tilskuddskontrakt vil i praksis
innehol de bade produksjonsavhengige og ettersper-
selsavhengige tilskudd samtidig. Det er dessuten mulig
&bake inn kvalitetselementer bade i produksons-
avhengige og ettersparsel savhengige til skudd.
Kollektivtransporten i Telemark er svaat forskjellig
mellom de ulike regionene. Dette gjelder bade karak-
teristika ved markedet og ved ulik kostnadsstruktur. |
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tillegg er rammevilkarene svaat forskjellige.
Kollektivtilbudet utenfor Grenland bestér i all hoved-
sak av lovbestemt skoletransport.

For atahensyn til ulike karakteristika ved mar-
kedene samt ulike rammevilkar, har vi derfor utviklet
ulike incentivstrukturer for henholdsvis Grenland, de
evrige byomrédene og for distrikts-Telemark. | tillegg
har vi beregnet en forenklet felles incentivstruktur for
hele Telemark.

4.3 Erfaringer med resultatavhengige
kontrakter i Norge

T har tidligere utviklet sdkalte " kvalitetskontrakter”
eller resultatavhengige tilskuddskontrakter for Oslo,
Hordaland og Kristiansand (Norheim og Johansen
1998, Carlquist mfl. 1999, Norheim og Johansen
2000). | tillegg har T@I ogsa utformet grunnlag for
resultatavhengige kontrakter for Samferdsels-
departementets kj@p av jernbanetjenester fra NSB BA
(Fearnley mfl. 2002). Det er ogsatatt i bruk et prinsipp
om resultatavhengige avtaler i Nordland.

Disse kontraktene har ulik utforming selv om mal-
setting og prinsipper for utviklingen av disse kontrak-
tene har vaat den samme. Under gir vi en kort opp-
summering av de ulike kontraktene. En mer utfyllende
giennomgang av kontraktene er gjort i Hagen og
Norheim (2001). Vi vil i gjennomgangen fokusere pa
incentivnivaene som ble lagt inn i disse kontraktene.

4.3.1 Oslo

| Oslo ble det i 1999 etablert en resultatavhengig bonus
pamaksimalt 37,3 mill. kr basert pa spesifiserte krite-
rier ndr det gjelder ruteproduksjon, passasjertall og
kvalitet patilbudet. Avtalen var ettdrig og ble justert
noe for 2000. Fra 2001 er bonusen redusert betraktelig
i pavente av ny organisasjonsmodell for kollektiv-
transporten i Oslo, samtidig som Byradet (byradsak
265/01) ensker a videreutvikle de resultatavhengige
tilskuddsavtalene.

| kontrakten som ble utviklet og benyttet i 1999 ble
det lagt incentiver ut frafalgende kriterier:

@kt frekvens

@kte plasskilometer
Oppstartskostnader
@kt antall passasjerer
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4.3.2 Hordaland

| Hordaland er det etablert en fullskala resultatkontrakt
fradr 2000 for de tre starste selskapene i fylket (Gaia,
HSD og BNR) hvor aleinntektene til selskapene er
gjort resultatavhengig. Erfaringene fra ordningen er sa
langt gode, men bade fylket og operatarene etterlyser
akte overferinger til kollektivtransporten for a utnytte
det potensial som ligger i resultatavhengige tilskudd
bedre.

Incentivene i Hordaland er lagt p&
Rutekilometer

Vogntimer i basistilbud
Vogntimer for ekstrainnsats

Den samlede summen av disse incentivene overgar
imidlertid det som fylkeskommunen ensker & gi i
tilskudd til kollektivtransporten. Det er derfor i tillegg
et fast fradrag inkludert i kontrakten. Dette fradraget er
satt slik at det reduserer den samlede utbetalingen til
kollektivtransporten til det nivaet fylkeskommunen
ansker. PA denne maten oppnar de at incentivene blir
kraftige, men at tilskuddsrammen ikke blir sterre en
fylkeskommunen selv gnsker.

Kontraktene i Hordaland inkluderer ogsa trussel om
anbud gjennom kundetilfredsmalinger. Dersom nivaet
pa disse malingene faller under 90% av inngangs-
verdien kan kontrakten sies opp.

4.3.3 Andre resultatavhengige kontrakter i Norge

Kontraktene for Oslo og Hordaland er de resultat-
avhengige kontraktene i Norge som har eksistert lengst.
Det er sdledes fra disse de starste erfaringene kan
hentes. | tillegg er det nylig inngatt resultatavhengige
kontrakter i flere andre omréder. Vi vil her kort ga
giennom noen av disse.

| Kristiansand er det etablert en resultatavhengig
tilskuddskontrakt fra 2001. Detaljenei avtalen er
imidlertid ikke ferdigforhandlet enda. | Johansen og
Norheim (1999) er konsekvensene av en dik kontrakt
for Kristiansand utredet.

For statens kjgp av jernbanetjenester har Samferd-
sel sdepartementet innarbeidet en incitamentsavtale
med klarere kvalitetskrav enni dagens avtaleverk.
Avtalen er basert pa de prinsippene for kvalitets-
kontrakter som er utarbeidet innenfor lokal kollektiv-
transport. Som for den tidligere kontrakten i Odlo, er
kontrakten for NSB avgrenset til kun en avtalt del av
tilskuddet. | tillegg gjelder den kun for Intercity-mar-
kedet. | Tabell 4.1har vi gjengitt de incentivene som

23



Nye avtaleformer for kjgp av kollektivtransport i Telemark

ble beregnet i Fearnley mfl. (2002) for dette markedet.
Den endelige kontrakten er ikke inngétt, men vil trolig
inneholde vesentlig svakere incentiv.

Den nye kontrakten i Nordland er en tillempning av
Hordalands-modellen, men det er ikke gjort nye
modellberegninger av incitamentsnivaer for Nordland.
Tilskuddet er i noen grad gjort avhengig av mal-
oppnéel se.

4.3.4 Sammenfatning av resultatavhengige
kontrakter i Norge

| tabellen under har vi ssmmenstilt de ulike incentiv-
nivaene som er anbefalt lagt inn i ulike resultat-
avhengige kontrakter i Norge.

Tabellen viser at de optimal e incentivene kan vage
svaat forskjellige mellom ulike steder. Generelt vil
sterrelsen paincentivene vage avhengig av:

e Passagergrunnlaget

e Kostnadsstrukturen

e  Konkurranseflater

o konomiske rammer og frihetsgrader

| tillegg vil incentivene vaare avhengig av dagens
passasjerbetaling. Billettprisen i seg selv er et
passasjeravhengig incentiv.

Tabell 4.1: Anbefalte incentiver til ulike resultatavhengige kontrakter

Type incitament Oslo 1999 Hordaland Kristiansand NSB Nordland
(Intercity) _

Passasjeravhengige 8,- for basis 24,- for basis g ;i E" E
(kr pr. pass) 4,5 for rush 15,- for rush 30,- for rush g é s 5
Kilometeravhengige 11,- for basis 10,- 8,- for basis 29,50 for basis %’_ g 9<T g%
(kr/rutekm) 20,- for rush 15,- for rush 45 for rush § % %
Avganger 18,- G 3 =
Pr setekilometer 0,03 kroner %
Fast fratrekk 250 mill. kr 110 mill. kr 64 mill. kr >

TQI rapport 676/2003

24

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Nye avtaleformer for kjgp av kollektivtransport i Telemark

5 Samfunnsgkonomisk effektivitet

| dette kapittelet beskriver vi beregninger for sam-
funnseffektivitet i kollektivtilbudet i Telemark. Disse
bergningene vil si noe om hvilke retning de resultat-
avhengige tilskuddene ber dra.

Tilsvarende modeller ligger til grunn for kontrak-
tenei Kristiansand, Hordaland, Oslo og for NSB. For
en nagmere gjennomgang av modellens oppbygging
vil vi visetil de aktuelle rapportene. Vi har ogsdinklu-
dert en kort sammenfatning av modellen i vedlegg 1.

Vi vil gjennomfgre en samfunnsgkonomisk bereg-
ning av tilbudet i hvert av de tre omrédene:

e Grenland
e De gvrige byomrédene (Rjukan, Bg, Kragerg og
Notodden)

e Distrikts-Telemark

5.1 Grunnlaget for beregningene

Beregningene er gjennomfert med en simulerings-
modell som tilpasses dagens situasjon. Ved ainkludere
de reisendes preferanser samt kollektivtransportens
kostnader far vi et anslag pa endringen i samfunns-
nytten av ulike innretninger, begrensinger og forut-
setninger. Endringen i samfunnsnytte er summen av:

e Endringenei profitt.
Dette omfatter selskapenes kostnader ved & drive
et gitt tilbud samt de bill ettinntektene dette til-
budet vil generere.

e Endringi trafikantenes nytte.
Dette uttrykkes gjennom trafikantenes generali-
serte reisekostnader. Disse kostnadene omfatter
billettprisen, gangtid til holdeplass, ventetider og
kjaretid.
Endringer i ettersparselen blir ofte uttrykt gjen-
nom begrepet elastisitet. En elastisitet er en faktor
som uttrykker hvor mye ettersparselen vil endres
dersom en annen faktor endres. Ofte forklares den
som den prosentvise endringen i ettersparselen
ved en prosents endring i en annen faktor. Pris-
elagtisiteten utrykker dermed hvor mye ettersper-
selen endres ved en prisendring pa én prosent.
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e Endringer samfunnets gevinster/kostnader knyttet
til overgangen fra biltrafikk til kollektivtransport.
Biltrafikken genererer eksterne kostnader. Miljz-
kostnadene er i hovedsak inkludert i bilavgiftene.
Det er imidlertid ogsa kekostnader knyttet til bil.
Det kan dermed vaae gevinster ved & overfare
biltrafikk til kollektivtransport.

e Kostnaden ved & skattefinansiere tilbudet.
Denne kostnaden henger sammen med at offent-
lige midler har en aternativ bruk og dermed en
aternativ avkastning. | og med at disse midlene er
begrensede vil heller ikke ale investeringer som er
|gnnsomme ngdvendigvis bli gjennomfart. For afa
en effektiv bruk av ressursene bar derfor bruken
av midlene vurderes ut fra hvilke avkastning de
kan fa ved en annen bruk.

For & beregne et samfunnsgkonomisk optimalt tilbud i
Telemark og deretter finne incentiver som drar i riktig
retning benytter vi en simuleringsmodell for kollektiv-
tilbudet i Telemark.

Modellens oppbygging og bruk er det gjort rede for
i tidligere rapporter (Larsen 1993, Norheim og
Johansen 1998, Norheim og Johansen 1999). Et kort
sammendrag er inkludert i vedlegg 1.

De spesifikke forutsetningene for model lens til-
pasning til Telemark er gijennomgétt i TAI arbeids-
dokument PT/1643/03 (Bekken 2003). | tillegg er en
del av dette tatt inni vedlegg 2.

5.2 Bedriftsgkonomiske tilpasninger
gir darlig samfunnsgkonomi

Gangtider, reisetider, ventetider og takster bestemmer
hvor godt trafikantene opplever tilbudet. Samtidig et
det ikke korteste reisetid eller laveste pris som bestem-
mer hvilket tilbud trafikantene foretrekker, men en
avveining mellom pris og kvalitet. Dette betyr at det er
svaat komplisert & fa utviklet og evaluert et best mulig
tilbud til trafikantene. Men denne kompleksiteten ma
ikke vaare noen “sovepute” for a unndra kollektivtrans-
porten krav til mest mulig kostnadseffektiv drift.

Som vi vil visei kapittel 5.3 kan et kollektivsystem
drives uten tilskudd. Dette vil imidlertid medfare en
ineffektiv bruk av kapasiteten i systemet. Den bedrifts-
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pkonomiske tilpasningen fanger ikke opp trafikantenes
nytte.

Tilskudd er likevel ingen garanti for effektiv bruk
av offentlige midler. Det er flere forhold som lett gir et
misforhold mellom effektivitet og finansiering av kol-
lektivtrafikk tjenester. Punktene under er basert pa
Carlquist, Hagen mfl. (1999):

o Kaollektivtransport er et “kollektivt gode”. For-
bedret tilbud gir nyttetil alle passasjerer mens
okte trafikkinntekter bare kommer fra nye passa-
gerer. En bedriftsgkonomisk tilpasning vil ikke ta
hensyn til at de eksisterende trafikantene kan fa et
bedre eller darligere tilbud. Nytten fra de eksister-
ende passagjerene kan ikke krevesinn og inngai
sel skapets gkonomiske vurderinger av et forbed-
ringstiltak.

e Prising etter marginalkostnadsprinsippet som betyr
at hver passager betaler den ekstrakostnaden han
pafarer selskapet vil gi betydelige underskudd.
Arsaken til dette er at strukturen i et veldefinert
rutetilbud medferer stordriftsfordeler badei pro-
duksjon og konsum. Heye faste kostnader ved &
holde systemet pent og |lave enhetskostnader er
den “klassiske” begrunnelsen for offentlige regu-
leringer og tilskudd.

o Eksterne effekter blir ikke ivaretatt gjennom
bedriftsakonomiske tilpasninger alene. Dersom
kollektivtransporttiltak som alternativ til privat-
bilen har positive eksterne effekter er dette ogsa en
begrunnelse for offentlige reguleringer og til-
skudd. Slike eksterne effekter kan vaare gevinster
knyttet til redusert biltrafikk.

Kollektivtransport kan ogsd ha negative eksterne
effekter. Dette kan vaare pa miljg, bruk av vegkapasitet,
ulykker etc som ikke ivaretas fullt ut av et

kollektivsel skap.

5.3 Samfunnsgkonomisk optimalt
tilbud

For & kunne vurdere hva som er en “best mulig” til-
skuddsmodell, mavi ha et sammenlikningsgrunnlag,
det vil si et samfunnsgkonomisk optimalt tilbud gitt
trafikantenes preferanser, gevinster ved redusert bil-
trafikk og kostnadene ved kollektivtransporten. De
forholdene som spiller starst rolle for vare analyser er:
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e Omfanget av dimensjonerende rushtidsreiser, bade
nar det gjelder andel passasjerer, dimensjonerende
vognpark og lengden pa rushperioden

e Omfanget av skolereiser og hvor stor andel av
disse som er dimensjonerende reiser i rushtiden

o Ettersparselen etter kollektivtransport og trafikan-
tenes falsomhet for takst og tilbudsendringer.

Det kollektivtilbudet som gir samfunnet starst nytte vil
vage det som gjgr summen av samfunnets gevinster
fratrukket samfunnets kostnader sterst mulig. Samfun-
nets kostnader omfatter bade operaterens kostnader,
passas erenes oppofrelser samt eventuelle eksterne
kostnader.

Vi har benyttet en modell som minimerer summen
av driftskostnader ved rutetilbudet, kollektivtrafikan-
tenes generaliserte reisekostnader og eksterne kost-
nader knyttet til biltrafikk i rushtiden, gitt at finansi-
ering av driftsunderskudd (billettinntekter — drifts-
kostnader) skjer gjennom offentlige tilskudd. Drifts-
underskudd belaster dermed samfunnet med kr 1,25 pr.
underskuddskrone grunnet kostnadene ved skatte-
finansiering.

Takster, vognsterrelse og antall avganger er de
starrelsene som varieres for at kostnadene skal bli
minst mulig. For hvert av segmentene vil vi illustrere
den optimal e tilpasningen simuleringene har gitt.

Vare beregninger er gjennomsnittsberegninger. De
angir derfor ikke hvordan vognparken og tilbudet bar
se ut, men angir retningen pa et gjennomsnittlig tilbud.

Grenland
Tabell 5.1 oppsummerer simuleringene vi har gjort for
et samfunnsgkonomisk optimalt tilbud i Grenland.

Beregningene viser at det er mulig afatil et starre
samfunnsmessig overskudd fra kollektivtrafikken i
Grenland gjennom tilpasning av takster, rutetilbud og
vognstarrelse. Den starste samfunnsgkonomisk
gevinsten innebager gkte og differensierte takster, noe
mindre vogner saalig utenfor rush, men en vesentlig
gkning i antall rutekilometer og antall avganger.

Med fri takstfastsettelse vil det optimale til skuddet
bli tilnsarmet likt dagens tilskudd. Dette henger sam-
men med at de gkte inntektene vil muliggjare et bedre
tilbud uten et gkt til skuddsbehov.
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Tabell 5.1: Samfunnsekonomisk optimalisering av kollektivtilbudet i Grenland. Medregnet skyggepris pa skattekroner

pa 25 gre
Mal funksjon 2003 W-max W-max W-max Profitt
Basert pa Alfa Alle frihnetsgrader Takster somidag Takster og tilskudd maksimerende
2003 som i dag
Reiser mill. ar 4.4 4,5 4,7 4,4 1,8
Rush/skolereisende 1,7 1,6 1,8 1,6 0,6
@vrige reisende 2,7 2,9 2,9 2,8 1,2
Avganger 147 000 191 500 190 500 169 000 123 000
Ekstra rush/skole avg 14 500 8 500 9 000 7 000 2700
Basis avg 132 500 183 000 181 500 161 500 120 300
Kapasitet pr. time rush 1968 1802 1874 1610 711
Kapasitet pr. time gvrig 1288 1424 1469 1285 591
Takster NOK 11,2 11,2 11,2
Rush/ skolereisende 15 35
Basis 12 30
Rute km mill 3,0 3,9 3,9 3,5 2,5
Seter/avg
Ekstra 43 41 42 42 41
Basis 43 34 36 35 22
Tilskudd mill. kr 22,5 22 29 22,5 -17
Samfunnsmessig
overskudd mill. kr 0 4 3,2 2,2 -30

T@I rapport 676/2003

Med takstniva likt dagens, vil noen av de samme
effektene inntreffe, men med et betydelig gkt tilskudds-
behov. Dersom dagens tilskuddsniva skal viderefares
sammen med dagens takster, vil en optimal tilpasning
innebaae en starre frekvens, men med noe mindre
vogner. Dette vil gi en gkning i antall kollektivreisende
i rushperioden. Antall utkjerte kilometer gker betydelig
som en falge av gkt hyppighet med mindre materiell.
Selv med dagens takstniva og tilskudd er det mulig afa
et samfunnsgkonomisk bedre tilbud.

Effektene av redusert biltrafikk er ubetydelige.
Dette henger sammen med de sma problemene som
biltrafikken i dag utgjer i Grenland.

Vére beregninger viser ogsa at det er mulig d ha et
tilbud med stort overskudd, men med 60% reduksjon i
antall reisende i forhold til i dag. Dette innebaarer ogsa
en betydelig samfunnsgkonomisk kostnad sett ut fra
dagens situasjon.

Distriktene

| distriktene spiller skoletransporten en dominerende
rolle. | vare beregninger har vi lagt til grunn at near
90% av dereisendei distriktene benytter skolerutene.
Dette vil i al hovedsak vaae skolereisende selv om
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disse reisene er pne ogsa for andre. Skoleskyss er
lovpalagt. Vi har derfor lagt som forutsetning i ale
beregningene at dagens niva pa skol eskyssen skal
opprettholdes.

Vi vil imidlertid understreke at vi ogsa har utviklet
incentiver knyttet til denne trafikken. Det kan veare
gevinster & hente ved en endringer i avgangsstruktur
og vognstarrelse selv for skoletransporten.

Patross av begrensingene skoletransporten legger,
viser beregningene likevel at det er mulig afatil et
starre samfunnsmessig overskudd fra kollektivtrafikk-
ken gjennom tilpasning av rutetilbud og vognsterrel se
under de forutsetningene vi har gjengitt over.

Med fri markedstilpasning av en akter med kun
profitt som mal, vil et tilbud kunne opprettholdes selv
uten tilskudd. Produksonen vil imidlertid kun veae
relatert til skolekjering og takstene agke betydelig. | og
med at skoleelevene ikke dekker sinereiser selv vil
dette faktisk kunne gke samfunnets tilskudd til sel-
skapet ved at betalingen for skoleskyssen blir vesentlig
sterre grunnet gkt takstniva.
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Tabell 5.2: Samfunnsekonomisk optimalisering av kollektivtilbudet i distriktene. Medregnet skyggepris pa skattekroner
pa 25 gre og en opprettholdelse av antall skole/rush avganger

2003 W-max W-max W-max Profitt
Basert pa Alfa Alle frihnetsgrader Takster somidag Takster og tilskudd maksimerende
2003 som i dag

Reiser mill. ar 1,15 0,89 1,14 1,16 0,64
Rush/skolereisende 1,02 0,76 1 1,02 0,63
@vrige reisende 0,13 0,12 0,14 0,15 0,01
Avganger 84 400 93 700 92 700 98 100 51 400
Ekstra rush/skole avg 49 300 49 300 49 300 49 300 49 300
Basis avg 35100 44 400 43 500 48 800 2100
Kapasitet pr. time rush 2 600 2100 2 400 2500 1700
Kapasitet pr. time gvrig 378 200 220 250 22
Takster NOK 18,16 18 18

Rush/ skolereisende 42 53
Basis 28 18
Rute km mill 2,2 2,4 2,4 2,5 1,3
Seter/avg 42

Ekstra 35 41 42 31

Basis 17 20 20 41
Tilskudd mill. kr 29 9 27 29 -1,3
Samfunnsmessig
overskudd mill. kr 0 5,5 1 1 -47

TQI rapport 676/2003

@vrige byomrader i Telemark
De gvrige byomradene er star i en mellomstilling
mellom Grenland og distrikts-Telemark. Dette gjelder
béde kostnadsstrukturen og ettersperselen. Etterper-
selen er her sammensatt av et viktig skoletilbud og et
tilbud som i hovedsak bestér av bybusser i de aktuelle
tettstedene. | tabell 5.3 oppsummerer vi de bereg-
ningene som er gjennomfert for et "optimalt” tilbud i
de evrige byomrédene.

| de avrige byomradenei Telemark vil effekten av
en samfunnsgkonomisk optimering av tilbudet bli noe
midt i mellom de to foregaende segmentene. Det er her
ogsd mulig & fa en gkt samfunnsgkonomisk gevinst ut
av en endring i vognsterrel sen, frekvens og avgangene.

Et optimalt tilbud med dagens takster og tilskudd
gir en gkning i antall passasjerer paom lag 5%. Dette
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henger sasmmen med at vognparken tilpasses med
mindre vogner men med gkt frekvens utenom skole-
transporten. Med fri takstfastsettelse vil takstene gke
og tilskuddsbehovet reduseres. Dette gir en samfunns-
gkonomisk gevinst. Hoveddelen av det gkte samfunns-
pkonomiske overskuddet skyldes reduserte tilskudd.

Vére beregninger viser at det ogsa her er mulig aha
et tilbud uten tilskudd. Dette vil imidlertid haen stor
samfunnsgkonomisk kostnad. Videre vil antall reis-
ende mer enn halveres. Den vesentlige reduksjonen vil
skje utenfor den lovpa agte skoletransporten. Et tilbud
uten tilskudd vil ogsad medfare en betydelig takst-
akning.
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Tabell 5.3: Samfunnsekonomisk optimalisering av kollektivtilbudet i de avrige byomradene. Medregnet skyggepris pa
skattekroner pa 25 gre og en opprettholdelse av antall skole/rush avganger

2003 W-max W-max W-max Profitt
Basert pa Alfa Alle frihnetsgrader Takster somidag Takster og tilskudd maksimerende
2003 som i dag

Reiser mill. pr. ar 11 0,97 1,05 1,15 0,45
Rush/skolereisende 0,49 0,4 0,45 0,49 0,2
@vrige reisende 0,62 0,57 0,59 0,66 0,25
Avganger

Ekstra rush/skole avg 9 100 9100 9100 9 100 9100
Basis avg 59 700 59 300 58 900 96 100 37 200
Kapasitet pr. time rush 1000 460 490 740 240
Kapasitet pr. time gvrig 580 220 220 350 90
Takster NOK 15 15 15

Rush/ skolereisende 22 54
Basis 19 53
Rute km mill 14 1,4 1,4 2,1 0,9
Seter/avg 43

Ekstra 25 27 40 15

Basis 16 17 16 10
Samfunnsmessig
overskudd mill. kr 0 6,1 5,8 2,3 -5,9

T@I rapport 676/2003

5.4 Konklusjoner samfunns-
gkonomisk optimalisering

En viktig begrensning vi har sett pai forhold til opti-
malt samfunnsgkonomisk resultat er tilgjengeligheten
patilskuddsmidler. Det er imidlertid et betydelig for-
bedringspotensial med omdisponeringer innenfor
dagens niva for kjgp/tilskudd. Den viktigste konklu-
sionen er at trafikantene er villige til & betale noe for
hgyere frekvens pa rutene samt at vognstarrelsen i
dagens vognpark optimalt ber reduseres noe (mindre
busser) mot & gke frekvensen.

Gevinsten vi far ved gkt brukerbetaling henger
sammen med at de rei sendes oppofrelse ved hagere
priser oppveies ved de tilbudsforbedringer dette mulig-
gjar. Selv med en forutsetning om at takstene skal
holdes konstant vil det veare samfunnsgkonomiske
gevinster ved en annen tilpasning av kollektivtrans-
porten.
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Siden en styrking av grunntilbudet er relativt billig
i forhold til ekstrainnsatsi rushtiden bar denne styrkes
relativt mer enn ekstrainnsatsen. | og med at grunn-
tilbudet ogsd kjeresi rushperioden medferer dette ogsa
en billig styrking av rushtidstilbudet.

Rutetilbudet kan bedres mer dersom en i sterre grad
satser pa mindre busser enn om en oppretthol der
dagens vognstarrel se. Dette kan imidlertid by pa
problemer vi ikkeivaretar i var analyse fordi det for
eksempel er knyttet innkjgps- og vedlikeholdsmessige
fordeler til en enhetlig bussflate. Videre er markedet
for busser i stor grad utviklet rundt en standardisert
starrelse.

Den samfunnsgkonomiske forverringen ved &
dlippe markedet "fritt” uten tilskudd viser at det er
store samfunnsgkonomiske gevinster ved a gi tilskudd
til kollektivtrafikken.
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6 Resultatavhengige tilskuddskontrakter for

Telemark

Kapittel 5 viste hvordan kollektivtilbudet i Telemark
kan utviklesi retning av bedre samfunnsgkonomi.
Utfordringen er &fa selskapenetil atilpasse seg i
denne retning.

Selskapene kjenner selv best sin egen kostnads-
struktur og sitt eget marked. Pa bakgrunn av dette og
det offentliges kjgp av kollektivtransport og andre
rammevilkar har de tilpasset seg best mulig. Men den
bedriftsakonomiske tilpasningen er ikke ngdvendigvis
den beste.

| dette kapitlet vil vi utvikle incentiver som kan gis
selskapene dlik at deres bedriftsgkonomiske tilpasning
gar i retning av det som er samfunnsgkonomisk
optimalt.

6.1 Kombinasjon av ulike resultat-
avhengige tilskudd

| kapittel 4.2 diskuterte vi to grunnleggende former for
resultatavhengige tilskudd. De ulike tilskuddene hadde
hver sine ulemper og fordeler. Det er imidlertid viktig &
vageklar over at incentivene drar i ulik retning.
Dersom det kun gisincentiver som drar i én retning,
kan dette ha uheldige tilpasningseffekter. Disse effek-
tene kan motvirkes av andre incentiv. Det er derfor
viktig & se pd en kombinasjon av ulike incentiver.

6.1.1 Produksjonsavhengige tilskudd bgr
kombineres med passasjeravhengige

Produksjonsavhengige tilskudd har den fordelen at de
er relativt enkelt malbare. Men disse tilskuddene har
ogsa den ulempen at de ikke tilstrekkelig tar hensyn til
passagerenes preferanser. Dette er imidlertid prob-
lemer som ogsavil vaaetil stedei starre eller mindre
grad ved andre tilskuddskontrakter.

De uheldige effektene ved produksjonsavhengige
tilskudd vil i tillegg veae sterst der andelen trafikant-
betaling er lav. | omrader med stort potensial for nye
passagierer vil de mulige inntektene virke disipliner-
ende dersom passasjerbetalingen tilfaller operataren.
Uansett bar produksjonsavhengige tilskudd settes
sapass lavt at selskapet er avhengig av trafikkinntekter
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for & dekke sine kostnader. Eventuelt kan det kombi-
neres med passasjeravhengige tilskudd.

6.1.2 Passasjeravhengige tilskudd bgr
kombineres med produksjonsavhengige

Passasjeravhengige tilskudd vil virke i samme retning
som passasjerbetaling. Slike tilskudd gir incentiver til &
utforme tilbudet for passasjerene. Det er imidlertid en
farefor at sel skapene tilpasser seg mot de passasjerene
som er billigst &transportere. Dette vil som regel vaae
der tilstramningen av passasjerer er jevn og hvor det er
relativt mange passasjerer. | tillegg kan det feretil at
rutene avkortes der passasjergrunnlaget blir mindre.

For & avbete noen av disse problemene, kan det
vage gode grunner til & kombinere slike tilskudd med
produks onsavhengige tilskudd. Saalig vil dette vaare
aktuelt i omréder hvor potensialet for nye passasjerer
er lite.

Utfordringen er derfor &finne fram til kombinasjoner
av produksons- og passas eravhengige tilskudd som gir
et resultat som er best mulig.

6.1.3 Fast fratrekk ma innga i kontrakten

De samlede utbetalingene optimal e incentiver gene-
rerer, vil overstige dagens tilskudd. For & kompensere
for dette, ma et fast fratrekk inngai kontrakten. Pa
denne méten kan styrken i incentivene opprettholdes
selv om de overstiger det samlede tilskuddet. | ut-
gangspunktet kan fratrekket beregnes, dik at de
resultatavhengige utbetalingene minus fratrekket gir et
resultat tilnaamet likt dagens tilskuddsniva.

Dersom sel skapene tilpasser seg gjennom endret
frekvens, vognstarrelse m.m., kan det samlede ut-
betalingskravet gke ut over dagens tilskuddsramme.
Det er derfor viktig at det blir definert rammer for
hvert enkelt sel skap som fastsetter et gvre tak patil-
skuddsutbetalingene.

Det faste fratrekket innebaaer at incentivene kan
gisrelativt stor styrke selv om den gkonomiske
situagonen til fylkeskommunen er stram. Dette gir
selskapene mulighet til avri produksonen i gnsket
retning. Likevel vil de gkonomiske rammenei stor
grad begrense handlefriheten.
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6.2 Optimale resultatavhengige
tilskudd i Telemark

Basert pa de forutsetningene vi har diskutert tidligere,
har vi utviklet et sett incentiver som drar i retning av en
mer samfunnsgkonomisk tilpasning.

Vi har lagt to grunnleggende forutsetninger til
grunn for vére beregninger:

e Takstnivaet endresikke vesentlig. Basert pade
innspillene vi har fatt, samt at Telemark arbeider
med innfaring av et nytt sonebasert takstsystem, har
vi valgt & holde takstnivaet likt dagens takstniva.

e Skoletilbudet holdes pa dagens niva. For distrikts-
Telemark og de gvrige byomradene utgjar skole-
transporten en vesentlig del av tilbudet. Vi har for-
utsatt at dette holdes pa dagens niva. Dette har vi
gjort fordi skoletransporten i all hovedsak er lov p&
lagt og dermed begrenser mulighetene for tilpas-
ninger. Vi har imidlertid tillatt endringer i vogn-
starrelsen for skoletransporten.

Beregningene er gjennomfert slik at nar transport-
sel skapene maksi merer fortjenesten, blir Igsningen
ganske likt det vi fant som samfunnsgkonomisk
optimum i kapittel 5.3. Med enhetstilskudd og regu-
lerte takster kan en dermed f& bedriften til &tilpasse

Nye avtaleformer for kjgp av kollektivtransport i Telemark

seg mot et samfunnsgkonomisk optimalt kollektiv-
tilbud.

6.2.1 Grenland

De optimal e resultatavhengige tilskuddene vi har
beregnet for Grenland er vist i Tabell 6.1. En slik
tilskuddsordning sier i korte trekk at det ber legges
sterkere incentiv pa ekstrainnsatsen enn basi stilbudet
for & fa ruteselskapene til &tilpasse seg i en samfunns-
akonomisk optimal retning. Videre vil en kombinasjon
av ulike tilskudd vaare fornuftig.

Med utgangspunkt i dagens situasjon har vi bereg-
net det totale bel gpet disse tilskuddene vil omfatte. Sa
snart selskapene begynner atilpasse seg, vil belgpene
endres noe. For & hindre at tilskuddene blir uforholds-
messig haye, kan det settes grenser pa hvor mye som
maksimalt kan gisinnenfor de ulike incentivene.
Tilskuddene er beregnet under forutsetning av at
dagens takstniva viderefgres. Dersom takstnivaet
endres vesentlig, ber det passasjeravhengige til skuddet
endres dik at den gjennomsnittlige taksten og
passagertilskuddet forblir tilnaarmet likt. Grunnen til
dette er at billettinntektene i seg selv er et
passasjeravhengig incentiv. Ved gkt passasjerbetaling
og samme tilskudd pr. passagjer, vil den samlede
styrken i de passasjeravhengige incentivene gke.

Tabell 6.1: Enhetstilskudd som reproduserer samfunnsgkonomisk optimalt kollektivtilbud i Grenland

Medregnet skyggepris pa skattekroner pa 25 are

Basistilbud  Ekstrainnsats Totalt belagp
(2003)

Tilskudd pr. rutekilometer 5 7 15,5 mill. kr
Tilskudd pr. passasjer 8 14 45,5 mill. kr
Tilskudd pr. setekilometer 0,05 0,05 6,5 mill. kr
Total resultatavhengig utbetaling 67,5 mill. kr
Billett inntekter 2003 48,5 mill. kr
Kostnader 2003 71 mill. kr
"Ordineert” tilskudd, budsjett 2003 22,5 mill. kr
Fastbelagp (Fratrekk) for & fA samme tilskudd som budsjett 2003 45,0 mill. kr

TQI rapport 676/2003

Tabell 6.2: Beregnede langsiktige effekter av en resultatavhengig tilskuddskontrakt i Grenland med tilskuddsniva somi

dag (prosentvis endring)

Passasjerer

Vognstgrrelse

Avganger Setekapasitet Rutekilometer

Ekstrainnsats i rushperioden -5%
Basistilbud

(grunntilbudet hele driftsdggnet)

Grenland

6%

-1% -3% -18%

13%

-16% 22% 0%

T@I rapport 676/2003
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De produksg onsavhengige tilskuddene vi har beregnet
har som forma & stimulere il et best mulig tilbud for
dem som allerede reiser kollektivt. Med faste avtalte
ruter og rutelengder, vil incentivene kun sla ut dersom
frekvensen gkes. Dette kommer ogsa de eksisterende
passasjerene til gode.

En fokus pa rutekilometer og passasjerer kan gi
som resultat at det ikke tas tilstrekkelig hensyn til de
reisendes komfort. Sealig vil dette gjelde dersom de
reisendei stor grad er tvungne reisende. Resultatet av
et slikt fokus kan vaae sma vogner, mange staplasser
0g passasjerer som ikke kommer med. De incentivene
vi har beregnet tar hensyn til dette ved at det ogsa gis
et tilskudd pr. setekilometer. Reisegarantier eller lik-
nende som sikrer at alle kommer med bussen, samt
kvalitetsmalinger som hindrer en for darlig kvalitet,
kan ogsa serge for dike incentiv. | satilfelle blir det
ungdvendig med tilskudd pr. setekilometer.

Deincentivene vi har beregnet har effekter som
hver for seg drar i ulik retning. Sammen drar de imid-

stiger kostnadene ved det aktuelle tilbudet. Dette er
ngdvendig for & gi incentivene nok styrke.

Den méten dette | @ses pa er ved afa operateren til &
betale for &inngd en slik kontrakt. | praksis vil dette si
at det i kontrakten inngdr et " fast” fratrekk frade
samlede utbetalingene. Dette bel gpet kan settes dik at
det samlede tilskuddet i utgangspunktet ikke endres.
Tabell 6.2 og Figur 6.1 viser dette

En annen méte & | gse dette pa er ved at selskapene
"byr” pabelgpet som tilbakefares men med gitte til-
skuddssatser. En dlik ordning kan tenkes innenfor en
tilbudskonkurranse. Dette er bakgrunnen for at vi har
utviklet resultatavhengige tilskudd ogsa for Grenland.

I figur 6.1 illustrerer vi de ulike komponentenei en
resultatavhengige tilskuddsordning for Grenland.
Denne gir i utgangspunktet samme tilskudd til kollek-
tivtransporten som budsjettert for 2003.

Tilskudd, inntekter og kostnader ved optimale

12 incentiver, utgangsverdi i 2003 for Grenland

lertid i en retning mot et tilbud som er bedre i samsvar 7 B "Fratrekk"
med det som er samfunnsgkonomisk optimalt. Fordi 100 - % B Kostnad
incentivene drar i ulik retning, er ikke dette en meny o0 | E E;"S‘i ‘t'i'lss';
hvor de gnskede incentivene kan plukkes ut og benyt- D Billettinntekt

tes. Incentivene ma benyttes sammen for & gi den gnsk-
ede effekten. | tabell 6.2 har vi vist i hvilke retning
disse incentivene vil dra. Det er imidlertid viktig &
understreke at dette forutsetter det samme rutenettet,
viderefaring av dagens takstniva og samme offentlige
tilskudd til kollektivtransporten. | tillegg skal skole-
avgangene opprettholdes. Ved en konkurranseutsetting
av en glik kontrakt, kan gevinstene bli betydelig sterre.

Tabellen viser at det med samme tilskudd og
takstniva er mulig a vri produksonen i en retning av
mindre vogner med sterre frekvens. Resultatet blir en
passagjervekst. | tabellen er det imidlertid en nedgang i
passagjerantallet for ekstrainnsatsen. Dette henger
sammen med at antall ekstraruter reduserestil fordel
for ruter som kjares hele driftstiden. Pa denne méaten
gkes grunntilbudet betydelig, slik at antall avganger i
rushtiden faktisk gkes. Dette gir en passasjergkning
ogsai rushtiden.

Det kan vagre vanskelig a skille klart mellom
ekstrainnsats og basistilbud. N&r ekstrainnsatsen i
tillegg i hovedsak relaterer seg til skoleskyss, kan det
vage gode grunner for & sla disse sammen. Véare
beregninger viser at et tilskudd lik kr 6,- pr. rute-
kilometer og kr 12,- pr. passasjer for all produksjon
ikke gir noe vesentlig avvik fra de optimale enhets-
tilskuddene.

De optimal e resultatavhengige til skuddene samt
billettinntektene vil gi inntekter som vesentlig over-
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Figur 6.1: lllustrasion av de ulike tilskuddene samt kost-
nader og "fradrag" for utgangssituasjonen 2003 i
Grenland

Nar selskapene tilpasser seg incentivene, vil aleinn-
tektsfaktorene kunne endre seg. Det samme vil gjelde
kostnadene til selskapet. Den eneste faktoren som ikke
vil endres er det faste fratrekket. Dette ma veae fastsatt
i en kontrakt. For & unnga for stor gkning i tilskuddene
til kollektivtransporten etter som sel skapene til passer
seg, kan det settes begrensinger pa hvor mye som kan
utbetales av ulike tilskudd. Dette kan imidlertid
begrense sel skapenes muligheter for tilpasning.

6.2.2 @vrige byomrader

For de gvrige byomradene utgjer skoletransporten den
vesentlige delen av ekstrainnsatsen. Vi har derfor holdt
denne fast og beregnet en tilskuddordning som under
de gitte forutsetningene drar i retning av et samfunns-
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pkonomisk optimalt tilbud. Tabell 6.3 gjengir den
optimale tilskuddsordningen.

Som vi viste i den samfunnsgkonomiske bereg-
ningen av et optimalt tilbud, er det for basistilbudet det
sterste potensialet eksisterer siden ekstrainnsatsen er
bundet til skoleskyss. Dette er generelt en rimelig mate
a ke tilbudet pa, siden dette kan gjares innenfor den
eksisterende vognparken.

Ekstrainnsatsen er all hovedsak skolekjaring. Dette
innebarer at det er vesentlige beskrankinger pa sel-
skapenes muligheter til atilpasse seg. De kan stort sett
bare endre starrelsen pa vognparken. Vi har likevel
valgt ogsa & beregne incentiver for disse. | "verste” fall
endrer ikke selskapene pa noe for skoletilbudet. | sa
fall blir tilskuddet likt dagens tilskudd. Skolekjaringen
er ogsa dpen for andre, dik at det kan vagre et lite
potensial her.

Tabell 6.4 illustrerer de beregnede effektene av en
resultatavhengig tilskuddskontrakt for de gvrige

Nye avtaleformer for kjgp av kollektivtransport i Telemark

byomrédene i Telemark. Beregningene forutsetter at
til skuddet og takstnivaet opprettholdes som fer, at
skolerutene opprettholdes og at rutene ikke endres.

Tabellen viser at et bedre tilbud kan oppnas gjen-
nom mindre vogner og flere avganger. Dette vil gi en
vesentlig gkning i antall rutekilometer og en gkning i
antall ordinagre passagjerer.

| figur 6.2 har vi illustrert hvordan tilskuddene vil
bli for en utgangssituagion lik den som er budsjettert
for 2003. Figuren viser at billettinntektene og de ulike
resultatavhengige tilskuddene overstiger kostnadene.
For & kompensere for dette, inngar et " fratrekk” i
kontrakten. Fylkeskommunens samlede tilskudd til
kollektivtransporten i dette omradet vil vaae lik de
resultatavhengige tilskuddene minus fratrekket.
Fratrekket kan fylkeskommunen justere, slik at de far
et samlet tilskuddsniva som er akseptabelt.

Tabell 6.3: Enhetstilskudd som reproduserer samfunnsgkonomisk optimalt kollektivtilbud i de avrige byomradene i

Telemark Medregnet skyggepris pa skattekroner pa 25 gre

Basistilbud Ekstrainnsats  Totalt belgp
(2003)
Tilskudd pr. rutekilometer 5 7 7,5 mill. kr
Tilskudd pr. passasjer 15 20 19 mill. kr
Tilskudd pr. setekilometer 0,04 0,1 3 mill. kr
Total resultatavhengig utbetaling 29,5 mill. kr
Billett inntekter 2003 17 mill. kr
Kostnader 2003 28 mill. kr
"Ordineert” tilskudd, budsjett 2003 12 mill. kr
Fastbelgp (Fratrekk) for & fa samme tilskudd som budsjett 2003 17,5 mill. kr

T@I rapport 676/2003

Tabell 6.4: Beregnede langsiktige effekter av en resultatavhengig tilskuddskontrakt i de gvrige byomradene med

tilskudd somi dag (prosentvis endring)

Passasjerer  Vognstarrelse Avganger Setekapasitet  Rutekilometer
Rush/skoletilbud 0 % -8 % 35 % -26 %
@vrige byomrader o ° 0 ’ 0 53 %
Basistilbud 6 % -62 % 61 % -40 %

TQI rapport 676/2003
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Tilskudd, inntekter og kostnader ved optimale incentiver, 6.2.3 Distriktene
utgangsverdi i 2003 gvrige byomrader

50 Tilskuddene for distriktene bagrer i stor grad preg av at
457 V//// tilbudet i dette omrédet i all hovedsak bestér av skole-
gg ] /o ;KFO’::;ZZK transport. De samme argumentene rundt skoletrans-
30 4 nprodilskudd | POrten vil gjelde for distriktene som for de gvrige
25 1 DPass.iskudd)  byomradene. | tabell 6.5 gjengir vi de beregnede opti-
20 OBillettinntekt | mgle jncentivene for distrikts-Telemark. Tabell 6.6
151 viser de langsiktige effektene av en dik tilskudds-
107 ordning.

2 | Den optimale tilbudet i distriktene innebaerer en

Inntekter "Kostnader" vesentlig reduksion i vognstarrelsen utenom rush-
perioden. Dette vil imidlertid kunne skape plass-

T! rapport 676/2003 problemer. For en profittsgkende aktar, kan den
Figur 6.2: Illustragion av de ulike tilskuddene samt kost-  Ytterste konsekvens dermed vaere en gevinst ved &
nader og "fradrag" for utgangssituasjonen 2003 i de dimensjonere vognparken for liten og lanoen
avrige byomradene i Telemark passaserer staigjen. Det kan derfor vaare nadvendig a

stille en reisegaranti €ller krav til at alle far plass gjen-
nom kvalitetsmalinger med trussel om konkurranse.

| og med at det er mange selskap i distriktene og at
dette omrédet er stort, ma det trolig settes begrensinger
pa de samlede tilpasningene. Slik vi har utformet til-
skuddene, vil de kunne gi et bortfall av ruter i omrader
hvor passagergrunnlaget er litetil fordel for omrader
hvor grunnlaget er stort. Det kan vaae politiske gnsker
om et minimumstilbud i alle omréder. Vare bereg-
ninger tar ikke hensyn til dette.

Som i diskusjonen av optimale resultatavhengige til-
skudd i Grenland, kan tilskuddene pr. setekilometer
reduseres eller fjernes dersom det innfgres reisegaran-
tier eller kvalitetsmalinger. Kvalitetsmalingene ma
imidlertid vaare ledsaget av en reell trussel om kon-
kurranse for & ha sterk nok effekt.

| enda sterre grad enn for Grenland, kan det veare
grunn til afjerne skillet mellom basistilbud og ekstra-
innsatsen. Like incentiver for disse vil vaae en vesent-
lig forenkling som ikke gir noe vesentlig dérligere
samfunnsgkonomi.

Tabell 6.5: Enhetstilskudd som reproduserer samfunnsgkonomisk optimalt kollektivtilbud i distrikts-Telemark
Medregnet skyggepris pa skattekroner pa 25 are

Basistilbud Ekstrainnsats Totalt belgp
(Skolekjaring) (2003)
Tilskudd pr. rutekilometer 10 10 22 mill. kr
Tilskudd pr. passasjer 12 10 13 mill. kr
Total resultatavhengig utbetaling 35 mill. kr
Billett inntekter 2003 21 mill. kr
Kostnader 2003 47 mill. kr
"Ordineert” tilskudd budsjett 2003 26 mill. kr
Fastbelgp (Fratrekk) for & fA samme tilskudd som budsjett 2003 9 mill. kr

TQI rapport 676/2003

Tabell 6.6: Beregnede langsiktige effekter av en resultatavhengig tilskuddskontrakt i distriktene med tilskudd somi dag
(prosentvis endring)

Passasjerer Vognstgrrelse Avganger Setekapasitet Rutekilometer
o Rush/skoletilbud 1% -39 % 25% -29 %
Distrikt o 3%
Basistilbud 57 % -54 % 175 % 27 %
T@I rapport 676/2003
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
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Den tilsynelatende store gkningen i antall passasjerer
henger sammen med det lave utgangspunktet nar det
gjelder gvrige passasjerer. Tabellen viser imidlertid at
et bedre tilbud kan oppnas gjennom mindre vogner og
flere avganger. Dette gjelder bade skolekjeringen og
for de gvrige reisende.
| Figur 6.3 illustrerer vi de ulike komponentene

som en resultatavhengig tilskuddskontrakt vil omfatte

Tilskudd, inntekter og kostnader ved optimale incentiver,
utgangsverdi i 2003 distrikts-Telemark
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Figur 6.3: lllustragion av de ulike tilskuddene samt
kostnader og "fradrag" for utgangssituasjonen 2003 i
distrikts- Telemark

Figuren illustrerer et utgangspunkt mest mulig likt
dagens. Ettersom sel skapene til passer seg, vil kost-
nadene, inntektene og de resultatavhengige tilskuddene
kunne endres. Fratrekket vil imidlertid vage gitt i
kontrakten.

For & sikre skoletransporten innenfor en slik kon-
trakt, ber det klart inngdi kontrakten hvilke ruter som
skal kjares og at ale skal komme med. Det bar imid-
lertid vaare fritt fram for sel skapene & velge vognster-
relsen. Tilsvarende kan det vagre ulike sosiale eller
politiske grunner til &gi et bestemt tilbud. Dette bar
ogsaklart inngdi kontrakten.

6.3 Felles incentivstruktur for hele
Telemark - en praktisk tillemping

Med en reisegaranti og et lovfestet skoletilbud, vil det
store rommet for variasioner i rutetilbudet mellom
Grenland og de gvrige byomradene bli betydelig
mindre. Variagonene innenfor disse omrédene vil
dermed bli sdsma at det kan vagre fornuftig 8 benytte
de samme incentivene for disse to omradene. Nar vi i
tillegg har anbefalt at det eksisterende rutenettet opp-
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rettholdes og at driftsdegnet ikke skal reduseres, gir
dette ogsa som resultat at mulighetene for forskjellig
tilpasning i Grenland og de gvrige byomradene blir
mindre.

For distriktene vil det meste av ruteproduksjonen
vaae definert. Det vil samtidig her vaere store mulig-
heter for en mer tilpasset vognpark. Med den usikker-
heten som ligger i incentivenes styrke innenfor et
handligsrom begrenset av skoletransport, anbefaler vi
at ogsa distriktene gis de samme incentivene som
Grenland og de gvrige byomradene. | neste kontrakts-
periode vil imidlertid mer tilpassede incentiver kunne
beregnes ettersom kunnskapen om markedet vil gke.

Vére beregninger viser at fellesincentiver vil gi
noe redusert effekt for de regionene hvor avviket frade
optimale incentivene er sterst. Incentivene vil imid-
lertid bidrai riktig retning ut fra samfunnsgkonomiske
betraktninger. Dette sammen med de begrensingene
skoletilbudet og reisegarantien legger gjer at vi anbe-
faler at det leggestil grunn samme incentiver i hele
Telemark. Dette er ogsa en praktisk tillemping som
reduserer det administrative arbeidet med kontraktene.

En dlik felles incentivstruktur for hele Telemark
bar bygges opp med fglgende komponenter:

e Tilskudd lik kr 6 for all ruteproduksjon for alle
selskap.

e Et paslag painntektene fra skolereisende og
ordinaae reisende som i utgangspunktet tilsvarer
kr 12 pr. passagjer. Praktisk innebaarer det at for
hver krone i passaserbetaling far selskapet et fast
belgp i tilskudd.

Resultatene ovenfor forutsetter at dagens takstniva
viderefares. Ved takstjusteringer eller endringer til
sonetakst, ma tilskuddene pr. passasier justeres slik at
billettinntektene og incentivene til sammen opprett-
holdes. Dersom takstendringen slar forskjellig ut
mellom selskapene, vil dette faretil at det faste pa-
slaget pr. reise ogsa vil endre seg mellom selskapene.

Tilskuddene ma benyttes som en samlet pakke
ettersom de drar i ulike retninger. De anbefalte
incentivene er en sterk forenkling av den optimale
incentivstrukturen, men gir ikke noe vesentlig
darligere resultat.
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6.4 Passasjertilskuddet kan gis som
et paslag pa passasjerinntektene

Det er store variasioner i rutelengde og passasjerbelegg
for de ulikerutene i Telemark. | tillegg vil det veare
vanskelig & beregne antall passasjerer pa en konsistent
méte for de ulike rutene i ulike regioner.

Billettprisen tar i dag hensyn til rutelengde. Dersom
de passagjeravhengige tilskuddene relateres til dette,
vil en unngé noen av problemene knyttet til ulik rute-
lengde. | tillegg vil dette vaare en praktisk mate &
beregne det passasjeravhengige tilskuddet pa. Vi
anbefaler derfor at det passasjeravhengige tilskuddet
omregnestil et prosentvis paslag pa de samlede passa-
gerinntektene. Vedlegg 3 har vi gijennomfert en enkel
beregning av dette for Grenland.

6.5 Rammebetingelser for kontrakten

Vi har i disse analysene vist at det er et effektiviser-
ingspotensial som kan utlgses gjennom en overgang til
resultatavhengige tilskudd. Gevinsten er imidlertid
avhengig av :

e Frihetsgradene ved tilpasning av takster og rute-
tilbud

e Muligheten for effektivisering og omdisponering
av ressursene over tid

Detaljene for en dlik tilskuddsordning og eventuelle
overgangsordninger bar veare gjenstand for forhand-
linger. Dette vil pavirke det " optimale” nivaet pa de
enkelte enhetstilskuddene.

6.5.1 Er resultatavhengige kontrakter optimalt for
alle selskap?

Det er ikke sikkert at resultatavhengige kontrakter er
optimalt for alle selskapene. Gevinsten ved slike kon-
trakter er i hovedsak knyttet til selskapenes mulighet til
atilpasse seg. | Telemark er det en del selskap som kun
har noen far ruter. Dette er i stor grad ruter knyttet opp
mot skolekjaring. Disse sel skapene har dermed en
svaat liten vognpark. Selskapene opererer i tillegg i
omrader hvor markedspotensialet er lite.

For disse selskapene vil det vaae vanskelig atil-
passe seg ut fra markedseffektivitet. De kan endre
noen avganger eller gke antall avganger, men dette vil
gi liten effekt pa antall passasierer og i stedet innebage
okte kostnader. Det er dermed ikke sikkert at det er
noe & hente pa en resultatavhengig kontrakt som er
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bundet opp mot passasjeravhengige tilskudd for disse
selskapene.

Mulighetene for en effektivisering hos sma selskap
ligger trolig heller pa produksjonen. Ved & endre pa
vognparken og avgangshyppighet, kan sel skapene til
en viss grad tilpasse seg mer effektivt. En kontrakt
som relaterer seg til produksjonen vil vaae bedre. | s3
fall ma det defineres en rutestruktur. | tillegg er det
viktig at kontraktene blir av en slik lengde at
sel skapene fér tilstrekkelig muligheter til & endre
vognparken.

| farste omgang vil selskapene kunne tjene pa
endringer under disse forutsetningene. Det er ikke
sikkert dette vil gi de reisende direkte gevinster. Pa
sikt vil imidlertid dette kunne gi fylkeskommunen
bedre kunnskap om hvordan et optimalt tilbud kan
tilpasses. Nar kontrakter skal inngdi neste runde, kan
dermed det ngdvendige tilskuddsbehovet vaae redusert
og pa denne maten muliggjere et bedre tilbud.

6.5.2 Takstfrihet

Et viktig sparsma innenfor de resultatavhengige til-
skuddskontraktene er hvor store frihetsgrader som kan
leggesinn i kontrakten, bade ndr det gjelder rute-
produksion og takstutvikling.

Ved innfaring av et felles takstsystem basert pa
soner, vil mulighetene for selskapene selv & fastsette
takstene bli betydelig redusert. Takstmyndigheten bar
derfor naturlig ligge hos fylkeskommunen. Problemet
med fylkeskommunen som takstmyndighet er at den
ikke har tilstrekkelig incentiv til & fastsette takster ut
fra en samfunnsgkonomisk vurdering. Dette kan gi et
takstniva som bidrar til en inneffektiv kollek-
tivtransport.

Utviklingen mot et felles takstsystem basert pa
soner har imidlertid ogsa store fordeler knyttet til
kundenes opplevelser av tilbudet og mulighetene for
ulike billettslag.

| vare beregninger av optimale tilskudd har vi lagt
til grunn et fast takstniva. Dersom takstene endres, ma
de passasjeravhengige incentivene ogsa endres.

6.5.3 Krav til kvalitet og trussel om konkurranse

Incitamentene ved resultatavhengige tilskudd er i
prinsippet fastsatt slik at ndr operateren sgker a
maksimere sitt overskudd, vil det utvikles et samfunns-
gkonomisk optimalt tilbud. Dette forutsetter god
markedskunnskap om trafikantenes gnsker og behov.
Samtidig er det i vare analyser ikke sett pa sammen-
hengen mellom ruteproduksjon (kapasitetsutnyttel se)
og punktlighet/regularitet, noe som er viktige kvali-
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tetsfaktorer pakort og lang sikt. Det er derfor viktig &
utvikle et " sikkerhetsnett” nar det gjelder kvalitets-
malinger pa ruteproduksjonen.

Enkelte av disse kvalitetsmalene ber relateresttil
produksonen. En ordning som sikrer at alle passa-
serene kommer med er et eksempel pa dette. Vi har
tidligere lagt inn incentiver som drar i denne retningen,
men det kan likevel vaare mer fornuftig a sette et
absolutt kriterium for dette. Det kan gjeres direkte
gjennom en reisegaranti. Mer indirekte kan kunde-
tilfredshetsmalinger bidra. Disse vil imidlertid bedre
fange opp komforten for dem som reiser og dermed
sikre at denne ikke forringes for mye.

Vi vil videre foresld at det leggesinn et nytt kvali-
tetsmal som gar palgpende kundetilfredshetsmalinger.
Dette er ngdvendig bade av hensyn til langsiktigheten i
kontraktene og for & hindre ugnskede tilpasninger.
Langsiktighet kan bli en "sovepute” uten et sikkerhets-
nett samtidig som incentivene kan bli satt dik at
uheldige tilpasninger skjer.

Kundetilfredshetsmalingene behever ikke avaae
grunnlag for utbetalinger, men bar benyttes som en
grenseverdi for ndr en eventuell avtale kan sies opp
eller reforhandles. Vi foredar at det gjennomfares en
kundetilfredshetsundersakel se fer kontraktsinngael se.
Denne undersgkelsen vil gi en startverdi for sal-
skapene. Det er imidlertid viktig at denne legges opp
slik at den tar hensyn til tilfeldige svinginger.

For at en kundetilfredshetsundersgkelse skal gi stor
nok sikkerhet, ma utvalget vaare tilstrekkelig stort. For
de minste selskapene i Telemark vil usikkerheten
knyttet til slike malinger bli stor grunnet et lite utvalg.
Kontrakten med disse selskapene bar derfor i farste
omgang ikke knyttes til kundetilfredshetsundersak-
elser. Slike undersakel ser bar likevel gjennomfares.
Dette kan pa sikt gi et tilstrekkelig grunnlag for
framtidig bruk av dette i kontrakter ogsa for disse
sel skapene.
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6.5.4 Kontraktenes lengde

For at selskapene skal fa tilstrekkelig med muligheter
til &tilpasse seg bar kontraktene vaare av en slik lengde
at dette blir mulig. Vi mener kontraktene bgr utar-
beides dik at dei ferste omgang gjelder for 4 &r, men
med klausuler om eventuelle indeksjusteringer av
tilskuddssatser i avtal eperioden.

| tillegg bar det bakes inn incentiver ndr kontrakts-
perioden naarmer seg slutten, dlik at selskapene selv
mot kontraktslutt sgker atilpasse seg optimalt lang-
siktig og ikke kortsiktig. Dette kan gjeres ved at det
innarbeides en overlapp i kontrakten som sikrer sel-
skapet en gevinst av for eksempel passagerveksten en
periode etter kontrakten gér ut. En slik ordning er
inkludert i nettoavtalen i Helsingborg (se Johansen og
Norheim 1999).

6.5.5 Krav til rapportering

Kontrakten med selskapene ma sikre en tilstrekkelig
rapportering. Dette er viktig for & sikre en korrekt
utbetaling samt & kunne felge med sel skapenes utvik-
ling. | kontrakten bar det spesifiseres at sentrale ngk-
keltall for kvaliteten skal sendes fylkeskommunen
hvert tertial. De viktigste ngkkeltallene er:

e Rutekilometer (fordelt pa basistilbud og
ekstrainnsats)

Vogntimer

Passasjerutvikling

Billettinntekter

Palitelighet

Hol depl asser

Regularitet
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7 Utfordringer og valgmuligheter i Telemark

Gjennomgangen til nd har med tydelighet vist varia-
sionsbredden i hvordan tilbudskonkurransen og
kvalitetskontraktene kan utformes. Samtidig gar det
klart fram at det ikke finnes noen enkel sesam-sesam
l@sning pa omradet. Det er flere gode mater & organi-
sere en tilbudskonkurranse og kvalitetskontrakter pa,
og hver enkelt modell har sine sterke og svake sider.
Valgenei Telemarkstilfellevil i s méate avhenge av
hvilke malsettinger de ansker & oppna med konkur-
ranseutsettingen, hvilke negative konsekvenser de helst
ansker &unngd — og ikke minst hvilke ressurser de har
til & organisere og falge den opp med. Det sistnevnte
innebaarer blant annet at det ikke vil vaze hensikts-
messig i Telemarks tilfelle & utvikle konkurranseformer
som innebagrer store og ressurskrevende male- og
kontrolltiltak underveis og i etterkant av konkurransen.

Med dette som utgangspunkt, har vi valgt adele
kapitlet inn i fire deler. | den farste delen presenterer vi
tre ulike former for tilbudskonkurranse som alle kan
sies dvage aktuellei Grenlandstilfelle — og kommer
med vare anbefalninger i s henseende. | den andre
delen peker vi pa generelle faktorer det er viktig ata
hensyn til i utviklingen av kriteriene for den valgte
tilbudskonkurransen i Grenland. | den tredje delen gar
vi s& gjennom rammebetingel sene vi mener ber ligge
til grunn for utviklingen av de resultatavhengige
kontraktene i Grenland og Telemark ellers. Og til slutt
presenterer vi konkrete anbefalninger og beregninger
av de resultatavhengige tilskuddene i fylket.

7.1 Valg av tilbudskonkurranse i
Grenland

Det er saalig tre former for tilbudskonkurranse som
peker seg ut som aktuellei Telemarkstilfelle: (i) kon-
kurranse pa fast rutenett, (ii) konkurranse pa dpent
rutenett, eller (iii) en kombinasjon av disse hvor en
hoveddel av linjenettet er fastlagt samtidig som det
apnes for A utvikle egne fordag til ekstralinjer. Neden-
for vil vi komme med konkrete forslag pa hvordan hver
av disse modelllene kan utformes i Telemarkstilfelle,
og hvamyndighetenei safall ber vaare spesielt opp-
merksomme pa.
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7.1.1 Tilbudskonkurranse med fastlagt rutenett

Kollektivplanen for Grenland beskriver et fastlagt rute-
nett og planene for utviklingen av dette. Den kanskje
enkleste og minst ressurskrevende konkurranseformen
i Telemarkstilfelle vil derfor veare & arrangere en
tilbudskonkurranse med utgangspunkt i
kollektivplanens fastlagte rutenett.

Det er (minst) tre fordeler med denne konkurranse-
formen:

1. Den gker og forenkler sammenlignbarheten
mellom tilbudene

2. Den reduserer fordelene de eksisterende opera-
terene har av sine markedskunnskaper

3. Den minimerer potensialet for utilsiktede og
overraskende utviklinger av rutenettet

Denne konkurranseformen er enkel og lite kompleks &
gjennomfere og administrere, samtidig som den dpner
for innovativ bruk av virkemidler. Det sistnevnte kan
eksemplifiseres ved bruk av mindre busser og eventuelt
bestillingstransport pa kveldstid.

Ulempen med konkurranseformen er farst og
fremst lavere produksjonsgevinster enn hvatilfellet er
ved dpnere former for tilbudskonkurranse. Produk-
gonsgevinsten ved det sistnevnte kan imidlertid vise
seg Akomme pa omrader der ettersparselen er minst,
og saledes vaae lite reell. Sannsynligheten for dette
reduseres imidlertid gjennom aktivt bruk av passasjer-
avhengige incentiver dik vi legger opp til.

7.1.2 Tilbudskonkurranse med apent rutenett

Et annet alternativ for Telemark vil vaare & gatil det
motsatte ytterpunktet og etablere en konkurranse basert
pa et dpent rutenett. Fordelen med en slik konkurranse-
form er at den dpner for gkt innovasjon bade med
hensyn til utvikling av rutenettet og vognparken i
retninger myndighetene ikke har klart & forutsi pa
forhand. Mulighetene for produksjonsgevinster er
dermed starre enn ved konkurranseformer som gir
mindre frihet til operatarene.

Ulempen ved denne konkurransel gsningen ligger i
kompleksiteten den representerer. Dette kommer til
uttrykk pa minst to méter: For det farste vil den kreve
flere kvalitetskriterier enn hvatilfellet var med den
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foregaende konkurranseformen for dermed a redusere
mulighetene for mer eller mindre perverterte utvik-
linger av rutenettet — dlik det framkom av Limburg-
eksemplet tidligere i rapporten.

For det andre vil det vaae svaat ressurskrevende &
sammenligne de ulike tilbudene med hverandre i og
med at hvert tilbud vil basere seg pavidt forskjellige
rutenett.

Samtidig er det god grunn til & advare mot & hafor
store forhaninger til potensialet for produksons-
gevinster i Telemarkstilfelle, selv med et dpent rute-
nett. Kollektivtransporten i Telemark, som flere andre
fylker i Norge, har i flere &r vaat hardt presset
gkonomisk og gjennomgéit flere effektiviserings-
prosesser av driftssiden. Trolig er mye av potensialet
for produksonsgevinster derfor hentet ut av markedet
alerede.

7.1.3 En kombinasjonslgsning

Telemark behgver imidlertid ikke velge et enten/eller-
alternativ ik det er skissert i de to foregéende punkt-
ene. Et tredje alternativ er a kombinere konkurransen
pa det fastlagt rutenettet med muligheter for & utvikle
nye linjer ut over dette. Fylkeskommunen kan pa den
maten forenkle evaluerings- og sammenlignings-
arbeidet ved at tilbudet pa det fastlagte nettet vil veie
tyngst, samtidig som det opprettholdes muligheter for
noe innovasjon bade nar det gjelder rutenett og materi-
albruk. P4 den méten gkes altsa potensialet for gevinst
noe, uten at myndighetene slipper kontrollen helt.

En slik konkurranseform vil i al hovedsak kunne
basere seg pa kriteriene som gjaldt for det fastlagte
rutenettet, ettersom denne delen ogsa vil veie tyngst i
evalueringen av tilbudene opp mot hverandre. Likevel
vil det vaare viktig & styre retningen pa utviklingen av
ekstratilbudet, sasmtidig som et dlikt ekstratilbud
kompliserer de ulike tilbudenes sammenlignbarhet. En
dlik kombinasjonsform vil derfor kreve utviklingen av
flere kriterier enn en konkurranse basert pa et fastlagt
rutenett alene, noe som igjen reduserer operatgrenes
frihetsrom med hensyn til vognpark og materialbruk.

7.1.4 Endelig anbefalning

Gjennomgangen viste at en dpen konkurranse hvor
bade linjenett og ruteproduksjon varierte, ga sterst
effekt pa ruteproduksjonen. Samtidig er denne
konkurranseformen komplisert og svaat ressurs-
krevende a evaluere og falge opp i etterkant. Det er
0gsa mange eksempler pa rettssaker i etterkant av
tilbudskonkurransen i de tilfellene hvor linjenettet
varierte.
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Var endelige konklusjon og anbefaling er derfor at
tilbudskonkurransen baserer seg pa et fastlagt rutenett,
utviklet innenfor kollektivplanen i Grenland. Dette er
en plan for rutenettet som ut fravar vurdering vil hente
ut mye av effektiviseringsgevinsten ved en mer dpen
konkurranse. Samtidig vil den kreve enklere konkur-
ransekriterier enn hvatilfellet er med varierende rute-
nett og dermed dpne for gkt innovasjon i vognparken.

7.2 Avgrensning av tilbuds-
konkurransen i Grenland

Utviklingen av tilbudskonkurransen i Grenland i trad
med vare anbefalninger krever en naamere definison
av hvilke ruter konkurransen faktisk omfatter. Valget
av ruter ma skje slik at mest mulig overlapping unn-
g8s, samt at samkj@arings og integreringseffekter tas ut
der dette er mulig. Videre er det viktig at det ikke blir
stéende igjen " restproduksjon” for selskapene som gjer
det vanskelig a drive denne " restproduksjonen” paen
kostnadseffektiv mate. Slik produksjon ber i tilfelle
inkluderesi kontrakten.

Under har vi skissert to aternative Igsninger pa
avgrensingen for Grenland. Til slutt har vi oppsum-
mert en del problemstillinger og gir en anbefaling.

Alternativ 1: Grenland byomréde

Dette alternativet omfatter linjebussene, labbebussene
(bybussrutene) og de bussene som ellersi starst grad
overlapper linjebussene. Sistnevnte vil det vaare
uheldig & holde utenfor, fordi dette kan gi en uheldig
konkurransesituasjon. Den begrensede definisjonen av
Grenland vil derfor i hovedsak omfatte f@l gende ruter:

e Linjebussene: 1-8

e Labbebussene: 442,445,446,447

e @vrige viktige Grenlandsruter som overlapper og
konkurrerer med de ovenfor: 402, 405, 411, 443

Alternativ 2: Et utvidet Grenland som ogsa
omfatter neromréder og viktige tilgrensende
ruter som delvis er overlappende

Den utvidede definisjonen omfatter de fleste rutene
som har hovedtyngden innenfor Grenland. Dette
omfatter:

e Samme ruter som for aternativ 1
e Andretilgrensende ruter:
0 Skien Nord (Fossum): 416, 417, 418,
0 Skien @st (Gjerpen og utover): 420, 421
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0 Porsgrunn Ser (Herre-Stathelle): 451, 453,
456, 457
0 @vrige: 426 og eventuelt andre ruter

Alternativ 2 vil gjere at falgende ruter blir relativt
isolerte:

e Siljan: 422, 423
¢ Ringbuss Stathelle

Det er derfor gode grunner til ogsa ata disse med
dersom alternativ 2 velges. Disse rutene kan i safall
bedre integreresi det gvrige rutetilbudet. Ruten til
Skifjell som kjares av Svarstad buss og taxi (i
ruteboken 08-242), kan med fordel inkluderes dersom
alternativ 2 velges.

Konsekvens for Nettbuss Ser i Grenland

Dersom alternativ 1 velges som avgrensing av omradet
som skal tilbudsutsettes, viser vare beregninger at
Nettbuss Ser vil sitte igjen med om lag 10 prosent av
sin ruteproduksjon i Grenland. Resten av produksjonen
vil bli med i konkurranseutsettingen. Den gjenvaaende
produksionen er i all hovedsak ruteproduksjon fra
Porsgrunn og sgrover med forbindelser mot Kragerg.

Dersom alternativ 1 velges, ber derfor all rute-
produksion som Nettbuss Sgr har mellom Skien og
Porsgrunn inkluderes. Selv om det blir noe over-
lapping, kan produksjonen fra Porsgrunn og sarover
holdes utenfor. Dersom alternativ 2 velges, ber all
ruteproduksjon til Nettbuss Sgr i Grenland inkluderesi
tilbudet. Dette omfatter imidlertid ikke de rutene som
starter i Kragerg.

Konsekvenser for Telemark bilruter i
Grenland

Alternativ 1 for avgrensingen av
konkurranseutsettingen vil for Telemark bilruter
innebazre at selskapet sitter igjen med de fleste av sine
ruter utenom linjebussene i Grenland. Den samlede
produks onen de sitter igjen med er vanskelig dansl3,
men ligger trolig mellom 25% og 50%. Det vil derfor
vage fullt mulig & drive det resterende rutenettet paen
effektiv méte dersom alternativ 1 velges. Telemark
bilruter vil i safall beholde de fleste av sine ruter nord
og gst for Skien.

Dersom alternativ 2 velges, ber all ruteproduksjon
som Telemark bilruter har med start- og endepunkt
innenfor Grenland inkluderesi tilbudet.
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@vrige konsekvenser

Den ruten som Nettbuss Buskerud har til Langangen
(451) bar inkluderesi tilbudet dersom alternativ 2
velges. Dersom alternativ 1 velges, vil det vaae en
vurderingssak for fylkeskommunen. Vi har holdt den
utenfor i dette alternativet, siden den ikke blir vesentlig
overlappende. Det kan imidlertid vaare gode grunner til
0gsa ataden med.

For ruten til Skifjell (Svarstad) bar denne inklu-
deres dersom alternativ 2 velges. Det kan imidlertid
ogsa vage grunner til ogsa ata den med innenfor
aternativ 1. Det vil i sdfall vaare en vurdering av om
dette blir en mer effektiv lgsning for den samlede
ruteproduksjonen.

Dersom alternativ 1 velges vil " Grenlandspakken” i
hovedsak veere definert som rutene som har sin
hovedvekt mellom Skien og Porsgrunn, samt ruter som
i stor grad blir overlappende med dettei tillegg til
L abbebussene.

T@lsanbefaling

Vi anbefaler at den utvidede definisjonen av Grenland
leggestil grunn (alternativ 2). Hovedgrunnene til dette
er:

e Dettevil skape et starre potensial innenfor kon-
trakten. Det vil ogsa gi et potensial for at effekti-
viseringsgevinster i et omrade kan gi produksjons-
gevinster i et annet omrade.

e Alternativet gir faarest overlappinger mellom ulike
operatarer.

e Det vil forhindre at de to store aktgrenei Grenland
i dag far for store fortrinn ved valg av operater
grunnet den infrastrukturen de uansett vil hai
omradet.

Problemene med den anbefalte @sningen er imidlertid:

e Derutene med minst potensial (de minst tettbygde
strgkene) vil bli noe nedprioritert i forhold til de
omradene med sterst markedspotensial. Dette kan
medfere at det blir viktig & sikre minimumstilbud i
disse omrédene.

e A legge hele dette omrédet ut som en tilbuds-
kontrakt vil kreve at alle interesserte mafatil-
strekkelig informasjon om antall reisende pa de
ulike rutene. Dette kan vaae et problem pa noen av
rutene.
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7.3 Utviklingen av kriterier for
tilbudskonkurransen i Grenland

Rapportens dreftinger av tidligere erfaringer med
tilbudskonkurranse viser at det er store variasjoner i
hvordan konkurransevilkarene og evalueringskriteriene
for en tilbudskonkurranse utformes. Gjennomgangen
gir likevel grunnlag for & framheve enkelte fellesstrekk
som bgr styre utformingen i Grenlands tilfelle:

1. Evaueringskriteriene mai sterst mulig grad vaae
malbar e, objektive og etter prgvbare. Det vil s
at de ikke er gjenstand for skj@nnsmessige
vurderinger.

2. Evalueringskriteriene bar vaere enkle og
feerrest mulig. Vi anbefaler derfor gkt vekt pa
indirekte styring gjennom incentiver og
motivasjon, snarere enn direkte styring gjennom
krav og kriterier.

3. Evaueringskriteriene bar vaae funks onelt
definerte snarere enn tekniske. Hva som skal
gjeres bar defineres av myndighetene, mens
hvordan det gjares overlatestil operatarene.

4. Samtlige evalueringskriterier og vekter ber
offentliggj ar es. Dette reduserer sannsynligheten
for rettssaker i etterkant av tildelingen.

5. Av samme grunn ber det etableres en mest mulig
objektiv evalueringssprosess. Et forslag er &
opprette en egen evalueringsgruppe med bade
eksterne og interne representanter.

6. Konkurransevilkarene ma etablere et nedre
kvalitetskrav som kan fungere som sikkerhetsnett
og konkurransepress dersom kvaliteten patilbudet
ikke opprettholdes etter avtalen. | motsatt fall vil
kontrakten kunne utvikle seg til en sovepute.

7. Vilkéarene for tilbudskonkurransen ma seesi
sammenheng med incentivenei kontraktene.

8. Det bar ogsalegges opp til reelle bonus og malus-
ordninger ettersom kvaliteten patilbudet avviker
fraplanene. Bade punkt 7 og 8 henger naat
sammen med gnsket om lite direkte styring
gjennom bruk av kriterier og absolutte vilkar (se
punkt 2).

9. Det bar beregnes rundt 9 maneder til
implementering av kontraktenei tilfelle ny
operater vinner konkurransen og det ma
paberegnes tid til anskaffelse av ny vognpark.

Analysene viser at det var en klart sammenheng
mellom valg av type tilbudskonkurranse og hvilke
kvalitetskrav og incentiver som ligger i kontrakten. Det
betyr at en kontrakt som har mange og/eller sterke
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incentiver for & utvikle tilbudet i ansket retning kan ha
faare og enklere kvalitetskrav innbakt i tilbuds-
konkurransen.

Var konklusjon og anbefalning er derfor at det
utarbei des resultatavhengige til skuddskontrakter ogsa
for Grenland, og at disse kontraktene konkurranse-
utsettes.

7.4 Rammebetingelser for resultat-
kontraktene

| dette avsnittet vil vi ga mer konkret inn pa hvilke
operative rammebetingel ser vi mener bar vagetil stede
for a oppnd en optimal utnyttelse av kvalitets-
kontraktene i etterkant av konkurransen.

Vi foreddr at falgende rammer leggestil grunn for
tilbudskonkurransen i Grenland og de resultat-
avhengige tilskuddskontraktene i resten av fylket:

e Langsktigeog forutsigbare kontrakter:
De resultatavhengige tilskuddene pluss bill ett-
inntektene danner grunnlaget for selskapenes
pkonomiske vurdering omkring rutetilbudet,
samtidig som selskapene ma ta det gkonomiske
ansvaret hvis de ikke far nok passagerer til a
benytte de nye eller endrede tilbudene. For afa
full effekt av denne markedstil pasningen bar
kontraktene vaare langsiktige og forutsigbare.
Vi foredlar derfor at det opprettes en firedrig
kontrakt med operatarene hvor de gkonomiske
incentivene og rammene for kontrakten ligger fast,
med unntak av en arlig justering for normal
kostnadsvekst.

e Minstekrav for tilbudet:
For aunngd at den gkte friheten til operatarene gir
uenskede utslag i forhold til sentrale sosiale mal
med transporttilbudet i fylket, foredar vi at
felgende rammer leggesinn i kontrakten:

- Takstnivaet holdes fast i kontraktsperioden,
justert for normal prisvekst.

- Linjenett i fylket holdes minst pa dagens niva.
Det betyr at de enkelte sel skapene ikke kan
legge ned ruter, men de kan vurdere hva slags
rutetilbud som skal betjene de enkelte rutene.

- Driftsdegnet, det vil si farste og siste avgang
holdes minst pa dagens niva, men bestillings-
transport kan vurderesi omrader med lav
ettersparsel.
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- Skoleskyssen ligger fast, men kj@pes etter
samme satser pr. rutekilometer og
passasjerkilometer som det gvrige tilbudet.

- Operatgrene kan selv velge vognstarrelse og
frekvens ut over minimumskrav.

e Kundetilfredsmalinger
Vi foreslar at det etableres | gpende kundetilfreds-
hetsmalinger for kollektivselskapenei fylket for &
gi myndighetene informasjon om hvordan kvali-
teten pa tilbudet utvikler seg.

e Trussel om konkurranse
Rammene i avtalen er absolutt og hvis selskapene
beveger seg utenfor disse rammene blir kontrakten
sagt opp og rutene satt ut pa anbud.

Vi vil derfor foresla & benytte en trussel om
konkurransei hele fylket. En ik trussel sikrer at
sikkerhetsnettet fungerer. Hvis
kundetilfredshetsmalene faller under 90% av
dagens niva vil vi foresla at kontraktene
reforhandles eller konkurranseutsettes.

e Reisegaranti
Resultatavhengige tilskuddskontrakter med gkt
frihet til operatarene kan ogsa fare til utilsiktede
virkninger, for eksempel ved liten kapasitet eller
hyppige forsinkel ser pa enkelte avganger.

Vi vil derfor foresla at det utvikles en forpliktende
reisegaranti for kollektivtransporten i Telemark,
somsikrer passasjerene et tilbud eller rett til taxi
hvis tilbudet svikter.

e Samarbeid om &ndmalene
De resultatavhengige tilskuddskontraktene er mer
ettersparsel savhengige og dermed mer avhengige
av hva andre aktarer gjennomfgarer av tiltak. Til
eksempel vil framkommelighetstiltak, ruteinfor-
masjon, areal planlegging m.m. pavirke etter-
sparselen.
Det ma derfor samarbeides om rammebetingel ser
som kan ha betydning for kontrakten for eksempel
ved at dette tas opp i kollektivforumet i fylket.

7.5 Beregninger av de resultat-
avhengige tilskuddene

Somvist i kapittel 5, kan samfunnsnytten av kollektiv-
tilbudet bedresi alle omrader av Telemark. Dette
gjelder selv om takstene og tilskuddene holdes pa
dagens niva. Bakgrunnen for dette er at tilbudet kan
gjeres mer markedsorientert.
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Selskapene kjenner selv best sin egen kostnads-
struktur og sitt eget marked. De vil derfor best kunne
tilpasse seg det markedet de arbeider i og sgrge for
produks onseffektivitet. Det er imidlertid en del fak-
torer som selskapene ikke har incentiv til &tahensyn
til ut fra bedriftsgkonomiske vurderinger. Dette gjelder
i saalig grad nytten til de eksisterende trafikantene.

Bedriftsgkonomisk tilpasning innebaaer at sal-
skapet tar hensyn til inntekter og kostnader ved nye
passasjerer. Den samfunnsgkonomiske til pasningen tar
i tillegg hensyn til endringen i nytte for eksisterende
passagjerer og andre effekter som gkt kollektivbruk
medfarer.

Det er dermed ikke dlik at en ren bedriftsgkono-
misk tilpasning gir en optimal gsning. Utfordringen
blir & gi selskapene tilskudd som gjer at de tilpasser
seg i retning av det som gir en samfunnsgkonomisk
gevinst.

| kapittel 6 har vi vist hvordan tilskudd kan utfor-
mes ik at de gir selskapene incentiv til et mer sam-
funnsakonomisk tilbud. Vi har ogsa vist hvordan slike
resultatavhengige tilskudd kan utformes under forut-
setninger om takstbegrensinger og begrensede til-
skudd. Under vil vi oppsummere vére anbefalinger for
de ulike regionene. Vi vil imidlertid understreke at
disse anbefalingene er gjennomsnittshetraktninger for
de ulike regionene. For hvert enkelt selskap ma
kontrakter basert pa disse incentivene inngas.

Sma selskap vil ha mindre mulighet for tilpasning
grunnet et veldefinert og lite rutenett og en liten vogn-
park. Vi vil imidlertid anbefale at resultatavhengige
kontrakter inngds ogsa for disse selskapene. Det
"verste’ som kan skje er at disse selskapene fortsetter
som far. | safall vil de f& samme tilskudd som de
ellersville hafatt. Alternativt kan detilpasse segi en
eller annen retning og haste en gevinst av dette.
Fylkeskommunen vil dermed i neste omgang kunne fa
lavere kostnader og kunne gi et bedre tilbud. For at de
sma sel skapene skal tilpasse seg er det viktig at
lengden pa kontrakten blir tilstrekkelig.

7.5.1 Grenland

Det vil vaare samfunnsgkonomiske gevinster & hente
ved et mer markedstilpasset tilbud i Grenland. En dlik
tilpasning vil ogsa bidratil gkt antall reisende.

De optimale resultatavhengige tilskuddene vi har
funnet for Grenland omfatter:

e Tilskudd pr. rutekilometer lik kr 5,- i basistilbudet
og kr 7,- pa ekstrainnsatsen.
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e Tilskudd pr. passagjer lik kr 8,- utenom rush og kr
14.- i rushperioden.

o Tilskudd pr. setekilometer lik kr 0,05 for all
produks onen.

En forenklet tilskuddsordning som ikke gir vesentlig
dérligere samfunnsakonomi er:

e  Tilskudd pr. rutekilometer lik kr 6,- for all
produksion

e FEt passasjeravhengig tilskudd lik kr 12,- pr.
reisende. Dette bar imidlertid omregnesttil et
paslag pa passas erinntektene.

Det er allerede fastsatt prinsipp om konkurranse-
utsetting av kollektivtransporten i Grenland gjennom
en tilbudskonkurranse. Tidligere erfaringer med til-
budskonkurranse tilsier at det ogsa ber gis resultat-
avhengige tilskudd innenfor slike kontrakter. Dette kan
bidratil &forene selskapenes bedriftgkonomiske
betraktninger med de samfunnsgkonomiske betrakt-
ningene. Vi anbefaler derfor at en tilbudskonkurranse
kombineres med incentiver som vrir aktarenes til-
pasninger i en samfunnsgkonomisk riktig retning.

Ved en tilbudskonkurranse med produksjons-
avhengige tilskudd méa de aktuelle til skuddsnivaene
inngdi en anbudsutlysning. Selskapene kan deretter
konkurrerer bade pa produksjonen som tilbys og pa
pris gjennom nivaet pa det faste fradraget.

7.5.2 De gvrige byomradene

Det vil vaae gevinster & hente pa et mer markedstilpas-
set tilbud ogsa for de evrige byomradene i Telemark.
De resultatavhengige tilskuddene vi har utviklet vil
bidratil at selskapenetilpasser seg i retning av det som
er et samfunnsgkonomisk optimalt tilbud. De resultat-
avhengige tilskuddene vi har beregnet som i sterst
mulig grad drar i riktig retninger omfatter:

e Tilskudd pr. rutekilometer lik kr 5,- i basistilbudet
og kr 7,- pa ekstrainnsatsen. (Likt som for
Grenland)

e Tilskudd pr. passagjer lik kr 15,- utenom rush og
kr 20,- for skolereisende og gvrige reisende i
rushperioden.

o  Tilskudd pr. setekilometer lik kr 0,04 for
basistilbudet og 0,1 for ekstrainnsatsen.

En forenklet tilskuddsordning som ikke gir vesentlig
dérligere samfunnsakonomi er:
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e  Tilskudd pr. rutekilometer lik kr 6,- for all
produksion

e Et passageravhengig tilskudd lik kr 15,- pr.
reisende. Dette bar imidlertid omregnestil et
paslag pa passasj erinntektene. (Dette kan ogsa
forenkles ytterligere til & bli likt med alternativet
for Grenland)

7.5.3 Distriktene

Som for resten av Telemark vil det ogsa veare gevinster
ahente ved & gi selskapene sterre friheter til &tilpasse
seg i distriktene. Her er imidlertid mulighetene sterkt
begrenset gjennom den dominerende andelen med
skoletransport. Vi ser likevel muligheter for selskap-
ene. Dette vil saalig vaare knyttet til endringer i
vognparkens starrel se.

Deincentivene vi har beregnet & dramest mulig i
riktig retning for distrikts-Telemark er:

e Tilskudd pr. rutekilometer lik kr 10,- bade for
basistilbudet og ekstrainnsatsen knyttet til
skoletransporten og eventuelt andre rushavganger.

o Tilskudd pr. passager lik kr 12,- utenom rush og
kr 10,- for skolereisende og gvrige reisende med
skoleavgangene. Dette kan eventuelt forenklestil
kr 12,- for alle reisende.

7.5.4 Felles for alle omradene

Over har vi beskrevet incentivstrukturen for de ulike
geografiske avgreningenei Telemark. Under falger en
del momenter som er felles for ale omrédene:

Et fast fratrekk mainngai kontrakten
Som vi vistei beregningene av optimal e tilskudd, vil
disse samt hillettinntektene overstige sel skapenes
kostnader. Dette er likevel ngdvendig for a gi incen-
tivene nok styrke. For & kompensere for dette, ma et
fast fratrekk inngai kontrakten. Dette fratrekket ma
tilpasses dlik at det gir et samlet tilskuddsnivalikt det
som gnskes for de ulike selskapene. | utgangspunktet
vil dette gjerne veare tilnsamet likt dagens tilskudd.
For &unnga at tilskuddene blir for store og gér ut
over andre fylkeskommunale oppgaver kan det settes
en ramme for hvor mye som maksimalt kan gisi
tilskudd. Dette bar i safall inngdi kontrakten. Dette
vil begrense sel skapenes muligheter, men samtidig
sikre forutsigbarhet og trygghet for fylkeskommunen.
Slike rammer vil vage viktigei farste fase med
resultatavhengige tilskudd. Dette vil gi bade
myndighetene og sel skapene erfaring med denne
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kontraktsformen. Med erfaring vil rammene kunne
lempes pa

Skoletransporten ber ogsd omfattes av incentiv-
ordningen

Vi anbefales at det inngas resultatavhengige kontrakter
i tr&d med de incentivene vi har anbefalt i den forenk-
lede tilskuddsordningen bade for grunntilbudet og for
ekstrainnsatsen knyttet til skoletransport og evrig rush-
transport. For skoletilbudet vil mulighetene for tilpas-
ning vaare sma, men selskapene kan likevel oppna
gevinster ved en mer tilpasset vognpark.

For &unnga for store endringer i den lovpalagte
skoletransporten, bar denne defineres klart innenfor
kontrakten. Det bar imidlertid ikke legges faringer
som begrenser selskapenes muligheter til atilpasse
vognstarrelsen. | tillegg til skoletransporten kan det
ogsa vaae andre politiske eller sosiale grunner til &
fastsette minimumstilbud innenfor kontrakten. Dette er
imidlertid ikke il hinder for at gevinster kan oppnas.

Pakort sikt vil det vaare selskapene som tjener pa
en endring i vognparkens starrelse for et definert
rutenett slik som skoletransporten. Palengre sikt vil
imidlertid dette kunne medfere reduserte kostnader for
fylkeskommunen og gjere et bedre tilbud mulig.

Kvalitetsmalinger og reisegar anti

For &sikre at tilstrekkelig hensyn blir tatt til kvaliteten
ber kvalitetsmalinger og en reisegaranti innga i
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kontrakten. Slike ordninger kan sikre at selskapene tar
tilstrekkelig hensyn til ulempene med for sma vogner.

For de ulike rutene vil det trolig vaae store sving-
ninger i belegget. En forpliktende reisegaranti vil sikre
et tilbud eller rett til taxi hvis det ordinage tilbudet
svikter. Garantien bar innrettes slik at selskapene
eventuelt kan sette inn supplerende materiell i form av
mindre busser eller drogje dersom ngdvendig. En
utstrakt bruk av slike " nadlgsninger” vil imidlertid
forringe kvaliteten pa reisen. Gjennomfering av
kvalitetsmalinger vil tahensyn til en slik kvalitetsfor-
ringelse. Dette forutsetter at kontrakten inneholder
tilstrekkelige trusler om oppsigel se eventuelt konkur-
ranseutsetting av kontrakten ved for lavt niva pa
kvalitetsmalingene.

Kvalitetsmalingene ma ta hensyn til selskapenes
sterrelse

For kvalitetsmalinger er det imidlertid viktig at
bunnivaet i tilstrekkelig grad tar hensyn til selskapenes
starrelse. For sma selskap vil et lite utvalg i under-
sekelsene kunne gi en svaat stor feilmargin i resultatet.
For disse mdi tilfelle bunnivéet for utlasning av en
eventuell trussel om konkurranse settes lavere.
Eventuelt kan det stilles krav om at det samme lave
nivaet skal vagre en tendens gjennom flere malinger fer
trusselen blir reell.
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Vedlegg 1: Hovedstrukturen i simulerings-

modellen

| dette avsnittet vil vi kort ga gjennom oppbyggingen
av simuleringsmodellen. Gjennomgangen er i stor grad
basert pa og en gjentakelse av hovedmomentene i
arbeidsdokumentet PT/1577/2002 (Larsen 2002).

Generelt

En operatar som til passer tilbudet ut fra egen forret-
ningsmessig vurdering vil gjere tilbudet sa bra at
trafikkinntekten ved en ytterligere forbedring av
tilbudet vil balansere mot kostnaden ved & forbedre
tilbudet.

Fra et samfunnsmessig synspunkt gir dette for
dérlig tilbud. Grunnen er at operataren ikke far noen
inntekt som motsvarer nytten for de eksisterende
trafikanter av et bedre tilbud og derfor vil undervur-
dere nytten av & forbedre tilbudet.

Poenget med en incentivkontrakt er & utforme en
tilskuddsordning og eventuelt andre kontraktsbestem-
melser som gjer at en operater finner det forretnings-
messig |gnnsomt & gi et samfunnsmessig ” optimalt”
tilbud. For en operatar som er monopolist ma takstene
reguleres. Ideelt sett skulle disse settes lik marginal-
kostnaden, eventuelt korrigert for " nest best” -feno-
mener som f eks underpriset biltrafikk. | praksis kan
det ligge bade politiske og praktiske feringer pa takst-
politikken. Dette har ogsd konsekvenser for hva som
blir et " optimalt” tilbud.

Bruken av modellen
Modellen benyttesi to trinn:

1. Beregning av et samfunnsmessig optimalt tilbud
hvor vi tar hensyn til nytten for eksisterende
trafikanter av et bedre tilbud. Dette gjgres ved &
maksi mere:

trafikkinntekter + konsumentoverskudd — operatgrkostnad

Her kan vi ogsa legge inn et ekstraledd for ata hensyn
til at en del av trafikantene har bil som aternativ og at
bilistene eventuelt ikke betaler sine samfunnsmessige
marginalkostnader.
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En samfunnsmessig optimal I@sning mht.
takster og tilbud vil normalt medfare at en opera-
tar gar med underskudd og ma ha offentlige til-
skudd. Vi kan ved lgsning av dette trinn ogsa ta
hensyn til at skattemidler har en samfunnsmessig
kostnad (cost of public funds). Isolert sett vil dette
innebaare hgyere takster og darligere tilbud enn vi
ellersvillefatt. Vi kan ogsa legge inn restriksjoner
patakstpolitikken.

2. Nar vi har funnet det optimale tilbud med de
bibetingelser som er palagt, konstruerer vi en
tilskuddsordning som er slik at operateren far et
forretningsmessig motiv til a gi et optimalt tilbud.

Vi forutsetter at operateren maksimerer overskuddet,
hvor en del av inntekten kommer fratilskudds-
ordningen, og hvor tilskuddets starrelse avhenger av
det tilbud som operataren gir.

Tilskuddsordningen vil normalt innebaere at opera
teren gar med overskudd, men ma utformes dik at
dette ikke blir "unormalt” stort.

Bruk av modellen krever at vi kjenner ettersper-
selsfunksjonen, dvs hvordan ettersparselen varierer
med takster og tilbud. Dette gjer at vi kan beregne
trafikkinntekt og konsumentoverskudd som funksjon
av takster og tilbud.

Videre trenger vi en formalisering av operatarens
kostnadsfunksjon som angir hvordan operatgrens
kostnader varierer med tilbud (malt i kjerte kmi rute),
antall passasjerer og kapasitet (malt i kapasitet pr. kjart
km).

Videre trenger vi en restrikgon som angir maksi-
mal praktisk kapasitetsutnyttelse.

Verken ettersparsel sfunksjon eller kostnadsfunk-
sion er normalt kjent i utgangspunktet, og det har vist
seg at operatarer i kollektivtrafikk ikke er godt innfor-
mert om sin egen kostnadsstruktur.

Vi gjer vanligvisden vri at vi kalibrerer en etter-
spersel sfunksjon og en kostnadsfunksjon basert pa de
data som er tilgjengelige. Kalibreringen innebagrer at
vi skal "treffe” en benchmark-situasjon. Dette inne-
bagrer at vi ndr vi benytter dagens takster og tilbud i
etterspersel sfunksjonen sa skal den reprodusere obser-
vert ettersparsel og pris- og tilbudsel astisiteter skal
vagei overensstemmelse med " beste skjgnn”. Videre
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skal bruk av dagenstilbud, kapasitet og antall reiser i
kostnadsfunksjonen fare til at denne reproduserer
dagens kostnad. Her har vi som regel et lite problem
idet regnskapstall ikke inneholder rentekostnad pa
egenkapital. | en realistisk kalkyle ber imidlertid denne
rentekostnad innga.

Periodisering

Hittil har modellen primaat veat anvendt pa naa-
trafikk. Da har det vaat viktig a skille patre typer
reiser (ettersparsel):

1. Reiseri rushtiden som bidrar til &dimensjonere
kapasitetshehovet.

2. Andrereiseri rushtiden

3. Reiser utenom rushtiden

Type 1 har en hgy marginalkostnad, type 2 en lav
marginalkostnad, og gjennomsnittlig marginalkostnad
for type 3 ligger et sted i mellom disse. Nivaet pa de tre
typer ettersparsel i form av reiser/time er vesentlig
forskjellig.

Patilbudssiden har vi tilsvarende skilt mellom et
basistilbud som kjares jevnt hele driftsdagnet og
ekstrainnsats som bare settesinn for a avvikle rush-
trafikken. Ekstrainnsatsen har vesentlig hgyere kostnad
pr. kmkjert i rute enn basistilbudet pa grunn av dar-
ligere utnyttelse av materiell og mannskap. | den
utstrekning man ikke kjgrer ekstra avganger i rushtid,
ma kapasiteten dimensjoneres slik at man i "normal
drift” har nok kapasitet til ogsa & avvikle rushtiden.
Dette kan ogsa innebagre dérligere passasjerkomfort i
rushtidene.
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Periodiseringen gjer modellen mer komplisert, men
vesentlig mer realistisk for naatrafikk.

En full maksimering av samfunnsmessig overskudd
innebager da at modellen bestemmer optimale verdier
pa7 variable:

e Entakst for hver type ettersparsel (3)

e KmKkjert pr. timei basistilbud og ekstra
rushinnsats (2)

e Kapasitet pr. kmkjert i basistilbud og
ekstrainnsats (2)

Formelt dreier det seg om ikke-linesa optimering med
ikke-linesare bibetingel ser.

En forenkling som gjegresi modellen er d anta at
kvaliteten patilbudet i det alt vesentlig beskrives
tilfredsstillende ved antall km kjert i rute pr. time. Det
vil i at vi ser bort fratrengsel (og manglende sitte-
plasser) som selvsagt forekommer i rushtiden pa noen
ruter. Vi ser ogsa bort fra andre — mer eller mindre
vanskelig malbare — kvalitetsaspekter ved et kollek-
tivtilbud.

N&r modellen anvendes pa et busstilbud, er det
underforstétt at dersom tilbudet skal endres sakan
dette skje ved at man kjerer med hayere frekvens pa
eksisterende ruter og/eller at det opprettes flere ruter.
Heyere frekvens gir mindre dpen og skjult ventetid
mens flere ruter i tillegg kan redusere gangavstander
og antall overganger i et system. Kapasitet pr. km kjart
i rute kan reguleres ved a endre sammensetningen nar
det gjelder busser av ulik starrelse.

Transporteren kan minimum tilby en kapasitet pa S
og maksimalt kan man tilby S* plasser. Likedan kan vi
tenke oss en bibetingel se som gjelder maksimalt antall
kjgrte kmi rute pr. time.
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Vedlegg 2: Grunnlag for beregningene

Forutsetningene som er lagt inn i analysene er diskutert
med Telemark fylkeskommune og baserer seg i hoved-
sak painnhentede opplysninger fra sel skapene samt
budsjettinformasjonen som ligger ALFA-modellen.
ALFA-modellen er budsjetteringsmodellen som danner
grunnlaget for fylkeskommunens budsjettering av
tilskudd til kollektivsel skapene.

ALFA-modellen behandler hvert selskap for seg og
ikke ulike regioner. Vi har derfor vaat ngdt til & splitte
en del ngkkeltall for enkelte selskap mellom de ulike
regionene. Dette gir som resultat at det samme sel-
skapet kan fa ulike incentivstrukturer i ulike regioner.
Dette kan pavirke selskapets produksjon mellom ulike
segmenter. Til eksempel kan en starre del av produk-
sjonen flyttestil omrader hvor potensialet for gkt pas-
sagerantall er starst. Dersom slike vridinigner ikke er
anskelig fra fylkeskommunen s bar det legges ram-
mer for selskapetstilbud i de ulike regionene. Dette vil
hindre at selskapene tilpasser sin produksjon patvers
av regionene og eventuelt gker tilbudet i en region pa
bekosting av en annen.

Tabellen under gir en kort oversikt over for-
delingen av en del ngkkeltall mellom de ulike
regionene. Tabellen vil bli oppdatert nér nye tall
foreligger. For Svarstad Buss og taxi er sel skapet
plassert sammen med andre selskap i distrikts-
Telemark. Dette fordi vi antar de har en kostnad og
etterspersel som likner mer pa distriktssel skapene enn
de store selskapene i Grenland.

Mange av rutene krysser regiongrensene.
Eksempler pa dette er rutene som gar fra distriktene og

inn til Grenland. Disse rutene blir for en stor del
behandlet som distriktsruter. Dette innebaarer at mer
eller mindre parallelle ruter kan vaare basert pa ulike
forutsetninger og gi ulike resultatavhengige tilskudd.
Dette skaper imidlertid ingen problemer dersom
selskapene ikke tillates & shoppe mellom incentivene.
Det vil imidlertid veere dik at de fleste rutene innen en
region vil bli basert pa samme forutsetninger.

For analysen er det viktig at vi utvikler en modell
somi sterst mulig grad gjenspeiler dagens situasjon for
kollektivtilbudet i de ulike regionene. | de neste
avsnittene vil vi ga gjennom noen av de faktorene som
er mest sentrale. Disse er naamere utdypet i
arbeidsdokumentet PT/1643/03 (Bekken 2003).

Reisefordeling

Data for reisefordelingen er basert patrafikktallene fra
de ulike selskapene. Trafikktallene er hentet fra ALFA-
modellen og er svaart aggregerte. For selskapene som
opererer i flere ulike segment har vi innhentet anslag
pafordelingen av antall passasierer i de ulike seg-
mentene.

Passagjerantallet og fordelingen bade mellom
regioner og over tid er den faktoren som medfarer
starst usikkerhet i de beregningene vi har gjort. Det er
derfor svaat viktig at det er enighet om beregningen av
disse far en kontrakt inngas.

Tabell V2.1: Fordeling avsel skapenes produksjon mellom regionene

Produksjon i rutekilometer for de enkelte selskapene i ulike regioner

@vrige

Grenland byomréder Distrikt
TB Telemark Bilruter 44% 11% 45%
NBB Nettbuss Buskerud 100%
NBS Nettbuss Sgar 79% 18% 3%
NBT Nettbuss Telemark 52% 48%
DB Drangedal Bilruter 100%
SBT Svarstad Buss og taxi 100%
KFB Kragera Fjordbatselskap AS 100%
BRB Birtedalen Rutebil 100%
SKAH  Geir Rui 100%
Tinn Tinn Bilruter 25% 75%
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| en rapport fraHjellnes COWI AS (2000) er passa
sierantallet fordelt etter region og etter reisetype
(skole/rush og @vrige reisende). Tallene er basert pa et
skjema som ble sendt ut til selskapene. Disse regionene
er ikke sammenfallende med de regionene vi benytter
bortsett fra Grenland. Vi mener likevel at tallenefra
Hjellnes COWI kan benyttes men med noen
justeringer. Utdrag fratabellen er gjengitt under.

Tabell V2.2: Fordeling av reisende i Telemark (Kilde:
Hjellnes COW 2000)

Trafikk
Region Ordineere Grunnskole+ Andel
trafikanter videregdende | skolereisende
Grenland 2692 556 1201170 0,31
Vestmar 304 808 412 353 0,57
Midt-Telemark | 421 500 717 500 0,63
Vest-Telemark | 168 527 321882 0,66
Tinn 59 100 164 500 0,74
Sum 3646 491 2 817 405 0,44

Holder vi Grenland utenfor, gir tabellen som resultat at
63% av de kollektivreisende er skolereisende. Dette
tallet inneholder imidlertid de gvrige byomradene i
tillegg til distriktsrutene. Tallene vil derfor kunne
overvurdere andelen for byomradene og undervurdere
andelen for distriktene. Under er tabellen oppsummert.

Vi vil vi anta at rapporten gir et godt andag pa
andel skole/rush reisendei de gvrige byomradene,
mens den undervurderer tallene for distriktene. |
distriktene vil vi derfor sette andelen skole/rush-
reisende vesentlig hayere (90%). | de avrige by-
omrédene har vi satt andelen skole/rushreisende
vesentlig lavere (50%).

For det gvrige Grenland er det i tillegg til skole-
reisende en stor andel arbeidsreiser i rushtimene. For &
tahensyn til dette har vi basert reisefordelingen pa
temanotat 6 til fylkesdelplan for infrastruktur i
Grenland (Mundal 2002). Hovedtrekkene fraen
trafikktelling i november 2001 er gjengitt i notatet.
Trafikktellingen omfatter all busstrafikk i en del
viktige snitt rundt Skien og Porsgrunn og gir et anslag
paantall kollektivreisende reisende i de to maxtimene i
rushretningen. Denne viser at om lag 23% av de
reisende reiste i rushtiden de to mest trafikkerte timene.
Vi antar at rushtrafikken flater ut dlik at den har en
markert topp disse to timene. Pa bakgrunn av dette
antar vi at om lag 40% av de reisende med bussene
reistei de 4 timene med starste trafikk.
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Fordelingen av trafikk mellom disse kategoriene er
viktig fordi kostnadene knyttet til drifteni dimen-
sionerende rushtidstime er langt hgyere enn ellers fordi
ekstrainnsats i form av vogner og sjafarer bare utnyttes
noen fatimer over aret.

Kollektivandel

Munda (2002) viser til trafikktellingen som gir en
kollektivandel s& lav som 6% av motoriserte reiser over
en utvidet sentrumsring i Porsgrunn og Skien. Dette er
samtidig det omradet med best tilbud.

I den nylig gjennomfarte reisevaneundersgkel sen
(RVU 2002) var et ekstra utvalg inkludert for Gren-
land. Fra utvalget har vi sett hovedtransportmiddel for
reiser med start eller endepunkt i de tre Grenlands
kommunene. Tellingene viste at omlag 5% av disse
reisene ble utfart med kollektivt transportmiddel (buss,
taxi, tog). Vi har her holdt sykkel og gange utenfor.
Tilsvarendei rushperioden var om lag 6,5%.

| beregninger av samfunnsgkonomisk effektivitet
spiller dette inn for & estimere den samfunns-
gkonomiske virkningen av endringer i biltrafikken.
Med sd lave kollektivandeler, vil imidlertid prosentvise
endringer halite asi for biltrafikken aggregert. |
analysene for de gvrige byomradene og for distriktene
er kollektivandelen betydelig lavere samtidig med at
kaproblemer ikke eksisterer. Vi har derfor holdt
eksterne effekter av redusert bilbruk utenfor for disse
omradene.

Ruteproduksjon

Vi har delt ruteproduksionen inn i to kategorier: grunn-
rutetilbudet som antas akjare i hele pningstiden for
kollektivtrafikken og ekstrainnsatsen som bare kjaresi
rushtiden pa virkedager. For & finne denne fordelingen
har vi basert oss pa rutebok for Norge (Norsk Reise-
informasjon AS 2002).

Rutetilbud

|:| Grunntilbud

- Ekstrainnsats rush

B =

Tid pa dagnet
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En inndeling som ovenfor tar ikke hensyn til at
gjennomsnittet ikke representerer det maksimale
rutetilbudet som vognparken ma tilpasses. For ata
hensyn til dette har vi lagt inn en faktor for over-
dimensjonering av vognparken. Denne faktoren legges
patoppen av det maksimale tilbudet i figuren og er
beregnet ut fra det faktiske antall vogner.

Denne figuren illustrerer best situasionen i Gren-
land. For distrikts-Telemark vil grunntilbudet vaare
vesentlig mindre og ekstrainnsatsen starre siden denne
der vil vaare skolekjaringen.

Kostnadsstruktur

Nar vi skal ta hgyde for samfunnsgkonomisk nytte og
kostnadene forbundet med kollektivtransporteni Tele-
mark er det sentralt &ta hensyn til strukturen med en
skjev fordeling av trafikken over driftsdagnet. Dette far
i hovedsak falger for kostnadene ved dimensjonering
av vognparken som illustrert ovenfor. Vi antar ogsa at
dette far falger for driftskostnadene.

Vi regner med falgende kostnadsstruktur:

e Fastledd pr. vognkm er tenkt a dekke minimum
|gnnskostnader pr. vognkm. Disse antas avagre
hgyerei rush enni grunntilbudet pa grunn av delte
skift, relativt mer tid til uttak og parkering av
vogner oppgjgr, m.m. enn nar vogner/sj f arer
kjarer en lengre sasmmenhengende periode i
rutetrafikk.

e Drifts og vedlikeholdskostnader knyttet til
vognmateriell antas & avhenge av vognstarrel sen.
Vi antar at ogsa denne er vesentlig starre for
dimensjonerende trafikk enn grunntilbudet.

e Kapasitetskostnader er knyttet til starrelsen og
dimensjonering av vognparken. Vi tenker 0ss
denne sammensatt av et fast ledd og to ledd som
avhenger av plasskapasiteten i vognene.

e Passageravhengige kostnader er knyttet til
kostnader ved billettering, samt ekstra kostnader
som pagper som faige av starre ditage,
vedlikeholdsbehov og rengjeringsbehov som
falger av flere passagjerer. Vi antar disse utgjer 1
krone pr. passagier i gjennomsnitt.

Under har vi gjengitt kostnadene pr. kilometer slik vi
har benyttet de i modellen. Dette inkluderer ikke
kapita kostnadene som i modellen relaterestil dimen-
sioneringen av vognparken og ikke utkjearte kilometer.
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Tabell V2.3:Kostnader pr. kilometer somer lagt til grunn

Ekstrainnsatsen Basistilbudet
Grenland 27 15
@vrige byomrader 25 12
Distrikts-Telemark 18 9

En av hovedgrunnenetil den store forskjellen er ulike
rutelengder og gjennomsnittshastigheter.

Hvordan pavirkes etterspgrselen?

Elastisitetene gir et anslag pa hvordan ettersperselen vil
endre seg ved marginale endringer i enkelte faktorer.
Priselastisiteten er i sa méte av stor betydning. Det er
imidlertid ogsa viktig a ta hensyn til andre kostnads-
komponenter slik som ventetid. Den generaliserte
reisekostnaden forsgker & fange opp dette. | tillegg
antar vi at frekvensen i seg selv spiller enrolle. @kt
frekvensvil gi et bedre tilbud og generere gkt etter-
spersel. Dersom det er trangt pa bussene vil ogsa antall
seter ha en ettersparsel seffekt. Vi vil fokusere pa
elastisiteter knyttet til pris og frekvens. Det er i
hovedsak for disse det eksisterer noe empiri.

Priselastisiteter

I Johansen og Norheim (2000) ble priselastisiteten for
rushtidsrei sende and &t & vage —0,35 mens det for
pvrige reisende ble lagt til grunn en tilsvarende el asti-
sitet lik —0,45. | en annen undersgkelse (Norheim og
Carlquist 1999) ble det beregnet en priselastisitet paca
-0,5i gjennomsnitt for 5 sterre norske byer”.

| Norheim og Renolen (1997) ble kollektivtrans-
portens utvikling i Norge fra 1982-94 i 10 sterre by-
omrader utredet. For alle byomradene ble det beregnet
lokale elastisiteter. For Grenland ble det gitt et anslag
pa—0,37 for takstene og 0,97 for frekvens. | tillegg
spilte bensinprisen en stor rolle. Johansen (2001) har
gjort en sammenstilling av utenlandsk litteratur og
funnet at gjennomsnittlig priselastisitet for kollek-
tivreiser i by var —0,375.

| Grenland har vi valgt samme priselastisitet for
rush/skolereisende og @vrige reisende. Basert pa
undersgkelsene vi har referert til ovenfor har vi valgt
en priselastisitet lik —0,37.

Prisfglsomheten vil naturlig variere mellom grup-
per. Mer eller mindre "tvungne” kollektivreisende vil
ha en lav prisfglsomhet siden de ikke har noe reelt
aternativ. Dette vil for en stor del gjelde skolereiser.

“ Byene er Oslo, Bergen, Kristiansand, Trondheim og Tromsa.

51




Nye avtaleformer for kjgp av kollektivtransport i Telemark

Siden skolereisende utgjar den dominerende delen av
dereisendei distrikts-Telemark vil vi anta at elastisi-
teten kan vazre betydelig mindre enn det som ble lagt
til grunn i Johansen og Norheim.

Ogsatilbudet i seg selv vil spilleinn. | distriktet er
tilbudet generelt darlig. Vi kan derfor anta at kollek-
tivreisende her er mer eller mindre ”tvungne” kollek-
tivreisende uten andre alternativ ogsa utenom tidene
med skole/rush kjaring. Pabakgrunn av dette har vil
valgt en priselastisitet lik —0,25 i distriktene for bade
grunntilbudet og ekstrainnsatsen.

| byomradene utenfor Grenland vil vi ogsa benytte
lik elastisitet mellom de ulike gruppene. Dette er basert
pa samme resonnement som for Grenland. Imidlertid er
tilbudet darligere her, slik at vi har valgt en elastisitet
som ligger et sted mellom Grenland og distriktet.
Valget har falt pa—0,25

Tilbudselastisitet

Flere undersgkel ser viser at frekvensen spiller en viktig
rollei valget av reisemiddel. Evalueringen av tiltaks
pakkenei fire byomrader viste at endret avgangs-
frekvens er den faktoren som kollektivtrafikantene
legger starst vekt pa (Kjarstad mfl. 2000). | Norheim
og Carlquist (1999) viste analysene en tilbudsel astisitet
lik 0,52 for 5 byomrader® i Norge. | Carlquist og
Fearnley (2001) er denne elastisiteten en signifikant
forklaringsvariabel for ettersparselen. Deres estimat var
pa 0,66. Undersgkelsen basert seg pa Stavanger og
Drammen i tillegg til de 5 byene fra foregaende under-
sekelse. Norheim og Renolen (1997) estimerte tilbuds-
elastisiteten for 10 ulike byomréder. For Grenland fikk
de et estimat lik 0,97. For de andre byomradene |a
elastisiteten pa mellom 0,5 og 1.

Vi har valgt & se bort fra den ekstreme verdien for
Grenland og heller legge oss pa en middelverdi lik
0,75. Denne verdien vil vi benytte for hele Telemark.

Skattekroner koster

Nar vi skal vurdere bruken av offentlige ressurser mavi
tahensyn til at de samme midlene kunne veat benyttet

5 Byomradene er Oslo, Bergen, Trondheim, Kristiansand og Tromsg.
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til andre "gode” formal. Offentlige midler er knappe og
at det er begrenset hvor mye en kan gke skattene for a
finansiere kollektivtransporten. Dette betyr at den
samfunnsgkonomisk nytten av 1 krone brukt over et
offentlig budsjett normalt skal vage starreenn 1. |
nytte-kostnadsberegninger blir det ofte anbefalt &
kalkulere med en pris pakr 1,20 pr. offentlig
utgiftskrone, det vil s at den samfunnsgkonomiske
avkastningen ogsa ma dekke en "innkrevingskostnad"
pa 20 gre pr. krone som benyttestil offentlig forbruk.
Dette er anbefalt av skatteberegningsutvalget (NOU nr
1998:16).

Vére analyser viser imidlertid at fylkeskommunens
stramme gkonomi medfgrer at det blir stilt langt heyere
avkastningskrav for tilskuddene til kollektivtrans-
porten. Nar vi har begrenset tilskuddene til dagens niva
finner vi en marginal nytte pr. tilskuddskrone i Gren-
land pa mellom 1,35 og 1,4. Dette vil si at hver krone
som benyttes til kollektiv-transporten gir et samfunns-
gkonomisk overskudd pa 35-40 are. Dette er pA mange
méter en indikasjon pa de budsj ettmessige rammer som
fylkeskommunen jobber innenfor og som betyr kollek-
tivtransporten konkurrere mot mange " gode formal”. |
vare beregninger har vi lagt til grunn en skattekostnad
lik 1,25 pr. offentlige krone.

Dette farer oss over til samme konkluson som til-
svarende beregninger i Kristiansand ga og som inne-
bager at gkte tilskudd til kollektivtrafikken i Grenland
har hgy samfunnsgkonomisk nytte sammenlignet med
mange investeringsprosjekter i statlig regi. Dette
illustrerer at ansvarsdelingen pa samferdsel somradet
medfgrer lite |annsom ressursfordeling mellom
sektorene.

Resultatet i Grenland (1,35-1,40) er imidlertid noe
lavere en for Kristiansand (1,50). For distrikts-
Telemark og de gvrige byomradene er imidlertid den
samfunnsgkonomiske avkastningen vesentlig lavere.
Dette viser at det kan vaae en samfunnsgkonomisk
gevinst ved aflytte noe av ressursbruken i kollektiv-
transporten fra distriktene og mot Grenland. Det er
imidlertid en del faktorer som vanskelig lar seg
tallfeste. Til eksempel kan det vagre et gnske om atilby
ale et minimum av kollektivtransport i hele fylket.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Nye avtaleformer for kjgp av kollektivtransport i Telemark

Vedlegg 3: Regneeksempel for et utgangspunkt
for en tilboudskonkurranse med resultat-
avhengige tilskudd for Grenland

Fylkeskommunen méa ha et anslag pa ruteproduksjon,
passagertall og tilskudd for Grenland. Dette er viktig
uansett hva slags konkurranse som velges. Dette vil
ogsa definere hvor mye tilskudd de sel skapene som
mister deler av produksjonen i Grenland skal sitteigjen
med for den gvrige produksjonen.

Basert pa ALFA modellen med budsjett for 2003
og nye opplysninger fra selskapene har vi beregnet et
utgangspunkt. Det er imidlertid viktig at
fylkeskommunen gjer sikre anslag for disse faktorene
far produksonen konkurranseutsettes. Dette er like
viktig uansett konkurranseform.

Kostnader og produksjon

| tabell V3.1 har vi beregnet et fordeling av produksion
og kostnader for Grenland. Antall rutekilometer og
kostnader for selskapene som helhet er hentet fra
ALFA2003. Fordelingen pa Grenland er basert pa
andelen av ruteproduksjonen selskapene har oppgitt for

Grenland. Det er derfor viktig at dette kontrolleres av
fylkeskommunen.

Kostnadsfordelingen er saalig viktig for fylkes-
kommunen for & beregne de gjenvagrende kostnadene
for selskapene nér kostnadene knyttet til Grenland er
holdt utenfor. Dette er imidlertid noe fylkeskommunen
ma kvalitetssikre. Vi sitter ikke med tilstrekkelig sikre
datatil & gjare dette. Tabellen gir imidlertid et mulig
utgangspunkt for forstéelsen av resten av modellen.

7.5.5 Inntekter

| tabell V3.2 har vi beregnet en fordeling av passa-
sierinntektene for Grenland.

Fordelingen i tabellen er basert pa sel skapenes
anslag over andelen av passasjerer i Grenland. Som for
kostnadene er dette tall som fylkeskommunen mata
ansvar for a kvalitetssikre. De vil uansett vaare viktige
nar Grenland skal sees atskilt fraresten av Telemark.

Tabell V3.1: Beregnet antall rutekilometer og kostnader for ruteproduksjonen i Grenland

Hentet fra ALFA

Beregnet for Grenland

Rutekilometer

Fordeling pa

Samlede kostnader Kostnader Grenland Rutekilometer Kostnader
Nettbuss Sar 3646 847 64 555 044 70 % 2552 793 45188 530
Nettbuss Buskerud 137 381 2918 617 100 % 137 381 2918617
Telemark Bilruter 2047 531 45 532 815 43 % 880 438 19579 110
Sum 5831 759 113 006 475 3570612 67 686 258

Tabell V3.2: Beregnet fordeling av passaserinntektene p& Grenland

Passasjer Sum passasjer

inntekter Skolekjgring inntekter Fordeling p& Grenland
Nettbuss Sgr 27 550 000 16 545 300 44 095 300 70 % 30866 710
Nettbuss Buskerud 271 600 643 200 914 800 100 % 914 800
Telemark Bilruter 9 689 000 9 232 000 18 921 000 79 % 14947590
Sum 37 510 600 26 420 500 63 931 100 46 729 100
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Tabell V3.3: @vrige inntekter og samlet tilskudd for selskapene som kjarer i Grenland

Andre inntekter Sum inntekter Tilskudd Total
Nettbuss Sgr 137 000 44 232 300 20 322 744 64 555 044
Nettbuss Buskerud 0 914 800 2003817 2918617
Telemark Bilruter 500 000 19 421 000 26 111 815 45 532 815
Sum 637 000 64 568 100 48 438 375 113 006 475

@vrige inntekter og tilskudd

TabellV3.3 gjengir de gvrige inntektene og det samlede

tilskuddet for disse tre selskapene slik det er oppgitt i
ALFA modellen. Det samlede tilskuddet vil vi forsgke
afordele mellom Grenland og resten av Telemark
basert pa kostnadene og inntektene i tabellene over. Vi
antar at tilskuddet er beregnet som en saldering av
forskjellen mellom inntekter og kostnader.

Tilskudd knyttet til Grenland

Basert pa forskjellen mellom fordelte kostnader og
fordelte inntekter i Grenland, vil et utgangspunkt for
tilskuddet fra disse selskapene for Grenland bli som
visti tabell V3.4

Denne beregningen viser at om lag 21 millioner
kroner er budsjettert som tilskudd til
kollektivtransporten i Grenland. Forutsetningene er
imidlertid viktige her.

Dette er beregninger det er viktig for
fylkeskommunen & gijennomfare, slik at de har et
utgangspunkt i forhandlingene til & skille ut Grenland
frade gvrige omradene for de to sel skapene (Nettbuss
Sar og Telemark Bilruter) som har produksjon bade i
og utenfor Grenland.

Tilbudskonkurranse i Telemark

Basert pa de beregnede kostnads- og inntekts-
fordelingene ovenfor vil vi her beregne hvordan

utgangspunktet for en tilbudskonkurranse i Grenland
vil vege.

Forutsetninger:

e Et kilometeravhengig tilskudd lik kr 6,-

o Et passageravhengig tilskudd lik kr 12,- pr. reise,
men lagt som et pasl ag pa passas erinntektene

o Det samlede tilskuddet til kollektivtransporten i
Grenland skal holdes pa dagens niva. Det vil si
fylkeskommunens utgifter skal ikke overstige 21
millioner kroner. Dette kan dog justeres.

Kilometeravhengige tilskudd

Med beregnet antall rutekilometer lik 3.570.000 for
Grenland og et tilskudd pr. rutekilometer pakr 6,- vil
de produksonsavhengige tilskuddene bli lik

kr 21.424.000,- for Grenland med dagens produksjons-
menster.

Passag er avhengige tilskudd

Ett passasjeravhengig tilskudd pa kr 12,- pr. registrerte
reisei ALFA vil gi passaseravhengig tilskudd pa kr
46.400.000,-. Dette er om lag det samme som passa-
serinntektene. Det kan derfor vaare greit a gi tilskuddet
som et paslag pa de samlede passasj erinntektene pa
100%. Det vil si at for hver kronei inntekt selskapet far
(bade fra skolekjaring og ordinagre reisende) gis de et
tilsvarende tilskudd.

Tabell V3.4: Beregning av samlet tilskudd til selskapene innenfor Grenland

Beregnet for Grenland

Opprinnelig  Grenlands andel av

Beregnet Beregnet Beregnet tilskudd tilskuddet
kostnader passasjerinntekter tilskudd
Nettbuss Sar 45 188 530 30866 710 14321820 20322744 70 %
Nettbuss Buskerud 2918 617 914 800 2003 817 2003 817 100 %
Telemark Bilruter 19 579 110 14 947 590 4631520 26111815 18 %
Sum 67 686 258 46 729 100 20957 158 48 438 375 43 %
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Tabell V3.5: Fylkeskommunens beregnede kostnader for Grenland med en tilbudskonkurranse

Fylkeskommunal Selskapene
utbetaling Inntekter Kostnader

Passasjerinntekt 46 700 000
Passasjertilskudd 46 700 000 46 700 000
Kilometeravhengig tilskudd 21 400 000 21 400 000

Sum Kkostnader selskap 67 600 000
Overskudd eller "fratrekk” 47 200 000 47 200 000
Samlet FK utbetaling 20 900 000

Selskapenes resultat 114 800 000 114 800 000

Samlet for Grenland

Det passasjeravhengige tilskuddet sammen med det
produksjonsavhengige tilskuddet og passasjer-
inntektene for dagens situagjon vil bli som i tabellen
under. Her har vi ogsa satt opp de fordelte kostnadene
for Grenland. Dette gir et ” overskudd” for selskapene
lik kr 47.200.000,- Dette " overskuddet” tilsvarer
"fratrekket” i tilskuddsmodellen.

Et passasjeravhengig tilskudd lik 46,7 mill. og et
produksonsavhengig tilskudd lik 21,4 mill. kroner gir
fylkeskommunen resultatavhengige utbetalinger lik
68,1 mill. kroner. Med resultatavhengige utbetalinger
lik 68,1 mill. kroner og et fratrekk lik 47,2 mill. kroner
gir dette fylkeskommunen samlede utgifter lik 20,9
mill. kroner som er tilnaa'met lik dagens tilskudd pa 21
mill. kroner. Tabellen under oppsummerer dette.

Hvordan kan fylkeskommunens samlede tilskuddet
holdes likt dagens samledetilskudd?

Tilpasningene vil faretil noen flere passagerer og flere
rutekilometer. Dette vil gke de resultatavhengige
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tilskuddene. Det er daviktig at det arlige " fratrekket”
justeres dlik at fylkeskommunens samlede utbetaling
holdes pa det niva fylkeskommunen agnsker. Hvordan
"fratrekket” skal justeres maimidlertid komme klart
fram av kontrakten. En praktisk méte a gjere dette pa
er ved & definere rammene for det samlede fylkes-
kommunal e tilskuddet for hvert av arene og sette
"fratrekket” dlik at dette sammen med de resultat-
avhengige tilskuddene holder seg til de samlede
fylkeskommunale rammene.

Fordelene med et slikt opplegg

Den sterste fordelen med et slikt opplegg er at
selskapene gis incentiv til gkt ruteproduksjon og flere
passasjerer. Uansett starrelsen pa fylkeskommunens
samlede utbetaling vil de tjene pa a kjare flere
passasjerer pa en effektiv mate. De vil ogsa sitteigjen
med de eventuelt gkte passagerinntektene.
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