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Forord

Vista Analyse har pa oppdrag fra Innlandet fylkeskommune utredet muligheten for & drifte det
fylkeskommunale kollektivtilbudet i fylket i egenregi. Arbeidet bygger videre pa en evaluering av dagens
anbudsordning som representerer fase 1 i arbeidet med a vurdere drift i egenregi (Vista Analyse, 2020).

Arbeidet er gijennomfgrt i fgrste halvar 2022, med ferdigstilling av sluttrapporten i august 2022.

Eirik Strand og Martin Halvarsson har veert oppdragsgivers kontaktpersoner. Vi takker for gode innspill og
et godt samarbeid.

Oslo 26.augugust 2022
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Ordliste

Anbudskonkurranse

Bruttokontrakt
Nettokontrakt

Direkte kjgp gjennom
forhandlinger

Rutekilometer

Delte skift

Transaksjonskostnader
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Anbud innebaerer at det offentlige avholder en konkurranse om retten til & produsere
varer eller tjenester pa vegne av det offentlige. Det offentlige har fortsatt ansvaret for
tjenestens innhold og kvalitet etter konkurransen er avgjort og en leverandgrer
produserer tjenesten.

Bruttokontrakter kjennetegnes ved at operatgren/leverandgren overlater alle
inntektene fra billettsalg til myndighetene. Fylkeskommunen patar seg dermed
inntektsrisikoen, mens operatgrene i stor grad beholder kostnadsrisikoen.
Anbudskontraktene som brukes i Innlandet er bruttokontrakter, men med noen
insentiver i avtalen.

Nettokontrakter kjennetegnes av at operatgren/leverandgren beholder alle
passasjerinntektene, slik at operatgrene bade har en betydelig inntekts- og
kostnadsrisiko knyttet til produksjonen. Operatgrene har dermed en selvstendig
interesse i a tilpasse seg slik at passasjerinntektene gker. | Innlandet brukes
nettokontrakter kun ved direkte kjgp gjennom forhandling.

Direkte kjgp gjennom forhandlinger innebaerer at retten til tjenesteproduksjonen
tildeles en tilbyder, eller i enkelte tilfelle utfgres av det offentlige selv, uten bruk av
konkurranse som virkemiddel. Tilbyderen kan vaere egne rettssubjekter, ogsa private
eller interkommunale, som far Igyve til driften av kollektivtransport. Disse far
produksjonsretten uten konkurranse. Innlandet har per dato fem kontrakter i denne
kategorien. Kollektivforordningen har en unntaksbestemmelse som fastsetter vilkar for
nar direktekjgp kan brukes. Det er klare begrensninger pa bruk av direktekjgp gjennom
forhandling, noe som gjgr at denne anskaffelsesformen kun kan vaere et supplement til
ordinzere anbud.

Den distansen bussene kjgrer iht. rutetabellen, uten posisjonskjgring.

| mange omrader er det store variasjoner i omfanget av ruteproduksjonen gjennom
dpgnet og over dret. Deltid og delte skift benyttes derfor for 3 tilpasse innsatsen til
behovene. Et delt skift innebaerer at sjafgrens arbeidsdag deles i to, dvs. at sjafgren ma
mgte pa arbeidsplassen to ganger i Igpet av dagen og har en lengre pause imellom.

Transaksjonskostnader kan defineres som kostnaden ved a skaffe informasjon, utforme
anbudsdokumenter, spesifisere kvaliteter ved tjenesten, forhandlinger med mulige
leverandgrer, ta avgjgrelser, kippe/skrive kontrakter og evaluering/overvaking for a
sikre at man oppnar gnsket resultat (omfang og kvalitet) pa leveransen, samt rettvister
og reforhandlinger ved uenighet eller manglende kontraktoppfyllelse. | gkonomisk
litteratur betegnes ofte alle kostnader ved transaksjoner i et marked utover selve
prisen pa produktet eller tjenesten, som transaksjonskostnader.
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Sammendrag og konklusjoner

| denne rapporten vurderes en mulig drift i egenregi for det fylkeskommunale rutebusstilbudet i
Innlandet fylkeskommune. Vi finner at en overgang til egenregi vil kreve betydelige
omstillingskostnader. Det er ogsa en hgy risiko for at driftskostnadene vil bli varig hgyere enn
dagens kostnader. Fylkeskommunen vil fa en hgyere budsjettrisiko som fglge av at risiko som i
dag ligger hos bussoperatgrene ma bares av fylkeskommunen. Det kan vaere mulige besparelser
pa kapitalkostnader ved at fylkeskommunen kan oppnad noe gunstigere 1an enn private aktgrer.
Forskjellen i lanebetingelser vil imidlertid vaere sma. Pa den andre siden er det en risiko for at
fylkeskommunen vil f& darligere betingelser pa kjgp enn profesjonelle transportkonsern og
bussoperatgrer oppnar. Dette vil i tilfelle bidra til hgyere kapitalkostnader.

Transaksjonskostnadene, kostnadene utover selve markedsprisen pa produktet eller tjenesten,
vil sannsynligvis gke som fglge av at fylkeskommunen ma gjgre anskaffelser lavere ned i
verdikjeden. Det ma ansettes flere som arbeider med anskaffelser som fglge av at flere og mer
kompliserte innkjgp som fylkeskommunen i dag ikke har kompetanse pa.

Noe av motivasjonen bak & vurdere drift av kollektivtiloudet i egenregi, ligger i et politisk gnske
om a gi bussjafgrene bedre arbeidsvilkar. Det er pekt konkret pa utfordringer knyttet til delte
vakter og deltidsstillinger, og at dette gir sjafgrene lite forutsigbar gkonomi. Et sentralt spgrsmal
er derfor om disse utfordringene vil kunne Igses bedre ved & ga bort fra dagens anbudsordning
og over til drift i egenregi. Bruk av deltidsstillinger og delte skift fglger i all hovedsak at det er
store variasjoner i omfanget av rutebusstilbudet, og etterspgrselen etter kollektivtransport
giennom dggnet, uken og aret. En stor andel skoletransport med hgy etterspgrsel morgen og
ettermiddag gj@r at deltidsstillinger og delte skift benyttes for a tilpasse innsatsen til behovet.
Med delte skift menes det at arbeidsdagen deles i to, dvs at sjafgren ma mgte pa arbeidsplassen
to ganger i lgpet av den dag.

Spgrsmalet om delte skift og deltidsstillinger handler om kostnader og politiske prioriteringer.
Dersom det er et politisk mal @ redusere bruken av delte skift og deltidsstillinger, ma tilskuddet
til kollektivtransport gkes. Dette gjelder uavhengig av om tilbudet organiseres i egenregi eller ved
anbud. Vare beregninger viser at kostnadene ved a fjerne bruk av delte skift og deltidsstillinger
vil summere seg til mellom 110 — 140 millioner kroner i aret. Ved egenregi vil fylkeskommunen
ogsa kunne fa gkte pensjonskostnader, men dette avhenger av hvordan en egenregi organiseres.
Dersom det er et politisk mal a redusere bruken av deltidsstillinger og delte skift, vil dette kunne
gjgres vel sa effektivt og malrettet giennom krav til kontrakter ved utlysning av anbud.

Det er flere mulige organisatoriske Igsninger for drift i egenregi. Vi har vurdert tre alternativer
som etter var vurdering er gjennomfgrbare. Samtlige Igsninger vil kreve store
omstillingskostnader, og vil gi en risiko for varig gkte kostnader i stgrrelsesorden 5 til 25 prosent
sammenlignet med dagens lgsning. Med god styring kan driften muligens gjennomfgres til
samme kostnad som Innlandet fylkeskommune har i dag. Bussoperatgrene i Innlandet har lave
driftsmarginer, der utbytte ligger i stgrrelsesorden O- 5 prosent. Med svekkede insentiver til
effektivitet, utvikling og innovasjon, er det mest sannsynlig at fylkeskommunens kostnader med
drift i egenregi vil gke.

Endringer i tiloudet kan veaere enklere i egenregi, men fleksibilitet og endringer i tilbudet er
beheftet med kostnader ogsa ved egenregi.

Vista Analyse | 2022/22 7
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1

1.1

Innledning

Fylkestinget i Innlandet vedtok i desember 2019 & gi fylkesrddmannen i oppdrag a evaluere
navaerende anbudsordning for kollektivtransport samt vurdere en mulig drift i egenregi. | april
2020 ble det vedtatt & Igse oppdraget i to faser, hvor fgrste fase var en evaluering av de
navaerende anbudsordningene slik de har blitt praktisert i Oppland og Hedmark. Basert pa denne
evalueringen, samt annen kunnskap og erfaringer, skulle drift av kollektivtransport i egenregi i
Innlandet fylkeskommune eventuelt vurderes i en fase 2.

Evalueringen av navaerende ordning (Vista Analyse, 2020) ble lagt fram pa fylkestinget 8.12.2020
og det ble fattet felgende vedtak (sak 149/20):

1. Evalueringsrapporten fra Vista Analyse tas til orientering.
2. Videre utredning av drift i egenregi startes opp etter ferdig behandlet mobilitetsstrategi.
Denne rapporten omhandler fase 2 med en utredning av drift i egenregi.

Ved fremleggelsen av evalueringsrapporten ble det diskutert om fase 2 med utredning av drift i
egenregi skulle gjennomfgres. Fra den politiske debatten framkommer det at fylkeskommunens
mulighet til & gi bussjafgrene bedre arbeidsvilkar var et tungtveiende hensyn bak gnske om 3
utrede drift i egenregi. Videre er det pekt konkret pa utfordringer knyttet til delte vakter og
deltidsstillinger, og at dette gir sjafgrene lite forutsigbar gkonomi. Et sentralt spgrsmal er derfor
om disse utfordringene vil kunne Igses bedre ved a ga bort fra dagens anbudsordning og over til
drift i egenregi. Vi oppfatter dette spgrsmalet som viktig og har derfor lagt stor vekt pa a vurdere
mulighetsrommet for & kunne redusere bruk av delte skift og deltidsstillinger.

Vi oppfatter at mobilitetsstrategien (Innlandet fylkeskommune, 2021), sammen med
Innlandsstrategien (Innlandet fylkeskommune, 2020), danner viktige rammebetingelser for
kollektivtransporten i Innlandet fylke. Strategiene viser hvilke mal og ambisjoner
kollektivtransporten skal stgtte opp under. Disse to dokumentene er derfor ogsa sentrale i
kunnskapsgrunnlaget og vurderingene av egenregi kontra dagens anbudsordning for
kollektivtransporten.

Den politiske debatten, bade nasjonalt og i fylkestinget, er videre preget av ideologiske forskjeller
og ulike syn pa hva fylkeskommunen skal drive og styre selv, og hvilke tjenester som skal kjgpes i
markedet. | kjglvannet av den ideologiske debatten fglger det ogsa ulike syn og vurderinger av
kostnader, fortjeneste og om drift i egenregi vil veere mer eller mindre ressurskrevende enn
dagens ordning. Vi gar ikke inn pa den ideologiske debatten, men belyser spgrsmal om
effektivitet, ressursbruk, kvalitet og styring fra et faggkonomisk perspektiv. | analysene stgtter vi
0ss pa teori, empiriske analyser og resultater fra relevante utredninger for a8 besvare utredningens
mandat. Resultatene fra evalueringen av dagens ordning danner ogsa et viktig erfarings- og
kunnskapsgrunnlag og refereres kort.

Utredningens mandat

Fra oppdragsbeskrivelsen framgar det at fglgende spgrsmal skal besvares:

Vista Analyse | 2022/22 8
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i.  Organisering — hvilke alternative organiseringslgsninger kan vaere aktuelle?
ii. Endringer i lgnn, pensjon, arbeidstid m.m — hvilket handlingsrom har arbeidsgiver for de
ulike organisasjonsformene nar det gjelder pensjonsordning og hva kan kostnadene bli?
iii. Deltid / delte skift - Hvordan kan eller vil en drift i egenregi gi flere heltidsstillinger og
mindre delskift?
iv. Drift- og ledelsesforhold
a. Vil forbedringer, effektiviseringer og utveksling av kompetanse bli enklere og
raskere, eller vanskeligere og tregere ved en overgang til egenregi, og hvilke
effekter vil det ha pa kostnadene?
b. Hvordan vil kostnadene endres ved at det blir enklere & endre kvalitetskrav til
utfgrelsen av tjenesten?
c. Vil egenregi fgre til mindre byrakrati og administrasjon og dermed lavere styring
og administrasjonskostnader (transaksjonskostnader)?
d. Hvordan vil sanksjoner for kvalitetsavvik fungere med egenregi i forhold til et
kontraktsforhold med ekstern leverandgr?
e. Hvordan pavirker ulike organisasjonslgsninger for egenregi fylkeskommunens
administrasjon?
V. Brukerne - Hvilke endringer kan brukerne/passasjerene oppleve ved en endring til

egenregi?

vi. Pavirkning av samfunnet - Hvordan kan egenregi endre mulighetene for bedre regional
utvikling?

vii. Investering og kapitalkostnader

a. Vil et direkte fylkeskommunalt eierskap fgre til endrede kostnader for bussene
ved at bussene kjgpes og eies av fylkeskommunen og ikke ma avhendes etter
kontraktslutt?

b. Vil fylkeskommunen fa lavere finansieringskostnader ved lavere lanekostnader
enn for eksempel navaerende operatgrer Vy Buss AS og Trgnderbilene AS?

viii. Budsjettrisiko - Hvordan vil spart fortjeneste/utbytte til eierne av dagens transportgrer
veere i forhold til budsjettrisiko for fylkeskommunen?
iX. Markedsmessige forhold

a. Hvordan vil dagens konkurransesituasjon om rutebusstjeneste utvikle seg pa
lengre sikt og eventuelt pavirke godtgjgring for kontraktene?

b. Hvordan kan fylkeskommunale enheter konkurrere om andre transportoppdrag
i apne markeder?

Oppdragsbeskrivelsen er gjengitt i sin helhet i Vedlegg A.

1.2 Organisering av rapporten

Vi starter med en kort gjennomgang av mal og rammebetingelser for kollektivtransporten i
Innlandet. Deretter gar vi giennom dagens Igsning i kapittel 2.3.Kapitelt inkluderer hovedfunnene
fra evalueringen av dagens anbudsordning. | kapittel 3 gar vi gjennom mulighetsrommet for
alternative lgsninger for egenregi og presenterer alternative Igsninger for egenregi som vurderes
i utredningen. Kollektivforordningen® setter rammer for mulighetsrommet og gjennomgas kort i

1 Forskrift om gjennomfgring i norsk rett av E@S-avtalen vedlegg XlII nr. 4a (forordning (EF) nr. 1370/2007) om offentlig
persontransport med jernbane og pa vei og om oppheving av radsforordning (E@F) nr. 1191/69 og nr. 1107/70
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kapitlet. Deretter behandler vi spgrsmalet om arbeidsvilkar, delte skift og deltidsstillinger i et eget
kapittel (4). Investering og kapitalkostnader behandles ogsa for seg (kapittel 5). | kapittel 6 svarer
vi ut spgrsmalene om drift og ledelse, mens kapittel 7 vurderer konsekvenser for brukere og
samfunn.

Vista Analyse | 2022/22 10
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2

2.1

2.2

Mobilitetsstrategi og dagens
l@sning

| dette kapitlet gar vi kort gjennom saertrekk og politiske mal for Innlandet, med betydning for
kollektivtilbudet. Vi oppsummerer ogsa de viktigste funnene fra evalueringen av dagens
anbudsordning.

Kapitlet danner et bakteppe for & kunne vurdere egenregi kontra dagens Igsning.

Kort om Innlandet

Innlandet har 46 kommuner fordelt pa 10 regioner. Per 1.kvrtal 2021 var det ca.370 000
innbyggere i fylket. Neermere en tredel av befolkningen er bosatt i de fem stgrste byene — Hamar,
Gjgvik, Lillehammer, Elverum og Kongsvinger.

Innlandet er landets mest spredtbygde fylke og Norges stgrste hyttefylke med 85 384
fritidsboliger (per februar 2020). Det er vekst i den sgrlige del av fylket og i de stgrre byene, mens
mange av distriktskommunene har befolkningsnedgang. Andelen innbyggere over 67 ar vil gke
markant framover. Dette gjelder saerlig for en del distriktskommuner med befolkningsnedgang.

Fylkeskommunens totalbudsjett er for 2022 pa vel 7 milliarder kroner. Rammetilskudd fra staten
og skatteinntekter utgjgr 5,4 milliarder kroner, cirka 77 prosent av totalbudsjettet.

Busstilbudet dekkes av totalt 600 busser inklusive reservebusser med et maksuttak pa 525 busser.
Det er 825 bussjafgrer i heltids- eller deltidsstillinger, i tillegg kommer timelgnte vikarer.
Bruttobudsjett for busskontraktene er i 2022 til 807 millioner (Opplysninger fra Innlandstrafikk).

Det fylkeskommunale kollektivtiloudet er bygd opp med regionkryssende og regionale stamlinjer,
by- og lokallinjer. | distriktene er det i hovedsak behovet for skoleskyss som er grunnlag for et
kollektivtilbud. | byene og mellom regionene er betalende passasjerer, som arbeidspendlere,
studenter, ungdom og eldre, en stgrre del av passasjergrunnlaget. Tilbudet inkluderer ogsa
bestillingstransport. Opplandstrafikk og Hedmark Trafikk hadde i 2019 totalt 15,8 millioner reiser
som inkluderte 9,5 millioner skolereiser (Innlandet fylkeskommune, 2021, s. 8). Trafikktallet falt
vesentlig under koronaperioden.

Innlandsstrategiens visjon: «Innlandet — eventyrlige muligheter»

| Innlandsstrategien er det angitt tre langsiktige utviklingsmal for Innlandssamfunnet (Innlandet
fylkeskommune, 2020):

e Beerekraftig ressursforvaltning som gir utvikling og nye arbeidsplasser.
e Levende lokalsamfunn med baerekraftige byer, tettsteder og bygder.

e Ataktgrerifylket far stgrre nasjonal betydning og synlighet.

Vista Analyse | 2022/22 11
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2.2.1

Innlandsstrategien angir videre fire tverrfaglige satsingsomrader. Transport behandles i all
hovedsak under temaomradet infrastruktur. Det vises til at befolkningen i Innlandet har mindre
tilgang til, og bruker vesentlig mindre kollektivtransport enn landsgjennomsnittet. Videre pekes
det pa et behov for en stgrre satsing pa kollektive tilbud som binder Innlandet sammen.
Befolkningsnedgang sammen med reiselivssatsingen som gir et stort antall tilreisende,
identifiseres som utfordringer nar det gjelder finansering av infrastruktur og kollektivtilbud over
store arealer. Fylket har ogsa en ambisjon om 3 redusere klimagassutslippene.

Mobilitetsstrategien fglger opp Innlandsstrategien

Mobilitetsstrategien (Innlandet fylkeskommune, 2021) viser hvordan Innlandet fylkeskommune
skal fglge opp Innlands-strategiens visjon, mal og fgringer innen mobilitetsomradet.

Langsiktige utviklingsmal for mobilitet er:

e Detertilrettelagt for gode og sgmlgse reiser innad i Innlandet og pa tvers av fylkes- og
landegrenser.

e Klima- og miljgbelastningene fra persontransport er vesentlig redusert.

For & tilrettelegge for sgmlgse reiser legges det opp til et tilbud som skal veere fast, frekvent og
forutsigbart. Samtidig vises det til at kollektivtilbudet er avhengig av et kundegrunnlag, og derfor
vil variere fra region til region. Mobiltetsstrategien er tydelig pa at utviklingsmuligheter skal
vurderes der det er et potensiale for flere reisende, tilgjengelig ressurser og ekstern
tilleggsfinansiering. Vi forstar dette som et signal pa at det er begrensede muligheter for
vesentlige gkninger i fylkeskommunenes budsjettkostnader til kollektivtransport med mindre det
kommer eksterne midler eller andre former for tilleggsfinansiering rettet mot kollektivtiloudet.

Fra strategien framgar det at et spredt bosettingsmgnster gir stor bilavhengighet og at bilandelen
i byomradene i Innlandet er hgyere enn landsgjennomsnittet. Individuelle reiser til fots, pa sykkel
eller i bil utgjgr ca. 90 prosent av alle reiser i Innlandet. Privatbiler gis en viktig rolle i
mobilitetsstrategien, ogsa gjennom bildeling og for transport mellom hjem og
kollektivknutepunkt.

Buss vurderes ikke som et baerekraftig alternativ til privatbil i omrader der innbyggerne bor
spredt. Det & sikre gode transportlgsninger for de som av ulike grunner ikke kjgrer privatbil i
spredtbebygde omrader, pekes pa som en utfordringer.

Fylkeskommunen skal ga foran ved selv @ nytte seg av utslippsfrie kjgretgy der dette er mulig, og
ved a kreve at kjgretgy som kjgrer for fylkeskommunen i stgrst mulig grad er fossilfrie.

Fylkeskommunen som utviklingsaktgr

Mobilitetsstrategien behandler ogsd fylkeskommunenes ansvar som samfunnsutviklingsakter.
Dette inkluderer blant annet ansvar for eget kollektivtilbud, drosjelgyver og fylkesvegnett.
Samfunnsutviklerrollen handler ifglge mobilitetsstrategien om a gi strategisk retning, mobilisere
aktgrer og samordne ressurser for & nd vedtatte malsettinger for fylket. Videre sies det at
samarbeidet mellom aktgrene ma ha som mal & skape merverdi for brukerne, mens sunn
konkurranse pa sitt beste skaper innovasjon og utvikling av tilbudene.
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2.3

2.3.1

Utvikling av digitale Igsninger og nye reisekonsepter inngar i strategien. Det vises til samarbeid
med private og offentlige aktgrer for & utforske og ta i bruk nye reisekonsepter blant annet
innenfor delingsmobilitet.

Dagens organisering av kollektivtilbudet i Innlandet

Innlandstrafikk har i dag ansvaret for kollektivtransport i Innlandet fylkeskommune.
Innlandstrafikk er en seksjon (seksjon Kollektivtransport — Innlandstrafikk) i Innlandet
fylkeskommune.

Innlandstrafikk har fglgende sentrale oppgaver:

e sikre et moderne, klimavennlig og palitelig kollektivtilbud i Innlandet
e planlegging og organisering av skoleskyss,

e ruteplanlegging,

e konkurranseutsetting av rutetilbudet,

e salg og markedsfgring, ruteopplysning,

e utvikling og forvaltning av digitale applikasjoner og Igsninger.

Innlandstrafikk har 57 ansatte og er fra 1.1.2022 fordelt pa faggruppene:
e (Pkonomi og anskaffelser,

e Rutetilbud,

e Digitale tjenester,

e Salg og marked

e Kundesenter

Rutetilbudet og tilbud med personbil/minibuss er konkurranseutsatt

Per februar 2022 har Innlandstrafikk 13 aktive kontrakter med 7 forskjellige bussoperatgrer
(Kollektivtrafikkforeningen, 2022). Kontraktene dekker 21 millioner rutekilometer. Den fgrste
kontrakten som utlgper varer fram til 30.6.2025, mens de siste kontraktene som utlgper varer til
2031 (se Tabell 2.1).

Figur 2.1 Fordeling av rutekilometer pa operatgrselskap, 21 mill. rutekilometer totalt

1% 1% 2%

2%

1% ®m \/y Buss AS

\\\ ® Trgnderbilene AS

‘ m Etnedal Bilruter AS
Lesja Innkjgpslag AL

m Torpa Bilruter AS

m Snertingdal Auto AS

m Ringebu Bilruter AS

Kilde: (Kollektivtrafikkforeningen, 2022 a)

Vista Analyse | 2022/22 13



Kollektivtransport i Innlandet: Anbud eller drift i egenregi?Kollektivtransport i Innlandet: Anbud eller drift i

egenregi?

Tabell 2.1 Aktive kontrakter Rutebuss Innlandet
Bussoperatgr  Eiertilknyt Antall Estimer  Miljs/Teknologi  Kontraktsperio Kontraktsperio
ning rutekm t de (start) de (slutt)
operatgr ant.
busser
Vy Buss AS Vy AS 2 880 000 80 Alle Euro VI med 01.07.2016 30.06.2026
B100/HVO.
3 stk Hybrid.
Trgnderbilene CBRE 2 680 000 73 Euro V 20 stk 01.07.2015 30.06.2025
AS Investment Euro VI 54 stk
Manageme herav 3 stk hybrid
nt
Vy Buss AS Vy AS 4592 000 105 Elbusser 18 stk. 01.07.2020 30.06.2030
@vrige Euro VI -
B100/HVO.
Vy Buss AS Vy AS 3398 000 58 Alle Euro VI med 24.06.2019 24.06.2029
B100/HVO.
Trgnderbilene CBRE 2 013 000 54 Alle Euro VI med 25.06.2018 21.06.2026
AS Investment B100/HVO. (opsjon inntil 2
Manageme ar)
nt
Etnedal Bilruter ~ Andre 251 000 11 Euro VI 6 stk, Euro 26.06.2017 23.06.2026
AS V 5 stk.
Trgnderbilene CBRE 866 000 30 Alle Euro VI med 20.06.2016 23.06.2026
AS Investment B100/HVO. 1
Manageme Hybrid.
nt
Lesja Andre 337000 8 EuroVl 4 stk, 01.01.2022 31.12.2031
Innkjgpslag AL EuroV EEV 2 stk. (opsjon inntil 2
EuroV 2 stk. ar)
Alle med
B100/HVO
Torpa Bilruter Andre 191 000 7 Euro VI 3 stk, Euro 01.01.2022 20.06.2026
AS V 3 stk., Euro IV 2 (opsjon inntil 2
stk. ar)
Alle med
B100/HVO
Snertingdal Andre 325000 11 EuroVI 3 stk, 01.01.2022 24.06.2029
Auto AS EuroV 5 stk,
EurolV 2 stk, Euro
111 stk
Ringebu Bilruter  Andre 459 000 18 EuroVI 3 stk, 01.01.2022 20.06.2031
AS EuroV 12 stk., (opsjon inntil 2
EurolV 4 stk. ar)
Alle med
B100/HVO
Trgnderbilene CBRE 911 000 25 Euro VI 23 stk, 01.01.2022 20.06.2031
AS Investment EURO V 1 stk (opsjon inntil 2
Manageme ar)
nt
Trgnderbilene CBRE 2 174 000 Vi3 Elektr. 14 stk. 21.06.2021 20.06.2031
AS Investment Euro VI 30 stk.
Manageme HVO
nt

Kilde: (Kollektivtrafikkforeningen, 2022 a)

Ved en eventuell overgang til egenregi bgr det vurderes om kontraktene skal fullfgres der
fylkeskommunen overtar rutene etter hvert som kontraktene gar ut. Alternativt kan det
forhandles om en tidligere avslutning for hver enkelt kontrakt. Det siste vil veere beheftet med
kostnader og avhenge av kontraktstiden og st@rrelsen pa den enkelte kontrakt.

Vista Analyse | 2022/22

14



Kollektivtransport i Innlandet: Anbud eller drift i egenregi?Kollektivtransport i Innlandet: Anbud eller drift i

egenregi?

Flex- og Bestillingsruter

| 2021 hadde Innlandet 128 bestillingsruter og fire flexruter. Rutene kjgres av taxi og utfyller det
ordinzere kollektivtilbudet. Forskjellen pa en ordinzer rute og bestillingstransport er at
bestillingstransport kun kjgres ved bestilling pa telefon.

Innlandstrafikk har 16 kontrakter pa tilbud som betjenes med personbil/minibuss. 15 av disse
kontraktene er med taxi/drosjeselskaper, mens en av kontraktene er med en turbussoperatgr.
De fleste av disse kontraktene har en gyldighet fram til 30.6.23, men noen gar ogsa fram til
30.6.24 (Arsrapport Innlandstrafikk 2021).

Busskontraktene har gjennomgaende lengre varighet enn drosjekontraktene.

Redusert klimagassutslipp og krav i kontraktene

Innlandet fylkeskommune har besluttet at fylkes virksomheter skal veere fossilfritt innen 2025.
Fossilfri virksomhet defineres som at fylkeskommunen benytter energikilder som ikke gir
direkteutslipp av fossil CO,. Fylkeskommunen skal ogsa jobbe for & kutte i indirekte utslipp,
gjennom & redusere utslippene fra forbruk av varer og tjenester. (Fylkesbudsjettet 2022-20257).

Per 31.12.21 oppgis det at 85 prosent av kollektivtransporten er fossilfri (Arsrapport
Innlandstrafikk 2021).

| kontrakten «Hamar 2020» ble det 1.7.2020 tatt i bruk Innlandets fgrste 20 elbusser. Ved
oppstart av «Lillehammer 2021» ble det tatt i bruk 15 elbusser til. | begge disse kontraktene
gjelder at busser som ikke benytter elektrisk teknologi, benytter baerekraftig HVO-diesel.

| de angitte kontraktene har det veert mulighet for a stille med brukte busser, noe som ogsa har
blitt gjennomfgrt. Nye krav til frontkollisjonsvern vil dog umuliggjgre brukte busser i fremtidige
kontrakter.

Anbudsregime gir muligheter til a stille krav til klimagassutslipp i kontraktene. Operatgrene
konkurrer da om a gi det beste tilbudet gitt krav og tildelingskriterier i kontraktene. | kontraktene
Hamar 2020, Lillehammer 2021 og Nord-Gudbrandsdalen 2022, ble det i konkurransen som 13 til
grunn for kontrakten stilt denne typen krav, bade som kvalifikasjonskrav og som
konkurranseelementer (tildelingskriterier). Tilsvarende krav er stilt til tidligere kontrakter ogsa.

Tiltak for feerre reduserte stillinger og busser i 2021

Innenfor kontraktene er det rom for & gjgre endringer i samarbeid med bussoperatgren. Fra
arsrapporten fra 2021 framgar det at Innlandstrafikk sammen med Vy Buss har gatt gjennom
rutestrukturen i flere omrader med mal om 3 oppna mer rasjonell drift med faerre reduserte
stillinger og bruk av faerre busser. Dette resultert i 2-3 faerre busser med tilhgrende faerre
deltidsstillingeri 2021, og det forventes at endringene fra skoledret 2022-2023 vil gi en ytterligere
reduksjon pa 2-3 busser, og dermed ogsa en reduksjon i samme antall deltidsstillinger.

2 https://pub.framsikt.net/2022/ifk/bm-2022-fylkesbudsjett 2022-
2025_vedtak/#/budsa/orgstructuremain/5?pid=graphs
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2.4

Hovedfunn fra evaluering av dagens Igsning

Evalueringen gjelder for perioden 2010 til 2019. Evalueringen er dokumenter i Vista Analyse
rapport 26/20. Under refereres hovedfunnene fra evalueringen, supplert med enkelte
oppdateringer.

Hedmark og Oppland ble slatt sammen til Innlandet fylke fra 1.1.2020. Koronapandemien har
preget utviklingen for kollektivtransporten i 2020 og 2021. Vi vurderer derfor 2019 som det mest
representative «normalaret» for kollektivtransporten i Innlandet fylke. Antall reisende ble kraftig
redusert i 2020 og 2021, men er pa vei opp igjen i 2022.

Prioritering og realisering av fastsatte mal

For a realisere mal om gkt trafikk har det veert prioritert & utvikle rutetilbudet i omradene med
stgrst befolkningsgrunnlag, hovedsakelig innenfor og mellom byer og stgrre tettsteder. |
anbudene legges det vekt pa kvalitet pa bussmateriell. Punktlighet og regularitet er viktige
punkter i oppfglgingen av anbudene. Det gjennomfgres ogsa jevnlige malinger av
kundetilfredshet. Ved utlysningen av anbudene blir operatgrene belgnnet for a stille med busser
med lave utslipp (bade klimagasser og lokale utslipp). | perioder har fylkeskommunen ogsa ytt
ekstra kompensasjon til selskapene for @ benytte biodiesel.

God maloppnaelse pa de fleste omrader

Evalueringen viser en god maloppnaelse pa omradene som er hgyest prioritert:

e Antall reisende har gkt — og seerlig i byomradene. Veksten er dels et resultat av
omprioritering av ressurser til omrader med stgrst trafikkgrunnlag. Trafikkveksten har
likevel veert lavere enn i mange andre fylker. Dette kan i stor grad forklares med geografiske
forskjeller. Innlandet har store omrader med lav befolkningstetthet som ma dekkes med
skoleruter og et minimumstilbud for ordinzere reisende.

e Malinger av kundetilfredshet viser gode resultater bade for Hedmark og Oppland. Begge
fylker har over tid ligget over landsgjennomsnittet i malingene. Fylkene ble slatt sammen fra
1.1.2020 til Innlandet.

e Klimautslippene i Innlandet er betydelig redusert gjiennom overgang til biodiesel (HVO). HVO
innebaerer merkostnader sammenliknet med ordinzer diesel, og det er gitt
tilleggsbevilgninger for & dekke operatgrenes merkostnader frem til varen 2020. | de siste
anbudene er utslippsmal og miljgkrav vektlagt sterkere, noe som har bidratt til at elektrisk
drevne busser er introdusert i fylket.

Markedseffektiviteten i kollektivtilbudet kan males ved utgifter til offentlig kigp per reise som
giennomfgres (Vista Analyse, 2018 og 2021). Figur 2.2 viser utviklingen i Oppland og Hedmark
sammenliknet med landsgjennomsnittet i perioden 2010-2019. Figuren er hentet fra
evalueringen av dagens Igsning og viser utviklingen fram til og med 2019 (Vista Analyse, 2020).
Utviklingen i 2020 og 2021 er sterkt preget av covid-19-restriksjoner med et fall i antall reisende,
tiltakskostnader mv. Hedmark og Oppland er ogsa slatt sammen til ett fylke fra 2020. Vi har ikke
grunnlaget for @ kunne vurdere utviklingen i markedseffektivitet i 2020 og 2021, eller
sammenligne Innlandet med andre fylker for disse arene. For & kunne vurdere utviklingen i disse
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arene, ma betydningen av covid-19 isoleres, noe som vil kreve andre analyser enn det denne
utredningen gir rom for.

Figur 2.2 Offentlig kjgp per reise (inkl. skolekjgring). Kostnadsindeks for
kollektivtrafikk., Igpende priser
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Kilde: Vista Analyse 2020 basert pG KOSTRA (statistikk 06669). SSBs Kostnadsindeks for buss.

Figur 2.2 viser at ressursbruken per reise i Innlandet (Oppland og Hedmark) har veert langt over
giennomsnittet i perioden som er evaluert. En hgy andel skoleruter, kombinert med et spredt
bosettingsme@nster, forklarer kostnadsforskjellene mellom Innlandet (Hedmark og Oppland) og
giennomsnittet for landet samlet. Kostnadene per reise har over tid vokst i takt med
kollektivtrafikkindeksen. Kollektivtrafikkindeksen beskriver prisutviklingen til kostnadene knytte
til drift av buss. Dette indikerer at trafikkveksten som er oppnadd er et resultat av gkte
bevilgninger til kollektivtrafikk i de to fylkene frem til og med 31.12.2019.

Konkurranse om kontraktene i Innlandet

Evalueringen viser at det er betydelig konkurranse om anbudskontraktene som utlyses i Innlandet.
| kontraktene er det lagt vekt pa at ulike typer ruter (by, lokal (skole) og region) bgr inngd i alle
kontraktsomrader, med variasjoner i sammensetningen mellom ulike omrader. Tallet pa
tiloydere har vaert noe lavere ved anbudsutlysninger med en stor andel skoleruter, men ogsa her
oppfatter operatgrene at det er hard konkurranse om oppdragene. Nar tallet pa tilbydere varierer,
har dette flere forklaringer:

1. Operatgrselskapene har begrenset kapasitet til & regne pa anbud. Dette gjelder ogsa for
store operatgrer. Nar det er flere utlysninger ute samtidig, avstar selskapene fra a gi anbud i
de omradene de finner minst attraktive, eksempelvis omrader med komplisert
produksjonsmgnster (mange stasjoneringssteder, hgy andel skoleruter) hvor lokalkunnskap
er en fordel. Erfaringer fra Hedmark og Oppland tilsier ikke at det er operatgrer som ikke
har gitt tilbud grunnet begrenset kapasitet.
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2. Fortjenestemarginene i de fleste anbudskontraktene er svaert lav (mellom 0 og 5 prosent?®) —
og pavirkes i stor grad av endringer i ruteproduksjonen gjennom kontraktsperioden. Ifglge
operatgrene bidrar gkt produksjon ofte til gkt fortjeneste mens redusert produksjon gir
mindre fortjeneste. Operatgrene vurderer at sannsynligheten for reduksjoner er stgrre i
utkantomrader enn i sentrale strgk.

Gjennomfgring av anbudskonkurransen er arbeidskrevende, bade for Innlandstrafikk og for
operatgrene, men arbeidsomfanget aktgrene oppgir synes ikke a veere omfattende i forhold til
verdien av kontraktene som inngds. Anbudskonkurransene representerer ogsa en stgrre
fleksibilitet til 8 gjennomfgre stgrre endringer i rutetilbudet og/eller tilpasse til endringer i krav
og malsettinger mer effektivt. Stgrre endringer kan ogsd gjennomfgres i egenregi, men vil
innebzere omfattende prosesser og forhandlinger med tillitsvalgte.

Lengre kontraktsperioder og vektlegging av samarbeid i kontraktsperioden

Siden anbud ble innfgrt har det vaert en utvikling i retning av lengre kontraktsperioder. De fgrste
anbudene i fylket ble gjennomfgrt med kontraktsperioder pa 6 ar med mulighet for 2 ars
forlengelse. Siden er dette endret til 8 + 2 ar og nd med en kontraktsperiode pa 10 ar, som er det
lengste som er tillatt innenfor gjeldende forskrifter. Lange kontraktsperioder kan bidra til
redusert kostnadsniva fordi avskrivinger av busser og kostnadene som inntreffer i forbindelse
med bytte av operatgr kan fordeles over flere ar.

Anbudskontraktene er omfattende og detaljerte. Likevel er det vanskelig a sikre at insitamenter
og krav som legges inn i avtalene virker konsistent gjennom kontraktsperioden og det kan oppsta
situasjoner hvor det er uklart hvordan inngatte avtaler skal tolkes. Fra evalueringens
intervjuundersgkelse vises det til at det i dag legges stgrre vekt pa dialog for & finne fram til
Igsninger som er gode bade for Innlandstrafikk og operatgrene. Prosjektet fra 2021 der Vy og
Innlandstrafikk sammen har vurdert rutestrukturen med formal om a redusere antall busser og
deltidsstillinger som ble omtalt foran, bekrefter at dialog for a finne Igsninger brukes, og ogsa
synes a fungere i Innlandet.

Lonnskostnader utgjgr den stgrste kostnadsposten for operatgrene. Historisk har denne veert
anslagsvis 55 prosent. For & oppnd lgnnsomhet blir da hgy effektivitet, lavt sykefraveer og god
rekruttering viktige virkemidler. Hgy effektivitet innebaerer at det legges opp skiftplaner med fa
pauser og at delte skift benyttes for a dekke rushtoppene. Evalueringen viser til at operatgrene i
Innlandet ikke har stgrre problemer med a rekruttere nye sjafgrer. Andelen som slutter hvert ar,
er heller ikke hgyere enn i andre bransjer. Gjennom insitamentsordninger rettet mot sjafgrene,
bidrar ogsa Innlandstrafikk til & synliggjgre sjafgrenes viktige rolle i kollektivtrafikken.

Regler om virksomhetsoverdragelse gjelder nar det byttes operatgr i forbindelse med anbuds-
konkurransene. Dette innebaerer at ansatte er sikret fortsatt jobb, men ma bytte arbeidsgiver.
Operatgrene som overtar driften av rutetilbudet er, tilsvarende, langt pa vei sikret tilgang til
ansatte med erfaring og kunnskap om omradet operatgren skal drives i.

3 Operatgrselskapenes fortjenestemarginer pa selskapsniva malt som driftsresultatets andel av driftsinntekter, pa tvers
av anbudskontrakter, var for perioden 2016-2020 i gjennomsnitt 5,3% for Trgnderbilene, 0,9% for Lesja Bilruter,
2,8% for Ringebu Bilruter, 7,5% for Torpa Bilruter, 5,2% for Snertingdal Auto, 5,3% for Etnedal Bilruter og 3,4% for
Vy Buss AS avd. Hamar,
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Fra evalueringens intervjuundersgkelse med de tillitsvalgte sjafgrene framkommer det at sjafgrer
som kjgrer i anbudsomrader er mindre forngyd med arbeidssituasjonen sammenliknet med
sjafgrene som kjgrer for selskaper med sakalte forhandlede kontrakter (nettokontrakter)?.
Evalueringen gir ikke grunnlag for & kunne konkludere med at forskjeller i sjafgrenes tilfredshet
kan tilskrives kontrakts- eller anskaffelsesform. Forhandlede kontrakter handler om 5 mindre
kontrakter som er direkte forhandlet etter unntaksbestemmelsene i EU’s
Kollektivtrafikkforordning. Unntaksbestemmelsen setter klare begrensninger for stgrrelsen pa
selskap som kan gis unntak. De fleste selskapene med denne typen avtaler driver virksomhet i
utkantomrade, gjerne i kombinasjon med annen virksomhet (varetransport m.v.). De fem
forhandlede kontraktene gjelder ruter i omrader der passasjergrunnlaget er lavt, der rush og tett
trafikk i betydelig mindre grad skaper stressituasjoner for sjafgrene. Et st@grre passasjergrunnlag
og mer komplisert trafikk preger en stgrre del av arbeidshverdagen for sjafgrer som kjgrer pa
anbudskontrakter. Dette framstdr som en viktigere forklaring pa forskjeller i sjafgrenes
vurderinger av arbeidsdagen enn kontrakts- og anskaffelsesformen.

Det pekes ogsa pa forbedringsomrader fra de tillitsvalgte side der det gis uttrykk for at muligheten
til & forbedre situasjonen ligger hos Innlandstrafikk og ikke pa selskapene. Blant forholdene som
tas opp i evalueringer er at forsinkelser fgrer til at pauser som inngar i skiftplanene ma kuttes for
a holde rutetidene, at en del av bussene som benyttes ikke oppleves som sikre for sjafgrene og
at det ikke er tilstrekkelig lagt til rette med toaletter. Ruteplaner er Fylkeskommunenes ansvar.
Det er ogsa Fylkeskommunenes ansvar a sikre at det er veier og holdeplasser som har en standard
som gjgr ruteplanene gjennomfgrbare. Fasiliteter som depoter, hvilerom, toaletter er et
skignnsspgrsmal om det skal veere operatgr eller oppdragsgiver som har ansvaret for.

4 Av det totale antallet sjafgrer i fylkeskommunen er anslagsvis 6-7 prosent ansatte i «nettoselskaper».
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3

3.1

Alternative lgsninger

| dette svarer vi ut fglgende punkt fra oppdragsbeskrivelsen:
Organisering — hvilke alternative organiseringslgsninger kan veere aktuelle?
Vi svarer ogsa ut det siste delpunktet under drift- og ledelsesforhold i dette kapitlet:

Hvordan pavirker ulike organisasjonslgsninger for egenregi fylkeskommunens
administrasjon?

Kapitlet starter med en kort gjennomgang av mulighetsrommer der vi redegjgr for regelverk og
andre forhold med betydning for hvordan drift i egenregi kan organiseres. Deretter presenterer
vi tre hovedalternativer for organisering i egenregi. Vi har lagt alternativene naer opp til
alternativer for egenregi som tidligere er vurdert av Trgndelag fylkeskommune i 2019 (Trgndelag
fylkeskommune, 2019). Dette er gjort bade fordi vi vurderer alternativene som er vurdert av
Trgndelag fylkeskommune som de mest relevante Igsningene, og fordi det foreligger juridiske
vurderinger fra behandlingen i Trgndelag som ogsd er relevante for Innlandet. Dersom det
besluttes a ga videre med en vurdering av egenregi, ma de juridiske sidene og en konkretisering
av valgte lgsning utredes naermere.

Vi gar gjennom oppgavefordeling og den overordnede styringen i dagens Igsning og
hovedalternativene for egenregi. Det gis en gjennomgang av risiko og risikofordeling, og hvordan
ulike organisasjonsformer kan pavirke fylkeskommunenes administrasjon. Dette er forhold som
vurderes pa et overordnet niva, og som ma utredes mer i detalj der flere momenter vurderes
dersom det besluttes a ga videre med drift i egenregi.

Fra den politiske debatten framkommer det at en vurdering av mulighetene for & kunne gi
bussjafgrene bedre arbeidsvilkar, er et tungtveiende hensyn bak gnske om & utrede drift i
egenregi. Videre er det pekt pa konkrete utfordringer knyttet til delte vakter og deltidsstillinger,
og at dette gir sjafgrene lite forutsigbar gkonomi. Disse problemstillingene fglges opp i kapittel 4
der vi gar naermere inn pa arsaken til bruken av delte skift og deltidsstillinger, mulige Igsninger og
kostnader ved a avvikle delte skift og deltidsstillinger, og hvordan mulighetene for a redusere
bruken av delte skift og deltidsstillinger varierer med organisasjonsform. Konsekvenser for Ignn
og pensjon i de alternative organiseringslgsningene behandles ogsa i neste kapittel.

Mulighetsrom

Mulighetsrommet for alternative organiseringslgsninger rammes inn av harde beskrankninger
som fglger av regelverk, og det vi kan kalle myke beskrankninger som fglger av politiske mal og
prioriteringer. | politiske prioriteringer ligger ogsa eventuelle budsjettbeskrankninger og
vurderinger av hvor stor risiko fylkeskommunene gnsker a ta pa kort og lang sikt. Vedtatte mal pa
omradet som bergres, dvs kollektivtilbudet, legger ogsa til en viss grad fgringer for hva som vil
vaere en hensiktsmessig organisering.
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Harde beskrankninger:

e Lovom offentlige anskaffelser, anskaffelsesforskriften (for rammeavtaler for
personbil/minibuss) og forsyningsforskriften (for rutebasert persontransport).

e EUs kollektivtrafikkforordning (EUs radsforordning 1370/2007), og rundskriv om
giennomfgring av kollektivtransportforordningen.

e EUs bussdirektiv og kjgretgyforskriften.
e Yrkestransportloven og forskrift, samt regler om virksomhetsoverdragelse.

e Forskrift om energi- og miljpkrav ved anskaffelse av kjgretgy til veitransport, og universell
utforming av kollektivtransport.

e Statsstgttereglementet.
e Gjeldende tariffavtaler:
— KS Hovedtariffavtalen for kommunalt ansatte

— Bussbransjeavtalen for sjafgrer i private AS

Tariffavtalen for bussjafgrer i Sporveien AS er ikke bindende, men kan fungere som et eksempel
pa en mulig tariffavtale dersom det velges en Igsning med egenregi i form av et AS.

Arbeidsmiljgloven og regler for sikkerhet fastsatt av veimyndighetene er opplagte regelverk som
ma fglges, uavhengig av organisering. Dette er regelverk som ma fglges i alle Igsningene. Denne
type regelverk omtales ikke i vurderingen av alternative organiseringslgsninger.

Myke beskrankninger
e Politiske mal og fgringer.

— Mobilitetsstrategien og konkrete mal for kollektivtransporten vurdere som seerlig
relevante. Se kapittel 2.2 der det redegjgres for visjoner og politiske mal.

— Budsjettbeskrankninger. Kollektivtransportens andel av fylkeskommunens
budsjettramme er i dag pa 13,4 prosent. Eventuelle endringer med
budsjettkonsekvenser i form av omstillingskostnader eller varige gkte/reduserte
kostnader ma behandles politisk. Varige gkte kostnader krever omprioriteringer mellom
fylkeskommunenes oppgaver. Varige reduserte kostnader krever en politisk behandling
av om besparelsen skal benyttes til & forbedre kollektivtilbudet eller omdisponeres til
andre omrader.

— Investeringsbudsjett og fordeling. Innlandet har i 2022 planlagt investeringer for 971,4
millioner kroner i 2022. Egenregi kan medfgre et behov for investeringer. |
Fylkesbudsjettet for 2022 pekes det pa at gjeldsbelastning og konsekvenser av
laneopptak er viktig for den gkonomiske styringen. Det vises til risikoen ved hgy gjeld
knyttet til framtidige rentegkninger og at lanegjelden derfor ikke ma bli for hgy, da
inntektene til fylkeskommunen er ventet a ga ned i arene som kommer som fglge av
befolkningsnedgang. Det er vedtatt at langsiktig gjeld (ekskl. pensjonsforpliktelser) over
tid ikke skal overstige 75 prosent av driftsinntektene. | administrasjonens forslag til
Fylkesbudsjett 2022-2025 er det beregnet en gjeldsgrad pa 71,8 % for 2022. Gjeldsgrad
males pa slutten av aret.

Formalet med rutebusstilbudet er klart definert. Det er ogsa fastsatt mal om redusert klima- og
miljgbelastning. Det framgar ogsa tydelig av mobilitetsstrategien at utviklingsmuligheter skal
vurderes der det er et potensial for flere reisende.
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Vi gar kort gjennom de viktigste beskrankningene fgr vi presentere mulige Igsninger.

3.1.1 Kollektivtransportforordningen definerer mulighetsrommet

EU har gjennom kollektivtransportforordningen bestemt hvordan offentlige myndigheter kan
tildele tilskudd og/ eller enerett til drift av kollektivtrafikk (FOR-2010-12-17-1673). Forordningen
gjelder persontransporttjenester av allmenn gkonomisk betydning og skal sikre effektive
transporttjenester gjennom regulert konkurranse. Forordningen gir myndighetene rett til 3 gi
ytere av offentlig tjenester enerett, gi dem finansiell godtgjgring samt fastsette alminnelige regler
for drift av offentlig transport som gjelder for alle ytere. Hovedregelen er at tildelingen skal skje
etter anbud, men det gis unntaksbestemmelser som muliggj@r produksjon i egenregi eller utvidet
egenregi.

Ved anbudsutsettelse av en kontrakt skal forsyningsforskriften, anskaffelsesforskriften eller
tjenestekonsesjonsforskriften fglges. Disse reglene fastsetter hvordan saksbehandlingen og
anskaffelsesprosessen skal giennomfgres. Kravene til anbudsutsettelse [
kollektivtransportforordningen og anskaffelsesregelverket gjelder ikke for drift i egenregi.
Bakgrunnen for dette er at anskaffelsesregelverket ikke skal regulere hvordan det offentlige
organiserer sin egen virksomhet.

Det stilles en rekke krav som ma vaere oppfylte for at fylkeskommunen skal kunne velge drift i
egenregi eller utvidet egenregi. Det er blant annet et aktivitetskriterium som sier at et selskap
minst ma utfgre 80 prosent av sin aktivitet for oppdragsgiveren eller andre rettssubjekter som
oppdragsgiveren kontrollerer. Dersom de angitte vilkarene for egenregi er oppfylt og
fylkeskommunen velger egenregi, trar statsstgttereglementet inn. Statsstgttereglene krever
blant annet at det ikke skal gis overkompensasjon for utfgrte tjenester.

3.1.2 Bussbransjeavtalen regulerer Ignns- og arbeidsvilkar i dagens Igsning

Bussjafgrenes lgnns- og arbeidsvilkar framstdr som et sentralt hensyn, og er ogsa en tungtveiende
begrunnelse for & vurdere en overgang til drift av kollektivtilbudet i egenregi. Vi legger derfor til
grunn at fylkeskommunen ved en eventuell overgang til egenregi, uansett vil fglge minstekravene
i Bussbransjeavtalen. Ved en eventuell overgang til egenregi der bussjafgrer, renholdere og
verkstedarbeidere ansettes i fylkeskommunen, vil andre avtaler som forhandles mellom stat- og
kommune og arbeidstakerorganisasjonene trolig gjelde. | og med formalet med en eventuell
overgang til egenregi i stor grad er knyttet til hensynet til sjafgrenes arbeidsvilkar, er det rimelig
3 legge til grunn at vilkarene uansett vil bli like eller bedre enn det som reguleres i
Bussbransjeavtalen.

Bussbransjeavtalen ble utarbeidet i 2006 og tradte i krafti 2007. Avtalen er en normallgnnsavtale,
hvor alle vilkar avtales av partene sentralt og uten ekstra lokale forhandlinger. Dette medfgrer at
alle bussjafgrer har samme Ignn basert pa ansiennitet og kompetanse®. Bussoperatgrene kan
dermed ikke presse ned lgnn og arbeidsvilkar for sjafgrene i konkurranse om kontraktene.
Bussbransjeavtalen bidrar til ryddige forhandlinger og konkurranse der arbeidstakernes Ignns- og
arbeidsvilkar skjermes fra konkurransen. Kombinert med lov om virksomhetsoverdragelse, er

5 Enkelte unntak for Oslo og Akershus basert pa tidligere avtaler.
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3.2

sjafgrene sikret stilling og opprinnelig I@nns- og arbeidsvilkar ved bytte av leverandgr i anbudene.
Dette kan veere et argument for & viderefgre bussbransjeavtalen ogsa ved egenregi.
Bussbransjeavtalen kan seerlig vaere relevant dersom det skal rekrutteres sjafgrer i neeromrader
til andre fylker. Den kan ogsa vaere hensiktsmessig a legge til grunn ved en eventuell overgang fra
dagens anbudsregi til egenregi for 3 sikre en viderefgring av sjafgrenes opparbeidede rettigheter
innenfor dagens lgsning.

Avtalen sikrer sjafgrene kompetansebygging gjennom  systematiske, avtalefestede
kompetansetiltak. Sjafgrer uten fagbrev har mulighet til & ta fagbrev, betalt av arbeidsgiver.
Fagbrev gir hgyere Ignn.

Nytt kapittel i Bussbransjeavtalen apner for mer fleksibel bruk av sjafgrer

| arets forhandlinger ble det lagt til et nytt kapittel som omhandler bestillingskjgring.
Bestillingskjgring er et gkende segment der flere aktgrer tilbyr tjenester. Markedet er dominert
av taxinzeringen, men bestillingstransport inkluderes i gkende grad i rutebussanbudene.
Endringene i Bussbransjeavtalen gir stgrre fleksibilitet og muligheter for at busselskapene skal
kunne tilby tjenester i bestillingsmarkedet. Dette kan gi muligheter til faerre deltidsstillinger og
delte skift, og stgrre fleksibilitet med hensyn til hvilke typer tjenester sjafgrene kan brukes i. Det
apnes ogsa for lokale avtaler, men minstelgnnen beholdes. Rutebussjafgrer som benyttes i
bestillingstransport, beholder den samme Ignnen som de har for rutebusskjgring. Endringen i
Bussbransjeavtalen gker dermed mulighetsrommet for rutebussoperatgren innenfor dagens
ordning.

Innlandet fylkeskommunene har i dag avtaler bade med bussoperatgrer og taxiselskaper. Det er
opp til fylkeskommunen a fastsette hvordan kontraktene utformes med hensyn til stgrrelse og
innhold. Med en overgang til egenregi, ma det vurderes om tjenestene som i dag leveres av
taxiselskaper ogsa skal gjennomfgres i egenregi. Som vist i kapittel 2.3 har dagens avtaler med
taxi/drosjenaeringen kortere varighet enn rutebussavtalene med utlgp i 2023 og 2024. Disse kan
eventuelt overtas i en egenregilgsning, eller lyses ut der det dpnes for at bussoperatgrer kan
konkurrere om oppdragene. Hvorvidt noen av rutebussoperatgrene som har kontrakt i dag vil
finne disse kontraktene relevante, er uvisst. Der det er samordningsgevinster mellom
bestillingstransport og rutebussproduksjon ma det forventes at bussoperatgrene vil ga inn i
markeder som i dag i hovedsak opereres av taxi/drosjenaringen, og at muligheten til & bruke
rutebilsjafgrer i bestillingsmarkedet vil benyttes. Dette kan bidra til en reduksjon i bruk av
deltidsstillinger i omrader der dette er en utfordring. Hvilke utslag endringen vil gi i markedet,
avhenger i stor grad av innkjgpersiden, dvs hvordan anbudene utformes i ulike omrader. For
drosjenzeringen vil konkurranse fra rutebussoperatgrene i bestillingsmarkedet kunne gi feerre
oppdrag, med en mulig reduksjon i antall stillinger i denne naeringen. Det er for tidlig & vurdere
hvilke tilpasninger som vil komme i markedet. Det som er relevant for denne utredningen er at
mulighetsrommet i Bussbransjeavtalen for mer fleksibel bruk av sjafgrer er utvidet etter arets
forhandlinger.

Tre alternative lgsninger i tillegg til dagens Igsning

Vilegger til grunn at egenregi i ferste omgang avgrenses til a erstatte dagens busskontrakter. Det
vil si at bestillingstransport som i dag dekkes av kontrakter med drosje/taxinaeringen holdes
utenom. Konkret innebeaerer dette at bade dagens forhandlede nettokontrakter etter
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unntaksbestemmelsen i kollektivforordningen og anbudskontraktene med bruttokontrakter,
erstattes med egenregi. Bruttokontrakter utgjgr det desiderte stgrste volumet i
rutebussmarkedet (jf. kapittel 2.3).

| kapittel 5 gjgr vi en egen vurdering av investeringer og kapitalkostnader. Eierskap eller ansvaret
for bussmateriell kan i prinsippet vurderes uavhengig av egenregi og bruk av anbud. Vi har kun
vurdert dagens Igsning der bussoperatgrene fortsatt eier og drifter bussene som de gjgr i dag, og
ulike varianter av egenregi der dette ansvaret flyttes til valgte egenregilgsning. En Igsning der
fylkeskommunene overtar eierskap og ansvar for bussparken, kombinert med anbud der
bussoperatgrene konkurrerer om & drifte og kjgre bussene, er ogsa en mulig Igsning. Denne
Igsningen er utelatt i denne utredningen, men vi omtaler resultatene av en utredning der dette
er vurdert i kapittel 5.

En viderefgring av dagens lgsning legges til grunn som referansealternativ. Vi sammenligner med
egenproduksjon og utvidet egenproduksjon. Fglgende alternativer vurderes:

1) Egenregi internt i fylkesadministrasjonen— Fylkeskommunen driver tilbudet selv. | dette
alternativet drives tilbudet som en egen avdeling i fylkeskommunen, som ansetter
sjafgrer og eier, eventuelt leaser busser selv. Det er naturlig at avdelingen legges sammen
med og blir en del av seksjon Kollektivtransport — Innlandstrafikk, eventuelt blir en
underavdeling av denne avdeling.

2) Utvidet egenregi med fylkeskommunalt foretak— kan lgses gjennom fglgende varianter:

a. Fylkeskommunen (avdeling Innlandstrafikk) kjgper tjenester fra et
fylkeskommunalt foretak. Det opprettes et fylkeskommunalt foretak som drifter
tjenestene, ansetter sjafgrer, kjgper eller leaser busser etc. Tjenestene driftes pa
oppdrag fra Innlandstrafikk/Fylkeskommunen.

b. Innlandstrafikk gjgres om til et fylkeskommunalt foretak der dagens oppgaver
viderefgres og utvides med en driftsavdeling som driver tilbudet i egenregi.

3) Utvidet egenregi med fylkeskommunalt AS — Det opprettes et fylkeskommunalt AS som
drifter tjenesten, ansetter sjafgrer, kjgper eller leaser busser etc. Tjenestene driftes pa
oppdrag fra Innlandstrafikk/Fylkeskommunen.

Vi har lagt de tre alternativene tett nok opp til de som ble utredet av Trgndelag fylkeskommune,
slik at de juridiske vurderingene som ble gjort av Trgndelag fylkeskommune holder. Dersom det
besluttes a ga videre med en (eller flere) av alternativene, kan det vaere relevant med ytterligere
juridiske vurderinger for a sikre at det etableres en mest mulig hensiktsmessig lgsning for
egenproduksjon. Samtlige alternativer og varianter som er beskrevet over er giennomfgrbare.
Hva som bgr velges avhenger i stor grad av formalet med en omlegging, dvs hva som gnskes
oppnadd utover allerede fastsatte mal for kollektivtransporten i fylket, og hvor mye ressurser
fylkeskommunen er villig til & bruke for a realisere, eller hensynta andre mal. | kapittel 6 vurderer
vi konsekvenser for drift, effektivitet og kvalitet ved de ulike Igsningene.

Blant de tre alternative Igsningene er det 3) som skiller seg klart fra de gvrige ved at foretaket er
en egen juridisk person, i motsetning til 1) og 2). Dette har noen konsekvenser, blant annet i form
av hvem som er arbeidsgiver. | 1) og 2) er det fylkeskommunen som formelt er arbeidsgiver, mens
det i 3) er aksjeselskapet. Det er opp til hvert enkelt AS @ bestemme rammene for sine ansatte.
Det er ogsa en forskjell i selskapets ledelse fra 1) og 2), ved at den direkte linjen fra avgjgrelse til
ansvar som 1) og 2) innebaerer, er brutt gjiennom organisering i aksjeselskap. Politisk ledelse over
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3.3

3.3.1

aksjeselskapet kan likevel oppnas gjennom politisk deltakelse i aksjeselskapets styre eller
gjennom selskapets vedtekter.

Hovedforskjellen mellom 1) og 2) er at daglig leder i fylkeskommunalt foretak star i linje under
styret som igjen er underlagt fylkestinget, og at fylkeskommunedirektgren ikke har
instruksjonsrett ovenfor foretaket. Likevel er foretaket underlagt fylkeskommunen juridisk.

Styringen av selve produksjonen/leveransen varierer ogsa. | 1) vil det vaere en ren linjestyring,
mens det i alternativ 3) vil veere kontraktstyring etter dagens mgnster, men uten
konkurranseutsetting. Alternativ 2) har to varianter; en med kontraktstyring og en der driften
legges sammen med gvrige aktiviteter innenfor kollektivtransport med linjestyring innenfor en
stgrre enhet. Foretaket styres i dette tilfelle giennom mal og budsjetter fastsatt av fylkestinget,
og @vrig styring av foretaket.

Dersom kun deler av virksomheten skal skjermes fra konkurranse vil kryssubsidiering vaere en
mulig utfordring. Utskillelse av virksomheten i et eget fylkeskommunalt AS, er et organisatorisk
tiltak som kan bidra til 8 forhindre dette. Dersom virksomheten i stedet organiseres som en egen
avdeling i fylkesadministrasjonen eller fylkeskommunalt foretak, vil opprettelse av separate
regnskap vaere et preventivt tiltak. Kryssubsidiering er fgrst og fremst en aktuell problemstilling
dersom det skulle vaere aktuelt for den fylkeskommunale virksomheten a tilby tjenester i
markeder der det er kommersiell konkurranse, som eksempelvis turbussmarkedet eller
drosjemarkedet.

Organisering og oppgave- og ansvarsfordeling

Staten fastsetter de overordnede rammebetingelsene for kollektivtransporten. Fylkeskommunen
har ansvaret for drift av det fylkeskommunale kollektivtilbudet. Fylkeskommunen bestemmer selv
hvordan  kollektivtilbudet i fylket organiseres. Samtlige fylker har i dag en
bestillerenhet/administrasjonsenhet  som  kjgper inn  transporttjenester  gjennom
anbudskonkurranser. Felles for samtlige fylker er at de har opprettet en enhet eller virksomhet
som planlegger, samordner, bestiller og markedsfgrer kollektivtrafikken. Enhetene omtales som
kollektivselskaper eller administrasjonsselskaper.

Innlandet fylkeskommune har valgt & organisere bestillerenheten/administrasjonsenheten som
en seksjon i fylkeskommunens administrasjon. En organisering der administrasjonsselskapene er
organisert som et fylkeskommunalt foretak eller et AS, er ogsa vanlig. Ruter (Oslo og Akershus),
er eksempelvis organisert som et AS. Oslo Sporveier som er det eneste selskapet med drift i
egenregi, er ogsa organisert som et AS. Selv om drift av T-bane og trikk ikke er konkurranseutsatt
og drivesi egenregi, er det Ruter som tildeler Sporveien kontrakt og forhandler rammene for drift
av T-bane og trikk.

Dagens lgsning: Fylkestinget fastsetter mal og rammer

Fylkestinget fastsetter mal og rammer for kollektivtilbudet, mens fylkeskommunens
administrasjon ved Innlandstrafikk skal gjennomfgre vedtatt politikk. Bussoperatgrene er den
utfgrende parten, det vil si at det er busselskapene (operatgrene) som pa oppdrag fra
fylkeskommunen frakter passasjerene og kjgrer bussrutene som fylkeskommunen har fastsatt.
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Innlandstrafikk har ansvaret for konkurranseutsettingen av ruter, utformer anbudene og fglger
opp kontraktene gjennom kontraktsperioden.

Dagens anbudsmodell gir en tydelig oppgave- og ansvarsfordeling mellom Innlandstrafikk og
bussoperatgrene. Innlandstrafikk har i sin helhet ansvaret for utforming av rutetilbudet, mens
bussoperatgren har ansvaret for driften. Bussoperatgrene styres gjennom anbudskontraktene
der Innlandstrafikk fglger opp kontraktene gjennom hele kontraktsperioden og siker at det
leveres kvalitet og omfang i henhold til kontrakt. Endringer underveis i kontraktstiden ma gjgres
i henhold til kontrakt og i dialog mellom partene. Kontrakten inneholder vilkar for kompensasjon
for endringer, bonus og prisjusteringer etter avtale indekser.

Driftsansvaret innebaerer arbeidsgiveransvar for sjafgrene og et ansvar for at det er nok sjafgrer
til 3 gjennomfgre ruteplanene. Utarbeidelse og kontinuering oppfglging av drift- og skiftplaner,
ansettelser, handtering av sykemeldinger, vikarer, opplaering av sjafgrer, HMS og
driftoptimalisering innenfor rutene, er operatgrenes ansvar. Det er ogsd operatgrene som har
ansvaret for at bussene er i teknisk god stand og tilfredsstiller fastsatte krav til renhold, mv. Videre
er det bussoperatgrene som anskaffer busser, enten gjennom kjgp eller leasing. Bussoperatgrene
eier bussen og/eller er ansvarlig motpart i leasingavtaler. Innlandstrafikk definerer krav til
bussene i anbudene (se kapittel 2.3 for en naermere beskrivelse av dagens Igsning).

Egenregi: Innlandstrafikk overtar bussoperatgrens ansvar og oppgaver

Ved egenregi ma Innlandstrafikk eller en annen enhet, eventuelt en underavdeling til
Innlandstrafikk, anskaffe ngdvendig materiell (busser) og ansette personell (vognlgpslanleggere,
turnusplanleggere, innkjgp, bussjafgrer og servicepersonell), etablere verksteds-
servicefunksjoner i egenregi eller ved anskaffelser i markedet, etablere drivstoffavtaler mv. Dette
kommer i stedet for dagens konkurranseutsetting og anbud pa drift av rutebusstjenestene. Videre
ma fylkeskommunen drifte tiloudet selv.

Mer komplekse anskaffelser enn i dagens Igsning; 600 busser med tilhgrende service-
og verkstedsavtaler, drivstoffavtaler mv. ma anskaffes

Ved drift av kollektivtilbudet i egenregi, vil fylkeskommunen ogsa fa ansvar for anskaffelse og
vedlikehold av bussmateriell, forsikringer, innkjgp av drivstoff etc. Det ma derfor tas stilling til
hvordan disse delene av virksomheten skal organiseres. Egenregi vil ogsa innebzre at
transaksjonskostnader flyttes fra kjgp av rutetransport gjennom anbud til kjgp av ulike
innsatsfaktorer. Uavhengig av alternativ Igsning for egenregi, vil disse innkjgpene matte gjgres
innenfor regelverket for offentlig anskaffelser/forsyningsforskriften. Dette gir mer kompliserte og
lengre prosesser enn bussoperatgrene har for tilsvarende innkjgp. Det ma gjgres innkjgp og
inngas avtaler pa flere omrader, og betydelig flere fagomrader som ma fglges opp enn i dagens
kontrakter. Dette gker isolert sett fylkeskommunens transaksjonskostnader sammenlignet med
dagens Igsning.

Det er fylkeskommunenes ansvar a sikre at anskaffelser skjer i trad med lover og forskrifter, og
ikke rammes av favorisering og korrupsjon dersom rutetilbudet skjer i egenregi. Alle
markedstransaksjoner som eksterne utfgrer for & drive rutetilbudet (vedlikehold, leie/kjgp av
busser, mm), er direkte utenfor fylkeskommunes ansvar. Ved intern produksjon, faller alt dette
tilbake til fylkeskommunens ansvar. Eksterne aktgrer har sterke insentiver til & gjgre effektive
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innkjgp. En fylkeskommunal innkjgper har ikke de samme insentivene. Kontrollkostnadene vil av
denne grunn kunne gke ved intern produksjon.

Driftskompetanse og kapasitet ma bygges opp og anslagsvis 825- 1700° sjafgrer ma
ansettes

Drift av kollektivtilbudet er et nytt omrade for fylkeskommunen. Driftskompetanse og kapasitet
til 8 kunne drifte tjenesten ma skaffes og bygges opp. Det ma ogsa ansettes sjafgrer og eventuelt
annet drift- og servicepersonell som det er hensiktsmessig for driften & ha i egenregi.

Arsrapport Innlandstrafikk 2021 (side 42) oppgir 1750 sjafgrer i 2020 og 1578 sjafgrer i 2021. Vi
har fatt oppgitt fra Innlandstrafikk at det er ca 825 bussjafgrer som kjgrer rutebuss. Dette anser
vi som det absolutte minimum antall sjafgrer som ma ansettes dersom dagens rutebuss-
produksjon skal gjgres i egenregi, og dagens tilbud skal opprettholdes. Bestillingstransport Igses
som nevnt, i all hovedsak gjennom kontrakter med drosjenzeringen. Dersom bestillingstransport
inkluderes i egenregi, vil ogsd disse sjafgrene matte ansettes. En inkludering av
bestillingstransport kan gke mulighetsrommet for bruk av arbeidskraften utenom rush og dermed
ogsa gjgre det noe enklere a kunne tilby fulle stillinger. Som vist i kapittel 3.1.2 dpner ogsa
Bussbransjeavtalen for en mer fleksibel bruk av sjafgrene etter arets forhandlinger.
Bestillingstransport kan derfor i stgrre grad enn i dag inkluderes i rutebussanbudene, og
bestillingstransport som i dag Igses gjennom kontrakter med drosjenaeringen, kan inkluderesien
egenregilgsning. Bestillingstransporten som innebaerer «dgr til dgr» tilbud ville kunne konkurrere
med det kommersielle drosjetilbudet og komme i konflikt med regelverket
(kryssubsidiering/statsstgttereglement) ved egenregi.

Dersom dagens rute- og skoleskysstilboud skal opprettholdes uten bruk av delte skift og
deltidsstillinger, ma antall sjafgrer gkes (jf. kapittel 4). Disse vil da komme i tillegg til dagens
sjafgrer. Ved skifte av leverandgr i forbindelse med anbud gjelder regler for
virksomhetsoverdragelse. Det legges til grunn at virksomhetsoverdragelse ogsa vil gjgres gjeldene
ved overgang til egenregi og at sjafgrer som i dag kjgrer i Innlandet vil fa tilbud om stilling som
sjafgr i fylkeskommunen. Det ma likevel regnes med noe avskalling, og at det derfor vil vaere et
behov for nyansettelser og oppleering av sjafgrer. Oppleering av sjafgrer vil vaere en del av
fylkeskommunens ansvar.

Hvor mye driftspersonell som ma tilfgres, ma utredes naermere og sees i sammenheng med
gvrige kapasitet i fylkeskommunens administrasjon. Det er i dag ansatt 664 personer i
sentraladministrasjonen og 3446 personer ute i tjenestene (skole og tannhelse). En ansettelse av
900 sjafgrer tilsvarer en gkning pa om lag 26 prosent ansatte i tjenestene. Dette vil ogsa kreve
noe mer kapasitet i administrative funksjoner som Ignn, HMS, regnskap og annen administrasjon,
men vil ikke kreve administrativ kompetanse utover det fylkeskommunen har i dag.

Drift av kollektivtransport regnes som et krevende omrade. Innlandstrafikk har i dag noe relevant
kompetanse, men dekker pd langt nzer alle ngdvendige kompetanseomrader som fglger med
driftsansvaret. Det ma legges til grunn at det er behov for bade tilfgrsel av kompetanse
fylkeskommunen ikke disponerer i dag, og @kt kapasitet i driftsorganisasjonen utover de
stillingene som er knyttet til Innlandstrafikk i dag. Det ma ansettes personer som har kompetanse

6 Det er ca 825 bussjafgrer som kjgrer rutebuss i dag. Arsrapport for Innlandstrafikk 2021 oppgir at det totalt var 1750
sjafgrer i 2020 g 1578 i 2021. Antall sjafgrer som ma ansettes avhenger av hva som skal inkluderes i egenregi,
hvordan tilbudet organiseres og hvilket tilbud som gis.
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3.33

innenfor vognlgpsplanlegging, turnusplanlegging og innkjgp. Dette kommer som et tillegg til
dagens kompetanse. Disse ma ogsa ansette f@r sjafgrer og servicepersonell ansettes.

For a sikre at driften av kollektivtilbudet far tilstrekkelig oppmerksomhet, anbefaler vi at det
opprettes en egen driftsavdeling under Innlandstrafikk. Driftsavdelingens oppgave bgr da veere
rettet mot de oppgavene som i dag gjennomfgres av bussoperatgrene. Ansvaret for a utvikle
ruteplaner, markedsfgring og tilbudsutvikling, bgr ligge i annen avdeling. Dette for 3 sikre en
fortsatt utvikling av spisskompetanse pa hhv. tilbudsutvikling og drift.

Utvidet egenregi med fylkeskommunalt foretak

Utvidet egenregi med fylkeskommunalt foretak kan organiseres pa flere mater. Fylkeskommunen
vil, uansett organisering, ha arbeidsgiveransvaret for ansatte i egenregivirksomheten. Foretaket
ma, i likhet med det som er beskrevet over, ansette sjafgrer og annet driftspersonell.

Oppgavene vil veere de samme som nevnt over, dvs at foretaket overtar oppgavene som i dag
gjgres av bussoperatgrene. Et fylkeskommunalt foretak vil ogsa vaere underlagt lov om offentlig
anskaffelser og vil fa hgyere transaksjonskostnader knyttet til anskaffelser av busser, ngdvendig
materiell og tjenester knyttet til drift av bussene enn dagens bussoperatgrer har.

Utvidet egenregi med fylkeskommunalt foretak kan Igses pa fglgende to mater:

a) Innlandstrafikk gjgres om til et fylkeskommunalt foretak der drift av tjenestene
inkluderes i tillegg til oppgavene som i dag gjgres av Innlandstrafikk, med unntak av
konkurreutsetting som erstattes med en driftsavdeling. Anskaffelser av ngdvendig
materiell og tjenester legges til driftsavdeling.

b) Det opprettes et eget driftsselskap organisert som et fylkeskommunalt foretak.
Innlandstrafikk fortsetter med samme oppgaver som i dag, men i stedet for
konkurranseutsetting, bestiller og kjgper Innlandstrafikk tjenester fra driftsselskapet.
Egenregiforetaket leverer i dette tilfellet tjenester pa kontrakt som fglges opp av
Innlandstrafikk.

| et fylkeskommunalt foretak rapporterer daglig leder til styret. Styret er underlagt Fylkestinget.
Fylkeskommunedirektgren har dermed ikke instruksjonsrett overfor foretaket. Dette i
motsetning til egenregi der fylkeskommunedirektgren har full instruksjonsrett over
fylkeskommunenes aktiviteter. Fylkeskommunedirektgren rapporterer til Fylkestinget som ogsa
fastsetter mal og budsjetter som fylkeskommunedirektgren ma forholde seg til.

Alternativet b) kan bli uoversiktlig mht ansvar og styringslinjer og krever at det politiske nivaet
ikke blander seg inn i forhandlingene og avtalene som gjgres mellom innlandstrafikk og
driftsselskapet. Fordelen med alternativ b) er at foretaket far et tydelig og avgrenset ansvar for
driften, mens Innlandstrafikk kjgper tjenester pa kontrakt og fglger opp leveransen gjennom
kontraktsstyring.

Styringslinjene blir mer oversiktlig i alternativ a). Daglig leder/administrerende direktgr for
selskapet rapporterer til styret. Fylkeskommunen sitter med arbeidsgiveransvar og det juridiske
ansvaret for avtaler som foretaket inngar. Kvalitet ma i dette tilfellet styres gjennom linjen.
Ulempen med denne modellen er en risiko for redusert kostnadseffektivitet og svakere
kvalitetsoppfglging enn med en organisering der tilbudsutvikling, kundebehandling og krav til
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kvalitet skilles fra driftssiden. Skille mellom tilbudsutvikling og ivaretagelse av kunden, og
produksjonssiden blir mindre tydelig.

3.3.4 Utvidet egenregi med fylkeskommunalt AS

Utvidet egenregi med opprettelse av AS ma styres gjennom et styre og selskapets vedtekter. Det
legges til grunn at selskapet vil veere eid av fylkeskommunen og at det da er Fylkestinget som vil
opprette styret. Selskapet ma styres gjennom en eierstyringsmodell.

Det vil fremdeles vaere fylkestinget som fastsetter mal og rammer for kollektivtiloudet. Vi
anbefaler at Innlandstrafikk fortsetter som i dag, men at det i stedet for konkurranseutsetting
inngas kontrakt uten konkurranse med egendriftsselskapet. Arbeidsgiveransvaret for sjafgrer og
gvrige driftsfunksjoner, vil med denne tilnaermingen ligge i aksjeselskapet. Innlandstrafikk fglger
opp kvalitet og leveranse gjennom kontraktstyring etter dagens modell.

Et alternativ der Innlandstrafikk gjgres om til et AS utvides med en driftsenhet er ogsa mulig.
Denne lgsningen anbefales ikke. Dette fordi det vil kunne oppstd malkonflikter som kan skape
uklarheter om selskapets formal.

3.4 Oppsummering: oppgavefordeling ved alternative lgsninger

Forskjellen pa dagens anbudsmodell og alternative hovedmodeller er illustrert i Figur 3.1. For
utvidet egenregi med fylkeskommunalt foretak er det variant a) som er illustrert i figuren.

Figur 3.1 Oppgavefordeling dagens anbudsmodell og tr alternative organiseringsformer
basert pa egenproduksjon

Oppgaver Egenregi Utvidet egenregi i FKF Utvidet egenregi i AS Dagens modell

Fylkeskommunen Fylkeskommunen Fylkeskommunen

Fylkeskommunalt
selskap

Overordnede mal
Fastsette gkonomiske rammer
for ruteproduksjon

Strategisk planlegging
Ruteplanlegging
Politikkoppfglging (herunder
miljg og klima)
Markedsfgring og profilering
Utviklingsoppgaver
Overordnede IKT-systemer
Kvalitetskrav Fylkeskommunen
Oppfglging av produsert
kvalitet

Kvalitetsstyring
Teknologi, klima og miljg
Drift- og kjgreplaner
Fylkeskommunalt
aksjeselskap

Arbeidsgiver

Fylkeskommunen

Politiske X Ml og rammer for
Direkte Styret / Innenlandstrafikk og

styringsmuligheter over Fylkestinget

duksi instruksjonsmyndighet
produksjonen

Vedtekter kontraktstyring av operatgr

Kilde: Vista Analyse
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3.5

Hvordan pavirker ulike organisasjonslgsninger for egenregi
fylkeskommunens administrasjon?

De ulike organisasjonslgsningen vil pavirke fylkeskommunenes administrasjon forskjellig.
Egenregi med ansettelse av sjafgrer og driftspersonell i fylkeskommunen, vil trolig ha stgrst
konsekvenser som fglge av om lag 25-40 prosent flere tjenesteansatte enn i dag. Det ma ogsa
bygges opp en ny driftsenhet/driftsavdeling med kompetanse som fylkeskommunen i dag ikke
har.

Administrative funksjoner som Ignn, personal, HMS ma tilfgres mer kapasitet i form av stillinger,
men det vil neppe vaere behov for en annen kompetanse enn det fylkeskommunen alt har.
Fylkeskommunen har ogsa generell kompetanse pa offentlig anskaffelser, men det antas at det
vil veere behov for a supplere med spesifikk kompetanse pa anskaffelser av bussmateriell, og
andre varer og tjenester som er ngdvendig for d kunne drifte kollektivtiloudet. Kapasiteten innen
anskaffelser og kontraktsoppfglging ma utvides.

Driftsenheten ma plasseres i styringslinjen, og det bgr vurderes om driftsenhetens leder skal
rapportere direkte til fylkeskommunedirektgr eller til samme nivd som Innlandstrafikk
rapporterer til. Fylkesadministrasjonen vil ngdvendigvis bli stgrre som fglge av det skal inkluderes
en ny driftsenhet. Hvor mange ansatte administrasjonen ma gke med, har vi sa langt ikke anslatt.

Det vil trolig ogsa vaere behov for innkjgp av digitale Igsninger, programvarer mv. for a styre
logistikk, skrift- og driftsplaner.

Ved egenregi ma det uansett valg av Igsning ansettes vognplanleggere, turnusplanleggere,
sjafgrer og driftspersonell, somi dag finnes hos operatgrene. Det vil i utgangspunktet ikke pavirke
fylkeskommunenes administrasjon, men det kan veaere krevende 3 tiltrekke seg den ngdvendige
kompetansen. Anskaffelse av ngdvendig driftskompetanse vil vaere en risikofaktorer ved en
eventuell overgang fra dagens Igsning til egendrift. Dersom det besluttes a ga over til egenregi,
anbefaler vi at arbeidet med & skaffe ngdvendig kompetanse prioriteres og at det ogsa settes av
ressurser til dette arbeidet.

Ved egenregi i form av AS, ma et selskap med styre og ledelse etableres. For a sikre
kompetanseoverfgring fra innkjgp av kollektivtransport og spesifisering av krav til bussmateriell,
kan det veaere hensiktsmessig a fa overfgrt noe av kompetansen som Innlandstrafikk i dag besitter.
Denne kompetansen dekker imidlertid ikke hele bredden i kompetanse som kreves i en
egenregienhet/selskap.
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4 Arbeidsvilkar, heltidsstillinger og
delte skift

| dette kapitlet svarer vi ut fglgende to punkter fra oppdragsbeskrivelsen:

e Endringerilgnn, pensjon, arbeidstid m.m —hvilket handlingsrom har arbeidsgiver for de
ulike organisasjonsformene nar det gjelder pensjonsordning og hva kan kostnadene bli?

e Deltid / delte skift - Hvordan kan eller vil en drift i egenregi gi flere heltidsstillinger og
mindre delskift?

Vi starter med a vurdere mulige endringer i Ignn, pensjon og arbeidstid som fglge av en overgang
fra dagens lgsning til de alternative hovedkategoriene for mulige organisasjonsformene.
Organisasjonsformene som vurderes er beskrevet i foregaende kapittel, der vi ogsa skisserte
beskrankninger og relevant regelverk. | dette kapitlet vurderer vi konsekvensene og konkretiserer
handlingsrommet innenfor de ulike organisasjonsformene. Det avgjgrende spgrsmalet for
fylkeskommunenes kostnader pa dette omradet, er hvilke pensjonsforpliktelser og -rettigheter
som fglger med de ulike organisasjonsformene. Var gjennomgang ma sees pa som en fgrste
vurdering der vi drgfter hva kostnadene kan bli. Lgnnsplassering og pensjonsrettigheter henger
sammen med hvilket tariffomrdde som gjgres gjeldende og vil ogsa til en viss grad kunne pavirkes
av partene i arbeidslivet. Dersom det vedtas at det skal legges om til drift i egenregi, ma disse
spgrsmalene utredes mer i detalj fgr endelig organisasjonsform velges.

Muligheter for bedre arbeidsvilkar for bussjafgrene, mindre bruk av delte skift og deltidsstillinger
framstar som den viktigste begrunnelsen for & vurdere en omlegging til drift i egenregi. Vi har
derfor valgt @ se naermere pa bakgrunnen for delte skift og en omfattende bruk av
deltidsstillinger, samt handlingsrommet for a kunne redusere bruke av delte skift og
deltidsstillinger, uavhengig av organisasjonsform. Vi vurderer ogsa om, og eventuelt hvordan
egenregi kan gi flere heltidsstillinger og mindre delte skift.

Vi konkluderer med at mindre delte skift og flere heltidsstillinger kan realiseres innenfor samtlige
organisasjonsformer, men at kostnadene vil vaere hgye. Dersom det er et politisk mal & redusere
bruken av deltidsstillinger og delte skift, kan dette stilles som krav eller konkurransekriterier ved
anbud og fglges opp i kontraktstyringen. Gitt samme kostnadsramme og rutetilbud, vil det veere
mulighetene for alternativ bruk av sjafgrene som avgjgr hvor mye bruken av delte skift og
deltidsstillinger kan reduseres. Spgrsmalet om delte skift og deltidsstillinger handler dermed i stor
grad om prioriteringer og hvor store kostnader fylkeskommunen er villig til & baere for a redusere
bruken av delte skift og deltidsstillinger. Eventuelt hvor store kvalitetsreduksjoner pa tilbudssiden
i form av redusert rutetilbud eller lengre ventetid for skoleelever, som kan aksepteres for a sikre
bussjafgrene bedre arbeidsvilkar enn de i dag har.

Med noe usikkerhet anslar vi at sjafgrkostnadene vil gke med 30 prosent, tilsvarende 110-140
mill. kroner per ar dersom delte skift og deltid skal avvikles i rutetrafikken i Innlandet, gitt dagens
tilbud. Kostnaden gjelder uavhengig av om tilbudet drives i egenregi eller om dagens Igsning
viderefgres. | tillegg vil enkelte av Igsningene gi gkte pensjonskostnader som da kommer i tillegg.
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4.1

41.1

Endringer i bussjafgrenes avtalevilkar, pensjonsrettigheter og
l@nnsvilkar

Vigar gjennom forskjeller i Ignnsvilkar, garantilgnn og Ignnsutvikling for sammenlignbare grupper
som bussjafgrer i offentlig sektor, der vi har brukt tariffavtaler for fagarbeidere som
sammenligningsgrunnlag for bussjafgrer som omfattes av bussbransjeavtalen. Om en bussjafgrer
vil komme bedre eller darligere ut, avhenger av ansienniteten, gitt hovedavtalen for fagarbeidere
i KS omradet vil gjelde for bussjafgrer ansatt i en fylkeskommunal egenregienhet.

Nar det gjelder pensjon, ma det forventes at bussjafgrer vil kreve samme pensjonsordninger som
tilsvarende fag- og aldersgrupper ellers har i fylkeskommunen. Det innebzrer at det er en
ytelsespensjonsordning for dem som er fgdt fgr 1963, og en pdslagspensjonsordning for dem som
er fgdt senere. Med en organisering i egenregi i et AS er det obligatorisk tjenestepensjon som vil
gjelde med mindre annet er avtalt.

Lannsvilkar

Som hovedregel er det Bussbransjeavtalen mellom NHO pad den ene siden og
Landsorganisasjonen i Norge og Fagforbundet pa den andre siden som ligger til grunn for
Ignnsvilkarene for bussjafgrer i anbudsutsatte omrader. Ved overgang til egenregi vil sjafgrenes
tariffavtale avhenge av hvordan Innlandet velger a organisere virksomheten.

Dersom Innlandet velger a organisere virksomheten som egenregi i fylkesadministrasjonen eller
som et fylkeskommunalt foretak, er det fylkeskommunen som juridisk er arbeidsgiver og
Hovedtariffavtalen til KS vil gjgres gjeldende.

Organiseres virksomheten i utvidet egenregi i et aksjeselskap vil man matte fremforhandle egen
tariffavtale. Oslo kommune har valgt & organisere sin drift av trikk, t-bane og deler av busstilbudet
pa denne maten gjennom Sporveien AS og har forhandlet frem en egen tariffavtale med LO. Det
er ogsa mulig & tegne medlemskap i KS bedrift slik at rammeverket for ansatte fglger
hovedavtalen og hovedtariffavtalen, pa lik linje som for fylkeskommunalt ansatte.

| utgangspunktet ser vi derimot ikke noen grunn til at reglene om virksomhetsoverdragelse ikke
skal komme til anvendelse eller gjgres gjeldende ved overgang til egenregi. Vi forstar at
bakgrunnen og noe av formalet med a vurdere egenregi, er a sikre vilkarene til arbeidstagerne
(bussjafgrene). Ved en egenregi med ansettelse i fylkeskommunen, er det rimelig & legge til grunn
at sjafgrene etter hvert far samme Ignns- og pensjonsvilkdr som tilsvarende utdanningsgrupper i
fylkeskommunal sektor.

Garantilgnn

Tarifflann for bussjafgrer i Norge er gjengitt fra Bussbransjeavtalen i Tabell 4.1. Vilkdrene for at
en bussjafgr anerkjennes som fagarbeider er at vedkommende har bestatt fagprgve etter lov om
fagoppleering i faget yrkessjafgr tunge kjgretgyer. Tilsvarende Ignnsgrupper i
kommunal/fylkeskommunal sektor er gjengitt fra KS Hovedavtalen i Tabell 4.2.

Av tabellene fremkommer det at;

e bussjafgrer med mindre enn 10 ars ansiennitet har hgyere tarifflgnn enn tilsvarende
Ignnsgrupper i kommunal/fylkeskommunal sektor med samme ansiennitet, og
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e bussjafgrer med 10 ars ansiennitet eller mer har lavere tarifflgnn enn tilsvarende
Ignnsgrupper i kommunal/fylkeskommunal sektor med samme ansiennitet.

Tabell 4.1 Minimum manedslgnn for bussjafgrer i Bussbransjeavtalen, 2022
Lgnnsansiennitet Manedslgnn uten fagbrev Manedslgnn med fagbrev
0-3 ar Kr 32 620 Kr 34 902
3-6ar Kr 33435 Kr 35717
6-9 ar Kr 33 924 Kr 35 206
9dr+ Kr 34412 Kr 36 695

Kilde: Bussbransjeavtalen

Note: Tabellen inneholder 2 kroner per time for alle som har frikortrettigheter, For de som ikke har

frikortrettigheter er den tarifferte satsen 326 kroner lavere per maned. Tabellen gjelder ogsad for
bussjafarer i Vy. Lgnnstabellen gjelder for sjafgrer uten kompetansemoduler.

Tabell 4.2 Minimum manedslgnn for fagarbeidere i KS Hovedavtalen
Lgnnsansiennitet Fagarbeiderstillinger/tilsv. Stillinger med krav om fagbrev
Fagarbeiderstillinger og 1-arig fagskoleutdanning
0-6 ar Kr32 417 Kr 34 250
6-8 ar Kr 32767 Kr 34 600
8-10 ar Kr 33717 Kr 35 550
10-16 ar Kr 37367 Kr 39 033
16 ar + Kr 38 358 Kr 40117
Kilde: KS Hovedavtalen, per 1. mai 2022
Note: Omregnet fra érslgnn i KS Hovedavtalen til manedsignn (Arslgnn/12 mnd.)

Samme Ignnsutvikling som sammenlignbare grupper

For a fa et innblikk i Ignnsutviklingen i senere ar, har vi sammenliknet Ignnsutviklingen til
bussjafgrer med yrkesgrupper med noenlunde likt utdanningsniva, lgnnsniva og som har relativt
like arbeidsvilkar som bussjafgrene. Med like arbeidsvilkar mener vi i skiftarbeid som fglge av krav
til dekning i helg, kveld og natt. Basert pa disse kriteriene har vi valgt yrkesgruppene
helsefagarbeidere og vektere.

Lgnnsutviklingen til de tre yrkesgruppene i perioden 2015-2020 er illustrert i Figur 4.1. Lgnn i
2015 er indeksert til 100. Figuren viser at bussjafgrer’, helsefagarbeidere og vektere har hatt en
noenlunde lik Ignnsutvikling i perioden. Helsearbeidere eri all hovedsak offentlig ansatt, vektere
er ansatt i bade private og offentlige selskaper som ikke er utsatt for offentlige anbud selv, og de
kan ogsa veere ansatt i selskaper som deltar i offentlige anbud. | samtlige tre yrkesgrupper er det
muligheter til 3 ta fagbrev, noe som gir lgnnsmessig uttelling. Med samme Ignnsutvikling i disse
tre yrkesgruppene er det dermed ingen ting som tyder pa at bruken av anbud er avgjgrende for
den gjennomsnittlige Ignnsutviklingen hos de ulike yrkesgruppene. Med sentrale Ignnsoppgj@r og

7 Kategorien inkluderer ogsa trikkefgrere, men disse utgjgr en sveert liten andel av gruppen totalt sett.
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4.1.2

etablerte ordninger i bransjen som kommer i tillegg til arbeidsmiljgloven, ville det ogsa veert
oppsiktsvekkende om den observerte Ignnsveksten ikke fulgte resultatene i Ignnsoppgjgrene.

Lgnnsutviklingen for bussjafgrer er pa niva med Ignnsutviklingen for helsearbeidere som i all
hovedsak er offentlig ansatt, og som ogsa arbeider skift med et stort innslag av deltidsstillinger,
ogsa ugnskede deltidsstillinger begrunnet i arbeidsgivers hensyn til produktivitet. | likhet med
bussjafgrer er ogsa helsearbeiders hverdag blitt mer teknologitung med stadig gkende krav til de
ansatte, mer komplekse oppgaver, og hgye krav til produktivitet.

Figur 4.1 Vekst i gjennomsnittlig manedslgnn for utvalgte yrkesgrupper og
gjennomsnittet for alle grupper. 2015 = 100.
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Kilde: SSBs Ignnsstatistikk (11418: Yrkesfordelt manedslgnn, etter statistikkmdl, yrke, statistikkvariabel og dr)
Pensjon

Hvilken tjenestepensjonsordning en arbeidstaker har avhenger av om han jobber i offentlig eller
privat sektor. Dersom arbeidstakeren jobber i privat sektor bestemmer arbeidsgiveren om han
mottar innskuddspensjon, ytelsespensjon eller hybridpensjon. Med en innskuddspensjon betaler
arbeidsgiver hvert ar en prosentandel av arbeidstakerens Ignn til hans pensjon. Ved en
ytelsespensjonsordning skal tjenestepensjonen sammen med pensjonen i folketrygden utgjgre
en bestemt prosent av den Ignna arbeidstakeren har nar han slutter.

| offentlig sektor er alle ansatte en del av den offentlige tjenestepensjonsordningen. Historisk har
dette veert en ytelsespensjon, men etter pensjonsreformen gjelder en ny offentlig
tjenestepensjonsordning. Den nye offentlige tjenestepensjonsordningen er en paslagspensjon,
og gjelder for alle ansatte i offentlig sektor som er fgdt i 1963 eller senere. Paslagspensjonen
fungerer slik at man tjener opp pensjon som en andel av Ignnen sin, og er for arbeidsgiveren slik
sett mer lik den innskuddsbaserte pensjonsordningen. For offentlige ansatte som er fgdt fgr 1963
gjelder fremdeles den gamle ordningen med ytelsespensjon, som grovt sett fungerer pa samme
mate som den private ytelsespensjonen.
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Den ytelsesbaserte pensjonsordningen i henhold til KS Szeravtale om pensjonsordninger er
fastsatt til 66 prosent av pensjonsgrunnlaget, som er arbeidstakerens sluttlgnn inklusive tillegg
som ikke overstiger 12G.

Paslagspensjonen i henhold til KS Szeravtale om pensjonsordninger er fastsatt med en grunnsats
pa 5,7 prosent av pensjonsgrunnlaget opp til 12G og en tilleggssats pa 18,1 prosent av
pensjonsgrunnlaget mellom 7,1G og 12G. Her er pensjonsgrunnlaget avtalt arslgnn inklusive
tillegg.

| privat sektor er pensjonsordningen regulert etter lov og forskrifter. Minstesatsen er 2 prosent
av pensjonsgrunnlaget mellom 0 og 12G. Den gvre grensen er 7 prosent av lgnn mellom 0 og 12G
og et tillegg pa 18,1 prosent av lgnn mellom 7,1 og 12G. | Bussbransjeavtalen er satsen i
innskuddspensjonen 5 prosent av Ienn mellom 0 og 12G og et tillegg pd 8% av Ignnen over 7,1G.

| Oslo bestemte ledelsen i Sporveien AS seg for & endre pensjonsordningen i 2013, ettersom
pensjonskostnadene i selskapet var hemmende for deres konkurransekraft (Spekter, 2017). Selv
om Sporveiens pensjonsordninger fremdeles omfatter bade ytelsesordninger og
innskuddsordninger, ble den ytelsesbaserte pensjonsordningen lukket i 2003 for konsernet
Unibuss, i 2015 for Sporveien AS, Sporveien T-banen AS og Sporveien Trikken AS og i 2019 for
Sporveien Vognmateriell AS (Sporveien, 2022). For alle ansettelser i konsernet etter dette gjelder
innskuddsbasert pensjonsordning.

@kte pensjonskostnader i egenregi

Sammenligner vi de to hovedalternativene, innskuddsbasert og ytelsesbasert pensjon, kan vi
ansla hva pensjonskostnaden for fylkeskommunen vil belgpe seg til sammenlignet ved hva den
anslagsvis er samlet for de private operatgrene i dag:

e Egenregiinternt i fylkesadministrasjonen:

Dersom fylkeskommunen velger a organisere driften av kollektivtilbudet som en egen avdeling i
fylkeskommuneadministrasjonen eller fylkeskommunalt foretak, vil sjafgrer og andre ansatte bli
en del av den offentlige tjenestepensjonsordningen. | utgangspunkter skulle det innebaere en
ytelsespensjonsordning for dem som er fgdt fgr 1963, og en paslagspensjonsordning for dem som
er fgdt senere. Men selv om den nye offentlige tjenestepensjonen tradte i kraft 1. januar 2020
kommer det frem av Innlandet fylkeskommunes arsregnskap for 2020 at de fremdeles har
kollektive pensjonsordninger i Kommunal Landspensjonskasse (KLP) og Statens pensjonskasse
(SPK) som sikrer ytelsesbasert pensjon for alle ansatte.

Den vytelsesbaserte pensjonsordningen innebaerer ekstrakostnader for arbeidsgiveren, og
tilsvarte for Innlandet fylkeskommune omtrent 16 prosent av de avtale Ignnskostnadene inklusive
tillegg®.

8 Dette fremkommer av arsregnskapet for 2020 pa fglgende mate: Netto pensjonskostnader/((Lgnnskostnader — netto
pensjonskostnader)*(1-arbeidsgiveravgift(1-feriepenger)). Tallet pa 16 prosent er det samme som det KS og KLP
uttalte at ytelsespensjonen som gir 66 prosent av Ignnen koster kommunene (Atenposten, 2012).
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Tar vi utgangspunkt i at det vil vaere 825 sjdfgrer som kjgrer rutebuss, og at disse har en
giennomsnittlig arslgnn pa 468 000 kroner, vil en ytelsesbasert pensjonsordning gi arlige
pensjonskostnader for Innlandet fylkeskommune pa 61,8 millioner kroner?.

Gar fylkeskommunen derimot over til den nye pensjonsordningen vil pensjonskostnadene vaere
lavere, ettersom en del av sjafgrene da vil ha paslagspensjon som gir fylkeskommunen
pensjonskostnader pa 5,7 prosent av Ignnskostnadene, eller totalt 22 millioner kroner med
samme forutsetninger som ovenfor.

Anslagene tar utgangspunkt i at alle sjafgrene har heltidsstillinger, men i praksis er det bare
mellom 60 og 70 av sjafgrene i Innlandet som har fulltidsstillinger. Det vil isolert redusere de arlige
pensjonskostnadene. Til gjengjeld kan den gjennomsnittlige Ignnen vaere bade hgyere og lavere,
noe som ogsa vil pdvirke de samlede pensjonskostnadene. Uansett forutsetninger er
forholdstallene mellom de ulike pensjonsordningene de samme.

e Utvidet egenregi med fylkeskommunalt foretak:

For utvidet egenregi med fylkeskommunalt foretak vil samme regler gjelde som ved egenregi
internt i fylkesadministrasjonen.

e Utvidet egenregi med fylkeskommunalt AS:

Dersom fylkeskommunen i stedet velger @ organisere driften av kollektivtilbudet som et
aksjeselskap kan de velge samme pensjonsordninger som i privat sektor, og satsene i
innskuddspensjonen vil veere oppe til forhandling innenfor minste- og maksimalsatsene.
Pensjonsordningen bussjafgrene har i de private operatgrselskapene i dag tilsvarer omtrent
paslagspensjonen i KS-omradet, og det vil vaere naturlig a tro at satsene vil bli det samme med
utvidet egenregi med fylkeskommunalt AS.

Med samme forutsetninger som ovenfor tilsvarer dette arlige pensjonskostnader for
fylkeskommunen pa mellom 19,3 og 22 millioner kroner.

Egenregi internt i fylkeskommunen og utvidet egenregi med fylkeskommunalt foretak kan altsa
gi tre ganger sa store arlige pensjonskostnader som utvidet egenregi med fylkeskommunalt AS,
dersom fylkeskommunen opprettholder ordningen med ytelsesbasert pensjon for alle ansatte.
Pensjonskostnadene vil reduseres med den nye offentlige tjenestepensjonsordningen der flere
ansatte vil ha paslagspensjon, men vil fremdeles vaere hgyere enn ved utvidet egenregi med
fylkeskommunalt AS ettersom dem fgdt fgr 1963 fremdeles vil ha ytelsesbasert pensjon. Med den
nye offentlige pensjonsordningen vil likevel de arlige pensjonskostnadene for fylkeskommunen
ved egenregi internt i fylkeskommunen og utvidet egenregi med fylkeskommunalt foretak naerme
seg de samme som ved utvidet egenregi med fylkeskommunalt AS ettersom en st@grre og stgrre
andel av de ansatte vil ha paslagspensjon —alt annet likt. Hvordan de faktiske pensjonskostnadene
utvikler seg vil selvsagt ogsad bestemmes av fremtidige satser i de ulike tariffavtalene, og
Ignnsutviklingen for bussjafgrer i privat og kommunal sektor.

9 Gjennomsnittlig manedslgnn for Bussjafarer og trikkefgrere omregnet til heltidsstillinger i 2021 ekskl. overtid, SSB
tabell 11418.
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4.1.3

4.1.4

4.2

421

Oppsigelsestid

| Bussbransjeavtalen gjelder en gjensidig oppsigelsesfrist pa én maned. Ved egenregi, og
organisering som en integrert del av fylkeskommunen, vil en gjensidig oppsigelsesfrist pa tre
maneder gjelde etter KS Hovedtariffavtale. Samme oppsigelsestid gjelder for det kommunalt eide
driftsselskapet Sporveien AS i Oslo Kommune.

For organisering gjennom et (fylkes)kommunalt aksjeselskap kan en tenke seg at det vil veere
samme vilkar som gjelder i Sporveiens tariffavtale.

Midlertidige ansettelser

Tariffavtalen for bussjafgrer i Sporveien AS tillater midlertidige ansettelser, men for alle
arbeidstakere som har veert midlertidig tilsatt i minst 6 maneder kan tillitsvalgte kreve at
Sporveien tar opp de spgrsmal som knytter seg til den midlertidige tilsetningen, og det bgr med
mindre spesielle forhold er til hinder for det, fgre til ansettelse.

Deltid og delte skift

| mange omrader er det store variasjoner i omfanget av ruteproduksjonen gjennom dggnet og
over aret. Deltid og delte skift benyttes derfor for a tilpasse innsatsen til behovene. Et delt skift
innebaerer at sjafgrens arbeidsdag deles i to, dvs. at sjafgren mad mgte pa arbeidsplassen to
ganger i lgpet av dagen og har en lengre pause imellom. Bussbransjeavtalen fastsetter at delte
skift ikke kan benyttes lgrdager og sgndager, at ingen del av noe skift skal vaere kortere enn to
timer samt at et delt skift skal godtgjgres tilsvarende en timelgnn.

En gkning i bruken av deltid og delte skift for sjafgrer er en del av grunnlaget for at spgrsmal om
egenregi er satt pa den politiske dagsorden. | dette avsnittet ser vi naeermere pa hvorfor deltid og
delte skift benyttes i stort omfang, videre ser vi pa kostnadskonsekvenser av redusert bruk av
deltid og delte skift og pa muligheter for alternativ sysselsetting for sjafgrene slik at arbeidet kan
fordeles jevnere over dagen.

Hvorfor er det deltid og delte skift?

Arbeidskraftkostnader star for om lag 55 prosent av kostnadene ved tjenestetilbudet.
Konkurransen om anbudskontraktene Innlandstrafikk lyser ut er derfor i stor grad en konkurranse
om a utnytte arbeidskraften effektivt innenfor de rammer som settes i Bussbransjeavtalen (NHO
og Fellesforbundet, 2020) '°© og krav som stilles ved utlysning av anbudskontraktene.
Deltidsstillinger og delskift brukes for a fa rutene til 8 gd opp uten at det blir for mye dgdtid pa
sjafgrene. Vare tidligere undersgkelser viser at bruk av deltid og delskift ogsa vurderes som en
utfordring blant busselskapene, og at de aller fleste forsgker 3 tilby flest mulig fulltidsstillinger
(Vista Analyse 2018, 2020 og 2021). Med knapphet pa sjafgrer, kombinert med hgye
opplaeringskostnader, har selskapene en egeninteresse i a beholde sjafgrene over tid, noe som

10 Busshransjeavtalen var under forhandling da teksten ble skrevet. Bussbransjeavtalen 2022 er ferdigforhandlet og vil
veere tilgjengelig nar denne rapporten offentliggjgres.
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ogsa krever muligheter til 3 arbeide full-tid. En reduksjon i delte skift og deltidsstillinger er derfor
et felles mal for bade bussoperatgrene og bussjafgrene.

Det er i dag omfattende bruk av delte skift og deltidsstillinger innenfor rutetransporten i
Innlandet. Av de to stgrste operatgrene i Innlandet, Trgnderbilene og Vy, hadde 66 prosent av
sjafgrene heltidsstillinger per november 2021, 22 prosent hadde deltidsstillinger og resten var
timeansatte '*. Awvikling av skoleskyss er en hovedarsak til dette. Figur 4.2 viser hvordan
ruteproduksjonen fordeles over dggnet pa en mandag med skole. |lgpet avdagen kjgres det noe
over 86.000 kilometer i rute, med en samlet rutetid pa 2.300 timer. Dette inkluderer ikke
reguleringstid (tid mellom avganger), tid til uttak/innsetting av busser, tid til ngdvendig
posisjonskjgring etc., slik at betalt sjafgrtid per dag er betydelig hgyere. Som utgangspunkt for
beregninger i dette kapitlet forutsetter vi et tillegg i sjafgrtiden pa 35 prosent ut over rutetiden'?.

Figur 4.2 Fordeling av ruteproduksjon over dggnet (mandag)
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Kilde: Vista Analyse (basert pG datagrunnlag fra Innlandstrafikk)

Av figuren gar det fram at det er store variasjoner i ruteproduksjonen over dagen, med
rushtopper hvor produksjonen er 3-4 ganger stgrre enn pa formiddagen mellom rushtoppene.
Den ordinaere ruteproduksjonen fordeles jevnt over dagen, med 80-100 rutetimer per klokketime
pa dagtid. Skoleskyssen (bla del av sgylene) er sterkt konsentrert om morgen og ettermiddag,
med en markert topp pa 310 rutetimer per klokketime i tidsrommet 7:00 — 8:00 om morgenen.
Omfanget av deltid og delte skift er dermed naert knyttet til behovene for skoleskyss.

Innlandstrafikk samarbeider med kommunene om opplegget for skoleskyss. Kommunene har
ansvar for skolenes start- og sluttider, mens Innlandstrafikk har ansvar for a legge opp et
rutetilbud tilpasset dette. Det er et naert samarbeid mellom Innlandstrafikk og kommunene for
a samordne skyssbehovene ved ulike skoler slik at buss- og mannskapsbehovet begrenses,
samtidig som elevenes transporttiloud holder tilfredsstillende standard. Som vist i kapittel 2.3

11 Samlet antall bussjafgrer som var ansatt i de to selskapene per november 2021 var 760.

121 praksis vil det vaere store variasjoner i ngdvendig tidsbruk ut over tiden som gar med til @ betjene rutene.
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4.2.2

samarbeider Innlandstrafikk ogsd med operatgrene om rutestruktur, og har hatt et prosjekt der
formalet har veert @ redusere behovet for busser og delte skift som har gitt noen resultater.

Innlandet er i dag det fylket i landet som har hgyest andel skysselever i grunnskolen®® (41 prosent
av elevmassen)*. Fylket har spredt bosetting, og det har — over mange ar — pagatt en
sentralisering av skolestrukturen. Skolestruktur og lokalisering av skolene bestemmes av
kommunene. Sentraliseringen har dels sammenheng med nedgang i folketallet i mindre sentrale
omrader, men ogsa gnsker om stgrre skoler og reduserte kostnader til undervisning for
kommunene. Kommunenes vurderinger knyttet til skolestruktur og lokalisering av skoler
omfatter i liten grad konsekvenser for skoleskyss og fylkeskommunens kostnader.

Parallelt med utviklingen i skolestruktur har det ogsa skjedd endringer i det ordinzere rutetilbudet.
Tilbudet er redusert i utkantomrader som fglge av mindre bruk, mens det regionale rutetilbudet
(mellom byer og tettsteder) og bybusstilbudet er styrket. Til sammen har dette fgrt til at
skoleskyss utgjer en dominerende andel av rutetransporten i mange omrader. For & holde
kostnadene ved a dekke rushtoppene nede, benytter derfor transportgrene deltid og delte skift i
stort omfang.

Behovet for delte skift er naert knyttet til variasjoner i ruteproduksjonen over dagen. Et saertrekk
ved skoletransporten er videre at antall skoledager per ar er lavere enn tallet pa arbeidsdager per
ar for heltidsansatte. Det er 190 skoledager per ar (tilsvarende 38 uker) mens et det er 230
arbeidsdager i et normalar. Bussbransjeavtalen gir transportselskapene mulighet til 3 utligne
arbeidstiden over atte uker, begrenset av at arbeidstiden ikke skal overstige 9 timer per dag eller
48 timer per uke. Dette betyr at transportselskapene gjennom skolearet, i hovedsak, kan legge
opp arbeidsplaner slik at sjafgrene arbeider skoledager og har fri dager det ikke er skole.

| skolens sommerferie (8 uker) har ikke transportselskapene den samme muligheten. Nar
skoleskyss utgjer en begrenset del av virksomheten, kan skolebussjafgrene betjene ordinaere
ruter som en del av ferieavviklingen. | omradet med en hgy andel skoleskyss vil ikke dette vaere
tilstrekkelig, dvs. at fulltidsansatte sjafgrer ma sysselsettes utenom rutedrift eller permitteres i
deler av sommerferien.

Kostnader ved mindre deltid og delte skift

For & redusere omfanget av delte skift vil det veere ngdvendig a Ignne flere sjafgrer gjennom
skoledagen. En indikasjon pa hvor mye Ignnskostnadene vil gke som fglge av dette kan vi fa ved
a legge til grunn at maksimal produksjon i morgenrush opprettholdes gjennom dagen. For
Valdreskontrakten illustreres dette i Figur 4.3. | denne kontrakten er det ruteproduksjonen i
ordinaere ruter 36 timer og ruteproduksjonen i skoleruter 51 timer pa mandag, til sammen 87
timer. Inkludert et paslag pa 35 prosent for ngdvendig tidsbruk utenom rutekjgring, beregner vi
samlet 117 timer per dag.

13 Kilde: Innenlandsstatistikk — skoleskyss.

14 https://www.innlandsstatistikk.no/samferdsel/skolekyss/
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Figur 4.3 Fordeling av ruteproduksjon over dggnet. Valdres
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Kilde: Vista Analyse (basert pG datagrunnlag fra Innlandstrafikk)

Dersom sjafgrene skal holdes sysselsatt mellom rushtoppene (som illustrert i figuren), ma betalt
tid gke med nesten 50 prosent (42 timer + 35 prosent = 56 timer). Til fradrag kommer redusert
godtgjgrelse for delte skift, tilsvarende 1 time per delt skift som gjgres om til helskift. Videre er
det mulig & trekke 30 min i forbindelse med spisepause. Dersom 11 delte skift gjgres om til
helskift, kan vi dermed trekke fra 16,5 timer, slik at det i Valdreskontrakten ma betales ut Ignn for
ca. 40 timer mer per uke dersom delte skift ikke skal benyttes. Det betyr at sjafgrkostnadene per
uke gker med ca. 35 prosent sammenliknet med dagens situasjon.

| omrader hvor skoleruter utgjgr en mindre andel av den samlede produksjonen blir prosentvise
merkostnader ved redusert bruk av delte skift noe mindre. | Gjgvikkontrakten ma betalt tid per
skoledag gke med 40 prosent fgr fradrag for redusert godtgjgrelse for delte skift og ubetalte
spisepauser. Korrigert for dette vil sjafgrkostnadene gke med 25-30 prosent
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4.2.3

Figur 4.4 Fordeling av ruteproduksjon over dggnet. Gjgvik
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Kilde: Vista Analyse (basert pG datagrunnlag fra Innlandstrafikk)

Vare anslag pa merkostnader er grove, og det er andre kontrakter hvor utfordringene ved
redusert omfang av delte skift bade vil veere stgrre og mindre enn i eksemplene vi har vist over.
Vi kjenner heller ikke til hvilke tiltak som er iverksatt i transportselskapene med sikte pa a
redusere omfanget av bruken av delte skift (sjafgrer som har andre arbeidsoppgaver mellom
skolerutekjgring). Med noe usikkerhet anslar vi at sjafgrkostnadene vil gke med 30 prosent,
tilsvarende 110-140 mill. kroner per ar dersom delte skift skal avvikles i rutetrafikken i Innlandet.
Usikkerheten tilskrives manglende innsikt i arbeidskontraktene, andelen deltidsstillinger per dato
og lgnn/ansenitet i dagens situasjon.

| beregningene har vi sett bort fra skolens sommerferie (8 uker). | lgpet av denne perioden vil de
fleste sjafgrer ogsa ha 3-4 ukers ferie. For den resterende delen av perioden (4-5 uker) vil de
fleste selskapene ikke ha andre arbeidsoppgaver til de ekstra sjafgrene slik at permitteringer eller
engasjementsansettelser vil vaere et naerliggende virkemiddel. Dersom dette skal unngas vil
kostnadene gke ytterligere.

Beregningene er basert pa at delte skift og deltid avskaffes helt. Det kan ogsa tenkes gjennomfgrt
endringer som reduserer omfanget av delte skift og deltid. De kostnadsmessige konsekvensene
vil, i sa fall, reduseres proporsjonalt.

Inntektsmuligheter med flere ansatte sjafgrer

Dersom det innfgres bestemmelser som reduserer omfanget av delte skift og / eller deltid, vil det
vaere et viktig mal at den ekstra arbeidstiden det betales for benyttes pa en god mate. Det kan
tenkes flere alternativer:

e (ke omfanget av det ordinare rutetilbudet
e Bestillingskjgring

— Pasienttransport
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— TT-transport
— Skoletransport utenfor rute
—  @ke omfanget av bestillingsruter

e (ke omfanget av turvirksomhet

@ke omfanget av det ordinaere rutetilbudet

Med flere sjafgrer pa jobb vil en mulighet veere a gke omfanget av det ordinzere rutetilbudet pa
dagtid. Dette kan gjgres gjennom gkt avgangshyppighet i eksisterende ruter eller ved 3 etablere
nye ruter. For at nye avganger og ruter skal vaere attraktive, vil det veere ngdvendig a
opprettholde tilbudet ogsa pa dager med skolefri. | tillegg til gkte driftskostnader (drivstoff,
vedlikeholdskostnader etc.) vil en slik satsing ogsa gi ytterlig gkte Ignnskostnader. Var vurdering
er derfor at bruk av ledig sjafgrtid til en gkning av det ordinaere rutetilbudet ikke vil bidra til d
redusere kostnadskonsekvensene av redusert bruk av delte skift. Passasjergrunnlaget er pa langt
neer tilstrekkelig til at merkostnadene vil kunne dekkes gjennom billettinntekter.

Bestillingskjgring

Bestillingskjgring i Innlandet dekkes hovedsakelig av taxinzeringen med personbiler eller
minibusser. Helseforetakene er ansvarlig for pasienttransport, mens fylkeskommunen har ansvar
for TT-transport, skoletransport utenfor rute samt bestillingsruter. Transportene kan bade kjgpes
giennom busskontraktene eller fra taxinaeringen. | det fgrste tilfellet er det, i prinsippet, mulig a
overlate til bussoperatgrene om oppdragene utfgres med eget mannskap og materiell eller om
det kjgpes tjenester fra taxinaeringen. TT-ordningen er en ordning for de som har utfordringer
med a bruke kollektivtransport. Denne ordningen er i dag lgst ved at den enkelte selv bestiller og
kigper transporttjenesten. Dersom TT-ordningen skal inkluderes i egenregi, ma ordningen i
Innlandet fylkeskommune endres. Pasienttransport organiseres i dag av helseforetakene. Dersom
pasienttransport skal inkluderes i en fylkeskommunal egenregiordning, krever det at
fylkeskommunen vinner pasienttransport sine anbud i Innlandet. Det vil da kunne oppsta
utfordringer med mulige kryssubsidieringer som ma handteres. Vi ser i denne sammenheng bort
fra andre organisatoriske endringer som overfgringer av ansvaret for pasienttransport til
fylkeskommunen eller felles anbud.

En felles utfordring ved bestillingstransportene vil veere at ledig kapasitet er knyttet til
formiddagen pa skoledager, mens behovene i stor grad er knyttet til andre deler av dggnet og
uken. Bare en begrenset andel kan i praktisk utgves i Igpet av skoledagen uten at det gar utover
kvaliteten pa tilbudet. Innlandstrafikk hadde i 2021 128 bestillingsruter og fire flexruter
(Arsrapport Innlandstrafikk 2021). Forskjellen fra en ordineer rute og bestillingstransport er at
bestillingstransport kun kjgres ved bestilling pa telefon.

Bestillingstransporten i Innlandet kan deles opp i fglgende tre hovedgrupper:
e turistrelaterte ruterisesong

e Dbestillingstransport som tilfgrsel mot regionlinjene

e bestillingstransport for 8 komme til og fra kommunesentret
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Etterspgrselen etter bestillingstransport pa de tidspunktene hvor det er ledig sjafgrkapasitet er,
etter det vi forstar, lav pa dagtid og vil ikke vaere tilstrekkelig til & dekke ledig sjafgrkapasitet.
Dette bekreftes blant annet i Vista Analyse (2022) der det vises at eldres transportetterspgrsel
ogsa dekker ettermiddag, kveld og helg. Transport for eldre er kanskje likevel det som i stgrst grad
kan gjennomfg@res pa dagtid selv om dette pd langt nzer vil dekke transportbehovet for eldre som
ikke selv kjgrer bil. Bruk av bestillingstransport i egenregi for a fylle ledig kapasitet, innebarer
ogsa en risiko for kryssubsidiering og undergraving av et kommersielt marked som det ogsa er
behov for.

TT-ordningen er ogsa en form for bestillingskjgring der deler av etterspgrselen kan dekkes pa
dagtid. Ordningen omfatter personer som ikke kan reise kollektivt pa grunn av varig
funksjonsnedsettelse og er ment & dekke behovet for fritidsreiser.  Fylkeskommunens
budsjetterte netto kostnader til denne tjenesten er pa 20 mill. kroner i 2022. Utforming av
ordningen styres av fylkeskommunen, og kan derfor begrenses til 8 omfatte formiddagen pa
skoledager. Dette vil i tilfelle veere en kvalitetsforringelser sammenlignet med dagens tilbud.

@kt omfang av turvirksomhet

Ledig sjafgrtid mellom skolestart og skoleslutt kan ogsa benyttes til turbilkjgring. Vi antar at
behovet innenfor dette tidsrommet er begrenset, bidraget til & redusere merkostnadene vil
derfor vaere marginalt. Ved egenregi vil det ogsa kunne vaere begrensninger pa a kunne tilby
turbilkjgring dersom det er kommersielle aktgrer i markedet. Kryssubsidering fra skjermet til
konkurranseutsatt virksom er ikke tillatt. Det er dermed begrensninger pa hvilke
inntektsbringende tilbud som kan tilbys i det kommersielle markedet i egenregi.

4.2.4 Pavirkes bruken av deltid og delte skift av drift i egenregi?

Bruken av deltid og delte skift reguleres i dag gjennom Bussbransjeavtalen og av de fgringer
kigper av transporttjenester (som Innlandstrafikk) legger for anbudskontraktene. Dersom
fylkeskommunen gnsker mindre omfang av delte skift og deltid enn det som fglger av
bussbransjeavtalen, kan dette innenfor dagens ordning oppnas gjennom:

1. Fordele ruteproduksjonen jevnere over dagen ved utlysning av anbudskontrakter. Dette
kan realiseres gjennom gkt ruteproduksjon mellom skolestart og skoleslutt og/eller gjennom
a senke standarden pa skoleskyssen (lengre ventetid for elevene).

2. Dialog med skoleeier (fylkeskommune/kommune). Vurdere om det er mulig & justere start-
og sluttider som bidrar til & fordele produksjonen ved toppene. Med flere starttider om
morgningen for ulike grupper elever (og tilsvarende for slutttider), vil skoletransporten
kunne gjennomfgres med faerre sjafgrer og ogsa mindre busser/minibusser, som igjen vil
kunne gke fleksibiliteten med tanke pa andre lokale tilbud. Det kan ogsa vaere mulige
gevinster a hente med en stgrre samkjgring mellom ungdomsskole og videregaende skole.
Samtidig er det aksept for at det er pedagogiske hensyn, og hensynet til skoleelevene som
ma vaere fgrende for fastsettelse av start- og sluttidspunkt.

3. Stille konkrete krav til maksimal andel delte skift og/eller deltid ved utlysning av
anbudskontrakter.

Utfordringene og virkemidlene vil ikke endres dersom rutetilbudet organiseres i egenregi som en
enhet innenfor fylkeskommunen, gjennom et fylkeskommunalt foretak eller fylkeskommunalt AS.
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Ved drift i egenregi vil det vaere noen begrensninger knyttet til konkurranse om turbiloppdrag,
men som papekt over vil slike oppdrag vaere tilnseermet uten betydning for merkostnadene ved
redusert bruk av deltid og delte skift. Det kan ogsa vaere utfordringer ved bestillingskjgring i
egenregi, men dette er utfordringer som bgr kunne Igses.
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5

5.1

Investeringer og
kapitalkostnader

Med dagens anbudslgsning stilles det krav til bussmateriell som skal benyttes i forbindelse med
utlysning av kontraktene. Ved utlgpet av kontraktsperioden sitter selskapene igjen med
bussmateriell som, i mange tilfeller, fortsatt holder god kvalitet, men som i liten grad etterspgrres
ved utlysning av nye anbudskontrakter selv om det er aksept for dem i de fleste nye kontrakter.
Det har, over tid, skjedd en tilpasning med forlengelse av kontraktsperiodene slik at
kontraktlengden i stgrre grad samsvarer med gkonomisk levetid for bussmateriellet. Videre
apnes det i enkelt anbud opp for & benytte eldre bussmateriell i deler av rutenettet. Likevel har
det i senere ar vaert en betydelig eksport av brukte rutebusser fra Norge. | nettokontraktene er
det derimot feerre nye busser, men nye krav til frontkollisjonsvern vil medfgre at det pa
mellomlang sikt ikke er aktuelt med brukte busser i nye kontrakter inntil det finnes brukte busser
som mgter disse kravene.

Med egenregi oppheves bindingen av bussmateriellet til kontraktsperiodene. Spgrsmal som da
kan stilles — og som stilles i oppdragsbeskrivelsen er:

e Vil et direkte fylkeskommunalt eierskap fgre til endrede kostnader for bussene ved at
bussene kjgpes og eies av fylkeskommunen og ikke ma avhendes etter det antall ar som
tilsvarer kontraktlengden i dagens Igsning?

e Vil fylkeskommunen fa lavere finansieringskostnader ved ikke ma avhendes etter
kontraktslutt?

For & besvare spgrsmadlene tar vi utgangspunkt i en utredning der konsekvensene av offentlig
eierskap til bussene er vurdert. Vi gjgr egne faglig vurderinger av forholdene som er vurdert og
konkluderer med at det kan veere mulig a redusere kapitalkostnadene noe ved offentlig eierskap
til bussmateriellet, men det er ogsa en risiko for hgyere innkjgpspriser og at kapitalkostnadene
dermed gar opp.

Innlandet fylkeskommune som innkj@per i bussmarkedet

Kollektivtrafikken i Innlandet utgjgr samlet om lag 7 prosent av rutegdende busstrafikk. Det er i
dag 6 store busselskap i Norge. | 2022 har disse til sammen 92 prosent av produksjonen. De to
stgrste operatgrene (Vy buss og Tide Buss) har mer enn halvparten av transportene i Norge. Som
vi viste i kapittel 2.3 er Vy buss den stgrste leverandgren i Innlandet med drgye halvparten (52
prosent) av ruteproduksjonen i fylket. Trgnderbilene er den andre store operatgren i Innlandet i
dag med 41 prosent av produksjon. Trgnderbilene er en del av transportkonsernet Torghatten
som eies av CBRE Investment Management som i 2021 kjgpte opp selskapets tidligere eier;
Torghatten ASA. Trgnderbil er dermed en del av et stort internasjonalt konsern med bussdrift i
flere land.

Et fylkeskommunalt kollektivselskap i Innlandet, med drift i egen regi, vil fa om lag samme volum
som de minste av aktgrene i det norske markedet (Unibuss og Nobina). Begge disse selskapene
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5.2

er del av stgrre konsern (Unibuss er eid av Sporveien i Oslo, mens Nobina Norge AS er del av et
av det st@rste kollektivselskapet i Norden).

| forhold til selskapene som dominerer innenfor rutedrift i Norge i dag, vil derfor Innlandstrafikk i
egenregi framstd som en klart mindre aktgr. Graden av konsentrasjon i markedet tilsier at det er
stordriftsfordeler innenfor rutedrift, men samtidig ikke stgrre stordriftsfordeler enn at det er
mulig 8 drive med et forsvarlig kostnadsniva. Det ma likevel forventes at de stgrste selskapene pa
de fleste omrader vil oppna noe bedre vilkar sammenliknet med et egenregiselskap.

Videre i dette kapitlet gar vi gjennom problemstillinger knyttet til innkjgp og eierskap
bussmateriell og andre innsatsfaktorer ved overgang til egenregi. | gjennomgangen har vi sett
bort fra problemstillinger knyttet til merverdiavgift dersom fylkeskommunen eller et
fylkeskommunale foretak/selskap skal kjgpe bussene selv. Merverdiavgiftskompensasjonsloven*®
har som formal @ motvirke konkurransevridninger som fglge av merverdiavgiftssystemet gjiennom
at det ytes kompensasjon for merverdiavgift til kommuner og fylkeskommuner. Vi har derfor lagt
til grunn at merverdiavgift ikke pavirker hvilken Igsning som vil vaere best for fylkeskommunens
gkonomisk sett.

Fylkeskommunalt eierskap til bussmateriell

Pa oppdrag fra Brakar, som driver kollektivtilbudet i Buskerud, har Asplan Viak vurdert
konsekvenser av fylkeskommunalt eierskap til bussmateriell (Haraldsen, Eriksson, & Kjgrstad,
2021). Formalet med arbeidet var & undersgke om endring i eierskap til bussmateriell kan bidra
til @ redusere kostnadene for fylkeskommunene. Oppdraget innebar & analysere:

e Finansielle konsekvenser

e QOrganisatoriske konsekvenser

o Effekteribussleverandgrmarkedet
o Effekterikontrakter

o Effekter pa teknologiskifter

Vurderingen av konsekvensene i rapportens siste kapittel kan oppsummeres som fglger:

1. El-busser er dyrere i innkjgp, har potensiale for lengre levetid og krever (offentlige)
investeringer i ladeinfrastruktur. Ettersom ladesystemene ikke alltid er kompatible med
alle busstyper kan det veere en fordel at det er en felles ansvarlig for bade bussmateriell
og ladepunkter. Det er derfor naturlig & vurdere offentlig eierskap ogsa til
bussmateriellet.

2. Offentlig eierskap kan redusere totale kostnader gjennom redusert rente- og
avkastningskrav, gkt konkurranse om anbudsoppdragene og gkt leve- og avskrivingstid.
Det pekes ogsa pa at kompetanseoppbygging og teknologiutvikling kan bidra til gkte
kostnader.

3. Offentlig eierskap kan bidra til teknologisk utvikling og gi stgrre fleksibilitet til & utvikle
bussparken gjennom kontraktsperioden.

4. Offentlig eierskap innebaerer endret ansvarsfordeling og forutsetter endrede kontrakter
som regulerer ansvaret for vedlikehold av bussmateriellet.

15 https://lovdata.no/dokument/NL/lov/2003-12-12-108
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| oppsummeringen pekes det ogsa pa at et alternativ til offentlig eierskap er a utvikle dagens
avtaler for a sikre bedre samarbeid mellom operatgr og myndighet nar det gjelder teknologisk
utvikling og nye lgsninger, men at en slik Igsning ikke vil gi den finansielle gevinsten som kan
oppnas ved offentlig eierskap.

Utgangspunktet for Asplan Viaks arbeid var at driften av rutene fortsatt skulle anbudsutsettes,
det var kun eierskapet til bussene som skulle overtas av administrasjonsselskapet. Ikke alle
konklusjonene fra arbeidet er derfor overfgrbare til en situasjon med drift i egenregi, f.eks.
punktet om «gkt konkurranse om anbudsoppdragene».

Vi har gjennomgatt Asplan Viaks arbeid, og var vurdering av konsekvenser av offentlig eierskap
avviker pa noen punkter:

Innfasing av ny teknologi er ikke et argument for offentlig eierskap

Teknologien rundt El-busser er under rask utvikling, bade nar det gjelder batteri- og
ladeteknologi. Uavhengig av eierskap kan det forventes en utvikling hvor el-busser far bedre
ytelser (rekkevidde og ladehastighet) og lavere kostnader. Utviklingen vil endre og/eller redusere
behovet for ladeinfrastruktur. Etter hvert som teknologien modnes, vil det etableres standarder
ogsa nar det gjelder ladeteknologi. Med dagens kontrakter spesifiserer oppdragsgiver krav til
bussparkens ytelser, mens operatgrene sgrger for & skaffe bussmateriell som tilfredsstiller
kravene til lavest mulig kostnader. Nye teknologiske Igsninger (som innebaerer gkte kostnader)
kommer innenfor denne kontrakten som en konsekvens av at oppdragsgiver stiller strengere krav.
Ved overgang til offentlig eierskap forsvinner konkurransen mellom operatgrene om hvem som
kan imgtekomme kravene til en lavest mulig kostnad.

Med konkurranseutsatte kontrakter ma innkjgper stille krav til teknologi. Dette ma gjgres med
usikkerhet knyttet til utviklingen. Det vil da kunne veaere en risiko for at innkjgper bade stiller for
strenge krav for a signalisere ambisjoner, eller for slappe krav, som det er kontraktsmessig
krevende & justere etter kontraktsinngdelse. Med egenregi, kan transaksjonskostnadene
muligens gjgres mindre dersom det velges en fleksibel tilnserming. En liten aktgr som Innlandet
fylkeskommune kan innta en fglger-posisjon, som investerer i ny bussteknologi etter hvert som
markedet avslgrer tilgangen og priser pa ny teknologi. Denne fleksibiliteten kan ha stor verdi for
en liten aktgr. Det kan ogsd velges en fglger strategi som innkjgper, dvs at kravene vurderes
Igpende ved nye kontrakter etter hvert som markedet avslgrer tilgangen og priser pa ny
teknologi. Dette gjgres i stor grad i dag, i tillegg til at det legges inn fleksibilitet i kontraktene. Ved
en eventuell overgang til egenregi ma innfasingen vurderes, herunder innkjgp av bussmateriell.
Dersom alle bussene, eller en stor andel av bussene skal anskaffes samtidig, vil det veere
vanskeligere & legge opp til en fglger-posisjon i valg av ny bussteknologi. Risikoen knyttet til
teknologivalg kan da bli hgy. En gradvis innfasing der egenregi innfgres pa de ulike rutene etter
hvert som kontraktene gar ut, gir stgrre muligheter til & velge en fglge-posisjon med laering
underveis. Dette kan muligens redusere deler av transaksjonskostnadene.

Samlet vurderer vi at innfasing av ny teknologi har liten eller ingen betydning for spgrsmalet om
offentlig eierskap til bussmateriell.
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5.2.2

5.2.3

Begrensede muligheter for a redusere kapitalkostnadene

Vier enig i at offentlig eierskap kan bidra til reduserte kapitalkostnader gjennom reduserte rente-
og avskrivingskrav, men mulig besparelse er vesentlig mindre enn det som beregnes i Asplan Viaks
rapport. Beregningen i rapporten tar utgangspunkt i at bussmateriellet er nytt gjennom hele
kontraktsperioden. Det er det, naturlig nok, ikke. En rimelig forutsetning ville veert 3 legge til
grunn en jevn utskifting av vognparken, dvs. at avskrivingene hvert ar tilsvarer om lag halvparten
av avskrivingene for nytt bussmateriell. Videre benyttes en rentedifferanse (1,5 prosent) som er
vesentlig stgrre enn forskjellen i tapsrisiko mellom et lan til et busselskap og lan til en
fylkeskommune. Som det papekes i rapporten, vil det ogsa veere mulig 8 oppna (det meste av)
denne gevinsten gjennom fylkeskommunale garantier for selskapenes |an til bussmateriell. En slik
garanti vil ogsa bidra til gkt konkurranse om oppdragene pa samme mate som offentlig eid
bussmateriell. Det ytes ogsa gunstige lan til miljgteknologii det private markedet. Bussoperatgrer
som kjgrer i det norske anbudsmarkedet er attraktive for stgrre internasjonale aktgrer blant
annet fordi de opererer i et marked som er relativt uavhengig av konjunkturendringer, noe som
gir en sikker, men lav avkastning. Det kan derfor ikke utelukkes at eksempelvis Trgnderbil
gjiennom eget konsern kan fa lanebetingelser i det internasjonale markedet som er like gunstige
som det fylkeskommunen kan oppna.

Asplan Viak beregnet en arlig besparelse pa kapitalkostnader pa 11,6 — 23 mill. kroner for Brakar
per ar, lavt anslag var basert pa dieselbusser, mens hgyt anslag var basert pd el-busser. Korrigert
for lavere lanebehov og mindre rentedifferanse er var vurdering at arlig besparelse neppe kan bli
stgrre enn 20-30 prosent av Asplan Viaks anslag, dvs. 3 —9 mill. kroner per ar. Besparelsen kan
ogsa bli lavere. Blant annet viser utviklingen at prisene pa elbusser faller. Dersom det tas hensyn
til risikoen for hgyere innkjgpspris som fglge av at Innlandstrafikk er en liten aktgr, kan
kapitalkostnadene i verste fall bli hgyere. Innlandet har omtrent dobbelt sa mange busser som
Brakar. Det betyr at den mulige besparelsen er dobbelt sa hgy som for Brakar. Vi anslar en mulig
besparelser i intervallet 0 til 20 mill.kroner. Hgyere kapitalkostnader kan ikke utelukkes.

Fleksibilitet kan gis i kontraktene og krever ikke offentlig eierskap

Fylkeskommunene bidrar i dag til teknologisk utvikling gjennom a stille krav til bussmateriellets
ytelser i anbudskontraktene. Det krever kompetanse knyttet til teknologisk utvikling og a stille
«riktige» krav. Det er ikke klart for oss hva som kan oppnas ved at offentlige oppdragsgivere i
stedet stiller kravene direkte til bussleverandgrer. Ved offentlige kjgp er det strenge krav til
hvordan innkjgpene gjennomfgres. Ny lov (LOA) fra 1.1.2017 har gitt gkt fleksibilitet ved innkjgp
jf. dialog med markedet, forhandlinger og konkurransepreget dialog. Dette er muligheter som
Innlandstrafikk benytter i dag. Privat eide selskaper har likevel i stgrre grad muligheter til 3 ha
dialog og bygge relasjoner med bussleverandgrer, ogsa nar det gjelder utvikling og
implementering av ny teknologi.

Med rask teknologisk utvikling vil fylkeskommunene i noen tilfeller gnske overgang til ny
teknologi, som ikke ble vurdert som aktuell ved utlysningen, i Igpet av kontraktsperioden. Selv
om overgang til ny teknologi ikke er regulert i eksisterende kontrakter, er det mulig a ta hgyde
for dette ved kontraktsutformingen. For eksempel har Innlandstrafikk innfgrt «open cost» i
kontraktene som innebarer fullt innsyn i operatgrenes regnskap og analyser dersom
Innlandstrafikk gnsker a gjgre teknologiske endringer av vesentlig karakter. Dette er ikke noe nytt,
og det er flere eksempler pa kontrakter som regulerer denne type endringer. | mange tilfeller vil
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selskapene ogsd ha egeninteresse av & prgve ut ny teknologi, slik at teknologiskift prises lavt. |
fylkeskommuner med flere operatgrer har fylkeskommunene ogsa mulighet til a forhandle med
flere operatgrer om slike endringer. Fleksibilitet koster, uavhengig av hvem som eier bussene.

Innlandet fylkeskommune har som vist i kapittel 2 ambisigse klimamal, og har ogsad kommet langt
med innfasing av elbusser og bruk av biodiesel. Fylkeskommunene har ogsa hatt egne
tilskuddsordninger for operatgrene for bruk av biodiesel. Dette er en kostnad som fglger av
drivstoffprisen inkludert avgifter, og er wuavhengig av om det busselskapene eller
fylkeskommunen selv om eier bussene.

5.3 Varvurdering av offentlig eierskaps betydning for
kapitalkostnader

Offentlig eierskap til bussmateriell kan gi noe lavere kapitalkostnader knyttet til lavere renteniva
og bedre utnyttelse av bussenes gkonomiske levetid (utskifting ikke bundet av lengden pa
kontraktsperioden). | motsatt retning trekker at innkjgpene ved egenregi vil vaere bundet av
anskaffelsesforskriften og at et egenregiselskap i Innlandet vil vaere en mindre innkjgper enn de
stgrste busselskapene i landet. Prisen som ma betales per buss vil derfor kunne bli noe hgyere,
samtidig som transaksjonskostnadene gar opp.

Samlet vurderer vi derfor at det kan veere mulig a redusere kapitalkostnadene noe ved offentlig
eierskap til bussmateriellet, men det er ogsa en risiko for hgyere innkjgpspriser og at
kapitalkostnadene dermed gar opp.
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6

6.1

Styring, drift, ledelse og risiko

Formalet med konkurranseeksponering i form av anbud, er & stimulere til mer effektiv bruk av
samfunnets ressurser. Normalt vil markedet selv bringe fram riktig pris og mengde av varer og
tjenester gjennom tilbuds- og etterspgrselsmekanismer. | tilfeller der samfunnet har mal og
hensyn som ikke ivaretas av markedet, kan det gripes inn i markedet med tiltak for a sikre
velferdspolitiske mal, herunder klima-, milj@-, og mobilitetsmal. Anbud i rutebussmarkedet, der
fylkeskommunen betaler for a sikre et tilgjengelig kollektivtiloud i trdd med politiske
malsetteringer, er et eksempel pa et inngrep i markedet for a realisere velferdspolitiske mal.

Fylkeskommunen kan som nevnt ogsa velge a drive tjenestene selv, kjgpe inn busser, ansette
sjafgrer og organisere driften. | dette kapitlet vurderer vi konsekvensene for drift- og
ledelsesforhold av & ga over til en egenregilgsning. For a kunne svare pa oppdragsbeskrivelsens
problemstillinger under dette temaet starter vi kapitlet med en gjennomgang av hva
kontraktstyring er, hvordan denne organisasjonsformen er tenkt a virke og mekanismene som
ligger til grunn for styringsformen. Vi retter oss mot forskjellene pa kontrakts- og linjestyring med
betydning for effektivitet og kvalitet, og hvilke mekanismer som bgr sgkes viderefgrt ved en
eventuell overgang til egenregi. Deretter gar vi kort gjennom erfaringsgrunnlaget for & kunne
vurdere egenregi, fgr vi presenterer et faglig grunnlag for & kunne vurdere egenregi kontra
dagens Igsning med anbud.

Gjennomgangen gir oss et faglig grunnlag for a kunne besvare fglgende punkter med
underpunkter fra mandatet (jf. kapittel 1.1):

e Drift og ledelsesforhold med underpunkter

e Budsjettrisiko - Hvordan vil spart fortjeneste/utbytte til eierne av dagens transportgrer veere
i forhold til budsjettrisiko for fylkeskommunen?

e Markedsmessige forhold med underpunkter

Konsekvenser for brukere og samfunnet behandles i neste kapitlet, men med stgtte i den faglige
gjennomgangen i dette kapitlet.

Kontraktstyring, spesialisering, risiko og insentiver

Bruken av kontrakter mellom fylkeskommunen og bussoperatgren er basert pa erkjennelsen av
at fylkeskommunen og selskapene har ulike malsettinger. Fylkeskommunen bruker offentlige
midler pa kollektivtransport for at befolkningen skal fa et best mulig kollektivtilbud innenfor gitte
ressurser. Selskapene har primaert som mal a tjene penger pa den tjenesten de leverer til
fylkeskommunen og passasjerene.

En god kontrakt skal bidra til at bussoperatgrene ved a arbeide for & nd egne mal, ogsa bidrar til
a realisere de malene som er satt for Innlandet pa omradet. Evalueringen av dagens ordning viser
at Innlandstrafikk har lyktes godt med kontraktstyringen, jf. kapittel 2.4 (Vista Analyse, 2020). Ved
en overgang til egenregi kan det vaere hensiktsmessig a bygge videre pa denne kompetansen.
Dette kan gjgres ved a velge en organisasjonsform der egenregidelen konsentreres om
driftsdelen, og leverer rutebusstjenester pa oppdrag fra en bestillerenhet som tilsvarer dagens
Innlandstrafikk.
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Kontraktstyring gjgr at Innlandstrafikk kan sette tydeligere krav og prioritere tilbudsutvikling og
passasjerene, uten at de ma veie andre hensyn som handler om drift. Dersom samme enhet skal
drifte busstilbudet selv, vil det vaere en risiko for at dette ville g pa bekostning av tilbuds- og
markedsutviklingen som Innlandstrafikk i dag har utviklet spisskompetanse pa.

Oppgavedeling og spesialisering i dagens anbudsordning bidrar til effektivisering

| Vista Analyse (2021) finner vi at spesialisering og kompetanseoppbygging hos bade
bussoperatgrene og innkjgper forklarer en vesentlig del av effektiviseringen som er realisert etter
anbud i rutebussmarkedet ble innfgrt. Bussoperatgrene spesialiserer seg pa drift, inkludert
kjipretgyteknologi, innkjgp av kjgretgy og andre innsatsfaktorer, opplaering og utvikling av
sjafgrer, skiftplaner, optimalisering av ruteplaner, posisjonskjgring mv. Innkjgper, dvs.
fylkeskommunene ved  kollektivselskapene, spesialiserer seg pa tilbudsutvikling,
markedstilpasning og operasjonalisering av politiske mal innenfor tilgjengelige budsjettrammer. |
den grad det er mulig, bgr spesialiseringselement sgkes viderefgrt innenfor en egenregilgsning.
De gkonomiske insentivene til a viderefgre dagens spesialisering i den nye driftsenheten vil likevel
vaere langt svakere. Innkjgpskompetansen kan ikke rendyrkes i samme grad som i dagens
Igsninger. Der Innlandstrafikk nd i stgrre grad kan konsentrere seg om a definere rutetilbudet og
krav som skal inn i kontrakten, ma de i et egenproduksjonsregime skaffe seg innsikt i hvordan
dette tilbudet best leveres. Hvis ikke blir kostnadene hgyere enn ngdvendig.

Fordeling av risiko i dagens anbudsordning gir insentiver til effektivitet

Risiko og risikofordeling er at annet element med betydning for effektivitet og maloppnaelse.
Innlandet, i likhet med de gvrige fylkeskommunene, bruker i all hovedsak bruttokontrakter. Dette
innebaerer at fylkeskommunen sitter med inntektsrisikoen og bussoperatgren sitter med
kostnadsrisikoen. Fordeling er basert pa hvilken part som best kan pavirke risikoen.
Passasjergrunnlaget og billettinntekter er det i all hovedsak Innlandstrafikk/fylkeskommunen som
kan pavirke gjennom markedsfgring, ruteplaner, frekvens, og gjennom tilrettelegging av
holdeplasser mv. Driftskostnadene er det operatgrene som kan pdvirke. Kostnader som verken
innkjgper eller bussoperatgr kan pavirke, reguleres i kontraktene der operatgrene avlastes for
ekstern risiko knyttet til prisutvikling pa drivstoff og andre innsatsfaktorer. Denne avlastningen
gjor at anbudene kan prises lavere enn de ville gjort dersom kontraktene ikke hadde inkludert en
risikoavlastning for eksterne faktorer. Ved en overgang til egenregi vil derfor neppe
fylkeskommunen fa noen vesentlige endringer i kostnadene knyttet til ekstern risiko. Derimot kan
insentivene for 4 stadig sgke etter effektivisering- og kvalitetsforbedring pd driftssiden svekkes
dersom egenregidelen slipper & baere denne risikoen.

Kontraktsstyring og mulighetene til endringer underveis i kontraktsperioden

Innlandstrafikk har ogsa utviklet en god praksis for dialog med operatgrene om endringer i
kontraktsperioden. Med kontrakter med 10 ars varighet er samarbeid og enighet om endringsrom
i kontraktene viktig. | kapittel 2.3 viste vi til erfaringer fra felles prosjekt mellom Innlandstrafikk
og bussoperatgr for a redusere antall busser og behov for deltidsstillinger. For a finne Igsninger,
trekkes det pa kompetanse og erfaringer fra begge sider av bordet.
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6.2

Linjestyring krever innsideinformasjon om bussdrift og andre styringsmekanismer enn
dagens

Linjestyring innebaerer en annen styringsform enn kontraktraktstyring. Linjestyring baserer seg
pa prinsipper om delegering av  myndighet fra fylkeskommunedirektgr til
virksomhetsleder/seksjonsleder som igjen kan delegere videre til avdelingsledere.
Virksomhetsleder/seksjonsleder har ansvar for & fglge opp den myndigheten som delegeres. For
a sikre en fortsatt spesialisering og en klar rolle og ansvarfordeling, kan det vaere hensiktsmessig
a delegere hhv tilbudsutvikling og driftsdelen til forskjellige virksomhetsledere. Dette ma vurderes
i det videre arbeidet. Styring av egenregidelen og tilbudsutviklingen er vesentlig for a sikre
effektivitet, kvalitet og best mulig maloppnaelse innenfor gitt budsjettrammer. Dersom det ikke
velges en organisering med kontraktstyring, ma det utvikles styringsmekanismer for drift av
kollektivtransport som sikrer kvalitet- og kostnadseffektivitet. Dette vil koste mer for
fylkeskommunene enn dagens kontraktsstyring. De trenger god innsideinformasjon om optimal
bussdrift, og det vet vi er mer krevende uten konkurranse om kontrakter og uten Ignnsomhet i
driftsenhetene som drivkraft. Det at kostnadene vil bli hgyere stgttes i solid forskning og
erfaringer fra konkurranseutsetting i rutebussmarkedet. Se blant annet Vista Analyse (2018).

Lite erfaring med drift i egenregi

Fgr anbud for rutebuss ble innfgrt i Norge, ble kontrakter og konsesjoner tildelt gjennom
forhandlinger med bussoperatgrer. Det foreligger derfor begrenset erfaring fra eller kompetanse
pa drift av rutebuss i fylkeskommunal egenregi. Det er eksempler fra fylker der fylkeskommunen
har veert inne pa eiersiden (Finnmark, Trgndelag og Sogn og Fjordane), men dette kan likevel ikke
kategoriseres som ren egenregi. VY som har kontrakter i Innlandet fylkeskommune i dag, er
offentlig eid (staten ved Samferdselsdepartementet). Unibuss som tidligere har hatt kontrakt i
Innlandet fylke, eies som tidligere nevnt av Oslo Sporveier som igjen eies av Oslo kommune.
Selskapene drives som kommersielle aksjeselskap, og gir ikke noe grunnlag for erfaringsoverfgring
dersom Innlandet fylkeskommune velger a ga over til drift i egenregi.

Et ferskt eksempel med produksjon i egenregi finner vi fra et forsgk fra bytrafikken i Orebro
(Sverige) der det i 2017 ble besluttet & teste ut en form for egenregi. Erfaringene viser at
kostnadene gkte med produksjon i egenregi, med en beregnet kostnadsgkning pa mellom 7 og
10 prosent i Igpet av det fgrste driftsaret (EY, 2021). Selv om resultatene ikke er direkte
sammenlignbare med en Igsning med egenregi for Innlandet, er resultatet relevant.

Fra debatten ved fremleggelse av evalueringen av forsgket framkommer det ulike syn pa
rapportens resultater. Det er likevel verdt @ merke seg at det blant de som er positive til egenregi,
understrekes at det ikke er kostnadsgevinster som er motivet for egenregi. Egenregi begrunnes i
hensynet til kvalitet og andre hensyn. Om forsgket bidro til kvalitetsforbedringer som forsvarer
kostnadsgkningene, sier evalueringen sveert lite om.

Sporveien T-bane i Oslo er et eksempel pa et kollektivtilbud som driver i egenregi. Sporveien er
et kollektivtransportkonsern med aktivitet flere steder i Norge. Morselskapet Sporveien AS eies
av Oslo kommune ved Byradsavdelingen for miljg og samferdsel. Hovedkontor er i Oslo. T-bane
er i sveert begrenset grad sammenlignbart med rutebusstilbudet i Innlandet. Trafikkvolumet er
stgrre, og det er en helt annen infrastruktur med skinner, signalanlegg, stasjoner mv. som krever
en annen virksomhet enn busstransport.
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Sporveien har ogsa datterselskapet Unibuss som konkurrerer om rutebusskontrakter pa lik linje
med @vrige bussoperatgrer. Unibuss har tidligere hatt aktivitet i Innlandet, men la ned
virksomheten i Innlandet etter de tapte anbudet pa ruten de tidligere hadde kontrakt pa i 2021.
Unibuss ma konkurrere om kontrakter i Oslo kommune pa lik linje med andre bussoperatgrer.
Selskapet drives ikke i egenregi, men er i likhet med Vy buss AS et offentlig eid selskap som
konkurrerer i det kommersielle bussmarkedet.

6.3 Hvordan vurdere egenregi kontra dagens lgsning med
anbud?

Nar det mangler erfaringsgrunnlag for sammenligninger, ma vi bruke andre tilneermeringer for a
vurdere konsekvenser for ledelse, utvikling, effektivisering, kvalitet og styring.

Vi har valgt 8 sammenligne en mulig lgsning i egenregi med dagens ordning. Sammenligningen er
gjort langs noen vurderingskriterier som er anerkjente og ofte brukes i vurderinger av
konkurranseeksponering (se blant annet NOU (2000:19)). Kriteriene er noe justert, og supplert
med konkrete kriterier avledet fra mal fastsatt i Innlandsstrategien (Innlandet fylkeskommune,
2020), mobilitetsstrategien (Innlandet fylkeskommune, 2021) og fylkestingets behandling av
evalueringen av dagens ordning.

Vi har tatt utgangspunkt i fglgende kriterier:
e Effektivitet

e Styring og demokratisk kontroll

e Kvalitet

e Utvikling og opprettholdelse av markedskonkurranse

Kriteriene er forankret i formalet med konkurranseeksponering, det vil si gnsket om a stimulere
til bedre kvalitet og hgyere effektivitet i offentlig tjenesteproduksjon. Politisk styring og
demokratisk kontroll er et krav i all offentlig tjenesteproduksjon, og behandles i kapittel 7. | dette
kapitlet vurderer vi styring knyttet til drifts- og ledelsesforhold. Kvalitet handler bade om kvalitet
i rutetilbudet og kvalitet i utfgrelsen av selve tilbudet. Mal og rammer for kollektivtilbudet settes
pa politisk niva mens gjennomfgringen, inkludert kvalitetsstyring, handler om drift- og ledelse og
behandles i dette kapitlet.

Det siste punktet retter seg mot betingelser for at konkurranseeksponering skal fungere som et
effektiviseringsvirkemiddel. Ved egenregi er ikke dette punktet like relevant, men for at dagens
Igsning skal kunne fungere videre, er kriteriet svaert relevant.

6.3.1 Effektivitet

| rutebussmarkedet kan effektivitet vurderes innenfor fglgende perspektiver:

— Effektiv produksjon (kostnader per kjgrte km bussene kjgrer (vognkm), omtales ogsd
som kostnadseffektivitet

— Formals- og markedseffektivitet (grad av maloppnaelse og kostnadene per passasjer,
passasjerkm eller innbygger)

— Transaksjonskostnader og administrasjonskostnader ved alternative Igsninger
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6.3.1.1

Vi bruker kriteriene som utgangspunkt for en vurdering av egenregi og dagens lgsning.

Effektiv produksjon, drift og vedlikehold

Hensynet til en effektiv ressursbruk er kanskje den viktigste begrunnelsen bak anbudsutsetting.
Med effektiv produksjon menes at den samlede produksjonen, eller fylkeskommunens
kollektivtilbud, leverer et gitt tiloud til lavest mulig kostnader. Innenfor det offentlige
rutebussmarkedet handler dette om mest mulig produksjon per brukte krone.

| sin enkleste form kan det offentliges utgifter til en gitt produksjon, fgr og etter en overgang fra
anbud til egenregi, sammenliknes for & vurdere eventuelle forskjeller i kostnadseffektivitet.
Eventuelt kan det gjgres sammenlikninger mellom omrader/ruter som er anbudsutsatt med ruter
som drives i egenregi. Ingen av delene er i praksis mulig i dagens rutebussmarked. Dette fordi
neer alle ruter er anbudsutsatt, og fordi de historiske dataene ikke er egnet som
sammenlikningsgrunnlag for a vurdere kostnadene ved dagens organisering. Vi referer i stedet til
tidligere studier der denne type problemstillinger er vurdert.

| Vista Analyse (2018, 2021) gis det en gjennomgang av utredninger og forskning som er gjort i
forbindelse med overgang fra forhandlede kontrakter til anbud. Litteraturen er entydig pa at
anbud utlgste effektivitetsgevinster fram til 2010. Vare egne analyser dekker perioden etter 2010
og fram til 2020. Vi finner at konkurranse fortsatt stimulerer til effektivitet, innovasjon og utvikling.
Resultatene samsvarer med erfaringene fra @rebro der egenregi er testet ut (EY, 2021). Selv om
forspket i @rebro ikke er direkte sammenlignbart med egenregi i Innlandet fylke, sa stgtter
erfaringene konklusjonene i vare analyser av konkurranseeffekter ved anbud.

All erfaring og kunnskap tilsier at egenregi risikerer a fa hgyere kostnader enn dagens Igsning.

Drift og vedlikehold

Et egenregiselskap ma ogsa bygge opp en organisasjon som handterer drift og vedlikehold av
bussmateriellet. Selskapene som driver innenfor anbudssystemet, kigper hovedsakelig tyngre
vedlikehold eksternt. Tidligere var det mer vanlig at busselskaper ogsa hadde egne verksteder og
dermed hadde verksteder internt i eget selskap. Trgnderbil som er en av de to store operatgrene
i Innlandet, har eksempelvis tre verksteder i konsernet, men verkstedene er organisert som egne
selvstendige AS'™. Verkstedene opererer i markedet og er ikke avgrenset til a ta oppdrag for
Trgnderbil.

Ved en overgang til egenregi ma egenregiselskapet/fylkeskommunen etablere kompetanse for
innkjgp av denne type tjenester, samt for innkjgp av drivstoff, rekvisita mv. Det ma ogsa etableres
opplegg for & utfgre enklere oppgaver (f.eks. vask) som det vil vaere naturlig at utfgres av
selskapets egne ansatte.

| utgangspunktet er det ikke grunn til 3 anta at det vil vaere store forskjeller i drifts- og
vedlikeholdskostnader mellom dagens anbudslgsning og de ulike formene for drift i egenregi.
Som papekt tidligere i rapporten, vil transaksjonskostnadene kunne gke noe pa grunn av
bindingen til anskaffelsesforskriften, samtidig som kjgpsbetingelsene kan forventes & veere pa
nivd med eller noe darligere for en fylkeskommunal enhet/selskap enn de stgrste busselskapene.

16 https://www.tronderbilene.no/verksted/
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6.3.1.2

Det vil derfor vaere en risiko for at fylkeskommunen ma betale hgyere priser enn bussoperatgrene
gjgr i dag pa tilsvarende tjenester pa en del omrader som fglge av at Innlandet fylkeskommune
er en mindre aktgr. Bussoperatgrene er ogsa i andre bussmarkeder enn rutebussmarkedet.

De pkonomiske insentivene til a effektivisere driften og innkjgpene i den nye driftsenheten, er
ogsa langt svakere. For & bgte pa dette ma bestillerenheten i fylkeskommunen bruke mer
ressurser pa a bygge opp kompetanse for a vurdere effektiviseringspotensialet i driftsenheten.
Dagens innkjgpskompetanse kan ikke rendyrkes i samme grad for den enheten som skal definere
eller bestille tjenestene. Der innkjgpsenheten na i stgrre grad kan konsentrere seg om a definere
rutetilbudet og krav som skal inn i kontrakten, ma de i et egenproduksjonsregime skaffe seg
innsikt i hvordan dette tilbudet best leveres. Hvis ikke blir kostnadene hgyere enn ngdvendig.
Dette bidrar isolert sett til hgyere administrasjonskostnader.

Transaksjonskostnader

For at anbudsutsetting og egenregi skal kunne sammenliknes, ma alle kostnadene med, inkludert
transaksjonskostnadene. Transaksjonskostnader kan defineres som kostnaden ved a skaffe
informasjon, utforme anbudsdokumenter, spesifisere kvaliteter ved tjenesten, forhandlinger
med mulige leverandgrer, ta avgjgrelser, kjgpe/skrive kontrakter og evaluering/overvaking for &
sikre at man oppnar gnsket resultat (omfang og kvalitet) pa leveransen, samt rettvister og
reforhandlinger ved uenighet eller manglende kontraktoppfyllelse. | gkonomisk litteratur
betegnes ofte alle kostnader ved transaksjoner i et marked utover selve prisen pa produktet eller
tjenesten, som transaksjonskostnader (Williamson, 1986)

Jo enklere et produkt eller en tjeneste er & definere og male, dess lavere er
transaksjonskostnadene.

Operatgrene baerer sin del av transaksjonskostnadene gjennom & utarbeide tilbud, forhandle og
a sette seg inn i kontrakter og lokale ruter som de risikerer a aldri fa kjgre. For kontraktene de
vinner vil det i kontraktsperioden vaere noen transaksjonskostnader i oppfglgingen.

Transaksjonskostnadene er som regel stgrst ved fgrstegangs anbudsutlysning i et land eller innen
et sektoromrade. Ved gjentatte utlysninger trekker bestiller veksler pa tidligere erfaringer og
transaksjonskostnadene synker normalt. Dette gjelder ogsd for tilbyder/operatgr.
Transaksjonskostnadene ved fgrste gangs anbud kan veere hgye, men ved gjentatte anbud far
operatgrene og oppdragsgiver en positiv laeringskurve som reduserer transaksjonskostnadene
over tid.

En positiv leeringskurve vil ogsa over tid bidra til riktigere prising, og da seerlig en riktigere
beregning av, og aksept for risikoprising. Innlandstrafikk har opparbeidet seg erfaring og laering
giennom flere anbudsrunder. Evalueringen av dagens ordning bekrefter dette, og at dagens
lgsning med et fungerende samarbeid mellom Innlandstrafikk og bussoperatgrene om endringer
og utvikling brukes til utvikling og forbedring.

Ved egenregi ma det gjennomfgres anskaffelser i andre markeder, hvorav flere av delmarkedene
er nye for fylkeskommunen. | og med egenregi ikke benyttes i andre fylkeskommuner, er det lite
erfaring og kunnskap a hente fra tilsvarende produksjon. Ved en overgang til egenregi ma
fylkeskommunen bygge opp kompetanse pa nye omrader. Det er rimelig a forvente at det vil veere
leeringskostnader, dvs. at innkjgpene og kontraktene som ma inngas, blir bedre etter hvert som
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det bygges opp erfaring i organisasjonen. Pa kort sikt, vil manglende erfaring fra markedene det
skal anskaffes i, gke transaksjonskostnadene sammenlignet med dagens lgsning.

Foran har vi argumentert for at fylkeskommunen som fglge av lov om offentlig anskaffelser ogsa
vil har mer kostnadskrevende og lengre anskaffelsesprosesser enn bussoperatgrene har i dag.
Med anskaffelser i flere delmarkeder enn i dagens situasjon, gir dette ogsa trolig varig hgyere
transaksjonskostnader for fylkeskommune enn dagens transaksjonskostnader.

Formalseffektivitet og maloppnaelse

Formalseffektivitet handler om graden av maloppnaelse for et bestemt mal. Formalseffektivitet
er et spgrsmal om & velge de tiltakene som er mest effektive for formalet. Formalet med
kollektivtransporten og hvilke mal som skal @nskes realisert fglger blant annet av
mobilitetsstrategien.

Kollektivforordningen (FOR-2010-12-17-1673) viser til at det offentlige kan gripe inn i
kollektivtransporten for a sikre levering av tjenester av allmenn interesse, som er hyppigere,
sikrere, bedre eller billigere, enn hva som kan oppnds gjennom markedskreftene alene.

Formalet med kollektivtransport er a gi et mobilitetstilbud til befolkning. Klima- og miljgmal fglger
av overordnede politiske mal vedtatt av Fylkestinget. Kvalitetskrav i utfgrelsen av kollektivtilbudet
fastsettes delvis politisk og delvis administrativt. Kundebarometer og kundeundersgkelser er
viktige kvalitetsindikatorer, og gir ogsa brukerne en form for indirekte demokratisk innflytelse.

Hensyn til bussjafgrenes arbeidsvilkar utover det som er regulert i Bussbransjeavtalen og
arbeidsmiljgloven, kan ogsa vurderes som et politisk mal. Som vist i kapittel 4, vil en reduksjon av
delte skift og deltidsstillinger innebaere kostnader. Hvor mye ressurser som skal brukes til &
redusere delte skrift og deltidsstillinger er et politisk spgrsmal. Det er ogsa et politisk spgrsmal
hvordan dette skal finansieres. Bedre vilkar for sjafgrene kan finansieres ved a redusere kvaliteten
pa eksisterende tilbud og/eller ved a gke det samlede budsjettet til kollektivtransport for & kunne
gi rom for bedre arbeidsvilkar. Dette handler om politiske valg.

Denne type mal og hensyn ma ogsa ivaretas pa en mest mulig treffsikker og effektiv mate. Det vil
si at malene realiseres til en lavest mulig kostnad og med minst mulig negative konsekvenser for
hovedformalet med kollektivtilbudet. For & kunne vurdere egenregi mot dagens Igsning, har vi
lagt til grunn at mal og kvalitetskrav er de samme, og uavhengig av organisatorisk I@sning.

Sekundaerformal ma behandles isolert

Offentlig tjenesteproduksjon kan i noen tilfeller ivareta flere hensyn enn det formalet som
begrunner tjenesten. Fylkeskommunen har en rolle som utviklingsaktgr der kollektivtilbudet kan
veere et virkemiddel for a realisere andre mal.

Sekundarhensyn som ikke inngar i formalet bak kollektivtransport kan alternativt ivaretas
gjennom andre virkemidler. For a kunne sammenlikne egenregi med anbud, ma sammenligningen
gjgres pa like premisser. Avtalene der unntaksbestemmelsen i kollektivforordningen er brukt,
synes a vaere begrunnet i distriktspolitiske mal. Dette gjelder fem mindre avtaler. Dersom det
besluttes a ga over til egenregi, vil det likevel veere naturlig @ inkludere disse avtalene i egenregi.
Vihar ikke vurdert hvilke konsekvenser dette vil ha for de distriktspolitiske malene som begrunner
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bruk av unntaksbestemmelseni disse fem avtalene. Dersom det viser seg a ha utilsiktede negative
konsekvenser a inkludere disse av fem avtalene som en del av egenregien, kan det eventuelt
vurderes noen avbgtende tiltak for a kompensere for dette. Eventuelt kan disse avtalene vurderes
a viderefgres. Dette bgr utredes naermere dersom det velges a ga videre med egenregi.

Dersom det er et selvstendig politisk mal a sikre bussjafgrer i Innlandet bedre arbeidsvilkar og a
tilby fulltidsstillinger uten bruk av delte skift, sd bgr dette behandles som et sekundaermal. Dagens
rutebusstilbud organiseres innenfor de krav og rammer som fglger av arbeidsmiljgloven og
inngatte avtaler mellom partene i arbeidslivet (jf. kapittel 3.1). For a sikre at malene realiseres,
bgr det utredes hvordan malene kan nas pa en mest mulig effektiv mate.

Utvikling og opprettholdelse av markedskonkurranse

En forutsetning for at anbudskonkurranser over tid skal kunne gi en kostnadseffektiv produksjon
til gnsket kvalitet, er at det er tilstrekkelig konkurranse i markedet. Hva som er tilstrekkelig
konkurranse, vil veere en vurderingssak. Ofte stilles det krav om minimum to, eller eventuelt tre
reelle tilbydere for at vi kan si at konkurransen er virksom i den forstand at
konkurransesituasjonen er tilstrekkelig til at formalet om kostnadseffektivitet, kvalitet og
brukerfokus ivaretas.

| Vista Analyse (2018 og 2021) gar vi gjennom kravene til virksom konkurranse og vurderer
konkurransesituasjonen i Rutebussmarkedet i Norge. Vi konkluderer med at det er virksom
konkurranse. Vi registrerer ogsa at rutebussmarkedet er et internasjonalt marked. Flere av
operatgrene som er i det norske markedet har ogsd drift i andre markeder. Det norske
rutebussmarkedet er attraktivt fordi det vurderes som et lavrisikomarked med lange kontrakter.
Avkastningen er ikke spesielt hgy, men den er beheftet med lav usikkerhet.

Evalueringen dagens regi i Innlandet viser ogsa at konkurransen i Innlandet er tilfredsstillende.
Det at leverandgrer som har hatt en rute, taper i neste anbudsrunde, er ogsa en indikator pa
virksom konkurranse.

6.4 Konsekvenser for drift og ledelsesforhold

Basert pa gjennomgangen over, svarer vi konkret pa mandatets problemstillinger gitt under
punktet ledelse- og drift.

e Vil forbedringer, effektiviseringer og utveksling av kompetanse bli enklere og raskere, eller
vanskeligere og tregere ved en overgang til egenregi, og hvilke effekter vil det ha pa
kostnadene?

Drift i egenregi vil med hgy sannsynlighet innebzere hgyere kostnader enn dagens Igsning. Basert
pa erfaringer, tidligere utredninger og kunnskap om konkurranseeksponering, kan
kostnadsgkningen komme opp i 15 — 20 prosent eller hgyere over tid. Med en stram og
hensiktsmessig styring, bgr det likevel vaere mulig & drifte et egenregitiloud med en noe lavere
kostnadsgkning. Basert pa empirisk forskning og erfaringene som er gjort ved anbudsutsettelse i
rutebussmarkedet, er det likevel ikke grunnlag for a anta at et tilbud i egenregi vil kunne drives til
samme kostnad som dagens rutebusstilbud, gitt samme tilbud og krav til kvalitet. De gkonomiske
insentivene for a rendyrke spesialisering og kontinuerlig lete etter effektiviseringer og
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forbedringer vil svekkes. For & bgte pd dette ma det bygges opp kompetanse pd & vurdere
effektiviseringspotensial og a gjennomfgre effektiviseringer. Der Innenlandstrafikk i stgrre grad
kan konsentrere seg om a definere rutetilbud og krav som skal inn i kontraktene og fglge opp
kontraktene, ma de ved egenregi skaffe seg innsikt i hvordan dette tilbudet best kan leveres. Uten
a bruke ressurser pd denne type innsikt og falge opp produksjonen, kan kostnadene fort bli
hgyere enn ngdvendig. Prosessene ved a gjennomfgre endringer i produksjonen kan ogsa bli mer
omfattende som fglge av en lengre styringslinje.

Konkurranse stimulerer til innovasjon og utvikling. En skjermet egenregivirksomhet vil ha svakere
insentiver til selv & drive fram effektivisering og utvikling. Utvikling og effektivisering ma da
stimuleres gjennom andre virkemidler, eksempelvis gjennom politiske mal og fgringer. Dagens
bussoperatgrer er i andre markeder, noe som bidrar til raskere lzering og erfaringsoppbygging
ved eksempelvis bruk av ny teknologi og nye Igsninger. Denne impulsen vil en egenregivirksomhet
miste. Utveksling av kompetanse vil derfor neppe bli raskere innenfor Igsninger som handler om
bussdrift. Nar det gjelder andre utviklingsomrader, og utveksling mellom tilbudsutvikling og drift,
vil utveksling av kompetanse og erfaring kunne ga raskere.

Omstillingskostnader ved en eventuell overgang fra dagens Igsning til en egenregilgsning, vil ogsa
medfgre kostnader.

e Hvordan vil kostnadene endres ved at det blir enklere & endre kvalitetskrav til utfgrelsen av
tjenesten?

Med kvalitet mener vi i denne sammenheng bade rutetilbudet (frekvens dag, kveld og helg) og
kvalitetskrav knyttet til innholdet (renhold, komfort, service ombord mv). Bussoperatgrene ma i
dag kompenseres for vesentlige endringer i tilbudet. Ved drift i egenregi, spares denne
kompensasjonen. Endringer i kvalitetskrav vil likevel ha en kostnadsside, og avhenge av hva
endringene er. En reduksjon i rutetilbudet, vil kunne gi overtallsproblematikk som ma handteres.
Endrede kvalitetskrav til materiell, vil kunne kreve avhending av eksisterende materiell og
anskaffelser av eksempelvis nye busser. Mindre endringer i frekvens, stoppmgnster og rutetilbud
der det ikke kreves endringer i stillinger og materiellbehov, vil kunne gjgres til noe lavere
kostnader i tilfeller der endringen ville krevd kompensasjon innenfor dagens kontrakter.

| en anbudskonkurranse fastsettes det krav til kvalitet og ruteproduksjon som i prinsippet skal
gjelde gjennom hele kontraktsperioden. Regelverket for offentlige anskaffelser gir rom for a legge
inn noe fleksibilitet i kontraktene, gitt at dette er beskrevet i konkurransegrunnlaget og ivaretar
hensynet til likebehandling av tilbyderne. Fleksibilitet i kontraktsperioden i form av at
oppdragsgiver kan gjgre endringer i eksempelvis overgang til lav- og nullutslippsbusser og/eller
produksjonsvolum, har et motstykke i usikkerhet og risiko for operatgren. Hvor stor risikoen for
operatgren blir, avhenger av hvordan kompensasjonen ved endringer er regulert i kontrakten.
Det ma forventes at operatgren priser risikoen inn i anbudet dersom konkurransesituasjonen
tillater det. Med andre ord kan fleksibilitet i kontraktsperioden medfgre en kostnad for
oppdragsgiver.

Ved en eventuell egenregi vil oppdragsgiver i utgangspunktet kunne ha stgrre fleksibilitet til a
gigre endringer i bade ruteplaner, produksjonsvolum og kvalitetskrav, men de direkte
arbeidsavtalene med sjafgrene vil redusere fleksibiliteten. Fylkeskommunen kan velge 3 legge
andre standarder pd service og vedlikehold, rengjgring, og tilbud pad kostnadskrevende
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ruter/tidspunkt, og skalere opp og ned etter fylkeskommunens gvrige prioriteringer og gkonomi.
| praksis vil fleksibiliteten til & gjgre endringer pa kort sikt vaere bundet av bussjafgrenes
stillingsbeskrivelser og tilgjengelig busspark.

e Vil egenregi fgre til mindre byradkrati og administrasjon og dermed lavere styring og
administrasjonskostnader (transaksjonskostnader)?

Fylkeskommunens transaksjonskostnader vil flyttes et niva ned i verdikjeden. Dette vil gi mer
komplekse anskaffelser og kontrakter pa flere fagomrader. Dette vil mest sannsynlig gke
transaksjonskostnadene og kreve flere stillinger enn det som i dag brukes pa anskaffelser under
kollektivtransport.

Administrasjonskostnadene til styring og drift ma derfor forventes a gke ved egenregi.

e Hvordan vil sanksjoner for kvalitetsavvik fungere med egenregi i forhold til et
kontraktsforhold med ekstern leverandgr?

Egenregi gir ikke muligheter for sanksjoner tilsvarende det som ligger i dagens kontrakter. Kvalitet
ma styres gjennom andre styringsvirkemidler og vil avhenge av hvilken organisasjonsform som
velges. For a sikre samme kvalitetsstyring som i dagens situasjon, ma det sannsynligvis settes av
mer ressurser til kvalitetsoppfglging enn det som brukes i dag. Dette bidrar til gkte kostnader.

Budsjettrisiko

Innenfor dagens lgsning baerer fylkeskommunen inntektsrisikoen mens transportgrene baerer
kostnadsrisikoen innenfor kontraktsperioden. Risiko som ikke operatgrene kan pavirke, som
eksempelvis avgifter, reguleres riktignok slik at fylkeskommunen baerer deler av kostnadsrisikoen.
Denne risikoen vil vaere den samme med egenregi som med dagens anbudsregime. Det samme
vil inntektsrisikoen (billettinntekter, reklameinntekter og eventuelle andre inntekter).

Konkurranse om kontraktene stimulerer operatgrene til 3 effektivisere driften. Dette har ogsa
over tid bidratt til lavere kostnader og kvalitetshevinger. Spgrsmalet er om fylkeskommunen vil
vaere like rettet mot innovasjon og effektivisering og dermed kan hgste det som i dag tilfaller
eierne av dagens transportgrer som utbytte/fortjeneste. | s3 tilfelle vil det kunne veere mulige
gevinster a hgste, men ogsa en risiko knyttet til driftssiden som kan gi hgyere budsjettkostnader
for fylkeskommunen. Var vurdering er at risikoen for kostnadsgkning sammenlignet med dagens
situasjon er stor. Kostnadsrisikoen knyttet til drift, vil ved egenregi overfgres til fylkeskommunen.
Dette vil gke fylkeskommunens budsjettrisiko.

Som vist over ma det forventes at kostnadene ved drift i egenregi gker sammenlignet med dagens
anbudsordning. | tillegg gker budsjettrisiko som fglge av at fylkeskommunen ma baere den
risikoen som idag beaeres av bussoperatgrselselskapet.

e Hvordan vil spart fortjeneste/utbytte til eierne av dagens transportgrer veaere i forhold til
budsjettrisiko for fylkeskommunen?

Det er i dag lave marginer i rutebussmarkedet. Attraktiviteten i kontraktene ligger i at de er
langsiktige og med lav risiko. Fortjenesten/utbytte til operatgrene som kjgrer i Innlandet i dag,
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ligger mellom 0-5 prosent. En overgang til egenregi, vil kreve som vist foran, kreve mer ressurser
til  kontroll, anskaffelser og administrasjon enn dagens bussoperatgrer bruker i
rutebussmarkedet. @kte direktekostnader vil kunne tilsvare den fortjenestene operatgrene har i
dag, men empirisk forskning tilsier at sannsynligheten for at kostnadene blir hgyere er stor. |
tillegg kommer det en betydelig budsjettrisiko for fylkeskommunen som fglge av overfgringen av
produksjonsrisikoen som i dag ligger hos operatgren og svekkede insentiver til effektivisering.
Basert pa erfaring fra rutebussmarkedet og empirisk forskning anslar vi at kostnadsgkningen for
Innlandet fylkeskommune ligger i stgrrelsesorden 5- 25 prosent.

Markedsmessige forhold

e Hvordan vil dagens konkurransesituasjon om rutebusstjeneste utvikle seg pa lengre sikt og
eventuelt pavirke godtgjgring for kontraktene?

e Hvordan kan fylkeskommunale enheter konkurrere om andre transportoppdrag i apne
markeder?

Det har veert en konsolidering i markedet. Rutebussmarkedet er et internasjonalt marked, og det
er ogsa internasjonale aktgrer i det norske markedet. Det er ikke grunnlag for & anta at det ikke
vil vaere virksom konkurranse i markedet framover. | den grad enkeltaktgrer skulle fa utilbgrlig
markedsmakt, ma det forventes at Konkurransetilsynet griper inn.

Det er ikke grunnlag for vesentlige endringer i konkurransesituasjonen om rutebussmarkedet som
vil ha betydning for godtgjgring for kontraktene. Innkjgper kan ogsa til en viss grad pavirke
markedskonkurranse ved utformingen av anbudene. Store kontrakter vil normalt gjgre det
vanskelig for sma aktgrer a gi tiloud. Mindre kontrakter dpner for flere leverandgrer, men blir de
for sma kan de bli mindre interessante for stgrre aktgrer.

Kollektivforordningen setter klare begrensninger for hvordan en fylkeskommunal enhet kan
konkurrere om andre transportoppdrag i det apne markedet. Det er strenge krav for & hindre
kryssubsidiering. Dette er neermere omtalt i kapittel 3.1 der mulighetsrommet for egenregi
droftes.
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7.1

Brukere og samfunnet

Formalet med kollektivtransporttilbudet og bruk av offentlige ressurser pa tilbudet, er a sikre
befolkningen i fylket mobilitet. Tilbudet er der for brukerne, og det er et mal a fa et best mulig
tiloud per brukte krone. Nar det brukes offentlige ressurser pa et tilbud, ma det ogsa vaere en
demokratisk kontroll med ressursbruken der hensynet til innbyggerne/brukerne sikres. Dersom
hensynet til brukerne og demokratisk kontroll ikke kan ivaretas i et anbudsregime, kan dette i seg
selv veere et argument for egenregi.

Vi konkluderer med at den politiske styringen i dagens anbudsordning fungerer, noe som ogsa
bekreftes i evalueringsrapporten. Kapitlet belyser ogsa spgrsmalene som stilles i
oppdragsbeskrivelsen:

e Brukerne - Hvilke endringer kan brukerne/passasjerene oppleve ved en endring til egenregi?

e Pavirkning av samfunnet - Hvordan kan egenregi endre mulighetene for bedre regional
utvikling?

Hensynet til brukerne, styring og demokratisk kontroll

Brukerne av kollektivtilbudet er mer opptatt av kvaliteten pa tjenestene (rutetilbudet) som
leveres enn av hvem som leverer tiloudet. Med dagens Igsning er det Innlandstrafikk som
profileres mot kundene, og de fleste brukerne kjenner til at det er fylkeskommunen som star bak
Innlandstrafikk. | den grad brukerne bergres av en overgang til egenregi, ma det veere fordi
egenregi far konsekvenser for rutetilbudet, avgangsfrekvenser og gvrige kvalitetsfaktorer.

| dagens Igsning med konkurranseutsetting/anbud, er det fylkeskommunen som har ansvaret for
a fastsette tilbudet, kvalitet, prioriteringer og rutetilbudet. For at anbud skal fungere etter
intensjonene, ma fylkeskommunen sikre styring og demokratisk kontroll over tjenestene som
leveres. Dette gjgres gjennom kontrakter og oppfglging av kontraktene (kontraktstyring).

Samfunnets ressurser er knappe. Kostnadseffektivitet der det sikres et best mulig tiloud per
offentlig brukte kroner, er derfor et mal i all offentlig tjenesteproduksjon. Dette gjelder ogsa for
Innlandet fylkeskommune. Evalueringen av dagens ordning viser at dagens anbudslgsning er
kostnadseffektiv, og at politiske mal prioriteres med en stor grad av maloppnaelse (Vista Analyse,
2020). Kostnadseffektivitet og kvalitet henger sammen. Dersom driften er kostnadseffektiv og
fastsatte mal kan naes til lavest mulig kostnad, sa frigjgres det ressurser som kan brukes til 3 gke
kollektivtilbudet, eller gke kvaliteten pa andre deler av fylkeskommunens virksomhet.

| den offentlige debatten fremmes det ofte synspunkter i retning av at konkurranseeksponering
forer til at tilbudet i store markeder blir bedre enn i mer spredtbebygde omrader. Det er i tilfelle
ikke riktig for kollektivtilbudet i Innlandet fylke. Mobilitetsstrategien og tidligere politiske mal fra
hhv Oppland og Hedmark, viser at tilbudsutvikling i tettbebygde/sentrale omrader skal
prioriteres, men at det ogsa skal vaere en kollektivdekning over hele fylket. Rutetilbudet speiler
de politiske prioriteringen.

Konkurranseeksponering tvinger politikerne til & gjgre avveininger mht nivaet (kvalitet og
omfang) pa kollektivsatsningen i forhold til andre omrader som fylkeskommunen har ansvaret
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for. Det er ogsa politikerne som har ansvaret for avveiinger mellom tilbudet i distriktene og stgrre
markedsomrader. Fordelingen mellom bestillingstransport og ordinaere ruter samt hvilke
omrader, dager og tidspunkt Flex- og bestillingsruter skal veere tilgjengelig, bestemmes ogsa av
fylkeskommunene. Det samme gjelder priser for ulike tilbud. Ved konkurranseeksponering gjgres
denne type avveiinger gjennom malstyring og overordnede strategier, mens det ved
egenproduksjon kan veaere enklere & pavirke gjennom kortsiktige politiske beslutninger om hvor
bussen skal stoppe, hvor ofte og hvilke ruter som skal kjgres.

Ved anbud fritas politikerne fra diskusjoner om mer kortsiktige, driftsmessige forhold, og de ma
sette langsiktige mal der ressursene som prioriteres ma samsvare med malene. Dersom
politikerne fortsetter a styre etter langsiktige mal, vil en overgang til egenregi neppe merkes for
brukerne sa lenge ikke tilbudet endres. Om andre og mer kortsiktige endringer som muliggjgres
ved egenregi vil gagne brukerne, avhenger av hvilke endringer som gjgres.

Dersom det er et politisk mal d sikre bussjafgrer fulltidsstillinger og & redusere bruken av delte
skift, eventuelt unnga delte skift, vil dette som vist foran ha en kostnad. | den grad dette skal
finansieres innenfor de rammene som i dag brukes til kollektivtransport i fylket, vil dette
ngdvendigvis matte ga ut over brukerne, eventuelt enkelt brukergrupper. En overgang til
egenregi vil ogsd veere beheftet med omstillingskostnader, og mest sannsynlig gi varige
kostnadsgkninger alt annet likt. Hvordan fylkeskommunen eventuelt vil finansiere
merkostnadene, er et politisk spgrsmal.

Pavirkning pa samfunnet og samfunnsutviklingen

Fylkeskommunen har et tydelig ansvar som samfunnsutviklingsaktgr, gitt av Stortinget. Rollen
handler om (Meld. St. 5 (2019-2020)):

1. & gistrategisk retning til samfunnsutviklingen, tilpasset regionale og lokale forhold,
2. a mobilisere privat sektor, kulturliv og lokalsamfunn

3. asamordne og koordinere offentlig innsats og virkemiddelbruk

Ved vurderingen av overgang fra anbudsutsetting til organisering av kollektivtilbudet i egenregi
er det i lys av denne rollen relevant & vurdere det fylkeskommunale kollektivtilbudet i
sammenheng med gvrige fylkeskommunale virkemidler rettet mot regional utvikling. Det er
relevant a vurdere om den ene eller andre formen for organisering kan gi synergieffekter mellom
kollektivtilbudet og andre virkemidler/tiltak, der mulighetsrommet som ligger i egenregi kontra
dagens anbudsutsetting er det sentrale.

Den overordnede ambisjonen i Innlandsstrategien 2020-2024 er 3 gripe mulighetene Innlandet
har i en grenn fremtid (jf. kapittel 2.2). Det er valgt fire satsingsomrader for a gripe mulighetene
som ligger i dette:

e Innbyggere —dreier som om a skape muligheter for @ bo leve, jobbe og utdanne seg i
Innlandet.

e Inkludering —i tillegg til det som er beskrevet ovenfor dreier det seg om a skape et
inkluderende arbeidsliv som forhindrer utenforskap.

e Innovasjon —inneberer a stimulere utvikling og bedre Igsninger i bade privat og offentlig
sektor, giennom samhandling.
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e Infrastruktur —innebaerer bade fysisk og digital infrastruktur for a sikre god utvikling i
lokalsamfunnene, og skape nye mgteplasser og tilgjengelighet i et vidstrakt fylke. | dette
ligger ogsa gnske om grgnn mobilitet.

Fylkeskommunens rolle som samfunnsutvikler dreier seg f@grst og fremst & vaere en koordinator
og katalysator for regional samfunnsutvikling, og innebarer ikke ngdvendigvis
instruksjonsmyndighet. Rollen kan vel sa gjerne innebaere samstyring av autonome aktgrer.

Ved a organisere kollektivtrafikken i egenregi eller utvidet egenregi vil, man oppna stgrre kontroll
over virksomheten, men ikke ngdvendigvis stgrre fleksibilitet. Anbudskontraktene er et godt
verktgy for & opp- og nedjustere kollektivtilbudet, hvor saerlig det siste kan vaere vanskelig dersom
virksomheten organiseres i egenregi. Omstilling i offentlig sektor er ofte mer regelbunden enn for
privat sektor, og vil innebaere flere prosesser og ta lengre tid. Nar det gjelder grgnn mobilitet ser
vi ikke at det skal vaere noen stgrre muligheter til @ oppna dette gjennom anbud enn egenregi,
annet enn at man innenfor kontraktsperioden kan gjgre mindre tiltak raskere. For stgrre tiltak er
det sannsynligvis bade raskere a billigere med anbudsutsetting, ettersom man i mindre grad vil
veere ast til f.eks. en busspark.

Generelt oppnar man en tettere kontroll over tilbudet ved egenregi kontra anbud, men man gir
opp stgrre fleksibilitet. Over tid vil fylkeskommunen likevel kunne oppna den samme
styringskontrollen ved 3 stille krav til de private selskapene i anbudskontraktene.
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A

A.l

Al.1

Oppdragets mandat

Oppdraget

Fylkestinget vedtok i desember 2019 & gi fylkesradmannen oppdrag a evaluere naveerende
anbudsordning for kollektivtransport samt vurdere en mulig drift i egenregi. Det ble i april 2020
vedtatt & lgse oppdraget i to faser, hvor fgrste fase var evaluering av de naveerende
anbudsordningene slik de har blitt praktisert i Oppland og Hedmark. Basert pa denne
evalueringen, samt annen kunnskap og erfaringer, skulle drift av kollektivtransport i egenregi i
Innlandet fylkeskommune vurderes i en fase 2.

Evaluering utfgrt av Vista analyse AS ble lagt fram pa fylkestinget 8.12.2020 og det ble fattet
fplgende vedtak i sak 149/20:

1. Evalueringsrapporten fra Vista Analyse tas til orientering.
2. Videre utredning av drift i egenregi startes opp etter ferdig behandlet mobilitetsstrategi.

Fylkeskommunedirektgren gnsker ekstern bistand til @ utrede konsekvenser ved drift av
fylkeskommunal kollektivtransport i egenregi, jfr punkt 2 i vedtaket.

P3 bakgrunn av saksframlegg og vedtak i fylkestinget @nsker oppdragsgiver en utredning av
konsekvenser av mulig drift i egenregi av fylkeskommunens kollektivtransport med buss.
Utredningen vi na ber om skal kunne brukes til & fatte beslutning om egenregi eventuelt skal
innfgres.

Det er relevant a bygge utredningen pa tidligere rapporter og analyser som er gjort pa dette
tjenesteomradet eller andre tjenesteomrader, uavhengig av oppdragsgiver, for a kunne
sammenligne resultater.

Noen aktuelle eksterne rapporter og utredninger

Vista analyse har i juli 2018 pa oppdrag av NHO transport levert en utredning «Anbud i
bussmarkedet - samfunnsgkonomiske konsekvenser - Effektivitet, styring og kvalitet» Formalet
med utredningen er a svare pa om anbudsutsetting av det fylkeskommunale rutebussnettet er
samfunnsgkonomisk Ignnsomt sammenliknet med andre mater & organisere dette
kollektivtilbudet pa.

Urbanet Analyse har i 2021 pa oppdrag fra Brakar AS vurdert konsekvensene av at
administrasjonsselskapet/fylkeskommunene foretar investeringer i bussmateriell. Rapporten
vurderer ulike Igsninger og fordeler og ulemper ved disse Igsningene, samt den overfgringen av
risiko de ulike Igsningene medfgrer.

Trgndelag fylkeskommune har selv foretatt en utredning av drift i egenregi i juni 2019. Saken
giennomgar tidligere rapporter og saker som bergrer egenregi i forbindelse med
regionbussanbud 2021 og presenterer forslag til et prgveprosjekt pa busstransport i
fylkeskommunal regi i egnet ruteomrade.
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Fagforbundet har utarbeidet et notat om gkonomiske argument for egenregi i kollektivtransport
i Innlandet, versjon 11.2.2020. Notatet belyser de gkonomiske konsekvensene av at
busstransporten i Innlandet Igses gjennom egenregi.

| tillegg kommer evalueringsrapporten av anbudsordningene i Hedmark og Oppland som Vista
Analyse AS utarbeidet pa oppdrag av Innlandet fylkeskommune.

Utredningene er relevant bakgrunnsmateriale for & vurdere oppdragsgivers spgrsmal og
problemstillinger, samt @ sammenligne og vurdere oppimot utredninger som er gjort pa dette
tjenesteomradet eller andre tilsvarende tjenesteomrader tidligere.

A.1.2 Status

Det er i dag 8 anbudskontrakter i Innlandet. Disse kontraktene er sakalte bruttokontrakter hvor
oppdragsgiver har inntektsansvaret. Kontraktene er relativt like og godt sammenlignbare med
kontrakter i resten av landet. Kostnadsnivaet har veert stabilt, det har bidratt til at tilbudet har gkt
noe og at det har vaert god vekst i antall reisende.

Oppland fylkeskommune hadde politisk vedtak pa & bruke unntaksbestemmelsen om direkte kjgp
ved lav produksjon for sma og middelsstore foretak, inntil 600.000 km og 23 kjgretgy.
Forutsetningen er at godtgjgrelsen er innenfor kostnadsnivaet pa sammenlignbare anbudspriser.
Det er 5 slike kontrakter i dag.

Godtgjgrelsen for transporttjenestene fordeler seg pa anslagsvis 55% lgnn, 15% energi eller
drivstoff, 30% til bussmateriell, administrasjon og fortjeneste.

De siste 10 arene har anbudene vart gjennomfart planmessig. Avtalelengdene har gkt til 10 ar
utfra et gnske om stgrre forutsigbarhet for partene og lengre avskrivningstid.

| 2021 utgjorde kjgp av transporttjenester med buss 769 millioner eks mva.

Det er ingen eller veldig fa eksempler pa egenregi innen busstransport i Norge i dag. Alle
fylkeskommuner bruker i dag anbud for & kjgpe tjenestene og star selv for markedsfgring og
billettinntekter, sadkalte bruttokontrakter.

A.1.3 Hovedspgrsmali utredningen

Utredningen skal belyse relevante konsekvenser ved drift av fylkeskommunal kollektivtransport i
egenregi. For a kunne besvare dette bgr flere temaer belyses. De etterfglgende punktene er
basert pa oppdragsgivers skjgnn. Oppdragsgiver ber derfor tilbyder & vurdere temaer og
spgrsmalstillinger og & komme med eventuelle forslag til endringer i sine tilbud.

Organisering

Hvilke alternative organiseringslgsninger kan vaere aktuelle? De to eller tre mest sannsynlige skal
legges til grunn for videre utredning og konkret sammenligning.
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Endringer i lgnn, pensjon, arbeidstid m.m

Under forutsetning om at reglene for virksomhetsoverdragelse kommer til anvendelse/ gjgres
gjeldende, hvilke konsekvenser kan endringer i lgnns- og arbeidsvilkar medfgre?

Hvilket handlingsrom har arbeidsgiver for de ulike organisasjonsformene nar det gjelder
pensjonsordning og hva kan kostnadene bli?

Deltid / delte skift

Mye av grunnlaget for at spgrsmalet om egenregi er satt pa den politiske dagsorden er en gkning
i bruken av deltid og delte skift for sjafgrer. Hvordan kan eller vil en drift i egenregi gi flere
heltidsstillinger og mindre delskift?

Drift- og ledelsesforhold

Vil forbedringer, effektiviseringer og utveksling av kompetanse bli enklere og raskere, eller
vanskeligere og tregere ved en overgang til egenregi, og hvilke effekter vil det ha pa kostnadene?

Hvordan vil kostnadene endres ved at det blir enklere @ endre kvalitetskrav til utfgrelsen av
tjenesten?

Vil egenregi fgre til mindre byrdkrati og administrasjon og dermed lavere styring og
administrasjonskostnader (transaksjonskostnader)?

Hvordan vil sanksjoner for kvalitetsavvik fungere med egenregi i forhold til et kontraktsforhold
med ekstern leverandgr?

Hvordan pavirker ulike organisasjonslgsninger for egenregi fylkeskommunens administrasjon?

Brukerne

Hvilke endringer kan brukerne/passasjerene oppleve ved en endring til egenregi?

Pavirkning av samfunnet

Hvordan kan egenregi endre mulighetene for bedre regional utvikling?

Investering og kapitalkostnader

Vil et direkte fylkeskommunalt eierskap fgre til endrede kostnader for bussene ved at bussene
kigpes og eies av fylkeskommunen og ikke ma avhendes etter kontraktslutt?

Vil fylkeskommunen fa lavere finansieringskostnader ved lavere lanekostnader enn for eksempel
nadvaerende operatgrer Vy Buss AS og Trgnderbilene AS?

Hvordan vil avkastning av fylkeskommunal kapital bli ved egenregi?
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A.l1l.4

Budsjettrisiko

Hvordan vil spart fortjeneste/utbytte til eierne av dagens transportgrer veere i forhold til
budsjettrisiko for fylkeskommunen?

Markedsmessige forhold

Hvordan vil dagens konkurransesituasjon om rutebusstjeneste utvikle seg pa lengre sikt og
eventuelt pavirke godtgj@ring for kontraktene?

Hvordan kan fylkeskommunale enheter konkurrere om andre transportoppdrag i apne markeder?

L#sning av oppgaven

Tilbyder ma beskrive hvordan oppdraget Igses og hvordan ressursfordelingen i arbeidet er tenkt
a veere.

Oppdragsgiver ber tilbyder & vurdere temaer og spgrsmalstillinger og 8 komme med eventuelle
forslag til endringer som skal belyses.
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