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”Rollerna spelar roll”

SLTF/BR; policydokument om
nya roller och avtal | kollektivtrafiken




Om detta dokument

Detta policydokument &ar uppdelat i fem avdelningar. Forst ges en bakgrund till
dokumentet och darefter fors ett resonemang kring och rekommendation om
rollférdelningen (olika arbetsmoment) mellan Trafikhuvudmannen och
Trafikforetaget. Darefter foljer ett avsnitt om personalutveckling. Sedan behandlas
ett antal specifika avtalsfrutsattningar med rekommendationer samt lamnas en
rekommendation till allménna avtalsvillkor.
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1 BAKGRUND

1.1 En bransch i behov av férandring

| anslutning till avregleringen av den lokala och regionala busstrafiken den 1 juli
1989, (prop. 1984/85:168 om ratt att driva lokal och regional kollektivtrafik pa vag),
paborjade trafikhuvudméannen landet runt successivt trafikupphandlingar i
respektive lan. | slutet av 90-talet hade i stort hela marknaden (ca 8 000 turlistsatta
bussar) genomgatt en eller flera upphandlingsomgangar.

Man kan pasta att saval trafikhuvudméan som trafikentreprendrer i en helt ny och
ovan situation. Varken anbudsunderlag, anbud eller avtal var mot denna bakgrund
under de forsta aren sarskilt val utvecklade eller utformade. Underlaget handlade
mestadels om det tekniska exempelvis tidtabeller, miljokrav, fordonens utformning
etc och fokus var riktat mot priset for tjansten. Saval bland bestéllarna som de
konkurrerande transportforetagen.

En foljd av dessa upphandlingar var att trafikhuvudméannen generellt sett betalade
ett lagre pris — mellan 15 och 25% - for samma tjanst. En annan effekt i den
hardnande konkurrensen var en storre koncentration i transportféretagarledet
genom sammanslagningar, foretagsuppkop samt andrad agarstruktur.

Upphandlingarna innebar vidare att trafikforetagets roll foljdriktigt alltmer blev
produktionsinriktat. | en konkurrenssituation ar det givetvis av storsta vikt att inte ha
funktioner, aktiviteter och kostnader som inte omfattas av anbudsforutsattningarna.
Trafikplanering (med nagot undantag), marknadsbearbetning, utvecklingsfragor mm
lag under Trafikhuvudmannen och trafikforetagens kompetenser inom dessa
omraden "skalades” bort.

Avtalen var vidare inledningsvis — och till stor del &nnu — av bruttokaraktar (dvs.
transportforetaget far betalt fér produktionen), vilket ocksa inneburit att intresset for
resendrerna och verksamhetens intakter for transportféretagens del inte har
prioriterats.

En annan negativ effekt av upphandlingarna och de darpa tecknade avtalen, har
varit den minskade I6nsamheten for transportféretagen. For transportféretagen har i
princip den enda intaktskallan varit ersattningen fran trafikhuvudméannen och da de i
avtalen valda indexen inte motsvarat den reala kostnadsutvecklingen har detta
inneburit minskad ekonomisk barighet.

Utvecklingen under 80- och 90-talen var emellertid ganska naturlig. Under 80-talet
steg resandet kraftigt och transportféretagen véxte i anslutning till att
kollektivtrafiken successivt byggdes ut och under 90-talet sjonk kostnaderna for
densamma mot bakgrund av upphandling och konkurrens. | bérjan av 90-talet
Oversteg indexutvecklingen dito for kostnaderna, en situation som vande och blev
motsatt fran 1994-95. Det finns sakert ocksa inslag av anbudssummor som
medvetet - eller omedvetet - 1ag pa en alltfér 1ag niva.

Det ekonomiska dilemmat for transportforetagen féranledde manga diskussioner
saval mellan trafikhuvudman och transportféretag som mellan SLTF och BR under
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senare delen av 90-talet. Fran bestéllarsidan hade man tidigt standpunkten att
problemet inte enbart kunde l6sas genom férandrade index, utan att problematiken
var mer komplex an sa.

1.2 ”lIsbergskonferenserna”

Ett faktum som uppmarksammades i anslutning till utvecklingen ovan var att
trafikhuvudmannen alltmer under 90-talet 4gnade sig at fragor och géranden som i
liknande bestallar/utforar- och marknadssituationer ligger pa utforarsidan
("produktutveckling” saval avseende fordon som service, risktagande,
marknadsforing, planering etc). Man konstaterade ocksa att den samhaélls-
ekonomiska delen eller samhallsnyttan (den "politiska” nyttan) i form av métbara
resultat generellt sett inte alls var utvecklad. Mot denna bakgrund genomférde SLTF
och BR sju stycken s.k. "isbergskonferenser” pa sex platser landet runt under 2001.
Konferensernas huvudbudskap var det angelagna i att se dver de olika aktérernas
(trafikforetagen och trafikhuvudméannens) roller i syfte att utveckla desamma.

A En produkts eller tjnsts livscykel
Efterfragan Kollektivtrafiken avviker inte frAn andra produkter och tjanster i
sin attraktivitet sett dver tiden. Efter en tid av okad efterfragan
kommer en utplaning och senare ett fall i efterfragan. For att
motverka det senare kravs fornyelse i form av utveckling av
saval de "mjuka” (service) som "harda” (tekniska) delarna. Vad
betraffar denna féretagsekonomiska "sanning” kan vilken
annan bransch som helst studeras och man finner vinnare och
forlorare resp. vad som gjorts och inte gjorts.

Efter dessa konferenser har nagra trafikhuvudman tagit tag i samhallsnyttofragan
och SLTF/BR har samtidigt jobbat med en grupp som hatt roller, upphandling och
avtal i fokus.

1.3 En gemensam branschpolicy

Detta policydokument &r resultatet av sistndmnda grupps arbete. Dokumentet skall
ses som en generell vagledning/rekommendation i specifika fragor for kommande
upphandlingar vad avser rollférdelning, det I6pande arbetet, avtalsforutsattningar
och allmanna avtalsvillkor.

Att foradla processer kraver talamod, tillit, riskbenagenhet, kreativitet och — inte
minst — kompetens. | samband med detta arbete har vi ocksa identifierat ett antal
omraden dar branschen dels maste férbéattra och dels tillféra kunskaper for att en
positiv utveckling ska komma till stdnd. Det galler exempelvis att utveckla
samhallsnyttoperspektivet sa att detsamma kan bli en del av den politiska
styrningen. Ledarskapet hos saval bestallar- som utférarorganisationerna maste
forbattras sa att personalen bade kanner trygghet och far erforderliga kunskaper om
verksamheten i ett storre perspektiv.



Kollektivtrafik ar ingen hardvara — det ar i allra hogsta grad en mjukvara.
Organisationerna maste darfor karaktariseras av "Serviceforetaget” — inte
produktionsbolaget. En omdaning i sadan riktning ar darfér angelagen.
Foraryrket — och for évrigt manga andra yrken i verksamheten — maste utvecklas
sa att detsamma blir mer angeléaget ur individens perspektiv. Férslag pa omraden
finns i avsnittet 3.

Kunskaper om marknadskommunikation (marknadsforing,
marknadsundersokningar, tillampningar, media etc) maste bli en naturlig del av
organisationerna for att verksamheten pa olika satt ska kunna konkurrera i
framtiden.

Kring kostnadssidan finns stora kunskaper, men vad géaller intdktsanalyser
(prissattning, kundgrupper, priskansligheter, vad som kan goéras for att fa fler
resendrer utanfor hogtrafiktid etc) finns betydliga luckor. Utbildning i prisstrategier
mm maste darfor finnas pa agendan framover.

1.4 "Den gemensamma affaren”

Uttrycket "Den gemensamma affaren” ar i hogsta grad relevant for
Trafikhuvudmannen och Trafikféretaget i kollektivtrafiken. | grunden ar det en tjanst
som skall levereras till marknaden och parterna har i detta sammanhang olika
uppgifter. Man "sitter i samma bat”. Férutom vikten av att parterna "gor saker ratt”
maste ocksa beaktas att desamma "gor ratt saker”, samt att det finns incitament till
detta.

En annat motto; "affarsmassiga avtal” hor i hogsta grad hemma i detta
sammanhang. Men vad innebar affarsmassighet? Jo, sjalvklart i grunden ett
jambordigt forhallande mellan parterna, bland annat omfattande 6msesidighet
(ex.vis vad avser optioner, uppsagningsmajligheter etc) och rimlighet (ex.vis vad
avser frivolymer, indexforutsattningar, standardiserade fordon etc). Men det ar
ocksa ett avtal som under den avtalade tiden ska innebara och ge mojligheter for
respektive part att arbeta mot den vision och de mal man satt upp. For att klara
detta maste visioner, mal, samarbetsformer (ex.vis hur verksamhetsstyrning ska ga
till) och incitament for

parterna vara kanda, inga i upphandlingen och senare framga tydligt i avtalet.

1.5 Brutto-, netto- eller incitamentsavtal?

Fragan om sjalva avtalsformen i termer av brutto-, netto- eller incitamentsavtal ar
sjalvklart viktig. Dock far man inte stirra sig blind pa detta utan avtalet i sig maste
bygga péa de forutsattningar det aktuella trafikeringsomradet har. | vissa omraden,
exempelvis i glesbygd med liten resandepotential, &r nettoavtalet uteslutet medan
det i andra, exempelvis i mer tatbebyggda omraden med stor resandepotential,
mycket val kan lampa sig. Oavsett val av avtalsform vad betr&ffar den ekonomiska
ersattningen, ar det av vikt att avtalet i sig karaktariseras av den dynamik som
innebdr att parterna har forutsattningar att arbeta mot visionen och malen. Det
handlar inte bara om att "géra saker ratt” utan ocksa att gora “ratt saker”.



Nettoavtal Incitamentsavtal Bruttoavtal

| nettoavtalet baseras ersattningen till entreprenéren endast pa en rérlig del
relativt verksamhetens intékter och/eller resandet. | bruttoavtalet &r hela
erséttningen fast. Mellan dessa ytterligare kan man tinka sig férhéllandet 10/90,
20/80, 30/70 etc.

REKOMMENDATION

Incitamentsdelen bor — oavsett storlek - vara av marknadsorienterad art, det vill
saga kopplad till antalet resor och/eller intakterna i verksamheten.

Incitamentsdelen bor aldrig besta av konstruerade kvalitetstal. Om avtalet kopplas
till antalet resor och/eller intakterna i verksamheten foljer att kvaliteten ar ett medel
att uppna ett visst resande eller vissa intakter.

Beroende av avtalets storlek &r det viktigt att incitamentet ar av sadan storlek att
detsamma mojliggér marknadssatsningar for trafikentreprenérens del.

2 ROLLFORDELNINGEN

Former av incitament (eller ett nettoavtal) syftar primart till att initiera och ge
mojlighet till delaktighet och paverkan for saval Trafikhuvudmannen som
Trafikforetaget i en gemensam affar. For att kunna genomféra detta kravs att bada
parter ges mojlighet att vara med och utforma trafiken, paverka marknaden etc.
Aven i det strikta bruttoavtalet finns en vits med att 6ka parternas gemensamma
engagemang inom namnda omraden. For att kunna astadkomma detta kravs en,
jamfort med idag, modifierad rollférdelning.

Med rollférdelningen avses vem som goér vad mellan Trafikhuvudmannen och
Trafikforetaget vad betraffar avtalets viktiga arbetsmoment sdsom i
verksamhetsstyrning, trafikplanering, marknadskommunikation,
varumarkeshantering, mediakontakter, prissattning och drift/produktion.

Oavsett avtalstyp (brutto, incitament eller netto) maste mottot vara "Resenaren i
centrum”. Trafikentreprentren och Trafikhuvudmannen &ar tva "mjuk-/hardvaror”, ett
medel for att uppna samhalls-, féretags och kundnytta i trafiksystemet. For att
astadkomma ett gott arbete kravs da inte bara att "sakerna gors ratt” utan ocksa att
"ratt saker gors”.

Om man tanker sig kollektivtrafikens aktorer (Trafikhuvudmannen och
Trafikforetaget) som ett fotbollslag &r det inte rimligt att utse malvakten till den som
ska gora malen, anfallaren till att forsvara laget etc. Sjalvklart maste man se till att
respektive lagmedlem far en klar och tydlig uppgift och ocksa mandat och
mojligheter att genomfdra ett gott arbete.

Nar det galler kollektivtrafiken maste strategin bygga pa ett férdjupat engagemang i
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marknadsarbetet och darmed resenaren.

Utover sin bestallarroll dar forutsattningarna for upphandlingen och kommande avtal
presenteras, maste Trafikhuvudmannen — inom givna ramar - 6verlata till
Trafikforetaget att ta engagemang och ansvar for en positiv utveckling. Precis som
lagledaren i fotboll nar matchen ar igang, maste Overlata till sina spelare och
lagdelar att spela matchen pa planen.

For Trafikhuvudmannen galler da istallet att soka paverka politiker och opinioner
genom att pavisa och diskutera verksamhetens samhallsnytta i form av
trafiksékerhet, miljo, jamstalldhet, regional utveckling, kompetenshojning mm. Helt
enkelt att se till att kollektivtrafiken far en sa god plats pa samhallsdebattens
agenda att det borgar for ett fortsatt och stdrre samhallsengagemang framdover.

2.1  Trafikplaneringen

REKOMMENDATION

Trafikhuvudmannen bér ha ansvaret fér den évergripande och strategiska
trafikplaneringen, bland annat vad betraffar kopplingar till andra trafikomraden mm,
medan Trafikforetaget svarar for den arliga planen.

Saval Trafikhuvudmannen som Trafikforetaget bor vara engagerad i
trafikplaneringen. Trafikhuvudmannen genom att denne staller upp
forutsattningarna (exempelvis genom angivande av frekvenser, trafikeringsdygn,
avstand till hallplatser beroende av befolkningsunderlag, beskrivning av infrastruktur
etc.) for den detaljerade planeringen som Trafikforetaget star for.

Ovanstaende bor galla oavsett avtalsform (netto, incitament eller brutto) och oavsett
avtalets ekonomiska storlek. Daremot far Trafikforetaget forvantade engagemang
givetvis anpassas till det bertérda avtalets forutsattningar (exempelvis en enskild
linje pa landsbygden). Det viktiga ar att astadkomma ett gemensamt engagemang
och ansvar for utvecklingen.

2.2 Marknadskommunikation

REKOMMENDATION

Med marknadskommunikation avses alla atgarder i syfte att informera om och/eller
paverka for att det kollektiva resandet i omradet ska oka.

Saval Trafikhuvudmannen som Trafikféretaget bor vara engagerad i
marknadskommunikationen. Trafikhnuvudmannen bor stalla upp férutsattningarna
(exempelvis genom mallar for annonser och tidtabeller etc.) for kommande
aktiviteter.

Trafikhuvudmannen bor ha ansvaret fér den évergripande och strategiska
marknadskommunikationen, bland annat vad betraffar kopplingar till kundattityder,
andra trafikomraden, paverkan pa det politiska systemet mm, medan Trafikforetaget
svarar for informations- och marknadsforingsaktiviteter i trafikeringsomradet mm.

7




Ovanstaende bor galla oavsett avtalsform (netto, incitament eller brutto) och oavsett
avtalets ekonomiska storlek. Daremot far Trafikforetaget forvantade engagemang
givetvis anpassas till det berérda avtalets forutsattningar (exempelvis en enskild
linje pa landsbygden). | det rena nettoavtalet daremot bor ansvaret for
marknadsbearbetningen till kund till stor del ligga hos utféraren. Aven i dessa
senare fall bor Trafikhuvudmannen ha ansvaret for den dévergripande och
strategiska marknadskommunikationen

Oavsett avtalets storlek ar det viktiga att astadkomma ett gemensamt engagemang
och ansvar for utvecklingen.

2.3  Verksamhetens varumaérke respektive profilering

| Varumarkeslagen definieras begreppet varumarke. Definitionen preciserar
varumarkets funktion mm.

"Ett varumarke kan besta av alla tecken som kan aterges grafiskt, sarskilt ord, inbegripet
personnamn, samt figurer, bokstaver, siffror och formen eller utstyrseln pa en vara eller
dess forpackning forutsatt att tecknen kan sarskilja varor som tillhandahalls i en
naringsverksamhet fran s&dana som tillhandahalls i en annan”

| en varumarkesuppbyggande process finns ett antal begrepp som har stor
betydelse for en framgangsrik varumarkesuppbyggnad bland annat produktattribut
(design, fargsignaler mm), markesindentitet (vad det star for, det unika mm),
karnvarden (primar konkurrensfordel), positionering (platsen hos konsumenten) och
marknadskommunikation (sdljande och markesuppbyggande).

I upphandlad trafik - dar fordonen helt eller till 6vervagande del nyttjas av
Trafikhuvudmannen — ar det naturligt att Trafikhuvudmannens varumarke far pragla
hela profileringen fran annonser, tidtabeller, biljetter, direktreklam, fordon etc. Det
finns ocksa ett stort varde i att Aven Trafikforetagets varumarke finns med och da
framst vad géller fordonen.

| upphandlad trafik - dar fordonen inte till 6Gvervdgande del nyttjas av
Trafikhuvudmannen — bor Trafikforetagets varumarke ges mojlighet till storre
framtoning och da framst vad géller fordonen.

| bada fallen galler att det gar att kombinera med Trafikhuvudmannens
varumarkesuppbyggnad.

REKOMMENDATION

Med varumarket avses verksamhetens kdnnetecken i form av logotype och
typografi. Den marknadspositionering och de karnvarden som Trafikhuvudmannen
anvander pa marknaden boér komma till uttryck i annonser, tidtabeller, biljetter,
direktreklam och pa fordonen.

Med tanke pa att verksamheten praglas av manga utforare och trafikomraden bor
Trafikhuvudmannens varumarke sla igenom i hela kedjan. Det finns samtidigt ett
stort varde i att profileringsmassigt lyfta fram samverkan mellan Trafikhuvudmannen
och Trafikforetaget och darfér bor aven Trafikforetagets varumarke finnas med, i
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forsta hand vad galler fordonen. Graden och omfattningen av detta avgors av |
vilken utstrackning fordonen nyttjas av Trafikhuvudmannen och bér beslutas i
samrad mellan Trafikhuvudmannen och Trafikforetaget.

2.4  Verksamhetsstyrning

Med verksamhetsstyrning avses en strukturerad modell (typ LOTS eller Balanced
Scorecard) for arlig och flerarig verksamhetsstyrning.

Med tanke pa saval en flerarig som komplex avtalsgemenskap mellan
Trafikhuvudmannen och Trafikforetaget bor Trafikhuvudmannen i saval upphandling
som i senare avtal ansluta en modell for verksamhetstyrning, dar visonen, strateqi,
framgangsfaktorer och mal finns angivna.

REKOMMENDATION

Saval Trafikhuvudmannen som Trafikforetaget bor vara engagerad i
verksamhetsstyrningen. Trafikhuvudmannen bor stélla upp forutsattningarna
(exempelvis genom mal och styrtal) for vad som forvantas uppnas vilket dels
mojliggor att Trafikféretaget kan utforma sin del av verksamhetsstyrningen dels blir
klar 6ver vilken uppgiften ar i form av forvantat resultat.

Trafikhuvudmannen bér ha huvudansvaret for verksamhetsstyrningen mot bakgrund
av kopplingar till andra trafikomraden mm, medan Trafikforetaget bor svara for
kontinuerliga matningar mm.

Ovanstaende bor gélla oavsett avtalsform (netto, incitament eller brutto) och oavsett
avtalets ekonomiska storlek. Daremot far Trafikforetagets forvantade engagemang
givetvis anpassas till det berdrda avtalets forutsattningar (exempelvis en enskild
linje pa landsbygden kontra ett storre trafikeringsomrade i tatort).

Som vad som tidigare angivits ar det viktiga att astadkomma ett gemensamt
engagemang och ansvar for utvecklingen.

2.5 Prisséattningen

Med prissattningen avses resenarens kostnad for resan, zonindelningen (alternativt
km-taxan etc), aldersgranser mm. Omradet har traditionellt i huvudsak beslutats om
av den politiska nivan. | en tid av férandring med nya former av avtal och
roliférdelning, kan konstateras att det vore en stor fordel och kanske ocksa
nodvandigt att Trafikforetaget ocksa har ett stort inflytande i detta omrade. |
nettoavtalet ar det sjalvklart att Trafikforetaget fattar besluten, medan det i Gvrigt far
bero pa Trafikféretagets incitamentsdel. Man kan téanka sig att den politiska nivan
beslutar om nagot eller nagra delar av prissattningen (exempelvis maxnivan for
kontantavgift eller ett visst periodkort), medan Trafikforetaget ges mdjlighet att
besluta om andra delar (andra fardbevis, 6ver dygnet diversifierade avgifter mm).




REKOMMENDATION
Beroende pa avtalskonstruktionen bor Trafikforetaget ha ett inflytande 6ver
prissattningen. Detta for att Trafikforetaget utifran marknadsbedomningar ska kunna

anvanda prisinstrumentet som en del i marknadsbearbetningen.
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3 RESENAREN | CENTRUM - SARSKILT OM

PERSONAL

Personal i olika led hos Trafikhuvudmannen och utvare ar de som utat sett "ar”
kollektivtrafiken. Kollektivtrafik ar en tjanst som férbrukas i realtid. Har och nu!
Givetvis maste da personalen rekryteras och utbildas mot denna bakgrund. Det &r
personalen som moter resenaren i olika situationer och for att kunna klara detta pa
ett bra satt kravs kunskaper om verksamheten pa olika satt respektive utbildning i

sin roll som serviceanstalld,

REKOMMENDATION.

For att se till att utvecklingen gar mot 6kad
kompetens och férbattrad service, maste
Trafikhuvudmannen i sin forfragan, stélla krav
om utbildning och program vad betraffar:

etc,
- kunskaper om olika kundgruppers (aldre, mén,
kvinnor, funktionshindrade, barn etc)

forutsattningar i trafiksystemet,

- aterkommande kurser/seminarier i mindre
grupper kring servicerollen,

- att utveckla en attraktiv arbetsplats och
motivationen hos de anstallda,

pa kort och lang sikt,

- att sékra kunskaper hos personalen om

bestallar-, utférarrollen, resenérsnytta,
samhallsnytta, foretagsnytta,

(ansvar, beslut etc) sakras,

Service ar en kansla
Hotell Skogshdjds reklam, 1994

-fundamentala kunskaper kring linjekénnedom, fardbevisférsaljning, anslutande nat

Fler och fler serviceftretag
bérjar inse att de egna anstéllda
ar en av de viktigaste
malgrupperna. Ju battre de
anstallda trivs med sig sjalva
och sitt foretag, desto battre
trivs de med kunden.

Michael W. Gunn

- kontinuerligt arbeta med att utveckla kunskaperna kring kollektivtrafikens vision, mal

Ett foretag blir kant genom de
manniskor det haller sig med.
Melfon Institute News

-att kunskaper om innehallet i avtalet mellan Trafikhuvudmannen och utférare

- att personer som rekryteras intern/externt far en relevant chefs-/ledarutbildning.

For att darutdéver verka for en positiv utveckling kan Trafikhuvudmannen i sin
forfragan ocksa stalla krav om utbildning och program vad betréaffar:

-certifiering av bussférare (kommande Kollegaprogram),

-kunskaper betraffande férsaljningsverksamhet och forsaljningspsykologi,
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4 SPECIFIKA AVTALSFORUTSATTNINGAR

Nedan foljer ett antal specifika avtalsforutsattningar, dar branschen ur flera
perspektiv skulle tjana pa ett gemensamt forhallningssatt.

4.1  Avtalstid och optioner

REKOMMENDATION

Generellt bor en sa lang avtalstid som mgjligt efterstravas. Alltfor frekventa
upphandlingar kan vara saval kostnadsdrivande (beroende av att tillgangars
ekonomiska livslangd inte hinner avslutas) som verka negativt pa majligheterna for
branschen att behalla och nyrekrytera kompetent personal.

Beroende pa trafikdtagandets omfattning kan avtalet omfatta allt fran tre till atta ar.
Avtalet bor emellertid inte vara sa langt att man riskerar att asidosétta den framtida
konkurrensen.

Upphandlingar inom ett lan bor vara "rullande”, det vill sdga hela omradet bor inte
handlas upp vid samma tillfalle. Det &r en fordel om grannlan p& motsvarande satt
kan komma 6verens om en upphandlingsordning.

Vid val av avtalstid bor saval kontinuiteten for resenarer, marknadsutveckling,
personal och Trafikforetagets investeringsvolymer inga i analysen.

Eventuella optioner om forlangd avtalstid, utdkad trafik etc bor vara d6msesidiga.
Avsikten med detta skall vara att ingen av parterna ska kunna tvingas in i ett icke
affarsmassigt forhallande.

4.2 Fordon

| upphandlingar bér Trafikhuvudmannen efterfraga standardfordon enligt den
definition som branschen faststallt (fn BUSS 2000). | den man Trafikhuvudmannen
specificerar fordon utanfor standardspecifikationen, bor Trafikhuvudmannen —i de
fall fordonen inte kan skrivas av under aktuell avtalsperiod — ataga sig en inlésen av
fordonen/et enligt Overenskommet restvarde.

REKOMMENDATION

Trafikhuvudmannen bor anvanda SLTF/BR’s standarddokument for
fordonsbeskrivning (fn BUSS 2000) som bas for att funktionellt beskriva fordonen.
Trafikhuvudmannen bor vidare sdka begransa sina tillval enligt samma dokument.

Det bor i forekommande fall vara mojligt for Trafikforetaget att successivt fa satta in
nya fordon i trafik. Den kan vara lampligt att i anslutning till anbudsforfragan begéara
en sadan plan fran Trafikentreprenoren.

Nya fordon i kollektivtrafiken ar inte sallan behaftade med saval konstruktions- som
produktionsfel. Trafikforetaget bor darfor i sin bestéllning av fordon krava drift- och
tillganglighetsgarantier i form av bade fysiska som ekonomiska resurser.
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4.3 Kvalitet

Kvalitet ar ett medel och inget mal. Det maste darfor ocksa
avtalsmassigt behandlas pa sadant satt.

Resandeutvecklingen och de allméanna attityderna till "Besvikelsen dver
verksamheten (NKI) lar aterspegla kvalitetsnivan pa ett dalig kvalité varar
tydligt satt. Kvaliteten bor emellertid féljas upp kontinuerligti  langre an gladjen

form av olika nyckeltal (ex.vis rattidighet, stadning av fordon, ~ OVver ettlagt pris."
bemdtande, kdrsatt etc) for att Trafikhuvudmannen och

Trafikforetaget vid vikande resande och/eller NKI, ska kunna

identifiera bristkostnaderna i verksamheten.

Trafikhuvudmannen bor besluta om och definiera en formell resegaranti for
verksamheten. Densamma bor innehalla krav om ekonomiska sanktioner pa saval
Trafikhuvudmannen som Trafikforetaget — beroende pa vilken av parterna som ar
upphov till sanktionen — som ska komma resenéren tillgodo da brister i kvaliteten
férekommer.

REKOMMENDATION

Kvaliteten bor foljas upp genom en kontinuerlig kvalitetsuppfdljning i form av
nyckeltal. | en sadan kvalitetsuppféljning bor saval Trafikhuvudmannen som
Trafikforetaget delta.

Trafikhuvudmannen bor besluta om och definiera en formell resegaranti att galla for
verksamheten.

4.4  Miljd

Det ar viktigt att kollektivtrafiken bidrar till att uppna faststéllda 6vergripande
miljomal. Detta kan goras genom en stravan mot en 6kad belaggningsgrad, minskat
beroende av fossila branslen samt en reduktion av emissioner och buller. De
miljokrav som stélls vid upphandlingar maste vara tekniskt och ekonomiskt
genomforbara under avtalsperioden. De bor ocksa foljas upp lopande och
gemensamt av Trafikhuvudmannen och Trafikforetaget. under avtalsperioden

REKOMMENDATION

Trafikhuvudmannen bor definiera miljokrav utifran SLTF’s Miljéprogram och BR’s
Miljdhandbok.

Trafikhuvudmannen bor vidare stélla krav om att utévaren ska tillampa ett
systematiskt (val dokumenterat) miljoledningsprogram.

Trafikhuvudmannen och Trafikféretaget bor gemensamt och kontinuerligt folja upp
de i avtalet stallda miljokraven.
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4.5  Ersattningsjusteringar

REKOMMENDATION

Enligt lagen om offentlig upphandling &r majligheterna till omférhandling av géllande
avtal under avtalstiden starkt begransade. Dock kan ju vasentliga férandringar ske
av de forutsattningar som avtalet baseras pa, sdsom lagar, skatter, avgifter lokala
miljobestammelser och som inte omfattas av index. Man boér darfor i avtalets
ursprung precisera dessa parametrar, inklusive prisniva, samt anteckna att
ersattningen till utévaren ska justeras (uppat eller nedat) i de fall desamma &ndras
under avtalstiden.

4.6  Frivolymer

REKOMMENDATION

Frivolymen i avtalet mellan Trafikhuvudmannen och Trafikforetaget bor generellt
sett inte vara storre an 10 %/ar eller 25 % under hela avtalstiden.

4.7 Sidoordnade intakter

REKOMMENDATION

Trafikhuvudmannen boér méjliggora for Trafikforetaget att inom ramen for
trafikeringsataganden aktivera verksamheter som innebér sidoordnade intakter for
Trafikforetaget (trafikreklam, godshantering, bestéllningstrafik etc).

4.8 Krishanteringsplan

REKOMMENDATION

Trafikhuvudmannen bor stélla krav pa att Trafikforetaget har en krishanteringsplan
samt att densamma samordnas med Trafikhuvudmannens.

4.9 Index

Index bor efterstrava neutralitet 6ver tiden. Ingen av parterna skall tjana eller férlora
pa detsamma. Ersattningen skall indexeras till 100 %.

Anbudets kostnadsniva och basmanad for indexjamforelse skall vara kanda.
Jamforelsemanad for indexberakning och trafikmanad skall vara samma.

Avtalets index bor aterspegla Trafikforetagets kostnadsmassa. Ersattningen skall
utbetalas manads- eller kvartalsvis pa 100 % av trafikmanadens ersattning.

Vid berakning av personalindex rekommenderas att preliminara varden (bade bas-
och jamfoérelsemanad) anvands da de definitiva vardena har en efterslapning pa
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over ett ar. Att blanda preliminara och definitiva varden ar ej lampligt.

REKOMMENDATION

Indextyp Typ av varde Vikt
Personal: AKI, SNI 2002, C-O Prel. varde 50-60 %
Fordon: ITPI 34+35, Def. varde 20-25 %
exkl. 35.1
transportmedel

utom fartyg och batar

Drivmedel: | PPI for dieselolja Def. varde 10-15 %
Allmant: KPI Def. varde 0-10 %
4.10 Viten

Viten ar en foreteelse som medfor att Trafikforetaget "tar hojd” for desamma i
anbudet. Forekomsten av viten bor darfor begransas till de for avtalet mest
vasentliga parametrarna.

REKOMMENDATION

Viten boér enbart vara kopplade till installda turer, for-
senade turer (mer an x minuter), tur utférd med
felaktig fordonskvalitet, felaktigt bransle samt
bristande kundservice (resegarantin).

Man fangar fler flugor
med sockerbitar &n
med attika!

) ALLMANNA AVTALSVILLKOR

Nedan foljer forslag till allménna avtalsvillkor, dar branschen — precis som vad géaller
de specifika avtalsforutsattningarna -ur flera perspektiv skulle tjana pa ett
gemensamt forhallningssatt.

5.1 Overtagande
Resenarerna skall inte drabbas av svarigheter vid byte av operator.

Trafikentreprendren ansvarar for att allt eventuellt 6vertagande av materiel och
personal sker pa ett sadant satt att trafikstorningar inte uppstar.
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Trafikentreprendren skall under startfasen lamna kontinuerliga rapporter till
Trafikhuvudmannen om hur starten av trafikatagandena fortskrider. Rapporter skall
lamnas med xx manaders intervall raknat fran den dag da Avtalet patecknas. Xx
veckor fore trafikstart lamnas den sista startrapporten. Vid denna tidpunkt skall alla
problem som kan aventyra en smidig trafikstart vara I6sta. Om sa inte ar fallet har
Trafikhuvudmannen ratt att pa Trafikentreprentrens bekostnad leja erforderliga
resurser for att sékra trafiken enligt tidtabellen utan foregaende inhamtande av
Trafikentreprendrens godkannande.

5.2 Tillstand och godkannande

Trafikentreprendren skall inneha samtliga tillstand och godkannanden fran
myndigheter som behdovs for att utféra trafikatagandena. Trafikentreprentren svarar
vidare for att samtliga normer och krav som uppstalls av myndigheter, daribland
sékerhets-, miljo-, arbetsmilj6- och arbetarskyddskrav, uppfylls.

Dispenser for trafik med speciella fordonstyper och dispenser avseende
framkomlighet i Gvrigt i vagnatet ombesorjs av Trafikentreprendren.

5.3 Samarbete och rapporter

Parterna ar dverens om att ett kontinuerligt samarbete ar viktigt for att utveckla
trafiken och for att samordna den med trafik i andra trafikataganden.
Uppfoljningsmaoten skall darfor hallas xx ganger per ar eller nar det annars ar
pakallat. Vid dessa moten skall parterna redovisa for trafikatagandena
betydelsefulla handelser och planer. Trafikentreprenéren skall redovisa avtalad
kvalitets- och miljouppfoljning, aktivitetsplan for marknadsféringen och planer for
trafikens framtida utformning. Saval Trafikentreprendren som Trafikhuvudmannen
kan kalla till dessa moten.

Samarbetet mellan Trafikhuvudmannen och Trafikentreprenéren syftar till att
parterna gemensamt skall utveckla trafiken respektive att samordning sker med
annan kollektivtrafik och trafiken i trafikatagandet sa att detta blir sa bra som mgjligt
for resenérerna.

| bilaga X beskrivs hur Trafikentreprendren skall redovisa sin verksamhet.

5.4  Verksamhetsstyrning

Trafikverksamheten enligt upphandlingsavtalet bygger pa en samverkan mellan
Trafikhuvudmannen och Trafikentreprendren. Detta innebar att det finns tva led i
foradlingskedjan ut mot kund, vilket stéller stora krav pa att parterna ar samstamda.
For att klara en sddan samverkan skall parterna arbeta strukturerat efter en modell
som har definierade strategier, mal och matbara parametrar.

Trafikhuvudmannen ska darfor ha en verksamhetsstyrning som bland annat syftar
till 6kad kundanpassning, en god kvalité och 6kad jamstélldhet i kollektivtrafiken.
For att kunna genomfora verksamhetsstyrningen skall ocksa Trafikentreprenoren
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arbeta mot malen i denna i enligt med vad som sarskilt anges i och framgar av
bilaga yy till avtalet.

55 Program for alkohol- och drogmissbruk

Trafikentreprendren ar skyldig att uppratta program for féorebyggande och hantering
av missbruk enligt vid var tid gallande foreskrifter avseende alkohol- och annat
drogmissbruk . Trafikentreprenoren skall arligen till Trafikhuvudmannen redovisa
genomforda atgarder for forebyggande och hantering av missbruk.
Trafikentreprendren skall arligen utféra avtalat antal slumpvisa och oférberedda
alkohol- och drogtester, vilka skall avrapporteras kvartalsvis till Trafikhuvudmannen.

Trafikentreprendren svarar for att all personal uppfyller géllande krav med avseende
pa medicinska och andra forhallanden.

5.6 Program for miljo

Trafikentreprendren skall vélja det kommersiellt tillgangliga alternativ som ger den
minsta negativa miljopaverkan. Hur detta ska ske anges i bilaga yy till avtalet.
Trafikentreprendren svarar for alla kostnader for en miljdanpassad drift.
Trafikentreprendren ska vidare ha ett miljostyrningsprogram som bygger pa SLTFs
miljoprogram och BR"s Miljohandbok.

5.7 Program for sakerhet och trygghet

Verksamheten skall kannetecknas av hogt stallda krav pa sakerhet och trygghet.
Kunden skall alltid uppleva det som tryggt att resa kollektivt. Detta krav galler
primart trafiksakerhet for resenarer, personal och dvriga trafikanter, men ocksa
trygghet mot skador och 6verfall.

Trafikentreprendren skall ha tillracklig kompetens for att minimera risken for skador
och olyckor samt for att minimera konsekvenserna vid eventuella skador och
olyckor. Trafikentreprentren ska ha en handlingsplan for krishantering, vilken
Trafik-entreprendren ska tillse &r integrerad med Trafikhuvudmannens
Krishanteringsplan.

Trafikentreprendren ansvarar for att fordonen ar trafiksakra och framfors pa ett
trafiksakert satt.

Trafikentreprendren skall:

e Registrera och redovisa de olyckor och incidenter som intraffar i
verksamheten. Redovisningen skall innehalla orsaken och vilka atgarder som
har vidtagits for att undvika att hdndelserna upprepas. Denna statistik skall
hela tiden vara tillganglig for Trafikhuvudmannen.

e Omedelbart rapportera olyckor och incidenter till Trafikhuvudmannen.

e Kontinuerligt ge personalen utbildning som forbattrar sakerheten fér
resenarerna.

17



5.8 Fakturering och betalning

Trafikhuvudmannen betalar, mot korrekt faktura, senast den X:e i manaden efter
aktuell trafikeringsmanad. Om betalningen uteblir eller férsenas utgar
drojsmalsranta enligt rantelagens bestammelser.

(galler incitamentsavtal)

Trafikhuvudmannen betalar, mot korrekt faktura, senast den X:e i manaden efter
aktuell trafikeringsmanad. Om betalningen uteblir eller férsenas utgar
drojsmalsranta enligt rantelagens bestammelser. Av Trafikentreprenoren erhallna
betalningar for forsaljning av Trafikhuvudmannen fardbevis for manaden avraknas
pa fakturan enligt ovan.

(géller bruttoavtal)

Faktureringsavgifter, expeditionsavgifter, paminnelseavgifter och dylikt utgar inte pa
fakturor som ror detta Avtal.

Trafikentreprendren skall senast X:e arbetsdagen i manaden efter aktuell
trafikeringsmanad leverera resande- och forsaljningssiffror for trafikeringsomradet.
Om inte detta sker uppskjuts Trafikhuvudmannens betalning tills nasta
manadsavrakning.

Trafikhuvudmannen skall senast X:e arbetsdagen i manaden efter
intianandemanaden redovisa antalet resor per fardbevis i trafikatagandena for
Trafikentreprentren. For att berakningen av den rorliga ersattningen inte skall
fordroja faktureringen skall parterna infor varje trafikar faststalla ett a-contobelopp
for varje manad. A-contobeloppet utgérs av den fasta ersattningen for varje manad.
Justering av detta belopp mot det verkliga utfallet sker i efterféljande manad.

Viten och Trafikhuvudmannens utlagg for resegarantiarenden enligt bilaga vy till
avtalet regleras av Trafikhuvudmannen vid betalningen av Trafikentreprendrens
faktura genom avrékning.

5.9 Ansvarsbegransningar

Om en part genom vardsloshet fororsakar den andra parten skada ar den
skadelidande parten — med nedan angivna undantag - berattigad till skadestand for
denna skada. FOr utebliven vinst och 6vriga indirekta skador &r en part inte
berattigad till skadestand.

Viten och ersattning regleras sarskilt i avtalet och omfattas inte av ovanstaende
ansvarsbhegransning. Detsamma galler for ersattning for tredjemansskador och
skadestand till fljd av uppsagning vid kontraktsbrott och konkurs som regleras
nedan.

5.9.1 Ansvar mot tredje man

Trafikentreprendren ar ansvarig for skador pa tredje man och tredje mans egendom
enligt svensk lag. Det ankommer pa Trafikentreprendren att behandla och — om
skadestandsskyldighet foreligger — reglera skadestandsansprak fran tredje man.
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Trafikhuvudmannen skall underratta Trafikentreprenoren skriftligen inom en manad
om varje krav som riktas mot Trafikhuvudmannen fran tredje man.

Om Trafikhuvudmannen blir skyldig att reglera ett skadestandsansprak fran tredje
man och Trafikentreprenoren har orsakat skadan &ar Trafikentreprendren skyldig att
ersatta Trafikhuvudmannen for utbetalat skadestand jamte eventuella utrednings-
och rattegangskostnader for Trafikhuvudmannen, allt under férutsattning att tredje
man varit beréattigad till skadestand.

Trafikentreprendren ar skyldig att teckna och vidmakthalla trafik- och
ansvarsforsakring som tacker de skadestandsansprak som kan uppkomma.

5.9.2 Ansvarsbefrielse

Parterna ar fria fran sina ataganden da fullgérande av atagandena hindras av
arbetskonflikt inom eller utom parternas rorelse eller pa grund av sadant forhallande
utom parternas kontroll som naturkatastrof, eldsvada, inskrankning i tillgang till eller
foérfoganderatt 6ver rullande materiel, reservdelar eller drivmedel, som inte &ar att
hanfora till Trafikentreprenoren eller nagon denne eller denna anlitat, beslut av
offentlig myndighet eller storningar i den allménna ordningen.

Part som dnskar aberopa befrielsegrund skall inom tva (2) veckor genom skriftligt
meddelande underratta andra parten vid uppkomsten darav. Om underrattelsen inte
sker inom angiven frist far part inte beropa befrielsegrunden for tid innan han
lamnat sadant meddelande.

Strejk eller blockad till féljd av att en part eller underentreprenér inte fullgjort sina
skyldigheter enligt lag eller kollektivavtal gentemot en anstalld utgor inte
befrielsegrund.

Det ankommer pda parterna att i varje enskilt fall vidta alla mojliga atgarder for att
minimera uppkommande skador. En part ar skyldig att genast ateruppta sina
ataganden enligt avtalet nar orsaken till befrielsen upphor.

Om handelser intraffar som omojliggor for en part att fullgéra sina ataganden enligt
forsta stycket under bestaende tid (mer &n 2 kalendermanader), har respektive part
ratt att hava avtalet.

Om trafik p& grund av ovanstaende omstandigheter inte kan utféras skall
Trafikhuvudmannen trots detta ersétta Trafikentreprenoren for de fasta kostnader,
som inte ersatts fran annat hall och som inte paverkas av den instéllda trafiken.
Trafikentreprendren har i detta fall ansvaret for att visa hur stora dessa fasta
kostnader har varit. Ersattning lamnas inte vid strejk, blockad eller lockout som
berdr Trafikentreprendrens personal eller om Trafikentreprendren har brustit i
atagandet att minimera effekten av storningen. Ersattning for rorliga kostnader,
forlorade biljettintékter och dylika rorliga intdkter lamnas inte for trafik som inte
utfors.

5.10 Andringar och tillagg

Om det under avtalstiden sker vasentliga andringar sdsom av de lagar, skatter och
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avgifter som avtalet baseras pa, kan endera parten begara férhandling om andring
av Avtalet.

Andring av Avtalet skall vara skriftlig och undertecknad av bada parterna.

Alla villkor i detta Avtal skall ocksa galla varje andring och option, som har skriftligen
overenskommits mellan Parterna, savida ej annat sags i optionsvillkoren eller eljest
har skriftligen dverenskommits.

5.10.1 Externa effekters paverkan

Trafikentreprendren far inte andrad erséttning pa grund av externa effekters
paverkan pa trafikatagandena. Hur ersattningen paverkas av vasentliga
férandringar i skatteuttag, 6kade avgifter, lokala miljobestdmmelser eller annan
lagstiftning som inte omfattas av index framgar av bilaga zz.

5.11 Overlatelse av avtal

En part har ej ratt att utan den andra partens skriftliga godkannande 6verlata detta
Avtal eller rattigheter eller skyldigheter enligt detta Avtal. Dock ager
Trafikhuvudmannen réatt att 6verlata Avtalet i sin helhet till annan for kollektivtrafiken
bildad huvudman.

5.12 Uppsagning i fortid

Parterna har ratt att sdga upp avtalet till de tidpunkter och pa det satt som sarskilt
reglerats i avtalet.

5.12.1 Uppsagning vid avtalsbrott

Om en part gor sig skyldig till vasentligt avtalsbrott och inte vidtar rattelse inom tva
manader efter det att den andre parten skriftligen underrattat om avtalsbrottet, har
parten ratt att sdga upp avtalet. Uppsagningstiden bestams av den part som har ratt
att sdga upp avtalet och skall vara sa lang att olagenheterna for resenarerna
minimeras. Langsta respektive kortaste uppsagningstid i detta fall &r 18 respektive 6
manader. Under uppsagningstiden skall parterna uppfylla alla skyldigheter enligt
detta Avtal.

Som vasentligt avtalsbrott réknas bland annat:
e att trafiken inte uppnar avtalad volym
e att lagsta kvalitetskrav inte uppnas
att resultaten i xx pa varandra foéljande kundenkater utvecklas starkt negativt
att trafiken inte bedrivs pa avtalat miljdanpassat satt
att fordonen inte uppfyller avtalade krav
att betalning inte sker i tid vid upprepade tillfallen

Den uppsagda parten ar skyldig att ersatta motpart for de merkostnader som kan

uppsta till foljd av avtalsbrottet och uppsagningen. Till merkostnader hor bland
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annat den det belopp varmed Trafikhuvudmannens kostnad for att fa trafiken utford
av annan operator dverstiger det avtalade priset.

5.12.2 Uppsagning vid konkurs m.m

Trafikhuvudmannen har ratt att med omedelbar verkan séga upp detta Avtal om
Trafikentreprendren:

e arikonkurs eller likvidation, ar under tvangsforvaltning eller ar foremal for
ackord eller tills vidare har installt sina betalningar eller &r underkastad
naringsforbud.

e ar foremal for ansokan om konkurs , tvangslikvidation, tvangsforvaltning,
ackord eller liknande forfarande.

e &r domd for brott som galler yrkesutdvningen enligt dom som vunnit laga
kraft.

e har gjort sig skyldig till allvarligt fel i yrkesutbvningen.
¢ inte har fullgjort sina skyldigheter som galler skatter eller sociala avgifter
e inte har tillstdnd och godkannanden enligt p. 5.2

Vid uppséagning enligt denna punkt ar Trafikhuvudmannen berattigad till skadestand
I enlighet med vad som angivits i avtalet.

5.13 Avveckling

Nar trafikatagandena avvecklas skall Trafikentreprendren medverka till att en
eventuell ny Operator for trafiken kan genomféra en problemfri trafikstart.
Trafikhuvudmannen &ager innehalla avtalad ersattning motsvarande
Trafikhuvudmannens kostnader om ataganden asidosatts och detta fororsakar
Trafikhuvudmannen kostnader.

5.14 Slutrapportering

Trafikentreprendren skall senast tva manader efter sista trafikeringsdag lamna en

slutlig redovisning till Trafikhuvudmannen. Nar denna redovisning har godkants av
Trafikhuvudmannen, ar Trafikentreprenorens ataganden avslutade.

5.15 Tvist

Tvist rorande detta Avtal skall avgdras infor allmén domstol.
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