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1 Sammanfattning

Ernst & Young har pa uppdrag av Dalatrafiks lekmannarevisorer, landstingets revisorer
samt revisorerna i lanets kommuner och revisorerna i region Dalarna genomfort en fordju-
pad granskning av den sérskilda kollektivtrafiken i Dalarna. Det évergripande syftet med
granskningen har varit att beddma om Dalatrafik genomfor sitt uppdrag avseende den sar-
skilda kollektivtrafiken pa ett andamalsenligt och effektivt stt.

En Overgripande slutsats i granskningen ar att den sérskilda kollektivtrafiken i huvudsak
tycks fungera tillfredsstéllande. Efter en hel del stérningar i samband med att bestallnings-
centralen togs i drift och nya trafikavtal tradde i kraft har verksamheten efter hand stabili-
serats. De intervjuer som genomforts ger stod for denna slutsats. Baserat pa det resultat
som framgar av kundbarometern ANBARO forefaller fardtjanst- och sjukresenarerna dess-
utom i huvudsak vara ngjda. Resultatet for den sérskilda kollektivtrafiken i Dalarna ligger
pa eller strax dver genomsnittet bland de 14 trafikhuvudman som f.n. féljer upp verksam-
heten med ANBARO.

I granskningen har samtidigt framkommit olika svagheter och utvecklingsomraden. Nedan
foljer en genomgang av vad som framkommit.

Svart att bedoma i vilken grad verksamheten ar &ndamalsenlig

En kritisk fragestéllning i granskningen &r i vilken grad den sérskilda kollektivtrafiken le-
ver upp till de intentioner och mal som uppdragsgivarna i landstinget och kommunerna har
med verksamheten. Samarbetsavtalet och uppdragsavtalet som rér samordningen av den
sarskilda kollektivtrafiken ar otydliga i detta avseende. De mal kring kostnadseffektivitet,
effektiv samordning, bra kvalitet, god service etc. som har definierats &r av dvergripande
karaktar och inte direkt uppféljningsbara. Malen har inte heller operationaliserats i den till-
lampade styrprocessen, varken av &garna genom t.ex. dgardirektiv eller i Dalatrafiks inter-
na styrning. Ytterligare en svarighet vid bedomningen av maluppfyllelsen &r bl.a. att det
saknas ett utgangslage att jamfora dagens utfall mot. Som exempel saknas, férutom for
sjukresorna, tillforlitliga kvantitativa uppgifter om omfattningen av resandet och kostna-
derna for de olika restyperna. Det saknas ocksa jamforbara uppgifter om vilken kvalitets-
niva som verksamheten hade innan samordningen. Den enda sakerstallda uppgiften ar att
landstingets kostnader fOr sjukresor 6kade med ca. 23 % for en genomsnittlig resa direkt
efter avtalsstart. Samtidigt forefaller inte kommunernas sammanlagda kostnader for den
sarskilda kollektivtrafiken att ha okat. Uppgifterna fran kommunerna &r dock hogst osakra.
En konsekvens av osékerheten kring utgangslaget ar att det blir omojligt att bedoma i vil-
ken grad de kommunala kostnaderna kan ha paverkats av ett forandrat resande, av priserna
i trafikavtalen eller av samordning i sig.

Nagot avgorande genombrott i utvecklingen mot ett integrerat trafiksystem i Dalarna har
inte skett. Inforandet av flexbuss i Borlange och Ludvika ar dock viktiga steg i utveckling-
en. Nar det géller integrationen mellan sarskild och allman kollektivtrafik kan det noteras
att en begransad andel av personer med fardtjansttillstand ocksa har réatt att resa med all-
man kollektivtrafik.
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Styrning och kontroll av verksamheten behover utvecklas

Manga av de svagheter eller utvecklingsomraden som identifierats i denna granskning har i
olika avseenden sina rétter i de otydliga forutsattningar som rader for styrning av den sér-
skilda kollektivtrafiken. Inriktningen har varit att dstadkomma en samordning men inte lika
tydlig pa vad som konkret ska astadkommas och hur det pa béasta sétt ska sakerstéllas.

Vasentliga iakttagelser i 6vrigt kring styrning och uppféljning som har gjorts &r bl.a. att:

Agar- och uppdragsstyrningen av den sarskilda kollektivtrafiken har brister. Styrdo-
kumenten och styrsignalerna ar inte samordnade och inte i alla avseenden utformade
pa ett relevant satt. Det saknas en tydlig ansvars- och rollférdelning mellan de olika
organ som &r involverade i samordning och styrning av Dalatrafik.

Sambandet mellan dgarnas styrning och styrningen inom Dalatrafik har inte tydlig-
gjorts.

Hur agardirektiv och uppdrag skall aterrapporteras framgar inte.

Inom Dalatrafik saknas en tydlig och &ndamalsenlig styrmodell dar agar-
nas/uppdragsgivarnas styrsignaler fortydligas och omvandlas i ett tydligt atagande dar
det framgar vad bolaget ska uppna inom olika perspektiv. For den sarskilda kollektiv-
trafiken saknas tydliga uppféljningsbara mal fér bade kvalitet och resursutnyttjande.

Det saknas ett definierat system for kvalitetssakring av resorna. Hanteringen av syn-
punkter har svagheter vad géller sammanstallning, analys och aterféring till huvud-
mannen.

Det saknas ett sérskilt etablerat forum for analys och utveckling av den sarskilda kol-
lektivtrafiken med representanter fran huvudman och Dalatrafik. En sarskild samord-
ningsgrupp som foreskrivs i uppdragsavtalet har inte inrattats.

Det saknas tydliga incitament till kostnadseffektivitet vad géller den sérskilda kollek-
tivtrafiken annat &n hos dgare/uppdragsgivare.

Brister i underlaget vid upphandling av bestallningscentral och trafikavtal

For att kunna bedriva en &ndamalsenlig och kostnadseffektiv verksamhet inom den sarskil-
da kollektivtrafiken ar upphandlingarna av bestallningscentral och trafikavtal tva kritiska
moment. En slutsats ar att upphandlingarna av bestéllningscentralen samt trafikavtalen
grundats pa ett inte helt tillfredsstallande beskrivningsunderlag. Trots att processen fram
till att samordningen av trafiken realiserades stracker sig over flera ar blir den faktiska for-
beredelsetiden knapp vilket bl.a. far till foljd att det saknats tid att utforma en &ndamalsen-
lig strategi for upphandlingen och ta fram ett relevant och tillforlitligt beskrivningsunder-
lag. Konsekvenserna av detta har bl.a. blivit att:

En for stor fordonskapacitet har upphandlats med en ersattningsmodell som inte &r
andamalsenlig i forhallande till de olika restyper som hanteras. Modellen har sanno-
likt blivit kostnadsdrivande for langre resor vilket i sig har paverkat kostnaderna i for-
sta hand for sjukresorna pa ett negativt satt.

Avtalen i begransad utstrackning definierar kvalitetskrav i ett resenérsperspektiv samt
inte hanterar hur verksamhetsutveckling ska bedrivas under avtalsperioden och i hu-
vudsak inte heller innehaller nagot slags incitament.
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Upphandlingen inte hanterade fragan om allménhetens taxiforsorjning vilket medfort
problem i nagra kommuner.

Upphandlingen inte omfattade nagra definierade miljokrav.

Mojligheterna att resa har till vissa delar forandrats

Fr.o.m. 1 juli 2007 da samordningen av trafiken inleddes infordes ett gemensamt fard-
tjanstreglemente i hela lanet vilket bl.a. har inneburit att de fardtjanstberéttigade, utan be-
gransningar, kan resa i hela lanet. Det nya regelverket har samtidigt inneburit storre krav
pa samordning med andra resendrer vilket har minskat méjligheten att paverka avresetiden
och i manga fall medfort langre restider. Antalet fardtjanstberattigade har samtidigt mins-
kat fran en niva pa dver 11 000 tillstand fére samordningen till ca. 9 500 tillstand i dag.
Nar det galler sjukresor har landstinget vidtagit atgarder for att paverka kostnadsutveck-
lingen t.ex. genom att fora Over kostnadsansvaret till basenheterna, hdja egenavgiften och
striktare tillampa sjukresereglementet. Effekterna av detta har blivit tydliga fr.o.m. slutet
av 2008 da bade kostnaderna och antalet resor bérjade minska.

Ovriga iakttagelser

| granskningen har ocksa gjorts nagra 6vriga iakttagelser som ar av betydelse for en samlad
bedémning. Dessa ér:

I nuvarande avtal om drift av bestéllningscentral ingar vissa strategiska uppgifter som
t.ex. att medverka i upphandlingen, vara expertorgan for anropsstyrd trafik, folja upp
trafikavtal m.m. En central fraga som bor dvervagas ar vilken roll bestallningscentra-
len ska ha kontra Dalatrafik.

I planeringssystemet SAM3001 anvands olika schabloner for att planera och samord-

na trafiken. Det har inte framkommit nagot stod for att SAM3001 skulle vara mer el-

ler mindre optimalt &n nagot av de dvriga pa marknaden forekommande planeringssy-
stemen.

Samarbete med brukarorganisationerna sker bl.a. genom tillganglighetsradet. Samar-
betet med brukarorganisationerna bor dock kunna utvecklas mer t.ex. i form av ett
kundrad som ocksa kan fungera som ett remissorgan.

Intervjuade representanter for taxinaringen har i varierande grad synpunkter pa hur
fordonskapaciteten har upphandlats och pa ersattningsmodellen.

Omfordelningsmodellen for formedlingsprovisioner mellan fardtjanstresor och sjukre-
sor speglar inte den faktiska ersattningen som utgar enligt avtal till Samres. Interna
OH-kostnader inom Dalatrafik belastar inte den sérskilda kollektivtrafiken.

Rekommendationer

Baserat pa vad som har framkommit i denna granskning och den analys som har gjorts fo-
reslas att kommunerna och lanstinget dvervéger foljande rekommendationer:

Utveckla forutsattningarna for agarstyrningen

Gor en 6versyn av de styrdokument som finns och begransa om mdjligt antalet
olika styrdokument. Det &r 6nskvért att renodla aktiedgaravtalet till att uteslutan-
de vara ett samverkansavtal.
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Klara ut hur dgardirektiv ska anvéndas i styrningen och hur processen och ansva-
ret for att ta fram forslag till agardirektiv ska utformas. Agardirektiven bor Gver-
foras i en lamplig struktur. Det bor dven framga hur uppfyllelsen av dgardirekti-

ven ska aterredovisas.

Overvig om den sarskilda kollektivtrafiken ocksd i huvudsak ska styras via agar-
direktiv.

Definiera en planerings- och styrprocess som stodjer den strategiska inriktningen
och som beskriver sambandet mellan dgardirektiv, verksamhetsplan, trafikfor-
sorjningsplan och uppféljning/aterredovisning. Det bor goras tydligt vilka doku-
ment bolagsstdamman ska faststélla och vilka Dalatrafiks styrelse ska faststélla.

Overvag och definiera vilka olika organ som behdvs for att sakerstalla en dnda-
malsenlig styrning av Dalatrafik. Det ar sérskilt angeldget att det blir tydligt vem
som ska svara for &gardialogen hur den ska genomforas.

Utveckla Dalatrafiks styrmodell

Dalatrafik bor svara pa &gar- och uppdragsstyrningen med en affars- eller verk-
samhetsplan.

Overvag att utveckla styrningen i enligt med en modell for balanserat styrkort.
For den sarskilda kollektivtrafiken bor det finnas tydliga och kvantifierade mal.

Utveckla upphandlingsprocessen for sarskild kollektivtrafik

Styrelsen bér ange inriktningen for hur Dalatrafik genom upphandling och av-
talsutveckling ska sékerstélla att 4garnas intentioner uppnas.

Upphandling av trafikavtal och bestallningscentral bor drivas i projektform, base-
ras pa ett relevant beskrivningsunderlag, en definierad strategi och i samverkan
med intressenter.

Overvag sarskilt hur trafikavtalen ska upphandlas och ersittningsmodellen utfor-
mas for att pa basta satt stodja uppdragsgivarnas intentioner med trafiken

Miljoaspekterna bor fa en tydligare hantering i framtida upphandlingar.

Grénssnitt och ansvarsfordelning mellan Dalatrafik och bestéallningscentral bor
sarskilt Gvervagas.

Kvalitetskraven bor bli tydligare och kraven pa trafikutdvarnas interna kvalitets-
styrning bor skarpas.

Avtalen bor tillféras tydliga drivkrafter till kvalitet och kvalitetsutveckling. Sar-
skilt viktigt ar en andamalsenlig modell for incitament och kvalitetsbristavdrag.

Utveckla den nuvarande verksamheten

Klargor de nyckeltal som ska anvandas for att folja upp verksamheten utifran ett
kvalitets- och produktivitetsperspektiv.

Formalisera hanteringen av avvikelser. Synpunkterna maste sammanstéllas och
presenteras pa lampligt satt for olika intressenter.

For den sarskilda kollektivtrafiken maste det finnas ett forum for dialog, analys
och utveckling av trafiken.
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Utveckla och forstark samverkan med brukarorganisationerna.

Kostnadsfoérdelning och ytterst redovisningen av den sarskilda kollektivtrafiken
bor bli mer réattvisande. Omfdrdelningsmodellen for formedlingsprovisioner mel-
lan fardtjanstresor och sjukresor bor bli foremal for 6versyn. De OH-kostnader
som ar att hanfora till sarskild kollektivtrafik bor ocksa fordelas till den verksam-
heten.
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2 Inledning

2.1 Bakgrund

Under 1999 inleddes processen med att samordna den sarskilda kollektivtrafiken i lanet.
2006 beslot landstinget och samtliga kommuner i lanet att inga ett samarbetsavtal med ma-
let att gemensamt och kostnadseffektivt svara for den sarskilda kollektivtrafiken. Samtidigt
med samarbetsavtalet tecknades ett uppdragsavtal mellan parterna och Dalatrafik AB i vil-
ket uppdrogs till bolaget att bl.a. planera och upphandla bestallnings- och samordnings-
funktion, transporttjanster avseende sérskild kollektivtrafik samt att forvalta avtalen.

Samordningen har genomfdrts inom ramen for fyra delprocesser:

Anskaffande av nddvandig teknisk plattform for samordningen.
Upphandling av driften av bestallningscentralen.

Upphandling av de fordon som skall utféra transporterna.
Samordning av regelverket for resande.

Den faktiska samordningen av resorna pabdrjades 2007-02-01 i och med 6vertagandet av
samordningen av sjukresorna. Fr.o.m. 2007-07-01 omfattar samordningen forutom sjukre-
sor; fardtjanst, riksfardtjanst, omsorgsresor, skolskjutsar, sarskoleskjutsar, tjansteresor, re-
sor i kompletteringstrafik och flextrafik.

| samband med att det nya trafikupplagget togs i drift har kritik i massmedia riktats mot att
servicen forsamrats, brist pa taxiservice i delar av lanet for allmanheten etc.

Med anledning av bl.a. den kritik som framkommit har landstingets revisorer i samarbete
med revisorerna i region Dalarna och Dalatrafik AB:s lekmannarevisorer utarbetat ett un-
derlag infor eventuellt férdjupade granskningar. Med utgangspunkt i det utarbetade under-
laget genomfoérde revisorerna i Region Dalarna 2007/2008 en fordjupad granskning av
agarstyrningen av Dalatrafik AB.

Vid dverlaggningar i DALAREYV framfordes onskemal om ytterligare granskningar av bl.a.
andamalsenlighet och effektivitet i det nya trafiksystemet. Av den anledningen har reviso-
rerna i landstinget, lanets kommuner, region Dalarna samt lekmannarevisorerna i Dalatra-
fik AB kommit 6verens om att gora en fordjupad granskning av den sarskilda kollektivtra-
fiken.

2.2 Syfte
Syftet med granskningen har varit att beddma om Dalatrafik AB genomfor sitt uppdrag
avseende den sarskilda kollektivtrafiken pa ett andamalsenligt och effektivt satt.

Det 6vergripande syftet har brutits ned i ett antal fragestallningar som granskningen haft
till uppgift att besvara.
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Fragestallningar
Har de av &garna definierade malen for samordningen uppnatts?
Paverkar dgarnas styrning forutsattningarna for en effektiv samordnad trafik?

Hur fors dialogen med kommunerna och landstinget kring trafiken, dess utveckling,
funktion, kostnader etc.

Pa vilket satt har kostnaderna for de trafikslag som omfattas av samordningen ut-
vecklats (totalt och for i granskningen medverkande kommuner) och vilka ar orsa-
kerna héartill?

Ar den samordnade trafiken dndamalsenlig sett utifran effektivitets- och kostnadsper-
spektiv?

Har omfattningen av fardtjansttillstand for i granskningen medverkande kommuner
forandrats efter samordningen?

Hur sakerstélls att planeringssystemet vid varje tillfélle véljer den mest optimala 16s-
ningen for varje transportbehov och utnyttjas de moéjligheter som systemet ger? Finns
det begransningar i systemet som forsvarar en effektiv reseplanering?

Vilka forandringar av méjligheterna till resande har samordningen inneburit for nytt-
jarna av de olika trafikslagen och vilka ar i férekommande fall orsakerna till férand-
ringarna?

Hur uppfattar representanter for olika intresseorganisationer att den samordnade tra-
fiken fungerar?

Hur paverkar genomforandet av sjukresor halso- och sjukvardens verksamhet och pa-
tienterna?

P4 vilket satt inhamtas brukarnas bild av den samordnade trafiken och vilken bild
finns av brukarnas uppfattning?

P4 vilket satt kontrolleras efterlevnaden av forekommande avtalsrelationer och vilka
eventuella atgarder vidtas vid avvikelser fran avtalen?

Hur genomfors och fungerar samverkan/dialogen mellan Dalatrafik AB och trafikan-
ordnarna? Hur uppfattar trafikanordnarna den kravspecifikation och de férutsattning-
ar som i gvrigt ges for tjansternas utférande?

Hur identifieras, systematiseras, analyseras och anvands avvikelser for att uppna for-
battringar?

Pa vilket satt sakerstalls att allméanheten erbjuds en tillfredsstéillande taxiservice?
Ovriga fragestallningar som &r relevanta for att uppné granskningens syfte.

Genomfdrande

Genomfdrandet av granskningen har baserats pa intervjuer, insamling och genomgang av
relevanta dokument och sérskilt insamlat material.

23.1

Intervjuer
Inom Dalatrafik AB har foljande intervjuats:
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Chef for sérskild kollektivtrafik
Trafikchef
Verksamhetscontroller
Ordforande i Dalatrafiks styrelse
BC Dalarna
Representanter for bestallningscentralen (Samres AB)
Representanter for trafikutdvarna
Sambus AB
Palmbergs Trafik AB
Taxi Dalarna AB
Representanter for brukarorganisationer i Dalarna

De handikappades riksférbund (DHR), Synskadades riksférbund (SRF), Handi-
kapporganisationernas samarbetsorganisation (HSO) och Hérselskadades riksfor-
bund (HRF)

Landstinget Dalarna:
Landstingsstyrelsens ordférande
Ordforande i Miljo- och trafikutskottet
Trafiksamordnaren
Avtalsstrateg
Representanter fran verksamheten

v Medicinkliniken i Falun, vardcentralen Norra Ludvika lasarett, dialysmot-
tagningen i Avesta och dialysmottagning i Mora

I Region Dalarna:
Representanter for dgarradet
Ansvarig tjansteman
Ordférande i kollektivtrafikberedningen
Kommunerna:
Tre trafiksamordnare representerande Falun, Leksand och Ludvika

2.3.2 Skriftliga dokument
Foljande utgor exempel pa dokument som har ingatt i granskningen:
Den goda resan
Bolagsordning, &gardirektiv, aktiedgaravtal, uppdragsavtal, avtal om &garbidrag m.m.
Protokoll och handlingar
Verksamhetsplaner och arsredovisningar
Fard- och sjukresereglementen
Ekonomi- och verksamhetsrapporter
Kundundersdkningar, klagomal/synpunkter
Trafikavtal
Sarskilt insamlat underlag fran kommuner och landsting
Utredningar
Underlag for jamforelser
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3 Styrning av Dalatrafik AB
3.1 Utgangspunkter for styrningen av Dalatrafik AB

3.1.1 Styrdokument

Nar en inventering av befintliga styrdokument som riktar sig till Dalatrafik AB gors fram-
kommer att det finns ett relativt stort antal olika dokument. Styrning av och samverkan
kring Dalatrafik utgar ifran féljande styrdokument:

Bolagsordning
Agardirektiv
Aktiedgaravtal
Avtal om dgarbidrag

Samarbetsavtal
Uppdragsavtal om samordning av sarskild kollektivtrafik

Utifran dokumentens dndamal kan styrdokumenten grupperas pa foljande sétt:

Figur 1 - Styrdokument

Samverkan - Sarskild
kollektivtrafik

Avtal om samverkan
mellan &garna

Agare
Landstinget Dalarna, Avesta, Borlange,
Falun, Gagnef, Hedemora, Leksand,
Ludvika, Malung, Mora, Orsa, Réttvik,
Smedjebacken, Sater, Vansbro och
Alvdalen

Akti&garavtal Samarbetsavtal

Uppdragsavtal om

Avtal om agarbidrag samordning

Dokument for
dgarstyrning

Bolagsordning

Agardirektiv
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3.1.2 Bolagsordning

Enligt § 2 i bolagsordningen har Dalatrafik som foremal for sin verksamhet att inom Da-
larnas lan samt angransande omraden genom avtal med andra trafikforetag bedriva kollek-
tivtrafik och annan darmed forenlig verksamhet.

Under andamal framgar att bolaget &r trafikhuvudman samt Region Dalarnas och dgarnas
gemensamma expertorgan for planering och upphandling av persontransporter. Bolaget har
ett ansvar for att utveckla ett attraktivt och effektivt kollektivtrafiksystem som framjar re-
sandet i lanet. I enlighet med detta ansvar har bolaget de uppgifter som framgar av 4 § ak-
tiedgaravtalet samt de uppgifter som aligger bolaget enligt lag. | bolagsordningen har inte
ratten for dgarnas respektive fullmaktige att ta stallning innan beslut fattas i verksamheten
som ar av principiell beskaffenhet eller annars storre vikt skrivits in.

3.1.3 Aktiedgaravtal

Nuvarande aktiedgaravtal géller fr.o.m. 2007-03-01. Aktiedgaravtalet har inte gjorts till
agardirektiv vilket innebér att 6verenskommelsen inte formellt sett &r bindande for bola-
gets styrelse.

| aktie&garavtalet klargors att parterna bildat bolaget for att som trafikhuvudman handha de
lanstrafikansvarigas uppgifter. | en sarskild paragraf (4 8) redovisas att bolagets andamal ar
att inom ramen for de grundsatser som galler for kommunal verksamhet enligt kommunal-
lagen, bedriva ett antal angivna verksamheter. Bland uppgifterna framgar att bolaget ska
ansvara for och planera och upphandla sarskild kollektivtrafik i den utstrackning som &gar-
na beslutar.

Av avtalet framgar i sarskild ordning att Region Dalarna, landstinget, kommunerna och
bolaget gemensamt skall efterstréva att traditionell kollektivtrafik och sérskild kollektivtra-
fik samordnas och integreras av bolaget. Kommunerna skall samrada med bolaget vid pla-
nering och upphandling av trafik for resor till och fran skola. Sa langt det ar samhallseko-
nomiskt effektivt (1!!) skall sddana resor ske med den trafik bolaget ansvarar for.

Det framgar att en trafikteknisk arbetsgrupp (trafikplaneringsgrupp) med representanter
fran bolaget, regionforbundet och &garna skall knytas till bolaget. Vad som &r syftet med
gruppen framgar inte i avtalet.

Enligt aktiedgaravtalet skall det finnas en personunion mellan direktionen i regionférbun-
det och &garnas stammoombud till ars- och bolagsstammor.

3.1.3.1 Kommentar

En sarskild granskning av &garstyrningen har tidigare (2008) gjorts pa uppdrag av reviso-
rerna i Region Dalarna. | denna granskning framfordes bl.a. synpunkter pa bristande éver-
ensstammelse mellan olika styrdokument och pa ett antal formella brister/oklarheter i styr-
dokumenten. Det senare galler bl.a. betraffande bolagets informationsplikt, &ndring av bo-
lagsordning, beslut i principiella fragor och fragor av storre vikt, politiska beslut som fattas
av Region Dalarna m.m. Dessa bister/oklarheter kvarstar och bidrar till att skapa en otyd-
lighet kring roller och ansvar i styrningen av bolaget som ytterst riskerar méjligheten till en
effektiv dgarstyrning.
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Det vésentliga ar att dgarstyrningen av bolaget tar sin utgangspunkt ifran att det finns en
tydlighet kring vad &garna vill med bolaget och forum for dgarna att fora en dialog i syfte
att komma 6verens om hur man vill utveckla verksamheten i bolaget. Nuvarande aktie-
agaravtal ger dock ingen narmare véagledning om hur dgarna avser att gemensamt styra bo-
laget for att forverkliga andamalet. Avtalet ger ingen narmare information om att ett agar-
rad ska finnas och vilka befogenheter och uppgifter som radet ska ha. Det framgar inte hel-
ler hur agardirektiv ska anvéandas i styrprocessen och hur de ska beredas.

Den trafiktekniska arbetsgruppens’ roll och funktion har inte heller beskrivits i aktiedgar-
avtalet.

Forvaltningen av &garrollen och ansvaret att fora en dgardialog ligger fortfarande kvar hos
respektive dgare och det organ hos respektive dgare som har till uppgift att forvalta &garrol-
len. Kommunstyrelserna och landstingsstyrelsen har dock skyldighet att utéva uppsikt éver
hel- och delagda bolag enligt kommunallagen. Hur respektive delégare skall agera i dessa
fragor underlattas om det i kommunerna och landstinget finns en foretagspolicy som om-
fattar viktiga fragor som har betydelse vid delédgande.

Ett konstaterande ar att det hade varit en fordel om aktiedgaravtalet pa ett tydligare och
mer ingdende satt hade beskrivit dgarstyrningsprocessen och hur den var tankt att lankas
samman med Dalatrafiks interna styrning. Av aktiedgaravtalet eller i dgardirektiv bor det
aven framga hur det ar tankt att samverkan mellan bolaget, 4garna och uppdragsgivarna
ska genomforas.

Aktiedgaravtalet har inte gjorts till &gardirektiv vilket gor att styrelsen inte ar bunden att
folja de delar i avtalet som riktar sig till bolaget. Det som ar agarens styrsignaler till bola-
get bor dock i forsta hand utga ifran bolagsordningen och fortydligas i agardirektiv. Aktie-
agaravtalet bor renodlas till ett dokument som visar hur dgarna tdnker samverka kring och
styra bolaget.

3.1.4 Avtal om agarbidrag till AB Dalatrafik

| avtalet regleras grunderna for &garnas bidrag till bolaget. Avtalet géller fr.o.m.
2004-01-01. En viktig utgangspunkt for agarbidraget utgors av indelningen av trafiken i
produkt- och resultatomraden. Trafiken delas in i tre produktomraden; regional trafik, regi-
onal nartrafik och lokal trafik. Resultatet ska sedan raknas fram for respektive produktom-
rade enligt en given definition. Agarnas bidrag &r relaterat till produktomradena s att
landstinget svarar for den regionala trafiken, kommunerna for den lokala och berdrda
kommuner och landstinget for den regionala nértrafiken. Motsvarande fordelning galler for
kollektivtrafikens infrastruktur forutom betréffande informationssystem, radiokommunika-
tionssystem, biljettsystem m.m. d&r landstinget svarar for hela kostnaden. Landstinget fi-
nansierar ocksa hela kostnaden for all administration. Ovriga nettokostnader som inte ar
hénforlig till trafik, administration, infrastruktur eller 6vriga system delas lika mellan
landstinget och kommunerna. | praktiken redovisas dock rénteintékter och vissa andra in-
takter som dvriga nettokostnader.

! Kallas numera for trafikplaneringsgruppen
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Kostnaderna for sarskild kollektivtrafik omfattas inte av avtalet om &garbidrag.

3.1.4.1 Kommentar

Avtalet om dgarbidrag innebér att alla administrativa kostnader inom Dalatrafik som ar
forknippade med sarskild kollektivtrafik betalas av landstinget. Detsamma galler ocksa for
kostnaderna for det planeringssystem (SAM 3001) som anvands for den sarskilda kollek-
tivtrafiken. Detta ar en konsekvens av avtalet mellan dgarna men innebér samtidigt att den
samlade kostnaden for den sérskilda kollektivtrafiken inte blir helt rattvisande eftersom
system- och OH-kostnader inte belastar den och direktfinansieras av respektive uppdrags-
givare.

3.1.5 Agardirektiv

| den senaste trafikforsorjningsplanen (Trafik 2009) som faststélldes av en extra bolags-
stamma 2008-12-05 framgar direktiv fran ”Den goda resan” och senare ars bolagsstammor.
Agarmalen som uttrycks i ”Den goda resan” har overforts som agardirektiv. Férutom dessa
mal redovisas agardirektiv fran bolagsstammor som har &gt rum fr.o.m. 2004. Sammanlagt
beskrivs 22 olika agardirektiv. En genomgang av direktiven visar pa att manga av dessa ar
av uppdragskaraktéar och en del av dem ar inaktuella i den meningen att de har genomforts
eller de relaterar till forhallanden som inte langre ar aktuella. Nagon egentlig struktur for
agardirektiven framkommer inte.

Till varje mal/direktiv redovisar bolaget uppfyllelsen. | huvudsak gors en verbal bedom-
ning av i vilken grad mal/direktiven genomforts. Agarmalen ifrdn ”Den goda resan” har
inte brutits ned i matbara mal samtidigt som indikatorer saknas for att folja upp malen. Di-
rektivet om att utarbeta och utveckla méatmetoder och rutiner for utvérdering och uppfolj-
ning av agarmalen (tillsammans med Region Dalarna och i samrad med lekmannareviso-
rerna) har inte genomforts. Detsamma galler direktivet om att utifran d&garmalen utarbeta
egna mal och langsiktig verksamhetsplan for bolagets verksamhet 2006-2015.

3.1.5.1 Kommentar

Agardirektivens uppgift ar att tydliggora det kommunala andamélet som motiverar varfor
agarna har valt att engagera sig i bolaget. Darfor ar det viktigt att &gardirektiv ar tydliga i
den meningen att de klart uttrycker vilken utveckling av verksamheten som dgarna forvan-
tar sig. Det ar da en klar fordel om det finns ett samband mellan den regionala utvecklings-
planen och Dalatrafiks mer operativa planering i form av en trafikstrategi (kollektivtrafik-
strategi). En trafikstrategi bor beskriva utvecklingen av trafiken pa medellang sikt (ca. 10
ar). | princip kan ”Den goda resan” ses som en sadan strategi. Agarmalen i ”Den goda re-
san” har dessutom gjorts till bindande direktiv for bolaget. Malen ar 6vergripande, har inte
brutits ned, kvantifierats och tidsatts. Indikatorer och matmetoder har inte heller utvecklats.
Det ar darfor m.a.o. svart att fa en uppfattning om i vilken grad och vilken takt som den
goda resan har realiserats. Nar det dessutom inte har utarbetats egna mal och en langsiktig
verksamhetsplan for perioden fram till 2015 sa kan strategidokumentets styrkraft ifragasét-
tas. Den bristande féljsamheten visar pa de problem som finns nar det galler att utforma en
effektiv dgarstyrning samtidigt som den ocksa indikerar en fran &garna otillfredsstéllande
uppsikt. Principen att agardirektiv som tar sikte pa trafikens langsiktiga utveckling ska utga
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ifran en trafikstrategi (Den goda resan) ar riktig. Direktiven bor dock ta sikte pa ett stegvis
genomfdrande av strategin.

Agarna har hittills inte anvant sig av agardirektiv pa ett genomtéankt och systematiskt satt
for att styra bolaget. Agardirektiv bor uttrycka dgarnas ambitioner (helst i olika perspektiv
t.ex. ekonomiskt/finansiella, kund/marknad och verksamhet/utveckling) betréffande den
verksamhet som bedrivs av bolaget.

Betraffande dgarnas uppfoljning av Dalatrafik AB har det inte framkommit nagot direktiv
eller nagon annan styrsignal som tydliggor vilken redovisning bolaget skall géra av sin
verksamhet i forhallande till direktiven.

Agarna har inte redovisat hur de tillsammans avser att ga till vaga for att bereda forslag till
agardirektiv for stallningstagande.

Nar det galler agardirektiv for hur verksamheten ska utvecklas s kan sadana direktiv utga
ifran trafikstrategin. Framforallt nar det géller utveckling av kollektivtrafik som syftar till
att stodja regionala utvecklingsambitioner &r det viktigt att efterstrava en langsiktighet i
agarstyrningen.

En viktig och grundlaggande fraga for att utforma en andamalsenlig styrning av Dalatrafik
ar att en genomtankt styrprocess utformas. Det bor tydligt framga vilka beslut som ska tas
av agarna och vilka beslut som styrelsen ska ta. Styrprocessen bor ocksa definiera vilka
styrdokument som ska finnas, vad de ska innehalla och vem som beslutar om vilka. Exem-
pel pa styrdokument som kan/bor finnas ar trafikstrategi, dgardirektiv, verksamhets-
plan/affarsplan, trafikférsorjningsplan etc.

3.2 Styrdokument for samordning av sarskild kollektivtrafik

3.2.1 Samarbetsavtal

Landstinget och kommunerna har traffat ett samarbetsavtal avseende sérskild kollektivtra-
fik. Av avtalet framgar att parterna har det politiska och ekonomiska ansvaret for sarskild
kollektivtrafik inom sina respektive verksamhetsomraden. Malet med samverkan &r att
gemensamt och kostnadseffektivt svara for sérskild kollektivtrafik, samt att verka for af-
farsmassig konkurrens mellan olika transportorer. Parterna ar ocksa dverens om att sam-
verka sa att effektivast mojliga samordning inom och mellan den sérskilda och allménna
kollektivtrafiken uppnas, samt att resendren upplever en bra kvalitet och god service. Det
framgar att parterna aven ska verka for en harmonisering av regelverken for att effektivise-
ra en resesamordning.

Av samarbetsavtalet foljer att parterna skall teckna ett uppdragsavtal med Dalatrafik som
ska reglera det vidare arbetet med samordning av sarskild kollektivtrafik i l&net.

Parternas ekonomiska ansvar hanteras sa att kostnaden for drift och administration av sam-
ordningscentral fordelas mellan parterna utifran antalet formedlade resor och utifran prin-
cipen att fardtjanstresor viktas 1,0, sjukresor 2,0 och riksféardtjanstresor 10,0. Kommuner
som véljer att administrera skolskjutsar, sérskoleskjutsar och omsorgsresor skall betala den
faktiska kostnaden for dessa. Respektive part betalar sin faktiska kostnad for utforda resor.
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Fordelningsmodellen kan forandras efter gemensamt beslut av alla deltagande parter. En
éversyn av modellen skall goras tva ar efter start av verksamheten.

Auvtalet galler t.o.m. 2011-12-31. Uppséagningstiden ar minst ett ar. Om avtalet inte sags
upp sa forlangs det med tre ar.

3.2.1.1 Kommentar

Avtalet &r ett rent samarbetsavtal mellan parterna som reglerar de évergripande intentio-
nerna med samverkan och samordning samt parternas ekonomiska ansvar. Ett konstateran-
de betraffande den ekonomiska 6verenskommelsen &r att parterna bestammer férdelnings-
principerna av kostnaderna for drift- och administration med vikter for fardtjanst och sjuk-
resor for bestéllningscentralen innan den hade upphandlats. | samarbetsavtalet redovisas
overgripande vad parterna vill uppna med samordningen. Det kan forefalla rimligt att i
samarbetsavtalet halla sig pa denna évergripande niva under forutsattning att malsattningen
preciseras i uppdragsavtalet.

3.2.2 Uppdragsavtal om samordning av sarskild kollektivtrafik i Dalatrafiks regi

I juni 2006 tecknades ett uppdragsavtal mellan landstinget, kommunerna i Dalarna och Da-
latrafik. Av avtalet framgar att bolaget ges i uppdrag att verkstalla landstingets och kom-
munernas uppgifter som huvudman for sérskild kollektivtrafik i den omfattning som fram-
gar av uppdragsavtalet. | avtalet finns en sérskild uppdragsbeskrivning dar det framgar
t.ex. att bolaget sarskilt ska verka for att avtalad kvalitet uppratthalls pa resor och tjanster
samt att bolaget skall se till att resor samordnas och planeras sa att kostnaden minimeras
inom givna avtalskrav, vidare ska bolaget arbeta vidare med att utveckla nya resméjlighe-
ter for att efter hand fora dver resandet till den allmanna kollektivtrafiken. Malet uttrycks
som att pa ett kostnadseffektivt satt verka for att resenaren upplever en bra kvalitet och god
service.

En samradsgrupp ska finnas for sarskild kollektivtrafik som utgor en kontaktlank mellan
bolaget och uppdragsgivarna for att pa tjanstemannaplanet éverfora information om fragor
som ror den sarskilda kollektivtrafiken i lanet. Samradsgruppen kan i sin tur utse arbets-
grupper och adjungera deltagare for att bereda verksamhetsspecifika fragor.

| avtalet ségs att gemensamma regelverk inom de olika resformerna skall efterstravas i syf-
te att minska kostnaderna, forenkla for resendrerna, bestallningscentral och 6vrig administ-
ration.

Det framgar att bolaget betalar ut ersattningen till leverantorerna manadsvis i efterskott,
fakturerar utforarna for transportkostnaden, administrationskostnader m.m. enligt den
kostnadsfordelning som faststallts. Dalatrafik skall folja upp verksamheten och minst kvar-
talsvis tillsanda respektive uppdragsgivare en resultatrapport. Vidare galler att bolaget ma-
nadsvis ska redovisa generell statistik éver resande och kostnader.

Uppdragsavtalet galler sa lange som samarbetsavtalet mellan uppdragsgivarna géller.
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3.2.2.1 Kommentar

Uppdragsavtalet beskriver i évergripande termer Dalatrafiks uppdrag betraffande den sar-
skilda kollektivtrafiken. | forsta hand redovisas vad bolaget ska ansvara for. Malet anges
som att bolagets verksamhet avseende sarskild kollektivtrafik ar att pa ett kostnadseffektivt
satt verka for att resendrerna upplever en bra kvalitet och god service. Nagon narmare pre-
cisering av vad som menas med kostnadseffektivitet gors inte i avtalet annat an att samord-
ning och planering av trafiken ska medfora att kostnaderna for trafiken blir sa laga som
mojligt. Det finns inte heller nagot tydliggorande av vad en upplevd bra kvalitet och en god
service dr. En generell iakttagelse ar att det inte finns tydliggjorda mal for séarskild kollek-
tivtrafik vad galler olika aspekter pa kvalitet och kostnadseffektivitet.

Den samradsgrupp som finns kring den sarskilda kollektivtrafiken beskrivs i forsta hand
som en grupp for informationsoéverforing. Gruppen har inget uppdrag att analysera och ut-
veckla trafiken. Nagon specifik samradsgrupp for sarskild kollektivtrafik har dock inte in-
rattats utan TPG-gruppen fungerar enligt Dalatrafik &ven som samordningsgrupp. Enligt
Dalatrafik &r det en gemensam éverenskommelse med TPG-gruppen om att den éven ska
fungera som samradsgrupp. Sarskilda arbetsgrupper for fardtjansthandlaggare och hand-
laggare av skolskjutsar har dock inrattats.

Vad galler uppféljning och rapportering av verksamheten sa sager uppdragsavtalet att en
resultatrapport ska lamnas kvartalsvis och att statistik ska redovisas manadsvis dver resan-
de och kostnader.

Sammantaget gors beddmningen att uppdragsavtalet inte tydliggdér vad uppdragsgivarna
mer precist vill att Dalatrafik ska uppna for kvalitet inom den sérskilda kollektivtrafiken.
P& motsvarande satt definieras inte vad som menas med kostnadseffektivitet och hur den
ska foljas upp (och jamforas). Samtidigt saknas det utifran avtalet incitament riktade till
Dalatrafik for att bedriva en kostnadseffektiv sarkskild kollektivtrafik. Uppdragsgivarna
garanterar i princip Dalatrafik ersattningen for de kostnader som faktiskt uppstar och redo-
visas. Uppdragsavtalet sakerstéller inte en balanserad avtalsrelation mellan parterna.

For att uppdragsgivarna ska kunna verka for en &ndamalsenlig skotsel och ekonomiskt till-
fredsstallande verksamhet maste de ha tillgang till kompetens for sarskild kollektivtrafik.
Sarskilt viktigt ar detta da ett uppdragsavtal formuleras. FOr narvarande anvands inte agar-
direktiv for styrning av den sarskilda kollektivtrafiken. Fragan bor dock 6vervagas om
styrningen skall ske genom uppdragsavtal eller via agardirektiv. Om agardirektiv ska an-
vandas maste dock agarna finna en lamplig form for hur dessa ska tas fram och féljas upp.

Till uppdragsavtalet ingar en bilaga per uppdragsgivare som specificerar trafikbestallning-
en. Den ger i forsta hand en information om vilka trafikformer som respektive uppdragsgi-
vare onskar att Dalatrafik ska svara for. Uppgifterna om ungefarliga volymer vad galler
t.ex. fardtjanstresor och omsorgsresor forefaller dock inte sarskilt relevanta.

3.3  Aktorer och organ som deltar i styrning av kollektivtrafik

| foregaende avsnitt har det framkommit att det finns ett relativt stort antal styrdokument
som pa ett eller annat satt paverkar forutsattningarna for lanets kollektivtrafik. Aven nar
det galler vilka organ som pa ett eller annat sétt ar involverade i styrningen av kollektivtra-
fiken &r bilden komplex.
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Landstinget och
kommunerna i
Dalarna

Region Dalara Agare e s
KS 15 Kommuner

Kollektivtrafik- Trafikplanerings- Samr:;rssiriigpp or
beredning gruppen kollektivtrafik

Agarrad
Region Dalarnas
direktion

Landstinget och kommunerna &r dels dgare av Dalatrafik, dels uppdragsgivare till Dalatra-
fik. Per definition &r det respektive fullmaktige som ar &gare till bolaget. | praktiken utdvas
dock normalt dgarrollen av landstings-/kommunstyrelsen med hjalp av dialog och uppsikt.
Genomfdrandet av agardialog och uppsikt blir dock nagot mer komplicerad néar det ar fraga
om samé&gda bolag jamfort med ett heldgt bolag. Region Dalarna har enligt férbundsord-
ningen bl.a. uppgiften att “samordna och utveckla dgarrollen for lanets kollektivtrafik”.
Direktionen i forbundet ska fungera som ett agarrad. | enlighet med vad som tidigare
namnts sa framgar inte detta i nagot styrdokument. Klart ar dock att dgarradet har en radgi-
vande funktion och att man har moéten med Dalatrafik tva ggr per ar. Vid arsskiftet
2008/2009 aterinfordes under direktionen en kollektivtrafikberedning. Beredningen skall
finnas langst t.0.m. utgangen av mandatperioden. En tyngdpunkt i beredningens uppgift ar
att utveckla och forbattra &garstyrningen samt att vara Region Dalarnas samtalspart med
Dalatrafik kring verksamhet och de uppdrag som getts och ges till bolaget vad géaller upp-
foljning och utvardering. Ansvars- och rollférdelningen mellan kollektivtrafikberedning
och &garrad har inte beskrivits.

Utdver ovanstaende finns en trafikplaneringsgrupp samtidigt som det ska finnas en sam-
radsgrupp for sarskild kollektivtrafik. Avsikten med samradsgruppen ar att den ska utgora i
forsta hand ett forum for informationséverforing kring sarskild kollektivtrafik. Trafikplane-
ringsgruppen medverkar i beredningen av den arliga trafikforsorjningsplanen.

3.3.1.1 Kommentar

Det finns ett antal olika organ involverade i kollektivtrafiken och i styrningen av Dalatrafik
AB. Gemensamt for dessa &r att ansvar, roll och befogenhet for respektive organ inte har
beskrivits. Hur olika organ forhaller sig till varandra har inte heller definierats. Sarskilt
tydligt blir detta betraffande agarradet och kollektivtrafikberedningen. Formellt sett har
Region Dalarna inget ansvar och roll i forhallande till Dalatrafiken. Rent principiellt borde
den samradsgrupp som framgar av uppdragsavtalet ha inrattats. En sadan grupp skulle
kunna utvecklas till ett viktigt forum for styrning och uppféljning av sérskild kollektivtra-
fik men ocksa i samband med upphandling. En viktig forutsattning ar dock att den kan be-
mannas med ratt kompetens.
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3.4 Slutsatser — Styrning

De dvergripande styrforutsattningarna som finns i form av dgar- och uppdragsstyrning
stodjer inte mojligheterna till en effektiv &gar- och uppdragsstyrning. Slutsatsen baseras i
forsta hand pa foljande iakttagelser:

Det finns ett flertal olika styrdokument som dels var for sig inte i alla avseenden har
ett relevant innehall, dels att styrdokumenten inte ar avstamda mot varandra.

Aktiedgaravtalet innehaller i sig styrsignaler riktade till Dalatrafik samtidigt som av-
talet inte har gjorts till &gardirektiv. | forsta hand bor de styrdokument som ar ngd-
vandiga renodlas t.ex. att bolagsordningen innehaller andamalet med bolaget, dgardi-
rektiv tydliggor andamalet och aktiedgaravtalet uteslutande beskriver dgarnas sam-
verkan kring och styrning av bolaget.

Agarstyrningsprocessen har inte tydliggjorts och beskrivits i aktiedgaravtalet.

Hur agardirektiv ska anvandas, tas fram och utformas framgar inte av aktiedgaravta-
let. Uppfoljningen av befintliga dgardirektiv har inte genomforts pa ett tillfredsstal-
lande satt.

Hur &garnas styrning skall integreras i Dalatrafiks styrning har inte definierats.

De olika organ som pa ett eller annat satt ar involverade i styrningen av Dalatrafik
har inte fatt sina roller och uppgifter tydliggjorda. Det ar tveksamt om uppsikt och
agardialog genomfors pa ett tillfredsstallande sétt.

Malen for den sarskilda kollektivtrafiken &r uttryckt pa 6vergripande niva t.ex. i form
av “’se till att resor samordnas och planeras sa att kostnaden minimeras”, "verka for
att avtalad kvalitet uppréatthalls pa resor och tjanster” m.m. Malen har inte preciserats
i operativa och méatbara mal.

Vid styrning av den allménna kollektivtrafiken och den sérskilda tillampas olika till-
vagagangssatt. For allman kollektivtrafik baseras styrningen pa aktieagaravtal, bo-
lagsordning och agardirektiv medan styrning av sarskild kollektivtrafik utgar ifran ett
uppdragsavtal. De som ar ansvariga for sarkskild kollektivtrafik i kommunerna ér
ofta inte representerade i de sammanhang da &garstyrningen hanteras.

En sammanfattande iakttagelse ar att kommunerna och landstinget &r otydliga bade som
agare och uppdragsgivare i forhallande till Dalatrafik. Framforallt blir inte uppdragsstyr-
ningen tillfredsstallande eftersom den inte pa ett tillrackligt satt tydliggor vad uppdragsgi-
varen forvantar sig av verksamheten. Detta forhallande paverkar i sin tur forutsattningarna
for upphandling av trafikavtal och genomférandet av samordningen.

3.5 Dalatrafiks styrmodell

3.5.1 Utgangspunkt
| detta avsnitt gors en kort beskrivning av Dalatrafiks styrmodell och styrdokument.

3.5.2 Verksamhetsplan

Dalatrafik AB upprattar inte nigon sérskild afférs- eller verksamhetsplan. Arligen skall
trafikhuvudmannen i en trafikforsorjningsplan (TFP), som antas efter samrad med lans-
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trafikansvariga, ange omfattningen av trafiken och grunderna for prissattningen for re-
sor med sadan trafik. | planen skall det tas upp atgarder for handikappanpassning av
trafiken. Har en kommun 6verlatit sina uppgifter enligt lagen om fardtjanst eller lagen om
riksfardtjanst till trafikhuvudmannen, skall trafikhuvudmannens trafikforsérjningsplan om-
fatta &ven resor enligt dessa lagar.

Av Trafik 2009 framgar att trafikforsorjningsplanen ar ett dokument "dar Dalatrafik redo-
visar till &garna hur man arbetar for att fullfolja dgarnas trafikbestallningar samt hur man
ska jobba for att uppna dgarnas mal och redovisning av maluppfyllelsen”.

| TFP framgar en évergripande beskrivning av de tva kollektivtrafikformerna. Under rubri-
ken maluppfyllelse beskrivs de dgarmal som framgar av dgardirektiv som getts dver aren
och hur bolaget bedomer uppfyllelsen av dessa mal. Planen innehaller ocksa en beskriv-
ning av laget for de olika trafikslagen som bolaget svarar for. | forhallande till gjorda tra-
fikbestallningar gors en redovisning av Dalatrafiks styrelses beslut. Slutligen innehaller
planen en beskrivning av resandeutvecklingen och en ekonomiredovisning av kollektivtra-
fiken.

Trafikforsorjningsplanen faststélls av bolagsstamman (den som genomfors i slutet av aret).

3.5.3 Kommentar

Det finns inte inom Dalatrafik vare sig for allmén kollektivtrafik eller for sérskild kollek-
tivtrafik ett plandokument som redovisar hur &garnas och uppdragsgivarnas styrsignaler tas
emot och omvandlas i ett genomférbart uppdrag. Verksamhetsstyrningen har ingen tydlig
inriktning pa mattsatta mal som ska uppnas. Styrkedjan fran agare/uppdragsgivare till Da-
latrafik och vidare i bolagets interna styrning ar inte sammanlankad pa ett tydligt sétt. Vad
galler sarkskild kollektivtrafik sa innehaller inte TFP nagot matbart mal for sarskild kollek-
tivtrafik. Styrningen inom Dalatrafik &r i forsta hand produktionsinriktad och speglar i be-
gransad utstrackning vad som ska uppnas inom ramen for uppdraget.

Den nuvarande utformningen av TFP motsvarar inte fullt ut de krav som lagstiftningen
staller pa planen bl.a. redovisas inte atgarder for handikappanpassning av trafiken och
grunderna for prissattning. TFP &r inte heller relevant som stod for en &ndamalsenlig verk-
samhetsstyrning.

Ett viktigt utvecklingsomrade for Dalatrafik ar att utveckla och infora en for verksamheten
anpassad styrmodell.

3.5.4 Arsredovisning

Av arsredovisningen framgar for den sérskilda kollektivtrafiken en redovisning av ett antal
nyckeltal; néjdkundindex (enligt ANBARO), samordningsgrad, samordningsvinst, tidhall-
ning, besvarade samtal inom 60 sek i bestéllningscentralen m.m. De nyckeltal som redovi-
sas stalls inte i relation till faststallda mal.
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3.5.5 Kommentar

En iakttagelse &r att det i arsredovisningen inte aterredovisas hur agardirektiven har upp-
fyllts. Aven for sarskild kollektivtrafik saknas en beskrivning av i vilken grad uppdragsgi-
varnas intentioner har uppfyllts. For att en arsredovisning ska kunna ge en forstaelig bild
av det verksamhetsmassiga resultatet maste det redovisas i forhallande till vad som ar
onskvart att uppna.

3.6 Samordning av sarskild kollektivtrafik

3.6.1 Bakgrund

1999 planerade landstinget att fora dver sin bestallningscentral for sjukresor till Dalatrafik.
| forlangningen fanns ambitionen att darigenom skapa forutsattningar for kommunerna i
Dalarna att successivt fora over fardtjansten till Dalatrafik. Landstingets ambition visade
sig dock inte genomforbar (enligt en prejudicerande dom ifran regeringsratten) eftersom
den inte var forenlig med lagen om offentlig upphandling (LOU).

Dérefter gors en utredning av Dalatrafik i samarbete med Region Dalarna dar olika mojlig-
heter att anordna en bestéllningscentral i lanet évervags. Utredningen resulterar i ett forslag
2004 ifran Region Dalarna om att bilda en gemensam namnd fér resesamordning. Efter det
att landstinget och kommunerna (ej Avesta) beslutat om att bilda en gemensam ndmnd
Overklagades landstingets beslut. L&nsratten gav i en dom landstinget rétt. Den domen blev
sedan 6verklagad till kammarrétten. Region Dalarna och Dalatrafik gjorde darefter bedém-
ningen att det kunde bli frdga om en langdragen rattsprocess. Darfor 6vervagdes alternativa
handlingssétt vilket ledde fram till att kommunerna och landstinget rekommenderades att
teckna ett samarbetsavtal avseende sarskild kollektivtrafik och att parterna genom avtal
uppdrar at Dalatrafik att upphandla samordning och trafikavtal. Parterna undertecknade i
slutet av juni 2006 samarbetsavtalet och uppdragsavtalet.

3.6.2 Ambition med samordning av sarskild kollektivtrafik

Ambitionen att samordna den sarskilda kollektivtrafiken i Dalarna har funnits sedan 1999.

I och med framtagandet av och stallningstagandet till strategidokumentet "Den goda resan i
Dalarna” blev ambitionen &n starkare. Strategin syftar till att skapa ett framtida (ar 2015)
integrerat system for kollektivtrafiken i lanet. | ett sddant system utgors navet av en tidta-
bellstyrd linjetrafik kombinerad med anropsstyrd trafik och skolskjutstrafik. En viktig for-
utsattning for detta ar att trafikformerna planeras tillsammans vilket i sin tur bl.a. forutsat-
ter tillgang, till en gemensam bestallningscentral.

| bilaga 1 forslaget till beslut om bl.a. att inga samarbetsavtal och uppdragsavtal redovisas
att samarbete ar 1onsamt. Det framgar att det ar svart att kvantifiera effekterna men att
minst 15 procents kostnadsminskning genom en effektiv transportplanering &r en realistisk
bedémning. Motsvarande bedémning redovisades ocksa i underlaget till beslut om att bilda
en gemensam namnd for resesamordning. | detta underlag bedémdes dven att det fanns en
besparingspotential for den administrativa hanteringen i kommunerna som 6éverfors till en
resesamordningscentral.
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Enligt samarbetsavtalet &r malet med samverkan att parterna gemensamt och kostnadsef-
fektivt ska svara for sérskild kollektivtrafik samt verka for affarsmassig konkurrens mellan
olika parter. Vidare syftar samverkan till att effektivast mojliga samordning inom och mel-
lan den sérskilda och allméanna kollektivtrafiken uppnas, samt att resenaren upplever en bra
kvalitet och god service. Av uppdragsavtalet framgar bl.a. att Dalatrafik har till uppdrag att
verka for att avtalad kvalitet uppratthalles pa resor och tjanster, se till att resor samordnas
och planeras sa att kostnaden minimeras inom givna avtalskrav samt att arbeta aktivt med
att utveckla nya resmojligheter for att successivt fora éver resandet till den allméanna kol-
lektivtrafiken.

3.7 Genomfdrande av uppdraget

3.7.1 Utgangspunkt

| detta avsnitt gors en kortfattad beskrivning avseende vésentliga hdndelser och ekonomis-
ka konsekvenser i samband med Dalatrafiks dvertagande av ansvaret for att upphandla och
samordna sérskild kollektivtrafik.

3.7.2  Planeringssystem

Landstinget Dalarna drev tidigare, sedan 1995, en egen bestallningscentral. Bokning och
samordning av sjukresor hanterades i planeringssystemet SAM3001. Landstinget Dalarna
beslutade 2006 att avveckla bestallningscentralen och att uppdra till Dalatrafik att upp-
handla entreprenad for drift av bestéllningscentral. Planeringssystem SAM3001 dverlats av
landstinget till Dalatrafik.

3.7.3 Upphandling av bestallningscentral

| forutsattningen for upphandlingen Iag att for samordning av sjukresor skulle bestéllnings-
centralen tas 6ver fr.o.m. 2007-02-01 och vara i full operativ drift vid trafikstart fr.o.m.
2007-07-01.

Uppdraget som upphandlades avsag att bedriva bestéllningscentral for séarskild kollektiv-
trafik och anropsstyrd trafik. | atagandet ingar att ta emot bestallningar, samordna resor
inklusive transportplanering, trafikledning m.m.

Upphandlingen genomférdes som en forenklad upphandling enligt LOU. Anbudsprévning-
en skulle ske i tva steg. For att ett anbud skulle bli foremal for utvardering fordrades att
samtliga skall-krav i forfragningsunderlaget var uppfyllda. Det anbud som vid utvérdering-
en hade offererat lagst totalpris per ar framréaknat utifran en arsvolym resor per restyp skul-
le antas.

Upphandlingen resulterade i att endast ett anbud, fran Samres AB, inkom. Anbudet be-
domdes som affarsmassigt och avtal tecknades med Samres AB.
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3.7.4 Avtal BC

Det avtal som tecknades med Samres avser tiden 2007-02-01 t.o.m. 2011-12-31. Avtalet
kan forlangas med upp till 3 ar. Det kan konstateras att uppdraget, enligt det avtal som
tecknats, &r relativt omfattande till sitt innehall. Uppdraget innebér t.ex. att:

Planera och samordna, utifran befintliga fordonsresurser, pa ett kostnadseffektivt satt
Administrera aterkommande schemalagda resor

Skapa optimala transportuppdrag samt formedla dessa

Kontrollera att bestéllda resor utfors enligt plan

Tillsammans med Dalatrafik folja upp transportérsavtal och se till att dessa efterfoljs
Medverka till att erforderlig utbildning av tranportorerna gors

Ansvara for att den transportorsresurs som stalls till forfogande anvands och samut-
nyttjas pa basta satt

Vara Dalatrafiks specialistfunktion for anropsstyrd trafik
Foélja upp utforda transportjanster
Medverka i upphandlingen av transporttjanster
Komma med férslag pa nya resformer
Av avtalet framgar omfattande krav pa vilken statistik som ska lamnas av BC.

Enligt avtalshilagan ska Dalatrafik tillhandahélla kundarendesystemet Boomerang. Det
framgar ocksa att Dalatrafik via Kundservice hanterar klagomal fran resenarer och huvud-
mannens personal.

Enligt avtalsbilagan har BC Dalarna som ombud for Dalatrafik rétt att vidta tillfalliga sank-
tioner mot transportdr som inte uppfyller de krav som stélls i transportdrsavtalet. Enligt
uppgift har inga tillfalliga sanktioner utfardats av BC Dalarna.

Av avtalet framgdr att Samres ersétts med ett fast pris per bestallning av fardtjanst, riks-
fardtjanst, sjukresa, resa i kompletteringstrafik och flextrafik samt tjansteresa. Samma er-
sattning utgar for dessa bestéllningar forutom for riksfardtjanst. For aterkommande resor
som sarskoleskjuts och omsorgsresor utgar en lagre ersattning och for skolskjuts en annu
lagre ersattning. Nar en kombinationsresa (géller enbart fardtjanst och sjukresa) bokas
d.v.s. resa med linjetrafik och anropsstyrd trafik utgar en erséattning som ar 100 % hogre an
avtalat pris per bestallning. For bestallningar som gors pa kvéllstid och under natt &r ersatt-
ningen 30 % hdogre an bestallningspriset pa dagtid.

Viten kan enligt avtalet utga vid kvalitetsavvikelser och avvikelser i svarstider. Vid kvali-
tetsavvikelser som inte atgardas kan ett vitesbelopp med 200 tkr per pabdrjad manad utga.
Punktviten vid avvikelser i forhallande till kravet pa svarstider kan utga med 2 — 8 % av
manadens fakturering. Avtalet innehaller en intention om att under avtalstiden utveckla
system med kvalitets- och effektivitetsincitament.
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3.7.5 Kommentar

Det &r naturligtvis en grannlaga situation som uppkommer da endast ett anbud inkommer. |
det l1&get finns ingen anbudskonkurrens att dra fordel utav. Numera finns en regeringsrétts-
dom, juni 2008, som sager att det maste anses som ett sakligt och godtagbart skal att avbry-
ta en upphandling da det endast finns en anbudsgivare. Det finns flera aspekter som beho-
ver dvervagas infor ett eventuellt beslut om att avbryta en upphandling t.ex. vilka konse-
kvenser som det kan fa for den planerade verksamheten, sarskilt tidsfaktorn &r kritisk.
Samtidigt maste det finnas mycket dvertygande skal for att en upphandling med endast en
anbudsgivare ska fullfoljas. Aven om det per definition finns relativt fa méjliga anbudsgi-
vare sa kan det knappast utgora ett skal i sig till att acceptera att upphandlingen fullféljdes.
Det &r dock viktigt att reflektera kring utformningen av den upphandlade tjansten &ar l[amp-
lig eller om en annan avgransning av bestéllningscentralens ansvar skulle ha kunnat paver-
ka intresset av att lamna anbud.

Bestéllningscentral &r inte ett entydigt begrepp som beskriver vad verksamheten omfattar.
Begreppet kan anvéndas for att beskriva allt fran enklaste bestallningsmottagning av en
resa till att &ven omfatta trafikledning, ekonomihantering, registerhallning och datordrift.

Call-center, ta emot bestéllningar.

Trafikledning av de fordon som skall utfora transporter.

Administration, forvaltning och uppféljning av bestéallda uppdrag.
Registerhantering for kunder, avtal, fordon m.m.

Drift av hardvara for att administrera bestallningsmottagning, register m.m. .
Utbildning och kvalitetskontroll.

Utveckla framtida resmojlighet.

Den upphandling av bestéllningscentral som gjordes av Dalatrafik omfattade i princip alla
ovanstaende omraden. En kritisk fraga i detta sammanhang ar var granssnittet bor dras
mellan bestéllare och utférare. Dalatrafik har uppdraget att samordna, integrera och upp-
handla trafik. Utifran sitt uppdrag maste darfor Dalatrafik forst och framst ha kompetens
for och i dvrigt kontrollera upphandling av trafikavtal. Genomférandet av upphandling bor
i sin tur baseras pa en av styrelsen fastslagen strategi. Dalatrafik bor dessutom vara sin
egen specialistfunktion for anropsstyrd trafik. Ytterligare en kritisk fraga ar uppfoljningen
av trafikavtal. Det &r en sak att underlag for denna uppfoljning kan tas fram via BC men
det far inte radda nagot tvivel om att det ar Dalatrafik som har ett exklusivt ansvar for upp-
foljningen av trafikavtal. Darfor ar det ocksa tveksamt att BC har formell ratt att utfarda
tillfalliga sanktioner mot transportorer.

Krav finns pad BC Dalarna att samordna resurserna pa ett kostnadseffektivt sétt och skapa
optimala transportuppdrag. Kriterier for vad som kdnnetecknar kostnadseffektivitet och
optimala transportuppdrag har inte definierats. Ersattningsmodellen ger knappast heller
nagra direkta incitament i detta hanseende eftersom erséttning endast kan utga per formed-
lat uppdrag. Styreffekten riskerar att bli ytterst begransad da det inte finns tydliga drivkraf-
ter i avtalet att uppna kostnadseffektivitet.
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| gallande avtal har kvalitetsnivaer i forsta hand definierats betraffande bestéllningscentra-
lens svarstid. Punktviten kan ocksa utga om kravet inte uppnas. | 6vrigt finns ett generellt
kvalitetsbristavdrag vid ej vidtagen rattelse. Det finns t.ex. inget incitament och punktvite
kopplat till bestéllningscentralens bemdétande av kunder.

En viktig iakttagelse ar att Samres far samma ersattning for formedling av en fardtjanstresa
som en sjukresa. Darefter gor Dalatrafik en omfordelning av erséttningen mellan de olika
uppdragsgivarna som innebar att landstinget far betala mer &n dubbelt s& hog formedlings-
provision som kommunerna.

3.7.6  Upphandling av trafikavtal

Upphandlingen av trafikavtal genomférdes i form av en 6ppen upphandling enligt LOU
med sista dag att lamna anbud 2007-01-15.

Av anbudsforfragan framgar att for de resor som upphandlas sa omfattade volymen 2005
685 000 resor. Samtidigt framhalls att en stor del av de resor som ingar i upphandlingen &r
anropsstyrda och darfor inte mojliga att faststélla till antal. Upphandlingen avsag 179 ordi-
narie fordon, varav 90 personbilar, 85 specialfordon och 4 fordon for flextrafik. Utover de
ordinarie fordonen upphandlades 382 s.k. backupfordon. Ett antal definierade ordinarie
fordon (personbil, specialfordon, backupfordon och fordon for flextrafik) upphandlades i
19 stationeringsomraden (kommun eller del av kommun). Huvuddelen av de lokala trans-
porterna ska utféras med fordon i respektive stationeringsomrade. Ovriga resor dirigeras
granslost. | férutsattningarna I4g att de ordinarie fordonen skulle schemaldggas® och dispo-
neras av BC Dalarna under den schemalagda tiden. Under den tiden far fordonen inte utfo-
ra andra uppdrag. For Backupfordon galler en forbokningstid pa 30 minuter vilket gor att
de aven kan anvandas for andra uppdrag. Anbud skulle laggas per stationeringsomrade och
antal fordon med ett pris per kilometer.

Av bilaga 1 "Kravspecifikation for uppdraget” framgar bl.a. de krav som stélls pa fordo-
nen. | samma bilaga framgar ocksa kravet pa utforande. Under rubriken utforande riktas ett
antal krav pa forarna. Bl.a. ett antal moment dér transportdrerna ar ansvariga for utbild-
ningen och utbildningsmoment for vilka BC Dalarna kommer att anordna eller anvisa ut-
bildning t.ex. rutiner for verksamhetens genomférande och bemdtande. Under 6vrigt fram-
gar att transportérsmoten ska hallas en gang. per kvartal.

Ersattningen till transportorerna bestar av grundersattning, ersattning per kilometer samt
ersattning for viss kundservice:

Grundersattning — For varje uppdrag utgar en grundersattning, 35 — 70 skr*, som in-

kluderar hamtning av den forste resenaren. Vid lang framkérning finns sarskilda reg-
ler. Den erséttning som da utgar ar kilometerersattning fran fordonets basomrade till
h&mtadressen minskat med 15 kilometer.

2| praktiken blev det farre fordon eftersom upphandlingen av backupfordon avbréts i ett antal omraden

¥ Schemalaggning sker efter behov under tiden 00.00 — 24.00 alla dagar. Merparten av fordonen &r schema-
lagda vardagar 07.00 — 17.00. Ovrig tid reduceras antalet fordon.

* Paverkas av typ av fordon och om det &r fréga om resenar som sitter i rullstol under fard.
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Kilometerersattning — erséttning per kilometer utférd korning. Planeringssystemet
berdknar korstrackan. Ingen ersattning utgar normalt for bomkaérning.

Erséattning for service till resenér:
Hamttillagg for dvriga resenérer, 5 — 30 skr
Sérskild hjalp per resa
Trappklattrare
Barersattning
Barhjalpsersattning

Till trafikavtalen har ett antal viten kopplats. Dessa punktviten kan utfalla da den avtalade
kvaliteten inte uppratthalls. Viten kan utga vid féljande brister:

Fordonskrav uppfylls ej
Bristande sékerhet
Bristande tillganglighet
Forsening (mer &n 20 minuter)
Registrerat ID-OK utan att passagerare genomfort resan
Utebliven bomrapportering
Avvikelse fran kravet pa rokfri bil
Ovriga avtalsbrott
Vissa administrativa avgifter kan utga for merarbete som orsakas BC Dalarna.

Enligt de avtal som tecknats kan transportér och Dalatrafik komma 6verens om féréndring
av fordonsparken. Férandringen kan hdgst motsvara 10 % av den avtalade fordonsparken,
dock minst ett fordon av varje typ.

Alla anbud som motsvarade skallkraven utvarderades. Vid utvérderingen gjordes en juster-
ing for fordonsstorlek och darefter en rangordning efter pris. Lagst anbudspris per fordon
antogs. Avtal tecknades med 19 transportérer omfattande 201 fordon; 85 personbilar, 93
specialfordon, 4 flexfordon och 19 backupfordon. Vissa justeringar har under den hittill-
svarande avtalsperioden gjorts genom att fordon har tagits bort. Avtalstiden strécker sig
t.0.m. 2012-06-30 och avtalen kan forlangas upp till 2 ar. Nar det galler de avtalade grund-
ersattningarna per kilometer sa framkommer ett forhallandevis stort spann mellan lagsta
och hdgsta erséttningen per kilometer.

| sjalva upphandlingen av trafikavtal hanterades inte fragan om allménhetens taxiservice
specifikt. Dalatrafik bedomde dock att den modell som man valt for att upphandla trafikav-
tal med schemalagda fordon tillsammans med backupfordon skulle bidra till att stodja moj-
ligheten att ocksa tillgodose allméanhetens behov av taxiservice. Ett viktigt motiv till att
stalla krav pa att schemalagda fordon uteslutande skulle anvéandas for sérskild kollektivtra-
fik var att varna den sérskilda kollektivtrafikens intressen av hog tillgéanglighet.
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En iakttagelse &r att miljokrav knappast framgar alls eller i mycket begransad utstrackning
avseende den sarskilda kollektivtrafiken. Ett krav som framgar &r “sparsamt korsatt”. | 6v-
rigt finns inga direkt miljorelaterade krav eller krav om att leverantdrerna ska genomfora
miljorevision.

3.7.7 Kommentar

En viktig forutsattning for att kunna 6ka kostnadseffektiviteten for samhallsbetalda resor ar
att upphandlingen genomfors pa ett effektivt satt. Darfor ar det ocksa av stor betydelse hur
upphandlingen av trafikavtal organiseras och vilka arbetssatt som tillampas i upphand-
lingsprocessen. En sérskilt kritisk delprocess inom upphandlingsprocessen &r forberedelse-
fasen. | den inledande fasen av en upphandling ar det viktigt att kunna gora kartlaggningar
och analyser av aktuella och kommande resebehov, hur resorna hittills genomférts, omfatt-
ning, mojlig effektiviseringspotential, marknaden och dessa aktérer m.m. Pa grundval har-
av bor sedan en upphandlingsstrategi formuleras. Det ar av avgérande betydelse att ha till-
gang till ett relevant beskrivningsunderlag om hur verksamheten har genomforts och att
kunna identifiera vilka starka och svaga sidor som har kénnetecknat den hittillsvarande
transportverksamheten. For att en upphandlingsstrategi skall kunna ha forutséttningar att
bli framgangsrik maste den grundas pa en genuin forstaelse for hur effektivitet kan uppnas
| ett integrerat transportsystem.

| efterhand har det dock visat sig att det fanns en bristande kunskap om hur framforallt
fardtjanst- och omsorgsresor hade genomforts innan upphandlingen. Det saknades t.ex. till-
fredsstallande k&nnedom om antal resenérer, fordon, fordonsutnyttjande, korstrackor totalt
och per resenér, kostnad per resa och km m.m. Konsekvensen blev bl.a. att utformningen
av trafikupplagg och upphandlad kapacitet grundades pa ett otillfredsstéallande beskriv-
ningsunderlag. Sannolikt har darfér en for stor schemalagd fordonskapacitet upphandlats.
Uppgifterna om resandevolymer byggde pa de underlag som kommunerna lamnade. En
analys borde dock ha gjorts av rimligheten i kommunernas uppgifter. Risken var dessutom
sannolik att det fanns brister i kommunernas underlag.

Det kan finnas anledning att reflektera dver om det trafikupplédgg och den prismodell som
anvants i upphandlingen ar den mest &ndamalsenliga. Ett allmant konstaterande ar att det
finns en méngd olika modeller som tillampas av trafikhuvudménnen nér det géller ersatt-
ningar och hur fordonskapacitet upphandlas. Exempel pa ersattningsmodeller &r fast pris
per uppdrag, en kombination av pris per km och per timme, ett pris enbart per km eller per
timme, ett pris for en avtalad volym i kombination med ett rorligt pris per km for férand-
ringar under avtalsperioden m.m. Férutom grundersattningen férekommer dessutom ett
antal olika tillagg och i vissa fall ersattning for tomkdrning. Planeringssystemen som an-
vands i bestallningscentralerna tycks ocksa ha betydelse for hur grundersattningen utfor-
mas. De som anvander Planet har oftast en tidsbaserad grunderséttning medan de som an-
vander SAM3001 har en strackbaserad (per km) ersattning. En inte helt ovanlig variant for
fardtjanst/sjukresor &r att vid upphandling av specialfordon begdra ett pris for ett specifikt
fordon med forare som kan disponeras mellan vissa klockslag. Dértill tillkommer en rorlig
ersattning (rullkostnad). Déarefter ar det upp till bestéllaren att via bestallningscentralen be-
lagga fordonen pa ett optimalt satt under den tid som disponeras. Denna modell bygger pa
att antalet chartrade fordon begransas och kombineras med backupfordon.
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| princip utgor kostnaden for en resa i huvudsak en kombination av en fordonskostnad och
en kostnad for foraren (forartid). Darfor ar det inte helt optimalt for alla typer av resor att
ldmna erséttning per km. Korta resor med flera resendrer (t.ex. vid omsorgsresor) kréver
ofta en hel del tid vid hdmtning och ldmning. Vid korta resor kan t.0.m. "kringtiden”
Overstiga den s.k. fardtiden. Detta resonemang talar for att olika ersattningsmodeller bor
kunna anvéndas for olika transportuppdrag. Ett séarskilt problem som kan uppkomma da
ersattning utgar per km ar att anbudsgivarna “tar héjd” i priset per km for att de korta re-
sorna inte ska bli olonsamma. Konsekvensen blir da att langa resor blir dyrare och darmed
sannolikt Ionsamma. Det kan t.ex. finnas motiv for att tillampa olika upplagg for korta och
langa resor.

Den kanske framsta svagheten i upphandlingen av trafikavtal var att det i processen sakna-
des tillgang till ett relevant beskrivningsunderlag av hur de samhéllsbetalda (férutom for
sjukresorna) resorna hade genomforts. Overhuvudtaget saknades underlag som beskrev
vasentliga nyckeltal for produktionen av olika typer av resor. Kunskap om utgangslaget for
de samhéllsbetalda resorna ar nddvandigt for att kunna gora en andamalsenlig upphandling
och for att kunna definiera forbattringspotentialen. Med hanvisning till ovanstaende ut-
gangspunkt har det i genomférandet av upphandlingsprocessen funnits brist pa relevant
och tillforlitlig statistik. For att undvika sadana brister i upphandlingar ar det viktigt att
gora riskanalyser bade fore och under upphandlingsprocessen. Fokus bor vara att identifie-
ra de kritiska aktiviteterna och bedéma om det finns en tillfredsstallande hantering av des-
sa. Med facit i handen forefaller det ocksa som att den upphandlade schemalagda fordons-
kapaciteten ar for stor. Under 2008 var denna kapacitet belagd till 41 %. Nagra fordon har
tagits bort och scheman anpassats men faktum kvarstar att kapaciteten sannolikt ar for stor.
En stor del av resursen skulle m.a.o. ha kunnat anvandas for andra transportandamal. En
central fraga i detta sammanhang &r, om det ar rimligt att upphandla en given kapacitet av
fordon som ska schemaldggas och under den tiden enbart sta till forfogande for den sér-
skilda kollektivtrafiken, utan ndgon garanterad ersattning. TrafikutGvaren gor en resurs-
uppoffring genom att halla en kapacitet i form av forare och fordon tillganglig utan att
kunna gora en rimlig bedémning vilken intakt som ar mojlig. Modellen leder inte heller till
att upphandlaren tar nagra direkta risker genom att handla upp mer fordon an vad som
kravs. Vad galler backupfordon sa blev inte omfattningen lika stor som det ursprungligen
var tankt. Upphandlingen av backupfordon avbréts i vissa omraden p.g.a. att anbudspriser-
na var for hdga.

Ett stort fokus har lagts pa att skapa forutsattningar for att samordna sarskild kollektivtra-
fik. Lika mycket kraft har dock inte lagts pa hur samordningen ska genomforas, utifran de
forutsattningar som finns i Dalarna. Ytterst handlar det om att i en kravspecifikation balan-
sera olika intressenters krav och dnskemal. Det bor ocksa noteras att kommunerna och
landstinget i férhallande till Dalatrafik &r uppdragsgivare och bor ocksa vara tydliga krav-
stallare pa genomforandet av den samordnade trafiken. Darfor borde de ha haft mer aktiv
roll i framforallt forberedelsefasen da kravspecifikationen utformades t.ex. genom den
samordningsgrupp for sarskild kollektivtrafik som samarbetsavtalet forutsatter.

Anbudsunderlaget definierar i begrénsad utstrdckning kvalitetskrav i ett resenarsperspek-
tiv. Forvisso framgar kvalitetskrav men de avser i stor utstrackning fordonen och férarna.
Inget specifikt krav pa certifiering av forare riktas dock. Det finns viten som riktar sig till
forutsattningar som har betydelse for kundens kvalitetsupplevelse t.ex. férsening (mer &n
20 minuter), bristande sékerhet m.m. Nagot mal for tidspassningen har dock inte satts upp

28



I

|||H”||“|||||[I||

Ell ERNST & YOUNG

eller for bemotande. Kvaliteten i ett resenarsperspektiv maste bli tydligare i styrningen av
den sarskilda kollektivtrafiken. Dalatrafik maste ocksa stalla storre krav pa trafikutvarnas
kvalitetssystem och kvalitetsutveckling. Avtalen hanterar 6verhuvudtaget inte hur kvalite-
ten ska utvecklas under avtalstiden.

| upphandlingen av trafikavtalen har inte miljokrav haft nagon framtradande plats. Det
enda direkta miljokrav som finns handlar om “sparsamt korsatt”. Aven inom den sérskilda
kollektivtrafiken maste miljokrav och miljomal ha en given plats.

4 Sarskild kollektivtrafik efter genomford samordning
4.1 Har resmojligheterna paverkats?

4.1.1 Fardtjanstreglemente

I samband med att Dalatrafik tog éver ansvaret for samordning av sarskild kollektivtrafik
den 1 juli 2007 s infordes ett gemensamt fardtjanstreglemente for lanets 15 kommuner.
Det gemensamma reglementet innebar att mojligheten att resa i hela lanet infordes (l&ns-
fardtjanst). Innan fanns det skillnader mellan lanets kommuner inom en rad omraden t.ex.
betraffande egenavgift, tillaten reslangd, max antal resor, forbestallning, uppehall under
resa m.m. | princip ar det en forutsattning for samordning av fardtjanst att det finns ett
gemensamt regelverk.

Inforandet av det gemensamma regelverket innebar for resendrerna i nagra av kommunerna
en hojning av den lagsta avgiften. For vissa blev det aven en héljning av hur hég avgiften
sammanlagt kunde bli vid langre resor. Om resan genomférs som en kombinerad resa mel-
lan anropsstyrd trafik och linjetrafik med buss eller tag betalar den resande avgift enligt
linjetrafikens kontanttaxa. Det gemensamma regelverket innebar framforallt att resorna ska
samordnas med andra fardtjanst- och sjukresenarer.

Nar det galler regelverket kan namnas att det finns tre nivaer for fardtjanstlegitimering; lin-
jetrafik med ledsagare, kombinerad resa med anropsstyrd trafik och linjetrafik samt sérskilt
anpassad fardtjanst. Vidare kan noteras att antalet resor ar obegransat samt att resorna kan
genomfdras under dygnets alla timmar. En sarskild serviceniva har definierats utifran for-
bestéllningstid, anpassad resetid och omvagsfaktor. Fardtjanstresa i hemkommunen skall
bestallas minst en timme fore 6nskad avresetid (skall senast frammetid garanteras skall re-
san bestallas minst 2 timmar innan). For lansfardtjanst galler att den ska bestéllas senast Kl.
18.00 dagen innan. Anpassad avresetid innebdr att avresetiden kan forskjutas inom ett in-
tervall mellan -15 till +45 minuter i férhallande till 6nskad hamttid. Omvéagsfaktorn ar ett
matt pa restids- eller reseforlangning som galler vid samordning av resor. Normalt galler
att en reseforlangning som motsvarar tidsatgangen for kollektivtrafikresa. 20 minuters res-
tidsforlangning tillats alltid.

4.1.2 Omfattningen av fardtjansttillstand

Statistiken som finns nar det galler omfattningen av fardtjansttillstand innehaller viss osa-
kerhet betraffande tiden innan samordningen. Numera finns alla tillstand registrerade i
SAM3001.
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Figur 2 - Antal fardtjansttillstand

Kommun 2006 2007 feb-08 mar-09
AVESTA 925 888 868 919
BORLANGE 2124 2620 1948 1401
FALUN 2058 1814 1782 1633
GAGNEF 349 329 337 371
HEDEMORA 620 639 642 614
LEKSAND 696 559 535 497
LUDVIKA 1336 1171 1143 1073
MALUNG 428 441 451 460
MORA 961 621 613 582
ORSA 316 308 313 295
RATTVIK 464 443 431 420
SMEDJEBACKEN 470 286 303 305
SATER 427 - 366 357
VANSBRO 221 269 273 282
ALVDALEN - 325 281 268
Summa lénet 11 395 10713 10 286 9477

Aven om statistiken inte &r komplett s& forefaller det som att antalet tillstand har minskat.
Forklaringen sags bl.a. vara att fardtjansthandlaggarna har blivit mycket striktare i sina be-
démningar. Det ar ocksa vanligare i dag att fatta beslut om tidsbegransade tillstand. For-
andringarna vad géller antalet tillstand i Borlange kommun ar relativt stora. Enligt uppgift
sa ar Borlange en av de kommuner som arbetat mycket med att omprova tillstand. Utveck-
lingen for riket i sin helhet visar pa att antalet fardtjansttillstand har minskat successivt se-
dan 1994.

Det kan vara av intresse att notera att utav de som har beslut om fardtjansttillstand i mycket
begransad utstrackning ocksa har tillstand till att &ven resa med allman kollektivtrafik.
Ludvika kommun &r dock i detta avseende ett undantag. Av nedanstaende diagram framgar
omfattningen.

Andel med tillstdnd som kan erbjudas allman kollektivtrafik

100%
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70%

60%

50% | Dfeb-08
o Emar-09

40%
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Ovanstaende utfall ar nagot markligt och forsvarar i praktiken mojligheten att integrera
sérskild kollektivtrafik med allméan. Det & kommunerna som beslutar om fardtjanslegiti-
mering.
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4.1.3 Sjukresereglementet

I september 2007 beslutade landstingsfullméktige om en revidering av reglementet for
sjukresor. Tva huvudsyften lag bakom de forandringar som gjordes dels att skapa forut-
sattningar for verksamheterna att kunna ta ansvar for kostnadsutfallet for sjukresorna, dels
att fa medborgarna att i hogre grad nyttja allmanna fardmedel istallet for taxi. Ingen for-
andring gjordes av avgifterna. Basenheterna belastades med kostnaderna for sjukresorna
fr.o.m. 2007. Antingen ar det den enhet som patienten reser till som far betala eller den
som har utfardat ett tidsbegransat sjukreseintyg. Fr.o.m. 2008-10-01 hojdes efter ett full-
maktigebeslut egenavgifterna for resa taxi/specialfordon fran 50 kr till 100 kr och for resa
med bil fran 40 kr till 100 kr. Samtidigt hojdes ocksa milersattningen for resa med egen bil
fran 13 kr till 18,50. Hogkostnadsskyddet ¢kade fran 1 500 kr till 2 000 kr. Sjukresa med
buss, tag och sjukreselinje ar avgiftsfri. Det finns aven sarskilda undantag som t.ex. att dia-
lyspatienter inte behover betala ndgon egenavgift.

Under hésten 2008 stramades tillampningen av reglementet upp. Nu maste samtliga som

inte har ett intyg for sjukresa inom 10 dagar skicka in intygande om sjukresa med
taxi/specialfordon. I annat fall faktureras den enskilde hela kostnaden.

4.1.4 Trafikens omfattning
| anbudsunderlaget redovisades féljande omfattning pa resorna:

Figur 3 - Statistik heldr 2005 fran anbudsunderlaget®

Kommun? Sjuk Fardtjénst Skol med Sarskol Omsorg Komplet-
mindre fordon tering
Avesta 13500 12600 7100 8500 3700 S00
Borlange 17000 40000 - 20500 3500 -
Falun 28300 55000 28000 17800 17500 2300
Gagnef 4500 2500 7100 4600 2100 300
Hedemora 9200 7000 12500 4500 14500 -
Leksand 6800 5000 4500 6200 7800 300
Ludvika 14000 21600 32000 6900 16500 2100
Malung 6900 10500 16100 2700 - 1100
Mora 13500 22800 5500 2500 8500 100
Orsa 1800 6300 4500 1900 2500 400
Rattvik 5300 5200 18000 3500 300 100
Smedjebacken 4900 7500 - - 100 200
Séater 4800 8500 11500 3500 2000 200
Vansbro 4300 3100 - 2500 - 200
Alvdalen 4600 2400 6000 1900 900 3100
Summa 139400 210000 152800 87500 83500 11800

| ovanstaende statistik ingar inte resor till och fran korttidsboende och kommunresor. 2008
gjordes 12 985 sadana resor. Om ovanstaende uppskattade antal resor 2005 jamfors med
utfallet 2008 framkommer féljande:

> Observera att kolumnen omsorg &r felsummerad. Det verkar som att man i summeringen anvént 3 000 re-
spektive 1000 fér Rattvik och Smedjebacken istallet fér angivna 300 och 100.
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Jamforelse, antal resor 2005 och 2008
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Sjuk Fardtjanst Omsorg Skola Sarskola Kompl

—e— 2005 139 400 210 000 83 500 152 800 87 500 11 900

—=— 2008 145 667 107 726 139 537 75 382 68 228 8 199

Det har skett en viss 6kning av antalet sjukresor i forhallande till 2005. Utfallet 2008 inne-
bar dock en minskning i forhallande till utfallet 2007 och 2006. Nér det galler fardtjanst,
omsorg och skola ar det en stor skillnad mellan den angivna omfattningen 2005 och utfallet
2008. En tankbar delforklaring till skillnaderna som framkommit kan vara att kommunerna
i varierande utstrackning inkluderat omsorgsresor i antalet fardtjanstresor. Konsekvensen
blir da att antalet fardtjanstresor dverskattas och antalet omsorgsresor underskattas. Sam-
manlagt gjordes enligt statistiken 2005 ca. 293 500 resor. Motsvarande antal 2008 var ca.
247 300 d.v.s. totalt sett ca. 46 000 resor farre. | vilken grad skillnaden beror pa ett minskat
resande eller av fel i statistiken eller av bada orsakerna tillsammans kan inte forklaras pa
ett tillfredsstallande sétt. Trots att det faktiska utfallet for fardtjansten 2008 motsvarade ca.
51 % av de angivna resorna for 2005 finns det ett antal kommuner som uppvisar en hygglig
Overensstdimmelse mellan uppgifterna for 2005 och 2008. Det galler Avesta, Hedemora,
Rattvik och Alvdalen. For andra kommuner som t.ex. Mora, Orsa, Malung, Smedjebacken,
Séter, Falun och Borlange sa ligger utfallet av antalet fardtjanstresor 2008, i forhallande till
2005, i intervallet 17 — 51 %. En viss forklaring till minskningen kan fér Ludvika och Bor-
lange vara att dessa kommuner infort Flextrafik. Borlange har aven forstarkt den lokala
busstrafiken. Nar det galler omsorgsresor ar det tva av kommunerna som hade ett lagre ut-
fall 2008 jamfort med 2005.

Totalt sett motsvarar utfallet i antalet resor 2008 for de restyper som angavs i forfragnings-
underlaget en minskning med ca. 140 000 resor.

415 Kommentar

Det &r uppenbart att statistiken om de samhéllsbetalda resorna i kommunerna i huvudsak
har haft en otillfredsstallande kvalitet. | det har fallet har det fatt som konsekvens att den
foérvantade resevolymen som upphandlats har dverskattats. Detta har bl.a. medfort att en
for stor fordonskapacitet har upphandlats. PA motsvarande sétt paverkades aven bestall-
ningscentralen som hade dimensionerats efter en storre volym bestallningar. Problemet
med brister i den kommunala statistiken borde ha kunnat identifierats tidigare i processen
och atgarder vidtagits for att atminstone sakerstélla ett battre statistikunderlag for ar 2005.
Dessutom borde kunskapen om brister i statistiken gjort att kapaciteten som skulle upp-
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handlas hade 6vervagts extra noggrant. Det &r sannolikt enklare och leder till mindre nega-
tiva konsekvenser att uttka kapacitet &n att minska den.

4.2 Kostnaderna for trafiken

4.2.1 Utgangspunkt

P& motsvarande satt som gallde for statistiken fran kommunerna avseende sarskild kollek-
tivtrafik sa finns det inte heller ett tillfredsstallande underlag som pa ett réttvisande sétt kan
beskriva kostnaderna fore 2007-07-01 for de trafikslag som omfattas av samordningen. Da-
latrafik har tidigare forsokt att samla in ett sadant underlag och i denna granskning har vi
vant oss till kommunerna for att fa uppgifter om volymer och kostnader. Vi kan bara kon-
statera att det saknas ett tillfredsstallande underlag som beskriver volymer och kostnader
for viktiga delar av den sarskilda kollektivtrafiken. I och med detta forsvaras jamforelser
over tid. Det ar f.n. med de underlag som finns inte realistiskt att gora sadana analyser pa
kommunniva.

Nér det galler landstingets sjukresor finns det daremot tillfredsstallande underlag betréaf-
fande volym- och kostnadsutveckling. I analysen av landstingets kostnadsutveckling har
uteslutande kostnaderna for sjukresor inom den sarskilda kollektivtrafiken studerats.

4.2.2 Landstingets kostnader

Kostnaderna for sjukresor med avtalstaxi har under perioden 2006 — 2008 utvecklats pa
foljande satt:

Tabell 1 - Kostnadsutveckling for sjukresor, 2006 - 2007

Kost 2006 | Kost 2007 | Kost 2008
Avtalstaxi | Avtalstaxi | Avtalstaxi
Kostnad, kr | 53 680 489 | 62 186 339 | 67 006 934
Antal resor 146 584 152 563 145 667
Kr/resa 366 408 460

Kostnadsokningen 2007 &r beroende av tva faktorer dels ett 6kat antal resor, dels en hogre
genomsnittskostnad per resa. Det senare &r i huvudsak foranlett av hdgre priser i samband
med en ny avtalsperiod fr.o.m. 2007-07-01. Det kan darfor vara intressant att sarredovisa
kostnaden per resa 2007 uppdelat pa forsta och andra halvaret.

Kostnader per resa forsta halvaret 2007 var 366 kr
Kostnaden per resa andra halvaret 2007 var 451 kr
Kostnaden dkade med ca. 23 %
Kostnaden per resa 2008 var 460 kr
Kostnaden 6kade med ca. 2 % i forhallande till andra halvaret 2007

Det &r uppenbart att det skedde en forhallandevis stor kostnadsékning per resa i genomsnitt
fr.o.m. andra halvaret 2007. Sannolikt finns det inte nagra signifikanta skillnader mellan en
genomsnittlig resa forsta och andra halvaret 2007. Slutsatsen ar darfor att kostnadsékning-
en forklaras i forsta hand av hogre pris per kilometer i de nya avtalen.
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Till ovanstaende kostnad skall laggas kostnaden per resa som landstinget betalar i formed-
lingsprovision for bestéllningscentralens tjanster. Den kostnaden var 2008 ca. 30 kr per
resa eller 4 341 497. Som jamforelse kan ndmnas att kommunerna fick betala ca. 13 kr per
formedlad fardtjanstresa. Landstinget hade ca. 26 % procent av resorna men betalade ca.
44 % av bestallningscentralens kostnad. Enligt tidigare uppgifter sa var landstingets kost-
nad for bestallningscentralen tillsammans med kostnaden for sjukreseadministrationen
2003 ca. 8,3 mkr. Enligt landstingets controllerenhets 6versyn av sjukresekostnaderna ar
landstingets kostnad ca. 4 mkr till Dalatrafik for administration av sjukreseersattningen.

Landstinget Dalarna betalar dessutom hela Dalatrafiks OH-kostnad for den sérskilda kol-
lektivtrafiken.

Under 2008 nar det stod klart att landstingets kostnader hade okat kraftigt for sjukresorna
vidtogs ett antal atgarder. Det handlar dels om en héjning av egenavgiften till 100 kr, dels
om att strikt tillampa bestammelsen om krav pa intyg fran vardgivande enhet. Kostnadsan-
svaret fordes ut i verksamheten fr.o.m. 2007. Redan fr.o.m. oktober 2008 bérjade lands-
tingets sjukresekostnader minska.

4.2.2.1 Kommentar

Landstingets kostnader 6kade med ndstan 25 % i samband med att de nya trafikavtalen
borjade tillampas. Nagon annan forklaring an att de hogre priserna i de nya avtalen har fatt
ett direkt genomslag verkar inte sannolik. Den ersattningsmodell som tillampas ar sanno-
likt ogynnsam for landstinget eftersom den oftast leder till att langre resor blir dyrare an
kortare. Sjukresorna ar i genomsnitt langre an 6vriga typer av resor inom den sérskilda kol-
lektivtrafiken. Nedanstaende diagram redovisar genomsnittskostnaden for de olika resty-
perna 2008, exklusive BC-kostnad och Dalatrafiks OH-kostnad.

Kostnad 2008 per resetyp, kr
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4.2.3 Kommunernas kostnader

I enlighet med vad som namndes i inledningen av detta avsnitt saknas det tillfredsstallande
forutsattningar att analysera kommunernas kostnadskonsekvenser av samordningen av sar-
skild kollektivtrafik.

Tabell 2 - Kommunernas kostnad 2008

Fardtjanst | Omsorg Skolskjuts | Sérkskola | Ovr resor

Kommun 2008 2008 2008 2008 2008
Avesta 1778972 1488 651 554 316 300 556 121540
Borlange 3110473 1255433 1563937 1851332 174 558
Falun 4638914 3334621 1735741 2976 757 776 043
Gagnef 1171 406 1089 135 211021 1426 385 149 650
Hedemora 1606 611 1896 945 1194 300 1190931 1502
Leksand 1005 349 1234451 850 382 1137180 53279
Ludvika 2146 221 1488 407 2401519 1088 967 1343736
Malung-Salen 853412 1812741 475971 331527
Mora 1059 102 1846 349 383039 245 669 766
Orsa 333101 680 926 569 169 330290 30282
Rattvik 1333836 671892 161 321 657 072 607 756
Smedjebacken 614 009 761294 250 869
Sater 894 439 944 675 64 435 220038 97 436
Vansbro 948 681 361415 191 480 973437 217 641
Alvdalen 768 155 317 827 1182 381 704 885 728 537

Totalt 22262681 | 17372021 | 12875782 | 13579470 4 885 122

Kommunernas samlade kostnad for fardtjanst och omsorgsresor var 2008 ca. 40 mkr. Om
den kostnaden jamfors med motsvarande, men samtidigt bade osakra och ofullstandiga
uppgifterna om kommunernas kostnader 2006, sa ar kostnadsnivan ungefar densamma (43
mkr jamfort med 40 mkr, se bilaga 1). Da saknas andock kostnadsdata fran fler kommuner
avseende omsorgsresor.

Ytterligare en indikation kan fs fran den statistik som SIKA® tillhandah&ller. Det &r dock
viktigt att vara medveten om att uppgifterna ifran kommunerna inte ar kvalitetssakrade och
att de innehaller de brister som noterats ovan.

Féardtjanstkostnad, kr/inv
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Ovanstaende statistik ger en bild av att fardtjanstkostnaderna i de flesta kommunerna i Da-
larna har minskat.

For bestallningscentralen betalade kommunerna 2008 ca. 5,6 mkr.

4.2.3.1 Kommentar

Trots den osdkerhet som finns kring kommunernas tidigare kostnadsredovisning &r det
anda mojligt att anta att totalkostnaderna for kommunernas resor inte har dkat. De har
t.o.m. i vissa fall minskat. | ndsta steg ar det dock inte mojligt att nd&rmare forklara orsaken
till denna effekt. | vilken utstradckning som omfattningen av antalet resor har férandrats for
de olika restyperna, gar det inte att gora en rimlig bedémning av, beroende pa brister i sta-
tistiken. En grov beddmning &r att antalet fardtjanstresor har minskat men i vilken omfatt-
ning ar svart att bedéma. Det som talar for en minskning &r att det nya gemensamma férd-
tjanstreglementet kréver ett mer planméssigt agerande av resenarerna och har i vissa fall
inneburit en hogre egenavgift, langre restid m.m. Antalet fardtjansttillstand har dessutom
minskat. A andra sidan har inférandet av lansfardtjanst 6kat mojligheterna till resande.
Déremot ar det knappast troligt att omfattningen av omsorgsresor skulle ha férandrats i na-
gon storre omfattning.

Ett viktigt mervarde som har blivit en konsekvens av samordningen &r att det sedan
2007-06-01 finns ett tillfredsstallande beskrivningsunderlag for de kommunala resorna.

4.3 Planeringssystemet
Dalatrafik anvander planeringssystemet SAM3001 for samordning av resorna. SAM3001
ar ett planerings- och samordningsverktyg med syfte att planera och samordna stora voly-
mer resor. SAM3001 anvénds bl a for att hantera;

fardtjansttillstand och tillstand for sjukresor

mottagning av bestallning

planering och samordning av resor

utbokning av kororder till transportorer

uppféljning av genomférda transportuppdrag och av betalningsstrommar

statistiksammanstélining och framtagning av rapporter

Fordelning och samordning av resandet sker med utgangspunkt ifran ett antal givna para-
metrar i form av t ex:
tillgdngliga upphandlade fordon

regelverksstyrda forutsattningar, t.ex. regler om hamttid, omvégstid, antal resenérer
som samordnas per resa m.m.

individuella krav utifran tillstandsregistret
parametrar i form av matomradeskoordinatorer, hastighetszoner, m.m.
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Systemet hanterar en bade omfattande och till vissa delar komplex information. Av
avgorande betydelse ar da, att uppgifter i samband med bestallning registreras kor-
rekt och att kritiska parametrar ger rimliga forutsattningar for kbruppdragen. | plane-
ringssystemet anvands algoritmer som ar instruktioner for att 16sa olika uppgifter.

I SAM3001 finns den allmanna kollektivtrafikens tidtabeller tillgangliga. Systemet mojlig-
gor med andra ord att skapa kombinerade resor med sérskild och allmén kollektivtrafik. Ett
hinder for att kunna gora det ar dock att sa fa fardtjanstberattigade ocksa ar legitimerade
for att aka aven i den allmanna kollektivtrafiken. For Samres del finns ett incitament i form
av dubbel formedlingsersattning da en kombinerad resa bokas. For de fardtjanstresenarer
som inte &r legitimerade till allmén kollektivtrafik finns inget incitament till en kombinerad
resa, snarare tvartom.

4.3.1 Kommentar

Det &r knappast mojligt att inom ramen for en granskning att bedéma om SAM3001 &r ett
optimalt system for planering och samordning. Fragestallningen bestar av tva delar. Den
ena handlar om samordning mellan olika trafikformer som linjebunden kollektivtrafik,
skolresor, fardtjanstresor, sjukresor och allmén anropsstyrd kollektivtrafik. Den centrala
fragan dr hur ett omrades samtliga kollektivtrafikresurser kan merutnyttjas och samutnytt-
jas pa det mest effektiva sattet. Det ar da viktigt att kunna bedéma effekterna av olika sam-
ordningsalternativ med avseende pa tillganglighet och kostnadseffektivitet. Den andra de-
len handlar om de algoritmer som anvands i den operativa planeringen. | det sa kallade
FOKAT'-projektet gjordes bedémningen att det var mycket troligt att nya moderna plane-
ringsalgoritmer skulle kunna bidra till kraftigt minskade kostnader fér anropsstyrd trafik.

Det finns ingen anledning att tro att SAM3001 i alla avseenden planerar de mest optimala
resorna. Samtidigt finns det inga hallpunkter for att bedéma om SAM3001 ar béttre eller
samre dn nagot annat pa marknaden forekommande system. Svagheterna &r oftast kopplade
till hanteringen av geografin, dar kortiderna berdknas genom alltfor grova schabloner. |
detta avseende &r SAM3001 inget undantag.

| praktiken kan det dock konstateras att trots de hoga ambitioner som finns i strategidoku-
mentet “Den goda resan i Dalarna” sa ar den faktiska integrationen och samordningen mel-
lan de olika trafikformerna begransad. Inom den sérskilda kollektivtrafiken sker i forsta
hand samordningen mellan fardtjanstresenarer och sjukresenarer. Nagon 6kad kostnadsef-
fektivitet som en konsekvens av detta har dock inte kunnat noteras.

4.4 Uppfoljning av kvalitet och avtal

4.4.1 Styrtal

Det har tidigare konstaterats i denna rapport att det inte finns mattsatta styrtal som anvéands
i styrningen av sarskild kollektivtrafik. Sadana mattsatta styrtal skulle kunna formuleras
inom olika perspektiv; kund, process, ekonomi, utveckling m.m. Dalatrafik uppréttar inte
heller nagon verksamhets-/affarsplan. Ytterligare en iakttagelse ar att det inom den sarskil-
da kollektivtrafiken inte finns ndgon kvalitetsgaranti och resegaranti.

" FOKAT stér for Forutsattningar Och Krav pa IT-stod for Anropsstyrd Trafik
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Dalatrafik foljer dock upp ett antal styrtal som ocksa redovisas i bolaget arsredovisning
t.ex.

Nojdkundindex med hjalp av ANBARO®
Punktlighet, andel som hamtas pa utlovad tid
Andel samtal besvarade inom 60 sekunder
Samordningsgrad och samordningsvinst

4.4.2 Kundundersokning

Dalatrafik anvénder sig av ANBARO for att genomféra fortldpande uppfoljning av den
kundupplevda kvaliteten inom den sarskilda kollektivtrafiken. ANBARO ar en modell fér
matning av den anropsstyrda trafiken, det vill saga fardtjanst, sjukresor och 6vrig efterfra-
gestyrd trafik. Malet ar att matningarna ska bidra till att kvalitetssakra den anropsstyrda
trafiken. Undersokningen syftar till att mata den funktionella kvaliteten i den anropsstyrda
trafiken, bade nar det galler bestallning av resa och sjalva transporten. Av denna anledning
bygger matningen pa s.k. “dagen-efter”-intervjuer. De som intervjuas valjs dagligen genom
slumpmassiga urval av resenarer ur bestallningssystemet, och dessa urval skickas automa-
tiskt med e-post till intervjuforetaget for intervjuer nastféljande dag. De fragor som stélls
handlar om hela resan och avser bemétande, hjélp som ges av foraren, tidspassning, fordo-
net, resan i sin helhet m.m.

For 2008 finns det jamforelsematerial ifran 14 trafikhuvudméan avseende fardtjanst och 13
trafikhuvudman avseende sjukfall. Nar utfallet studeras och presenteras i en “topplista” sa
placeras sig Dalatrafik strax ovanfor genomsnittet for fardtjanstresor och pa genomsnittet
nar det galler sjukresor. Samtidigt framkommer att det i vissa fragor finns ett samre utfall
for Dalatrafik an genomsnittet. Det géller t.ex. betyg for vantetiden innan svar i bestall-
ningscentralen och generellt — vilket betyg som ges for hur fardtjansten fungerar éverlag.
Pa den senare fragan har 75 % av de svarande sagt sig vara néjda och 7 % missndjda.

Vad galler den upplevda tidspassningen vid hamtning sa anser 89 % att de blev hamtade pa
utlovad tid. Utav de som drabbades av forsening fick 60 % inte reda pa orsaken till forse-
ningen. 95 % anger att de kom fram i tid.

4.4.3 Synpunkter/klagomal

Det har framforts pa annat hall i denna rapport att synpunkter/klagomal inte hanteras som
det ar foreskrivet i avtalet med Samres. Déar framgar att klagomal ifran resenar och huvud-
mannens personal hanteras av Dalatrafik via kundservice och kundérendesystemet Boome-
rang. FOr narvarande hanteras kundsynpunkter av Samres kundcenter i Falkdping. Enligt
Dalatrafik har en muntlig 6verenskommelse traffats med Samres om att via Synpunkten
hantera kundsynpunkter. Synpunkten ar ett kundarendesystem. Dalatrafik bedomer att
Synpunkten battre motsvarar de krav som Dalatrafik har. Synpunkten &r dessutom integre-
rat i SAM3001. Nuvarande l6sning innebér att Dalatrafik inte behdver anvanda egna admi-
nistrativa resurser for att registrera drenden i systemet. Samres hanterar Synpunkten inom

8 En form av kundbarometer som erbjuds av Svensk Kollektivtrafik
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ramen for sin ordinarie erséttning. Dalatrafik anser att de har full insyn i och méjligheten
att folja utredningar i Synpunkten. Synpunkter som kommer fran varden registreras forst i
landstingets gemensamma avvikelsehanteringssystem ”Synergi” for att sedan éverlamnas
till Dalatrafik for utredning och registrering i Synpunkten. Den respons som ges till lands-
tinget ar orsaken till avvikelsen och forslag till atgarder, men ingen aterkoppling om atgar-
derna genomforts och vilken effekt som har uppnatts.

Hur kundsynpunkter tas emot, registreras och hanteras ar en viktig del i den sarskilda kol-
lektivtrafikens kvalitetssystem. Kunder, trafikutdvare, bestallningscentral, Dalatrafik och
uppdragsgivare har alla intresse av synpunktshanteringen.

Det finns f.n. inget mal eller garanti riktad till resenarerna inom vilken tid de ska fa svar pa
sina synpunkter. BC Dalarna aterfor fortlopande till Dalatrafik statistik over synpunkterna.

Den datafil avseende avslutade synpunkter 2008, som vi har tagit del, av innehdll 1 104
synpunkter fordelade pa sjukresor, fardtjanstresor och omsorgsresor. Det finns en uppenbar
svarighet att analysera och félja hur synpunkterna utvecklas eftersom de inte sammanstalls
och presenteras per orsak, restyp, trafikutdvare och uppdragsgivare.

De synpunkter/avvikelser som landstinget formedlar via Synergi till Dalatrafik aterrappor-
teras i form av orsaken till avvikelsen och forslag till atgarder. Nagon aterrapportering om
atgarderna har vidtagits och vilken effekt som har uppnatts ges dock inte.

4.4.4 Uppfodljning av avtal

Nar det galler uppfoljningen av trafikavtalen sa utgar den ifran dels statistik m.m. som Da-
latrafik tar fram fran SAM3001, dels ifran det Gverenskomna statistikpaket som Samres
lamnar. Samres och Dalatrafik har avstdmningsmaten varje kvartal.

Med transportdrerna genomfor Dalatrafik tva typer av traffar. Det ena formen ar transpor-
torsmoten och den andra ar transportorsradet. Vid transportérsmotena som i huvudsak
handlar om informationséverforing har alla transportorer mojlighet att delta. Dalatrafik har
ambitionen att utveckla dessa moten i form av temadagar. Till transportorsradet har trafik-
utdvarna valt fem representanter. | transportorsradet hanteras fragor som har med verk-
samheten och verksamhetsutvecklingsfragor att gora pa initiativ av bade Dalatrafik och av
trafikutovarna.

Dalatrafik har borjat genomfora riktade uppfoljningar med enskilda transportérer. | de upp-
foljningar som hittills har gjorts har bl.a. fokus riktats mot kravet i avtalet pa transportorens
internkontroll.

Under 2008 gjordes en forsta kontroll av fordon/forare enligt transportdrsavtal med hjélp
av Dalarnas Trafiksékerhetsforbund. Avsikten ar att samarbetet med DTF ska fortsatta.

Ett exempel pa agerande ifran Dalatrafiks sida ar i samband med de exempel pa allvarliga

brister som férekommit under den senaste tiden da ett bolag varnats och en av chaufforerna
stangts av.
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4441 Kommentar

Det har i denna rapport pa flera stallen framforts synpunkter pa att den sarskilda kollektiv-
trafiken inte har styrtal uttryckta som mal. Det &r sjalvklart bra att vissa nyckeltal foljs upp
i verksamheten men utfallen maste séttas i relation till bestamda malsattningar. Dalatrafik
bor darfor ta fram kritiska nyckeltal som ska anvandas for styrning av verksamheten och
dess kvalitet. Framforallt nar det géller att ta fram kvalitetsnyckeltal borde det vara rimligt
att dven bjuda in representanter for brukarorganisationer i ett sadant arbete. Sjalvklart bor
aven uppdragsgivarna vara representerade i ett sadant arbete. Exempel pa nyckeltal som
bor anvandas &r: tillganglighet till bestallningscentral, tidspassning, kundndjdhet, bemo-
tande, samplanering m.m. Sammanfattningsvis ar det en stark rekommendation att Dalatra-
fik infor en andamalsenlig styrmodell for den samlade verksamheten. | det ssmmanhanget
bor det 6vervagas om styrningen ska utvecklas med hjalp av ett balanserat styrkort.

Uppfdljningen av den kundupplevda kvaliteten genomfors uteslutande med hjéalp av AN-
BARO. ANBARO foljer upp resenarernas synpunkter pa den senast genomférda resan. Att
folja upp den upplevda kvaliteten genom kontinuerliga matningar gor det mojligt att fort-
I6pande fa en bild av hur kvaliteten utvecklas. Allteftersom méatningarna gors blir ocksa
underlaget mer omfattande vilket kan ge en god grund for olika typer av analyser. Mojlig-
heten att fortlopande gora jamforelser med andra trafikhuvudman &r ett vérde i sig. Hittills
indikerar materialet att Dalatrafik i huvudsak har ett utfall som ligger pa genomsnittet eller
nagot battre. ANBARO bor dock kompletteras med att riktade enkater till grupper for vilka
det ar sarskilt viktigt att resorna genomférs med god kvalitet t.ex. frekventa resenérer och
unga resenarer. Det finns bel&gg for i undersokningar nationellt att de som &r mest nojda
med sdrskild kollektivtrafik &r de som reser sallan och att de som reser oftare & mer miss-
nojda.

En viktig del i uppfoljning och kvalitetssakring av verksamheten &r av hanteringen av syn-
punkter och avvikelser. Ett sadant system syftar till att fanga resenarernas synpunk-
ter/klagomal pa den tjanst som nyttjats d.v.s. kundupplevda kvalitetsbrister. En val funge-
rande rutin for synpunktshantering ar dessutom av strategisk betydelse med tanke pa att
upphandlingen i sig inte sakrar att samtliga aktcrer faktiskt har en férmaga att alltid levere-
ra en resa med efterfragad kvalité. En kritisk fraga i detta ssmmanhang ar om Dalatrafik
ska hantera systemet for synpunkter eller BC Dalarna. Enligt avtalet med Samres &r det
Dalatrafik som med hjélp av &rendehanteringssystemet Boomerang skall hantera synpunk-
ter. Enligt Dalatrafik ar deras bedémning att den nuvarande I6sningen ar mer andamalsen-
lig och kostnadseffektiv. Hanteringen skéts av Samres baserad pa en muntlig éverens-
kommelse. Var beddmning &r att synpunktshanteringen &r ett véasentligt inslag i verksam-
hetens kvalitetssystem. Vilken roll som det ska ha, hur systemet ska hanteras och vilken
form att statistik som ska tas fram maste tydliggoras. Dar &r det viktigt att ansvars- och
rollférdelningen mellan Dalatrafik och Samres for synpunktshanteringen definieras och
formaliseras i en dverenskommelse.

Ett grundkrav pa ett system for synpunkter/avvikelser &r att det upplevs som trovardigt.
Detta kraver i sin tur att systemet ges en hog prioritet i verksamheten. Detta kan uppnas om
det finns tydliga krav pa att trafikanordnare vid klagomal inom en given tid skall besvara
klagomal och att punktvite utgar vid forsenat svar samt att den resenar som klagar ska fa en
aterkoppling senast t.ex. inom en given tidsfrist. Statistiken maste givetvis tas fram regel-
bundet 6ver typ av synpunkt, vem den riktar sig mot och redovisas per uppdragsgivare
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(d.v.s. &ven for kommunerna och landstinget). Det &r viktigt att omfattningen av synpunk-
terna sammanstalls i en andamalsenlig kategoriindelning. Dalatrafik bor dven redovisa hur
de avser att agera for att motverka avvikelser. Av stor betydelse &r att resultatet av syn-
punkterna leder till faktiska forbattringar. Darfor ar det ocksa vasentligt att Dalatrafik re-
dovisar vilka effekter som uppnatts efter genomforda atgarder. Det storsta hotet mot ett
system for synpunktshantering, och ytterst for verksamhetens kvalitet, ar uppfattningen om
att det inte dr nagon nytta med att framfora synpunkter.

Det ar viktigt att det finns forum dér en fortldpande dialog med trafikutdvarna kan féras for
att folja upp och utveckla verksamheten. En mycket stor del av den statistik som krévs for
att folja upp avtalsefterlevnaden kontrolleras av bestéllaren, antingen direkt eller via BC
Dalarna. Harigenom underlattas avtalsuppféljningen. | évrigt ar det viktigt att centrala krav
i avtalen som t.ex. det om trafikutdvarnas internkontroll regelbundet foljs upp. Detta &r ett
vasentligt inslag i avtalsuppfoljningen. Ytterligare ett omrade som ar avgérande och dar
sannolikt bestallaren maste ta ett samlat ansvar, ar verksamhetsutvecklingen. Dels kréavs en
tydlighet i kravet pa trafikutdvarnas interna kvalitetsstyrning, dels ett stod till deras kvali-
tetsutveckling. Branschens egna system och rutiner for kvalitetssakring ar inte alltid sa val
utvecklade. Dessutom ar manga av foretagen sma och har darigenom begransade resurser
for utveckling av kvalitetssystem. Bestallaren maste agera genom att pa ett systematiskt
satt anvanda sig av de mojligheter som star till buds for att sékerstalla en god kvalitet pa
verksamheten. Bestallaren kan paverka genom kravspecifikation, avtal, utbildning, incita-
ment, viten och genom att satta kvalitetsfragor och kvalitetsutveckling i fokus.

4.5 Synpunkter fran brukarorganisationer

De intervjuade foretradarna for handikapprorelsen framhaller att inférandet av den sam-
ordnade kollektivtrafiken var behaftad med manga barnsjukdomar, vilket ledde till negati-
va konsekvenser for brukarna. Det upplevdes vara svart att fa tag pa bilar, det kérdes oné-
digt langa omvagar, forseningar var inte ovanliga, forare hittade inte och det var langa van-
tetider i véxeln. FOrbattringar upplevs dock ha skett sedan inférandet inom de nd&mnda om-
radena. Vantetiden hos véaxeln har exempelvis minskat och de langa omvéagarna har kortats
ned ndr det géller de schemalagda arbetsresorna.

En f6ljd av upphandlingen var att flera nya chaufforer tillkom. Detta innebar initialt viss
oldgenhet for flera brukare som uppréttat en bra kontakt med sin” chauffor.

De intervjuade riktar kritik mot de nya chaufférernas kompetens. Sarskilt i borjan hjalpte
chaufforerna inte till tillrackligt mycket eller pa fel satt. Kompetensnivan har férvisso hojts
sedan dess men fortfarande finns det chaufforer med bristande kunskap. Brister i kunnande
leder till brister i bemétandet. Handikapporganisationerna har medverkat vid utbildning av
chaufforer.

Samordningen av resorna har inneburit langre fardstrackor. De intervjuade riktar kritik mot
det faktum att resenarer ofta akt forbi platsen de ska till innan det blivit deras tur att slap-
pas av. Det har ocksa forekommit att de hamtats upp for att senare under resan passera
platsen de avreste fran. De langre fardstrackorna gor, enligt de intervjuade, att manga i
stéllet véljer att be familj, slaktingar och vénner om skjuts.
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En konsekvens av det gemensamma fardtjanstreglementet &r att resenérerna inte fritt kan
bestamma avrese- och ankomsttid. De intervjuade framhaller att detta kan innebéra att de
kan komma fram valdigt tidigt till jobbet eller beh6va vanta ett tag pa att lamna detsamma.
Detta ar ett mindre problem nar det géller planerade arbetsresor. Det kan férekomma att
t.ex. en synskadad vintertid tvingas vanta en langre tid utomhus pa fardtjansten.

Nagra intervjuade framhaller samordningen av sjukresor och fardtjanstresor som olycklig.
Sjukresenarerna kan ma valdigt daligt, t.ex. infor eller efter en behandling, och det kan
vara en oangenam upplevelse for saval sjukresendren som fardtjanstresenaren att samaka.

En uppfattning som framkommer i intervjuerna ar att det skulle finnas fa tillgangliga bilar
vid storhelger, t.ex. nyarsafton.

Dubbleringen av egenavgiften for sjukresor har medfort att manga aldre i stallet valjer att
aka vanlig taxi, vilket kan vara billigare om det ror sig om en kortare resa, eller ber slakt
och vanner om skjuts. De intervjuade vet inte om hdjningen bidragit till att brukare i stallet
anvander fardtjansten for att ta sig till varden. Detta ar forvisso inte tillatet men systemet
gar att missbruka.

De som ringer till bestallningscentralen upplever en bristande flexibilitet fran telefonisterna
som upplevs strikt halla sig till det resealternativ som systemet foreslar. Brukarna upplever
att den billigaste 16sningen véljs framfor den som ar bést for brukaren. Ett av de exempel
som lyfts fram &r nér ett "billigare fordon” fran en annan ort anvéands for en resa samtidigt
som ett ”dyrare fordon” som finns pa orten ar utan korningar.

Det framfors ocksa fragetecken kring vad som kommuniceras mellan bestéllningscentralen
och chaufforerna. Den som bestéller t.ex. en fardtjanstresa ska uppge eventuella hjalpme-
del men chaufforerna upplevs inte ha denna information vid upphédmtandet.

Nagot som framhalls som mycket positivt ar férenklingen och kostnadsminskningen nar
det galler resor 6ver kommungranserna. Majligheten att kunna resa dygnet runt ses ocksa
som en forbattring i de kommuner dar detta inte var mojligt tidigare.

Traffar genomfors aterkommande och i olika konstellationer mellan Dalatrafik, Samres
samt lanshandikappforeningarnas ordforande (Dalatrafiks tillganglighetsrad). De intervju-
ade tycker att Dalatrafik och Samres lyssnar pa den kritik som framférs men atgérder vid-
tas inte i samma utstrackning. Vid dessa traffar har Dalatrafik redogjort for resultaten i
ANBARO.

En intervjuad framfor att flera kanner olust infor att behéva uppge sitt personnummer da de
ska lamna synpunkter och klagomal till Samres, vilket ska ha fatt flera att lata bli.

45.1.1 Kommentar

De synpunkter som framkommer fran foretradare for brukarna visar pa att det de upplever
att trafiken har forbattrats och stabiliserats efter relativt omfattande problem som férekom
vid trafikstart. En del av den kritik som finns &r i férsta hand riktad mot de féréandringar
som foljer av ett nytt gemensamt fardtjanstreglemente t.ex. vad galler samordning, omvég
och att avresetiden kan foérskjutas. Nar det géller kritik mot hur verksamheten genomfors
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framfors synpunkter pa t.ex. kommunikationen mellan BC och férarna vad galler hjalpme-
del, obegripliga resvéagar, bemétande m.m. En positiv fordndring som namns ar mojlighe-
ten att kunna resa i hela lanet. Representanterna uppfattar att vid méten som sker med Da-
latrafik (bl.a. i Dalatrafiks tillganglighetsrad) sa fungerar dialogen men att det finns en
troghet nar det galler att faktiskt vidta atgérder.

For Dalatrafik och brukarna ar det betydelsefullt att det finns ett val fungerande forum for
dialog och samrad. Aven for den har typen av moten &r det dock viktigt att syftet tydlig-
gors.

4.6  Synpunkter fran vardverksamheter

Overlag ar de verksamhetsansvariga som intervjuats positiva till hur det fungerar med sjuk-
resor, a&ven om en majoritet framhaller att det var vissa inkoérningsproblem.

De storsta inkdrningsproblemen rérde samordningen av planerade sjukresor, bl.a. till dia-
lysmottagningar. Enligt en intervjuad pa en dialysmottagning var problemen mycket stora
vid halvarsskiftet 2007 och verksamhetens personal agnar fortfarande mycket tid at att pla-
nera patienternas samakning. De uppréttar ett forslag till schema for patienterna och med-
delar Samres vilka patienter som ska samaka. Den intervjuade upplever att begransningar i
planeringssystemet medfor problem da en manuellt planerad samordnad resa dndras, t.ex.
om en person uteblir. N&r denna férandring anmals kan det intréffa att resan for dvriga pla-
neras om, trots att det inte & meningen.

De nya rutinerna kring sjukresorna har inneburit extra administrativa bordor for verksam-
heterna. Det ar i forsta hand administrationen av intygen som tar mycket tid i ansprak, en-
ligt de intervjuade. Hanteringen av intygen sker inte alltid pa ett onskvért satt. Den som ar
bast lampad att bevilja eller avsla forfragan om sjukresa ar inte alltid tillganglig eller har
inte tid, varfor bedomningen gors av nagon annan. En intervjuad efterlyser tydligare rikt-
linjer i vilka fall en sjukresa bor beviljas ndr det géller patienter som inte redan har fard-
tjansttillstand (som alltid ska beviljas sjukresa).

Ibland gloms intygen bort och da far patienterna en faktura pa hela kostnaden for resan.
Enligt en intervjuad kan det latt handa att det gloms bort vid mer akuta resor.

Avvikelserapporteringen &r ytterligare en administrativ bérda. Till det som rapporterats hor
t.ex. om det tagit 1ang tid i kontakterna kring intyg, nér fel patient debiterats for en resa,
nar en bil uteblivit etc. Eftersom det krdver mycket administration rapporteras inte alltid
alla avvikelser. Det &r i forsta hand de mindre allvarliga incidenterna som inte rapporteras.

Verksamheterna har fa synpunkter pa punktligheten, utan menar att det har fungerat bra.
De dr positiva till att bestaliningscentralen ringer och meddelar nér det blivit forseningar!

Flera intervjuade framhaller att kostnaderna for sjukresor kat mycket sedan samordning-
en, exempelvis har en verksamhetschef beraknat att kostnaden per resa 6kade fran 563 till
676 kronor sedan samordningen.

En intervjuad ifragasatter om vardverksamheterna hordes innan upphandlingen gjordes.
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4.6.1 Kommentar

Aven representanterna for varden bekraftar de inkérningsproblem som fanns vid trafikstart.
I huvudsak &r dock uppfattningen att trafiken tycks fungera pa ett tillfredsstallande satt. En
iakttagelse ar att det saknas tydliga riktlinjer for vem som &r beréttigad till sjukresor och
vem inom varden som ska skriva under intyget. Férhallandet leder till att det finns en risk
att de beddmningar som gors inte blir likvérdiga.

En uppfattning som framfors ar att varden fortfarande far anvanda en hel del tid att planera
patienternas samakning. Planeringssystemet upplevs dessutom ha begransningar. | huvud-
sak upplevs dock resorna fungera tillfredsstallande.

4.7  Synpunkter ifran trafikutévare

Representanter for tre trafikutdvare har intervjuats i syfte att fa en bild av hur trafikutovar-
na ser pa forutsattningarna for tjanstens utférande.

De som har intervjuats har alla synpunkter i varierande grad pa hur upphandlingen utfor-
mats och da framforallt pa den upphandlade kapaciteten och ersattningsmodellen. Det upp-
stod en viss besvikelse nar forfragningsunderlaget kom ut. Forfragningsunderlaget uppfat-
tades som oklart vilket ocksa framgar av det stora antalet fragor som inkom under anbuds-
tiden. En av de som intervjuades hade ocksa en uppfattning om att Samres hade ett for stort
inflytande nar trafikavtalen skulle upphandlas d.v.s. en risk for suboptimering. Det fram-
kom dven en synpunkt om att Dalatrafik a&ndrade strategi vid upphandlingen av bestall-
ningscentral om hur bestéliningar skulle 1aggas jamfért med den idé som hade presenterats
innan.

En kritik som framkommer ar att det inte i forfragningsunderlaget framgick vilka scheman
som skulle tillampas.

Uppfattningen ar att det finns for manga fordon som upphandlades med en dalig belagg-
ning som foljd. Det framkommer dven en synpunkt om att fordonstyperna inte i alla avse-
enden ar lampliga i vissa kommuner. Fordonskraven gjorde ocksa att de som fick avtal pa
kort tid fick anskaffa nya fordon. En viss justering av antalet fordon har gjorts inom ramen
for avtalen. Problemet &r dock att nya bilar som far stéllas riskerar att leda till en kapital-
forlust vid avyttring.

Uppfattningen bland de som intervjuats ar att ersattningsmodellen inte ar andamalsenlig.
Den leder till att &ven om man maste ta hojd i priset per km for korta kérningar (aterkom-
mande kérningar som t.ex. omsorgsresor) ar det knappast mojligt att fa dessa att ga ihop
ekonomiskt. Konsekvensen blir att langa resor blir verprissatta.

En av dem som intervjuats uttrycker att landstingets héjning av egenavgiften leder till att
trafikutdvarna tappar ytterligare uppdrag.

De som intervjuats bedomer att en béttre 16sning vid upphandling av trafikavtal ar att upp-
handla specialfordon med ett fast och rorligt pris och i 6vrigt komplettera med backupfor-
don. En uppfattning som uttrycks ar ocksa att det ar ekonomiskt gynnsamt for alla parter
om den samhallsbetalda trafiken ocksa kan integreras med den privata trafiken.
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Kritik framfors hur skolskjutsarna planeras och dirigeras vilket leder till att det uppstar si-
tuationer med fér manga fordon inblandade.

4.8 Taxiforsorjning

Enligt "Lag (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik™ skall trafikhuvudmannen
agna uppmarksamhet at taxifrdgorna i lanet och verka for en tillfredsstéllande taxiforsorj-
ning. Pa Dalatrafiks uppdrag har Foyen Advokatfirma utrett fragan om maéjligheterna att
stalla krav pa taxiservice. | denna utredning hanvisas till RA 1996 ref 100. Enligt reger-
ingsrattens uttalande ar det vid upphandling av taxitjanster mojligt att stalla krav pa upp-
ratthallande av taxiservice for allmanheten. Regeringsratten menade dock att detta galler
sarskilt i glesbygd.

Foyen gor beddmningen att ett krav pa taxiservice far stallas forutsatt att det inte strider
mot de grundlaggande principerna i 1 kap 24 § lagen om upphandling inom omradena vat-
ten, energi, transporter och posttjanster. Dessa ar likabehandlingsprincipen, icke-
diskrimineringsprincipen, proportionalitetsprincipen, principen om transparens och princi-
pen om 6msesidigt erkannande. Nagon skyldighet att stalla krav pa taxiservice finns inte
men trafikhuvudmannen far gora det under forutséttning att inte principerna dvertrads. Om
kravet stalls maste framga vilken omfattning atagandet har. Nagon redan existerande leve-
rantor pa orten far dock inte gynnas genom atagandet.

4.8.1 Kommentar

Det kan konstateras att det inte i upphandlingen av trafikavtal stalldes specifika krav pa
taxiforsorjningen. Uppfattningen var att upphandlingen av schemalagda fordon tillsam-
mans med ett antal backup-fordon skulle underlatta mojligheten att parallellt med sarskild
kollektivtrafik dven kunna erbjuda ordinarie taxiservice. | praktiken blev dock upphand-
lingen av backup-fordon av begransad omfattning.

En forenklad slutsats av utredningen &r att mojlighet finns att stalla krav pa taxiforsorjning
men att det inte alltid &r sakert att det ar tillatet. Fragan i sig &r komplicerad men att det i
forsta hand bor efterstravas att ett trafikupplagg utformas som bade tar hansyn till den sér-
skilda kollektivtrafikens intressen och behovet allménhetens taxiforsorjning. Ett upplagg
som i mindre utstrackning an i dag laser den resurs som ska finnas tillanglig till sarskild
kollektivtrafik skulle sannolikt underlatta mojligheten att uppratthalla taxiservice.
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1 Omfattning och kostnader — Kommunernas uppgifter

Resor
Fardtjanstresor Omsorgsresor Skolskjuts Sérskoleskjuts
Kommun 2005 2006 2007 2008 2005 2006 2007 2008 2005 2006 2007 2008 2005 2006 2007 2008
Avesta 12600 12 655 10 702 10 901 3700 6 750 5492 12277 7 100 2767 3818 8500 1320 2217
Borlange 38590 37 699 29 882 20 548 3500 4136 6 279 7015 1144 816 1997 3258 8338 10 214 13046 13 837
Falun 54215 46 865 32 027 22 871 12 587 42059 28 000 4 950 11 891 17 800 8364 17 314
Gagnef 1255 1341 2574 4219 1500 1700 3 945 4922 1936 2 255 1958 2131 5420
Hedemora 7 000 3700 6 290 14 500 6 664 15574 12 500 6112 11141 4500 2396 4325
Leksand 9956 11 245 7 868 5417 4165 5 500 6772 7212 816 4298 6 506 10 214 6983 3143
Ludvika 21600 36 234 24 905 11 981 16 500 4 652 10177 32 000 6 872 14 320 6 900 2432 5057
Malung-Salen 10 500 7 887 5724 3509 6 3479 3798 9791 9736 799 848 1941 2 164
Mora 22800 8 427 5921 3930 16 188 14 820 15022 5 500 1543 3781 2500 319 1436
Orsa 6 300 6 969 4 564 1776 2 500 2439 6116 4 500 816 876 2 331 1900 540 1382 5000
Rattvik 5200 6 207 6 372 4739 300 2124 5988 18 000 3990 1228 2100 3500 1160 1355 2 556
Smedjebacken 6873 6 868 5 057 3135 1390 910 3350 5769
Sater 7738 5012 3528 3296 3940 188 357 171 910
Vansbro 3100 3245 3110 2321 851 1729 460 689 2 500 2 664 798 1602
Alvdalen 3837 3145 3170 2415 618 1263 6 000 1663 3117 1900 447 1184
Tot 203 826 196 525 150 588 107 580 48 055 35184 73 895 139 063 118 223 10 236 44 681 75 300 59 137 27 598 43085 66 165
Kostnader
Fardtjanstresor Omsorgsresor Skolskjuts Sarskoleskjuts

Kommun 2005 2006 2007 2008 2005 2006 2007 2008 2005 2006 2007 2008 2005 2006 2007 2008
Avesta 1428956 1429415 1492369 1778972 1051299 1034463 1291437 1488651 429 531 554 316 144 981 300 556
Borlange 3752686 3823689 3373529 3110473| 517416 684 028 1059856 1255433 182 174 103 682 220555 1563937| 1530640 1837241 2242981 1851332
Falun 6799000 6624000 5321945 4638914 2920000 3530000 2765789 3334621| 15100000 16 100000 6833057 1735741 2800000 2800000 3046955 2976 757
Gagnef 783 000 887 093 764 434 1171 406 1000 1100000 1344415 1089135 67 000 115783 304 664 211021 1176251 1138531 1240415 1426 385
Hedemora 1645000 2431000 1725108 1606611 2210000 1841000 1632454 1896945 3804000 3577000 2311106 1194300 517 000 624 000 915260 1190 931
Leksand 1574 033 1268429 1005349 989495 1078589 1234451 103 682 540 270 850 382 1837241 1582622 1137180
Ludvika 2900380 2936751 2089716 2146221| 1179356 1380065 1316945 1488407 7141 1022711 2401519 1873 473661 1088 967,
Malung-Sélen 1745004 1661209 1326920 853 412 2484 1533600 1626794 2720257 1812741 482100 454 759 773822 475 971
Mora 3816500 1321321 1068578 1059 102 1883069 1714618 1846349 167 083 383 039 84 476 245 669
Orsa 881 354 581 173 333 101 304 380 680926] 1052629 1056524 1074142 569 169] 389 064 381 859 542 077 330 290
Rattvik 1500000 1554100 1768279 1333836 121700 190 300 446 045 671892] 6893400 2278000 1297 000 161 321 668 000 626 294 657 072
Smedjebacken 1451074 1543956 1064 707 614 009 273 273 187 486 457 215 761294
Sater 1646 000 1 168 565 894 439 887 548 944 675 35544 64 435 54 361 220 038
Vansbro 680 820 758 000 789 854 948 681 205 501 361415] 3853000 4258000 2533444 1914801 982000 1085000 1086230 973 437
Alvdalen 1103300 1561000 366 604 768 155 175 036 317827] 2204000 2398737 1843008 1182381| 844000 960 024 879 008 704 885

Tot 27 605720 30632921 24 170210 22262 681| 8274044 12819906 14682312 17 372021| 34 689 803 31625343 21332372 12875782| 8721055 11788528 13693143 13579 470

Endast juli - december
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2 Kommentarer till och felkallor i statistiken

>

Ovrigt

vy

Avesta

» Samtliga uppgifter om antalet resor och kostnader ar osékra da det saknas
sammanstalld statistik hos kommunen.

» De uppgifter som finns rérande kostnaderna for skolskjutsar och sérskole-
skjutsar ar extra osakra, vilket beror pa att de inte sarredovisats tidigare i
kommunen.

Falun

» Vissa kostnader / resor fér omsorgsresor har sannolikt redovisats som kost-

nader / resor for fardtjanst.
Gagnef

» Fordelningen mellan fardtjanstresor och omsorgsresor vad géller resor och
kostnader bygger pa kommunens uppskattningar.

» Antal skolresor osékert da antal elever varierar / kostnader ej sarredovisade.

» Antal sarskoleskjutsar osakert. Bygger pa olika underlag 2006 och 2007.

Hedemora

» Osékra siffror vad galler antalet resor. Saknas sammanstélld statistik hos
kommunen.

» Ett av halvaren 2006 kordes omsorgsresorna pa fardtjanstavtalet. Kostna-
derna for dessa resor ar ocksa redovisade som fardtjanstresor.

Ludvika

» Bruttokostnad redovisad for fardtjanst- och omsorgsresor ar 2005.

» Antalet fardtjanstresor inkluderar omsorgsresor och barns resor till och fran
korttidsboenden (KT-resor).

» Kostnader for fardtjanstresor inkluderar dven barns resor till och fran kort-
tidsboenden (KT-resor).

Mora

» Resor och kostnader for ar 2005 inkluderar saval fardtjanstresor som om-
sorgsresor. Det har inte varit mojligt att sdrredovisa kostnaderna och resor
for de tva restyperna.

Rattvik

» Kostnaden for skolskjuts inkluderar aven sérskoleskjuts. Det har inte varit

mojligt att sarredovisa kostnaderna och resor for de tva restyperna.
Smedjebacken

» Kostnaderna och antalet resor for fardtjanstresor inkluderar &ven omsorgs-

resor inom &ldreomsorgen.

Vissa har inkluderat sarskoleskjutsar for gymnasieskolan och andra inte.

Det nya gemensamma reglementet som tradde ikraft den 1 juli 2007 andrade for-
utsattningarna for den sarskilda kollektivtrafiken och forsvarar en historisk jam-
forelse.
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3 Kommunernas uppgifter om fardtjansttillstand

Antal fardtjansttillstand

Kommun 2005 2006 2007 2008|
Avesta 950 925 888 930
Borlénge 2155 1877 1995 1812
Falun 2033 2058 1814 1630
Gagnef 349 329 362
Hedemora 660 620 630 622
Leksand 743 696 559 504
Ludvika 1377 1336 1171 1078
Malung-Séle 375 530 421 461
Mora 951 961 621 587
Orsa 341 316 308 307
Rattvik 454 464 443 426
Smedjeback 464 474 286 302
Sater

\Vansbro 234 221 269 280
Alvdalen 350 394 320 289
Tot 11 087 11221 10 054 9 590




