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1. Innleiing
1.1. Bakgrunn og mal

Hordaland fylkeskommune har ansvaret for kollektivtrafikken i Hordaland og forvaltninga av dette
ansvaret vert gjennomfgrt av Skyss, som er ei eining i fylkeskommunen som vart oppretta i
november 2007. Sjglve transportoppdraget vert giennomfgrt av transportoperatgrar gjennom
avtale med Skyss. Det er Skyss som oppdragsgjevar som planlegg rutetilbodet og har ansvaret for
det taktiske nivaet, medan operatgrane har ansvar for det operative nivaet.

Fylkesutvalet i Hordaland fatta i mgte 11. april 2018 fglgjande vedtak i sak 77/2018:

Fylkesutvalet ber fylkesradmannen leggje fram ei utgreiing om alternative
organisasjonsformer for Skyss som ivaretek behovet for endra ansvarsomrdde og eit tettare
samarbeid med Bergen kommune om kollektivtrafikken i Bergen.

Fylkesutvalet ber fylkesrGdmannen ogsa vera i tett dialog med dei andre kommunane i fylket.

Arbeidet med denne utgreiinga er organisert som eit prosjekt med styringsgruppe og arbeidsgruppe
med representasjon fra Hordaland fylkeskommune og Bergen kommune.

Styringsgruppa har fglgjande deltakarar: Fra Hordaland fylkeskommune/Skyss: Hakon Rasmussen
(prosjekteigar), Ingrid Holm Svendsen, Rune Haugsdal, Malfrid Vik Sgnstabg, Oddmund Sylta
(koordinator for prosjekteigar). Fra Bergen kommune: Robert Rastad, Anne Iren Fagerbakke og
Kristin Ulvang.

Arbeidsgruppa har fglgjande deltakarar: Fra Hordaland fylkeskommune/Skyss: John Martin
Jacobsen, Hanne Alver Krum og Karl Inge Nygard. Fra Bergen kommune: Kirsti Arnesen, Geir Ove
Misje og Richard Taule.

Styringsgruppa har vedteke fglgjande overordna hovudmal for prosjektet:
Bergensomrddet skal ha eit miljgvenleg, effektivt og trygt transportsystem som sikrar

mobilitet for befolkning og naeringsliv. Veksten i persontransporten skal tas med kollektiv,
sykkel og gange.

Det er i prosjektet beslutta a utgreie tre ulike konsept for organisasjonsform/samarbeid. Dei tre
alternativa som er vald er:

e FEit nullalternativ
e FEit samarbeidsalternativ
e Eit formelt selskapsalternativ

Ei nzerare forklaring av desse tre alternativa er gjeve under pkt. 4.1.
Skyss har innhenta to eksterne rapportar til bruk i arbeidet:
¢ «Omorganisering av Skyss» v/advokatfirmaet Thommessen av 31.08.18 (i det
felgjande omtalt som «Thommessen-rapporten»)

Rapporten inneheld utgreiing for ulike organisasjonsformer, herunder korleis omdanning kan
gjiennomfgrast, kva konsekvensar ei eventuell omdanning har og korleis eit eventuelt samarbeid
med Bergen kommune om kollektivtransporten kan organiserast.

e «Sammenhengen mellom strategiske mal og organisering av kollektivtrafikken»
v/Urbanet Analyse av 01.09.18 (i det fglgjande omtalt som «UA-rapporten»)



Dette er ei oppdatering av rapport 68/2015 og drgftar moglege konsekvensar av regionreforma,
moglegheiter for 8 omorganisere Skyss til eit mobilitetsselskap, basert pa erfaringar fra andre
fylkeskommunar og nyare studiar i Norge og internasjonalt.

2. Utfordringar for mobilitet i byomrada i tida framover — nye krav til
samhandling

Alle dei stgrre byane i Norge har problem med helseskadeleg luftforureining fra kgyretgy og lange
kgar i rushtrafikken. Nullvekstmalet inneber at vi skal stoppe veksten i personbiltrafikken sjglv om
tal innbyggjarar i byane aukar, og satse pa miljgvenlege transportformer som gange, sykkel og
kollektivtransport.

Trenden gar i retning av meir urbanisering, og fortetting av byar og tettstadar gjev andre
utfordringar enn tidlegare. Smartare transport ma bety lagare utslepp, enkle og miljgvenlege
Igysingar for persontrafikk samtidig som ein skal sikre hgg kvalitet pa byrom og bustadomrader.

Malet er at alle nye reiser i Bergensomradet skal gjennomfgrast ved hjelp av kollektiv, sykkel og
gange. Dette er i trad med internasjonale klimamal, nasjonal transportplan, kollektivstrategi for
Hordaland og Kommuneplanens samfunnsdel BERGEN 2030 (KPS), forslag til ny Kommuneplanens
arealdel (KPA) og Grgn strategi i Bergen kommune. For 3 na dette malet, vert det nytta eit vidt
spekter av verkemiddel. Arealpolitikk og parkeringspolitikk er eit kommunalt ansvar. Bergen
kommune planlegg Bybanen. Bompengesaker vert handsama av Bystyret og Fylkestinget. Hordaland
fylkeskommune har ansvar for drifta av kollektivtrafikken og byggherreansvaret for Bybanen og ser
at heilskapelege kollektiv- og mobilitetslgysingar vil vere avgjerande for om ein nar dei overordna
mala som er sett . Investeringar i og drift av vegar ligg til den einskilde vegeigar. Konkurranseflata
mellom bil og dei meir miljgvenlege transportformene er i hgg grad bestemt av kostnader og
tidsbruk pa reisene. Difor ma hovudinnsatsen rettast mot a auke attraktiviteten pa gange, sykkel og
kollektivtransport og kombinasjonar av desse.

Forslaget til arealdel av kommuneplanen for Bergen gjev viktige fgringar for arealbruk og transport
fram mot 2030. | trad med nasjonale fgringar for berekraftig areal- og samfunnsutvikling (KMD
2015: Nasjonale forventningar til regional og kommunal planlegging) legg den til rette for ei
fortetting i sentrumsomrade/senteromrade som i stgrst mogleg grad reduserer behovet for
motorisert transport. Visjonen og mala fra samfunnsplanen BERGEN 2030 om ein aktiv og attraktiv
by er utgangspunktet for den nye kommuneplanens arealdel som er i prosess. | Bergen kommune
vil det saleis vere eit stort behov for a leggje til rette for gabyen, gode sykkellgysingar og eit
konkurransekraftig kollektivtilbod som er best der flest reiser. Dette vil byggje opp under mala i KPA
og bidra til fortetting som kan ivareta bukvalitet og gje berekraftig mobilitet. Hordaland
fylkeskommune gnskjer a ta eit st@rre ansvar for betre integrasjon mellom kollektivtrafikken og
gange/sykkel. Bergen kommune arbeider ogsa for betre integrasjon mellom dei miljgvenlege
transportformene. Difor har kommunen mellom anna etablert eit sykkel og mobilitetskontor.

Transportbransjen star framfor store endringar i ara som kjem. Aukande grad av digitalisering vil
paverke kva forventningar kunden og innbyggjarar har til Igysingar og tenester, nye
betalingslgysingar og teknologi som mogleggjer individualiserte tilbod og informasjon er noko av
det vi veit vil kome. Andre aktgrar forventar open tilgang til alle data. Dette stiller heilt nye krav til
samarbeid og samhandling pa tvers av bransjar, fagomrade og aktgrar. Sjglv om den teknologiske
utviklinga skjer i stadig hg@gare tempo, fglgjer ikkje ngdvendigvis rammevilkara med i same takt.
Lange planprosessar gjer det til dgmes vanskeleg a planlegge innfgring av ny teknologi, fordi
Igysingar som i dag er opplevd som innovative om berre eit ar kan verte erstatta av nye og betre
Igysingar. Dette er krevjande for offentlege aktgrar som jobbar med transport- og arealplanlegging
og fordrar at vi finn nye matar a samarbeide og sikre innovasjon pa.



Kombinert mobilitet kan definerast som integrerte mobilitetstenester med offentleg transport som
ryggrad, sett i samanheng med andre transportformer som bildeling, sykkeldeling, bysyklar, drosjer,
sykkel og gange. Samspel mellom eksisterande transporttilbod og nye tenester er viktig for a sikre
innbyggarane eit heilskapleg mobilitetstilbod. Til dsmes bgr det vere mogleg a planlegge ei reise
med delebil eller samkgyring, buss og bysykkel utan & matte ta i bruk tre ulike kanalar for
informasjon og betaling. Om ein skal nd malet om nullvekst i personbiltrafikken ma alternative
Igysingar verte opplevd som fleksible, brukarvenlege og gkonomisk rimelege. Samarbeid om bruk av
data, innfgring av felles teknologiske Igysingar og ikkje minst samspel i planleggings- og
utgreiingsarbeid vil vere naudsynt for a etablere og vidareutvikle eit heilskapleg mobilitetstilbod for
innbyggarane i Bergen og Hordaland.

3. Kort om dagens organisasjonsmodellar og samarbeidsmodellar for
kollektivtransporten i Norge

UA-rapporten viser til at ein kan dele dagens fylkeskommunale styring av kollektivtransporten i tre
ulike organisasjonsmodellar:

e Eining innanfor fylkesadministrasjonen
e  Fylkeskommunalt foretak
o Aksjeselskap



Det er i denne rapporten ogsa teke inn ei oversikt over korleis dei ulike fylka har organisert
kollektivtransporten i dag, og korleis dette er planlagt etter regionreforma:

Tabell 3-1: Organisering av kollektivtransporten i dag, og hvordan det er planlagt etter regionreformen.

Enhet innenfor fylkeskommunen.

@stfold | @stfold kollektivtrafikk Viken Ikke avklart

Oslo Aksjeselskap (Ruter) Oslo Aksjeselskap (Ruter)

Akershus |Aksjeselskap (Ruter) Viken Ikke avklart

Buskerud |Aksjeselskap (Brakar) Viken Ikke avklart
Aksjeselskap (Vestold Telemark

Vestfold |kollektivtrafikk (VKT)) og Vestfold |lkke avklart

Telemark

Telemark |Enhet innenfor fylkeskommunen og Vestfold |Ikke avklart

Aust- Aksjeselskap (Agder kollektivtafikk

Agder (AKT)) Agder Aksjeselskap (AKT)

Vest- Aksjeselskap (Agder kollektivtrafikk

Agder (AKT)) Agder Aksjeselskap (AKT)

Rogaland |Aksjeselskap (Kolumbus) Rogaland Aksjeselskap (Kolumbus)
Enhet innenfor fylkeskommunen

Hordaland | (Skyss) Vestland Ikke avklart




Sognog |Enhetinnenfor fylkeskommunen
Fjordane |(Kringom) Vestland Ikke avklart

Mgre og |Enhet innenfor fylkeskommunen Meore og Enhet innenfor
Romsdal |(Fram) Romsdal fylkeskommunen (Fram)

Enhet innenfor fylkeskommunen
Oppland |(Opplandstrafikk) Innlandet  |lkke avklart

Fylkeskommunalt foretak (Hedmark

Hedmark |[trafikk) Innlandet | Ikke avklart
Ser-

Trendelag | Aksjeselskap (Atb) Trendelag |Aksjeselskap (Atb)
Nord-

Trendelag |Enhet innenfor fylkeskommunen Trondelag | Aksjeselskap (Atb)

Enhet innenfor

Nordland |Enhet innenfor fylkeskommunen Nordland  |fylkeskommunen
Enhet innenfor fylkeskommunen Troms og
Troms (Troms fylkestrafikk (TFT)) Finnmark Ikke avklart

Enhet innenfor fylkeskommunen Troms og
Finnmark |(Snelandia) Finnmark Ikke avklart

Her kjem det fram at dei fylka som har kollektivansvaret i dei andre store byane har vald a
organisere innkjgp av kollektivtransporttenester gjennom aksjeselskap. Dette gjeld Oslo, Rogaland
og Trgndelag.

4. Alternativ som er vurdert og vurderingskriterier

4.1. Alternativsom er vurdert

Som nemnt innleiingsvis er fglgjande alternativ vurdert:
e «Nullalternativet»

Dette er ei vurdering av dagens organisasjonsform og samhandling mellom Hordaland
fylkeskommune og Bergen kommune utan noko form for forpliktande avtale.

e «Samarbeidsalternativet»

| dette alternativet legg ein til grunn dagens organisasjonsform og at samarbeid mellom Hordaland
fylkeskommune og Bergen kommune skjer gjennom eit forpliktande avtaleverk.

e «Selskapsalternativet»

| dette alternativet vert det lagt til grunn at Skyss vert omdanna til eit selskap. Her er det bade
relevant a samarbeide med Bergen kommune gjennom felles eigarskap til selskapet og at
samhandlinga skjer giennom avtale, utan felles eigarskap.



4.2. Vurderingskriterier

For a fa fram fordelar og ulemper ved dei ulike alternativa har prosjektet spesifisert relevante
vurderingskriterier. Fglgjande vurderingskriterier er lagt til grunn:

e Kollektiv- og mobilitetstilbod som speglar behovet til innbyggarane

“Best tilbod der folk reiser” er eit av hovudgrepa i kollektivstrategien for Hordaland og strategien er
avgjerande for a na nullvektsmalet i Bergensomradet. Kriteriet er i hovudsak knytt til prioriteringar i
kollektiv- og mobilitetstilbodet, og ma vurderast opp mot i kva grad ei organisasjonsform legg til
rette for slik prioritering. For at kollektiv- og mobilitetstilbodet skal spegle innbyggarane sitt behov
for mobilitet i framtida, er det viktig at ein sikrar ei tilbodsutvikling som er innovativ og tek i bruk ny
teknologi.

e Demokrati

Vurderingstemaet her blir i kva grad alternativet legg til rette for politisk styring og kontroll av
verksemda.

e Styring og gjennomfgringsevne

Vurderingstemaet her blir i kva grad alternativet legg til rette for korte og raske beslutningslinjer, og
i kva grad organisasjonen vil kunne ha handlingsrom pa det taktiske niva.

o Fgreseieleg gkonomi

Vurderingstemaet her blir i kva grad alternativet gjev rom for a kunne planleggje transporttilbodet
basert pa pareknelege rammer fra ar til ar, og i kva grad alternativet har eigenskapar som kan
medverke til 3 sikre finansiering som er ngdvendig for a na dei overordna mala.

e Sterkt fagmiljg

For a sikre dei beste og mest effektive Igysingane for kollektivbrukarane vil ein vere avhengig av eit
sterkt fagmiljg, til dgmes innan ruteplanlegging, leverandgroppfelging, innkjgp, kunde- og
marknadsdialog og gkonomi. Vurderingstemaet her blir i kva grad vald modell paverkar
moglegheitene til a sikre seg eit slikt fagmiljg og i kva grad modellen vil legge til rette for eit fagmiljg
med hgg innovasjonskompetanse og styrke til 3 innga gode samarbeid med andre stgrre og
relevante aktgrar.

5. «Nullalternativet»

5.1. Beskriving av dagens verksemd og organisering
5.1.1. Oppgaver og verksemd

Skyss si oppgave er a organisere dei offentlege kollektivtransporttenestene i Hordaland. Skyss har i
den samanheng ansvar for a planleggje, kjgpe og marknadsfgre kollektivtransporttenester for buss,
Bybanen, bat og fylkesvegferjer.

Skyss forvaltar eit budsjett pa om lag 2,7 MRD kroner, der inntekter fra kollektivtransporten utgjer
om lag 1,2 MRD kroner.

Skyss sitt ansvar gjeld kollektivtrafikken i heile Hordaland fylke. Av alle kollektivreiser i fylket i 2017
sto busstrafikken for 80 prosent, Bybanen for 18 prosent og bat for om lag to prosent av reisene.

Figurane under viser ulike statistikkar fordelt pa geografisk omrade og transportmiddel:
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Kostnadsfordeling buss og bane Bergensomradet
og buss Hordaland utenom Bergensomradet

= Bergensomradet = Hordaland utanom Bergensomradet

Pastiging Bergensomradet og Hordaland utenom
Bergensomradet

m Bergensomradet » Hordaland utanom Bergensomradet

For meir informasjon om utviklinga i kollektivtrafikken vert det vist til kollektivstrategiens
arsrapport for 2017.

5.1.2. Organisering og fullmakter

Skyss vart oppretta i november 2007 og er organisert som ei eining i Hordaland fylkeskommune der
direktgr i Skyss rapporterer til fylkesdirekt@gr samferdsel. Skyss er underlagt alminneleg politisk og
administrativ styring i samsvar med kommunelova sine reglar for formannskapsmodell. Det er om
lag 90 tilsette i Skyss, linjeorganisert med to linjeavdelingar (Trafikktilbod og Sal og marknad) og to
stabsavdelingar (@konomi og Juridisk). Linjeavdelingane har eit underniva med faggruppeleiarar
med fag- og personalansvar. Fullmaktstrukturen fglgjer det alminnelege delegasjonsreglementet i
Hordaland fylkeskommune.



Figuren under viser korleis Skyss er organisert:

Konst. direkisr

Malfrid Vik Senstabe

Juridisk 1 Okonomi
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Tilbodsutvikling Operateroppiolging Fundedialog Analvse og tjenesteutvikling
Gudnm Einbu T Ejetil Krztiansen 1da Lonise Tangenes (vilar) Eari Steinsland
Hanne £ Ca — _[T—l]EﬂElEugteI:luskdnft
(vikagpﬂm Trond Myklebust

Som del av Hordaland fylkeskommune nyttar Skyss fylkeskommunale fellestenester innan gkonomi
og rekneskap, IT-tenester og HR-tenester.

5.2. Dagens samhandling mellom Bergen kommune og Hordaland
fylkeskommune pa kollektivomradet

5.2.1. Infrastruktur

Miljglgftet er ramma for samarbeid om infrastruktur og avlgyser Bergensprogrammet for transport,
byuytvikling og miljg. 200 MNOK i belgnningsmidlar fra Miljglgftet delfinansierer kollektivtilbodet i
Bergen. Bybaneplanlegginga og utbygginga er ogsa finansiert over Miljglgftet. Det same gjeld
infrastrukturtiltak for kollektivtransporten. Miljglgftet http://miljglgftet.no/ er ei kopling av
bompengepakka for Bergen (https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop.-11-s-
20172018/id2579110/secl) og byvekstavtalen for Bergen
http://miljglgftet.no/globalassets/avtalen-med-vedlegg/forslag-til-byvekstavtale-med-bergen-og-
hordaland-28-juni-2017.pdf

Miljglgftet er organisert med styringsgruppe, som bestar av fylkesordfgrar i Hordaland og byrad for
byutvikling i Bergen kommune, jernbanedirektgren, fylkesmannen i Hordaland og leia av
vegdirektgren. Ei administrativ koordineringsgruppe skal samordne innspel fra fagomrada og gi
forslag til prioriteringar innanfor tilgjengelege rammer.


https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop.-11-s-20172018/id2579110/sec1
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop.-11-s-20172018/id2579110/sec1

Den administrative koordineringsgruppa bestar av administrativ leiing i Bergen kommune, Statens
vegvesen, Hordaland fylkeskommune, Jernbanedirektoratet og sekretariatsleiar for Miljglgftet.
Miljglgftet har i dag fem faggrupper, mellom anna for kollektiv, sett saman av fagfolk fra Bergen
kommune, Hordaland fylkeskommune og Statens vegvesen. | tillegg har sekretariatet ei
arbeidsgruppe med representantar fra fylkeskommunen, kommunen, fylkesmannen, statens
vegvesen og jernbanedirektoratet. Byvekstavtalen er under reforhandling, der hovudsaka er mogleg
utviding av avtaleomradet til ogsa a gjelde kommunane rundt Bergen.

5.2.2. Planprosessar som gjeld kollektivtransport

Fysiske planar for kollektivtrafikkens infrastruktur vert utarbeidd av Statens vegvesen eller Bergen
kommune. Dette gjeld til dgmes Kommunedelplan for kollektivsystemet mellom Bergen sentrum og
Bergen vest, bybaneplanlegginga og reguleringsplanar for kollektivtiltak. Det er eigne
prosjektgrupper for dei store, omfattande prosjekta. Der deltek Hordaland fylkeskommune. Alle
fysiske planar vert som eit minimum handsama etter prosessreglane i plan og bygningsloven med
hgyring og klageadgang. Hordaland fylkeskommune er hgyringspart i alle slike saker. Miljglgftet
fungerer som ein samarbeidsarena for den fysiske planlegginga og bygginga av desse tiltaka.

Skyss involverer Bergen kommune i sine temaplanar etter behov.

5.2.3. Pnskje om tettare samarbeid

Det er i dag ikkje meir formalisert samarbeid om kollektivtransporten i Bergen, enn det som er
skildra i punktet over. Det er gnskjeleg fra begge partar 3 styrke samhandlinga om forvaltning og
utvikling av kollektivtransporten og mobilitetstilbodet til innbyggarane.

5.3 Framtidige endringar som paverkar «nullalternativet»

5.3.1 Fylkes- og kommunesamanslaingar

Fylkestinga i Hordaland og Sogn og Fjordane vedtok i februar 2017 a sla saman dei to fylka med
verknad fra 1. januar 2020. Den nye fylkeskommunen skal heite «Vestland».

| Sogn- og Fjordane blir oppgavene knytt til kollektivtransport gjennomfgrt av samferdselavdelinga i
fylkeskommunen. Trafikktilbodet vert marknadsfgrt under namnet Kringom. Talet pa tilsette knytt
til Kringom er omlag 11 og det faglege ansvaret er lagt til assisterande fylkesdirektgr samferdsel.

| arbeidet med samanslaing av dei to fylkeskommunane er det ikkje teke beslutningar om
organisering av kollektivfeltet.

Medan om lag 88 prosent av Skyss sine reiser er retta mot byomrade (Bergensomradet), har Sogn
og Fjordane etter maten fa reisande, fa ruter og lite ressursar. Skoleskyssen star for den stgrste del
av produksjonen og dekkjer eit stort omrade med spreidd busetnad. Den nye fylkeskommunen vil
saleis fa stgrre grad av distriktsretta kollektivtransport enn det som er tilfelle for Hordaland
fylkeskommune i dag.

Ogsa nar det gjeld kommunestrukturen i Hordaland vil det skje store endringar i tida framover. Den
frivillige reformprosessen har enda med at 13 kommunar vil sla seg saman til fem. Dei nye
kommunane er «Alver» (Lindas, Meland, og Radgy), «@ygarden» (Sund, Fjell og @ygarden),
«Bjgrnafjorden» (Os og Fusa), «Voss» (Voss og Granvin) og «Ullensvang» (Jondal, Odda og
Ullensvang). St@rre kommunar saerleg i omradet rundt Bergen vil antakeleg gnskje a ha ei rgyst i
planlegginga av eit heilskapleg kollektiv- og mobilitetstilbod i regionen, i stgrre grad enn det som er
tilfelle i dag.



5.3.2 Digitalisering og kombinert mobilitet

Digitalisering og kombinert mobilitet er to av dei viktigaste trendane innanfor
persontransportsektoren og derfor ogsa vesentlege faktorar i vurderinga av ulike modellar for
organisasjonsformer for a Igyse innbyggarane sitt kollektiv- og mobilitetsbehov.

Digitalisering og utvikling av ny teknologi og nye tenester endrar forholdet til kundar og
innbyggjarar. Nye og meir tilgjengelege betalingslgysingar paverkar behovet for nye Igysingar og
utviklinga innan kommunikasjonsteknologi gjer koplingar av informasjon og bestillingar mellom
ulike tenester og aktgrar mogleg pa ein annan mate enn fgr.

For a kunne leve opp til innbyggjarane sine forventningar om denne type samordna digitale
tenester vil eit betydeleg tettare samarbeid mellom forvaltningsnivaa vere ngdvendig. Bergen
kommune og Hordaland fylkeskommune er viktige aktgrar, og eit tettare samarbeid vil legge betre
til rette for samhandling bade om utvikling og drift av mobilitetstenester.

| ein transportkvardag prega av kombinert mobilitet ma ein ogsa rekne med at nye aktgrar kjem pa
banen, parallelt med at data og marknader vert opna opp. Dermed vil ogsa grensesnitta mellom
eksisterande aktgrar endre seg. Eit eksempel pa dette er bysyklar. Ved a integrere informasjon om
tilgjengelige bysyklar mot sanntids- og ruteinformasjon for kollektivtransporten, vil kundane enklare
kunne planlegge reisa. Ogsa betaling for tenestene kunne fra eit kundeperspektiv vore gjort enklare
slik at ein ikkje matte kjgpe ny billett eller betale for ny teneste ved overgang mellom ulike
transportformer. Teknologisk er slike Igysingar ikkje vanskelege a fa til, men i dagens organisering er
det ikkje tilstrekkelig grad lagt til rette for slikt samarbeid.

5.4. Fordelar og ulemper med «nullalternativet»
5.4.1. Kollektiv- og mobilitetstilbod som speglar behovet til innbyggarane

Prinsippet om at kollektiv- og mobilitetstilbodet i Hordaland ma spegle behovet til innbyggarane
tilseier ei prioritering av transporttilbod og tilrettelegging som star i hgve til dei store pendlar- og
reisestraumane i Bergensomradet. Hordaland har ein vedteken strategi som seier at
kollektivtilbodet skal vere best der dei fleste reiser, og Skyss har eit klart mandat til & giennomfgre
denne strategien.

Det kan imidlertid reisast spgrsmal ved om dagens organisering er optimal for a gjennomfgre denne
strategien. Fylkestinget i Hordaland er i dag gvste beslutningsorgan for avgjerder knytt til
kollektivtrafikken i Bergen. Fylkestinget bestar av representantar fra heile fylket, likevel slik at
Bergen ikkje er representert med tal politikarar som star i hgve til befolkningstalet. Faren med dette
er at tiltak i distrikta kan fa for stor ressursmessig prioritet. Dette vil kunne bli ei enno stgrre
utfordring i ein samanslatt fylkeskommune, med eit stgrre distriktsomrade og fortsatt berre eitt
reelt byomrade.

5.4.2. Demokrati

Skyss organisert som del av fylkesadministrasjonen gjev nzerleik mellom politikk og administrasjon
pa fylkesnivaet og er den modellen som kanskje gjev stgrst moglegheit til direkte politisk styring for
fylkestinget og paverknad i hgve andre modellar.

Dagens modell gjev rom for opne politiske prosessar om ressursbruken, bade i fylkeskommunen og i
Bergen kommune. For mange vil det nok likevel vere vanskeleg a forsta samspel og samanheng
mellom kommune og fylkeskommune sjglv om prosessane er opne.



5.4.3. Styring og gjennomfgringsevne

| UA-rapporten vert det skilt mellom strategiske, taktiske og operative avgjerder relatert til

kollektivtransporten, og at ulik organisering paverkar pa kva niva desse avgjerdene vil bli plassert. Ei

skjematisk oversikt over desse tre avgjerdstypane er innteke i UA-rapporten s. 12:

Problemstillinger:

Oppgaver:

Et eksempel i praksis

Strategiske

Hva gnsker man at

Vedta de generelle

Kollektivtransporten har i dag to,

avgjorelser kollektivtransporten | samfunnsmessige delvis motstridende, malsettinger:
skal bidra til? malsettingene for 1. Effektivavvikling av transporteni
kollektivtransporten byomradene
2. Gi et transporttilbud til de som
ikke har tilgang til bil
Taktiske Hvilke tjenester vil Bestemme innholdet De to «motstridende» malsettingene
avgjorelser bidra til G oppnade | itilbudet legger fgringer for hvordan tilbudet
@nskede overordnede skal utformes og hvordan ressursene
malsettingene? skal prioriteres
Operative Hvordan kan disse Produksjon av Videre er det store forskjeller
avgjorelser tienestene kollektivtransport- mellom produksjon av
produseres? tilbudet kollektivtransport ut i fra de to

malsettingene

Det vil kunne argumenterast med at demokratidimensjonen og graden av direkte politisk styring vil
kunne ga pa bekostning av styring og gjennomfgringsevne slik ansvaret for kollektivtransporten er

organisert i dag. Ein risikerer at skilje mellom strategisk og taktisk niva vert utydeleg, og nzerleiken

til politisk nivd medfgrer fare for politisk detaljstyring (politisk fokus pa operative problemstillingar
som strengt tatt ikkje er av politisk karakter).

Tett kopling mot politisk niva kan ogsa gjere det krevjande a gjennomfgre prioriteringar mellom til
dgmes a sikre tilbod i distrikta kontra a sikre hggare del kollektivreiser i sentrale strgk.

Lange og tunge beslutningsvegar kombinert med uklar fullmaktsstruktur kan ga pa bekostning av
gjennomfgringsevne. Det er vidare krevjande a koordinere beslutningar mellom ulike
forvaltningsniva.

5.4.4. Fgreseieleg gkonomi

Dagens finansieringsordning av driftssida er lite fgreseiieleg fra ar til ar. Det er ei utfordring nar ein
skal levere pa nullvekstmalet og folketalet veks.

Gode felleskapslgysingar er vanskelegare a fa til nar ein ikkje har tydelege avtaler og rammer knytt
til gkonomi pa drift/utvikling av dei ulike kollektiv- og mobilitetslgysingane. Det er og viktig a sja
samanhengen mellom gkonomisk samarbeid pa gode infrastrukturlgysingar knytt opp mot drift og
Igysingar for kundane. Dette for a sikre at investeringar kjem til best mogleg nytte for brukarane og
dermed bidreg til @ nd nullvekstmalet.

5.4.5. Sterkt fagmiljg

Hordaland fylkeskommune har bygd opp eit sterkt fagmiljg for kollektivtransport i Skyss. Ansvaret
for kollektivtransporten ligg pa ulike forvaltningsniva, der bade stat, fylke og kommune speler ei
rolle, sjglv om drifta av kollektivtrafikken ligg til fylkeskommunen. Dagens modell gjev relativt liten
grad av samhandling mellom desse fagmiljga om drift og utvikling av kollektivtrafikken.
Infrastruktur vert det samarbeidd om i Miljglgftet.



6. «<Samhandlingsalternativet»

6.1. Avtalemessig samhandling innanfor dagens organisasjonsmodell

Som nemnt under pkt. 4.1 legg ein med dette alternativet til grunn at ein opprettheld dagens
organisasjonsform i hgve til Skyss og at samarbeid mellom Hordaland fylkeskommune og Bergen
kommune skjer giennom ein forpliktande avtale.

| Thommessen-rapporten s. 11 er det uttalt fglgjande om dette alternativet:

Dersom Hordaland fylkeskommune skulle fortsette som eneeier av Skyss, vil det derfor like
fullt kunne inngds omfattende, detaljerte og forpliktende samarbeidsavtaler som gir Bergen
kommune reell eierinnflytelse, herunder reell medbestemmelse over strategi, overordnede
prioriteringer, eventuell styrepresentasjon, etablering av samarbeids- og styringsorgan,
innsynrett for kommunen osv. | praksis er det fG begrensninger pd hva som kan
avtalerequleres pG denne mdten. Et slikt kontraktsgrunnlag vil i praksis, dersom partene
gnsker dette, kunne gi kommunen samme reelle innflytelse som om kommunen var deleier
eller aksjoneer i et felles eiet selskap.

Innanfor tidsramma til dette prosjektet har det ikkje vore mogleg & kome opp med forslag til
avtaleverk som skal regulere eit slikt eventuelt samarbeid.

Vi ngyer oss difor med a peike pa dgme pa forhold som kunne vere naturleg a regulere i ein slik
avtale:

e Produksjonsniva i byomradet (frekvens pa hovudlinjene)
e Indikatorar pa kundetilfredsheit

e Regulering av takstniva

e Klima- og miljgmal

6.2. Samhandling dersom Bergen kommune overtek kollektivansvaret for
Bergen

Lov om overfgring av ansvar for kollektivtransport trer i kraft 1.1.2020. Ein kommune kan etter
denne lova sgke a fa overfgrt ansvaret for «kollektivtransporttilbudet innenfor kommunens
grenser». Lova § 2 listar opp vilkara for a fa innvilga ein slik sgknad. Eitt av desse vilkara er at
kommunen kan dokumentere at den «har et samarbeid med fylkeskommunen om 3 sikre et
helhetlig rutetilbud».

Ein feresetnad for slik overfgring er altsa at det ligg fgre ein forpliktande samarbeidsavtale mellom
fylkeskommunen og kommunen. Det er ikkje spesifisert kva ein slik avtale ma innehalde, men
feremalet ma vere at sikre at grenskryssande tilbod vert ivareteke og samordna.

Vi har ikkje gatt i detalj pa konsekvensane av ei slik overfgring, men vil peike pa at ei slik Igysing vil
innebere ei oppsplitting av kompetansemiljget i Skyss. | forsgk med alternativ
forvaltningsorganisering hadde Bergen kommune ansvaret for drifta av kollektivtrafikken i ein
firearsperiode fra 2004-2007. Tabellen under oppsummerer kva forsgket innebar.



Ansvarsomrade Ansvar for Ansvar med

forsok
Arealplanlegging Ja Ja
Veg (Inkl. ogsa trafikktryggleik, sykkel, terminaler, Nei, men ansvar for Ja, unntatt
framkomsttiltak for buss, miljgtiltak) kommunale vegar stamveg
Parkeringspolitikk Ja Ja
Mobilitetsradgiving Nei Ja
Drift av kollektivtrafikken Nei Ja

Urbanet Analyse og Nivi Analyse evaluerte dette forsgket saman med dei andre byforsgka i Noreg.
Der heiter det at dei bykommunale modellane har eit stort potensial fordi ansvar og verkemiddel
vert samla. Samstundes vart det peika pa at forsgksperioden var kort og at bindingar fra allereie
inngatte kontraktar svekka handlefridomen i forsgka. | forsgksperioden fekk Bergen kommune
Igyve til 3 nytte riksvegmidlar til @ bygge Bybanen og eins takst for alle kollektivreiser i kommunen.
Tilskota gjekk opp og bruken av kollektivtrafikken auka.

7. «Selskapsalternativet»

7.1. Aksjeselskap med felles eigarskap
7.1.1 Innleiing

Skal Hordaland fylkeskommune, Bergen kommune og eventuelt andre kommunar ga saman om 3
skipa eit aksjeselskap med om lag dei fgremala som Skyss har i dag, krev dette at interessene til
aksjonaerane er om lag dei same. Den nye regionen vil ha ansvaret for kollektivtrafikken bade i
Hordaland og Sogn- og Fjordane og ma ta omsyn til dette. Kommunane i Bergensomradet utgjer ein
felles bustad-, arbeids og serviceregion. UA-rapporten peikar pa at rammevilkara for finansiering av
kollektivtrafikk er vanskelege. Det er ikkje nok midlar til & na dei mala som er sette nasjonalt.

| tillegg har kvar region i Norge sine utfordringar. | nokre regionar bur folk spreidd. | andre regionar
som Osloomradet eller Vestfold bur folket tettare. Andre, som Trgndelag, Troms eller Vestland, har
eit regionsentrum der store deler av folket bur. Kollektivtrafikk med jernbane er viktigare pa det
sentrale Austlandet enn elles i landet. Pa denne bakgrunnen ma ein vurdere fra region til region
korleis samarbeidet mellom fylket og kommunane kan bli best. Tabell 3.1 peikar pa at organiseringa
er ulik mellom fylka.

7.1.2. Overordna trekk

Eit aksjeselskap er ein eigen juridisk person med avgrensa ansvar for eigar. Det vil seie at aksjeeigar
ikkje er forplikta utover den aksjekapital som er betalt inn i selskapet. Regelverket knytt til
aksjeselskap er regulert i aksjelova. Aksjeselskap ma ha eigne vedtekter som er
grunnlagsdokumentet til selskapet. Aksjeselskapet sitt gvste organ er generalforsamlinga, som




bestar av aksjeeigarane. Forvaltninga av selskapet er lagt til eit eige styre og den daglege leiinga er
lagt til dagleg leiar som er tilsett av styret.

Nar det gjeld eigarane sin moglegheit for innverknad pa selskapet og prinsipp for god eigarstyring
viser vi til tilrading fra KS om at i «den grad det er gnskelig med politisk innflytelse i virksomheten,
bgr denne utgves i eierorganet og ikke i selskapets styre. Dette innebeerer at styret ikke bgr
sammensettes ut fra kommunens politiske sammensetning, men etter det behov for kompetanse
det eri forhold til den konkrete virksomheten det er tale om.»

7.1.3. Behov for eit supplerande avtaleverk ogsa ved felles eigarskap

Ei aksjeselskapsorganisering aleine, og utgving av eigarrolle gjennom vedtekter og
styreoppnemning, gjev ikkje noko garanti for ngdvendig strategisk styring og kontroll av selskapet.
Om behovet for ytterlegare reiskap for eigarstyring er det uttalt fglgjande i Thommessen-rapporten
s. 11:

Et eierskap i et selskap av den karakter vi her taler om, ma derfor suppleres med relativt omfattende
avtaler pa overordnet eiernivd. | hvilket format og i hvilken formell struktur dette mest
hensiktsmessig kan gjgres, vil det nok veere delte oppfatninger av. Det sentrale vil imidlertid vaere d
fa etablert slike overordnede og forpliktende avtaler om omforente politiske og strategiske mal og
rammer for kollektivtransporten, at styre og administrasjon i Skyss kan ha dette som tjenlige
rammer og tydelig retning for sin virksomhet. Dersom et slikt felles eierskap skal vaere vellykket mda
det derfor lykkes G utforme et felles politisk styringsdokument som samtidig er sG konkret at det kan
fungere som praktiserbare funksjonelle rammer for styret og administrasjonen i Skyss. Hvorvidt de
overordnede og omforente styringsdokumentene formaliseres som et felles «eierstyringsdokument»,
aksjonaeravtale eller et annet format er ikke avgjgrende.

7.1.4. Fordelar og ulemper med felles eigd aksjeselskap
7.1.4.1 Kollektiv- og mobilitetstilbod som speglar behovet til innbyggarane

Ein organisasjon som er felles eigd av fylkeskommunen og Bergen kommune vil kunne gjennomfgre
tiltak i hg@ve prioritering av dei store reisestraumane i Bergensomradet slik at ein sikrar at tilbodet
speglar innbyggarane sitt behov for kollektivtransport- og mobilitet. Dette f@reset at bestillinga fra
eigar legg til rette for slik prioritering.

7.1.4.2 Demokrati

Dei folkevalde vil her uttgve styring gjennom eigarstrategi, ramme- og leveranseavtalar. Dei
folkevalde vil saleis ta avgjerder for kollektivtilbodet pa eit strategisk niva, medan selskapet vert
gjeven handlefridom til 3 ta avgjerder pa det taktiske nivaet.

Stgrre avstand til politiske eigarar kan gje utfordringar knytt til legitimitet, saerleg der det er stor
avstand mellom eigarane sine interesser.

7.1.4.3 Styring og gjennomfg@ringsevne

Styring pa overordna rammevilkar vil kunne gje mindre grad av detaljstyring og stgrre taktisk
handlerom for selskapet. Selskapsalternativet legg til rette for tydelege roller og ansvar og korte
beslutningsvegar. Dette alternativet vil kunne gje betydeleg styrka gjennomfg@ringsevne sa lenge
eigarstyring skjer giennom selskapets vedtekter og leveranseavtale. Forvaltninga av selskapet ma i
trad med KS sine tilradingar skje av fagleg samansett styre.

Gjennomfgringsevne kan til ein viss grad paverkast av om eigarane er samstemte. Eigarar med ulike
oppfatningar/mandat kan bidra til & redusere gjennomfgringsevna for selskapet.



7.1.4.4 Fgreseieleg gkonomi

Kldre rammeavtaler og leveranseavtaler kan verke effektiviserande og dermed frigjere ressursar
som kan styrke drifta av kollektivtrafikken. Fokuset pa god effektivitet og god gkonomi vert styrka
slik at ein har moglegheit innanfor tydelege rammer a skaffe seg handlingsrom til a auke inntektene
og redusera kostnadene.

7.1.4.5 Sterkt fagmilj@

Eit felles selskap vil kunne gje gode fgresetnader for & behalde og vidareutvikle eit sterkt og
attraktivt fagmiljg. Ei slik I@ysing vil ogsa kunne leggje til rette for a byggje eit sterkt fagmiljg
innanfor omrada digitalisering og kombinert mobilitet. Eit selskap med felles eigarskap vil lettare
kunne bygge opp og halde vedlike eit fagmiljg@ som har tilstrekkeleg innovasjonskompetanse og
evner a innga gode samarbeid med andre stgrre og relevante aktgrar.

7.2. Aksjeselskap med samarbeidsavtale

Eit alternativ til aksjeselskap med felles eigarskap er at Skyss vert omdanna til eit aksjeselskap som
Hordaland fylkeskommune star som eineeigar av og at samhandlinga mot Bergen kommune skjer
gjennom forpliktande avtale.

Som nemnt under pkt. 6.1. har det innanfor tidsramma til dette prosjektet ikkje vore mogleg a
kome opp med forslag til avtaleverk som skal regulere eit slikt eventuelt samarbeid og vi viser til
nemnte punkt nar det gjeld dgmer pa tema som kan innga i slik avtale.

Mange av dei same momenta som er gjort greie for under pkt. 7.1.3. vil gjere seg gjeldande ogsa for
aksjeselskap der samhandling utelukkande skjer giennom avtale med kommunen. Det bgr imidlertid
papeikast at Igysinga med felles eigarskap vil tydeleggjere det felles samarbeidet overfor omverda,
jf. Thommessen-rapporten s. 12:

Utover de rent juridiske aspekter vil det i noen tilfeller ha en selvstendig symbolverdi ¢
etablere et felles eierskap, selv om de samme virkningene ogsé kan oppnds gjennom andre
juridiske konstruksjoner.

Samhandlingsalternativet gjer greie for at det knapt er grenser for kor omfattande ein
samarbeidsavtale kan vera. Dette kan og gjelde finansielt. Bergen kommune har t.d. tidlegare gjeve
tilskot til meirkostnadene ved trolleybuss. Kommunale tilskot til produksjon av
kollektivtrafikktenester i kommunane kan vere eit alternativ til aksjeselskap. | eit slikt selskap ma
aksjoneaerane ta ansvar for dagens Hordaland med tillegg av Sogn og Fjordane fra og med 1.1.20.

7.3. Saerskilte spgrsmal som ma avklarast ved omdanning til aksjeselskap

Ved omdanning av Skyss til eit aksjeselskap vert det i Thommessen-rapporten vist til usikkerheit om
det vil vere hgve til a registrere Skyss i Meirverdiavgiftsregisteret. Slik registrering er ein fgresetnad
for at Skyss skal oppna fradrag for inngaande meirverdiavgift.

Sp@rsmalet som gjer seg gjeldande er om Skyss vil oppfylle mval. § 2-1 sitt krav om a vere
«naeringsdrivende». Problemstillinga gjer seg ikkje gjeldande for «offentlig virksomhet», noko som
betyr at spgrsmalet ikkje er relevant nar Skyss er organisert som del av fylkeskommunen eller blir
omgjort til eit interkommunalt selskap.

Thommessen vurderer at Skyss si verksemd «mest sannsynlig» vil oppfylle kravet til
neeringsverksemd, men er tydeleg pa at omdanning til aksjeselskap ikkje bgr avgjerast og
gjennomfgrast fgr ein har avklart dette gjennom ein bindande fgrehandsuttale fra
skattestyresmaktene.



7.4. Andre alternativ

7.4.1. Interkommunalt selskap

7.4.1.1. Grunnleggande trekk

Organisering av interkommunale selskap er regulert i lov om interkommunale selskap av 1999. Eit
interkommunalt selskap er eit sjglvstendig rettssubjekt der fleire kommunar eller fylkeskommunar
kan sta som eigarar. Det rettslege grunnlag for samarbeidet er ein selskapsavtale som vert vedteke
av respektivt fylkesting/kommunestyre. Det gvste styrande organet er representantskapet, som er
eigarane av sitt organ. Representantskapet vel selskapet sitt styre som er ansvarleg for forvaltninga
av selskapet, og styret tilset dagleg leiar som har ansvar for den daglege drifta.

7.4.1.2. Fordeler og ulemper

Ein avgrensande faktor ved interkommunale selskap er at det ma vere fleire eigarar. Ein kan saleis
ikkje, som ved aksjeselskap, leggje opp til ein stegvis prosess der ein kan ta stilling til spgrsmalet om
delt eigarskap pa eit seinare tidspunkt. Ein kan heller ikkje ga tilbake til eineeigarskap.

Ein viktig forskjell fra eit aksjeselskap er at det ikkje er avgrensa ansvar for eigarane av eit
interkommunalt selskap. Eigerane heftar fullt ut for selskapet sitt ansvar i hgve eigarandelen (med
mindre annan prosentdel er fastsett i selskapsavtalen).

Det er vidare ein kjensgjerning at eit interkommunalt selskap ikkje har fullt sa velregulert
rammeverk som aksjeselskap. Det er meir avgrensa med reglar og praksis enn det som gjeld for
aksjeselskap.

Ein fordel med interkommunalt selskap er at eit slikt selskap vil kunne reknast som «offentlig
virksomhet» etter mval. § 2-1. Problematikken knytt til registrering i Meirverdiavgiftsregisteret, som
gjer seg gjeldande ved aksjeselskap, jf. Pkt. 9.5, vil saleis ikkje vere tema her.

7.4.2. Fylkeskommunalt fgretak

Fylkeskommunalt fgretak er ein selskapsform for verksemd som er del av ein fylkeskommune.
Organisasjonsforma er regulert i kommunelova kapittel 11. Eit fylkeskommunalt fgretak er ikkje eit
sjglvstendig rettsubjekt og kan utelukkande eigast av ein fylkeskommune aleine. Dette vert saleis
vurdert som ein lite aktuell organisasjonsmodell.

7.4.3 Interkommunalt samarbeid

Eit interkommunalt samarbeid er ein organisasjonsform der kommunar eller fylkeskommunar
opprettar eit eige styre til Igysing av felles oppgaver. Samarbeidsforma er regulert i kommunelova §
27 og det finst ikkje eksemplar pa at dette er nytta pa kollektivomradet. Det er avgrensa kva mynde
dei deltakande fylkeskommune/kommune kan tildele til styret, og ogsa dette vert vurdert som ein
lite fgremalstenleg mate a organisere kollektivtrafikken i Bergen.



8. Tilrading

Styringsgruppa si tilrading er at ein gar vidare med fglgjande :

e Malet er 3 utvikle ein organisasjonsmodell som skal legge til rette for klar rolle-,ansvars — og
arbeidsdeling mellom eigar(e) , tilskuddsytar(ar) og verksemda.
o Modellen skal bidra til eit betre kollektiv- og mobilitetstilbod og dermed fleire
reisande
o Modellen skal gje betre samhandling, felleskapslgysingar og auka innovasjonskraft
innanfor kollektiv- og mobilitetsomradet
o Organisasjonsmodellen skal oppfylle krav i relevant lovverk
e Endring i organisasjonsform skal ikkje medfgre auka kostnader som fglge av avgiftsregelverk
som til dgmes MVA
e Det skal verte utarbeidd eit forslag til ein intensjonsavtale mellom Bergen kommune og
Hordaland fylkeskommune som tek opp i seg alle desse punkta

e Forslag til intensjonsavtale vert lagt fram for politisk handsaming i Bergen kommune og i
Hordaland fylkeskommune hausten 2018



