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FORORD

Dette notatet er skrevet pd oppdrag fra Nordland fylkeskommune, plan- og narings-
avdelingen. Notatet er skrevet av forskningsleder Gisle Solvoll. En takk til Tore @verli og
Lars Ronneberg, begge ved plan- og n@ringsavdelingen, for nyttige kommentarer og innspill.
En takk ogsé til forsker Merethe D. Leiren og forskningsleder Oddgeir Osland ved
Transportekonomisk institutt som velvilligst har stilt til rddighet et arbeidsnotat om
ansettelsesrelasjoner i fylkeskommunenes anbudskontrakter som de har utarbeidet.

Bode oktober 2006.
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1. INNLEDNING

Nedenfor gis det en kortfattet redegjorelse for bakgrunnen for og formélet med dette notatet.

1.1 BAKGRUNN OG FORMAL

Fylkestinget i Nordland har bestemt at bussrutene 1 fylket skal legges ut pd anbud etter hvert
som eksisterende kontrakter utgar. Bruk av anbud gjer at trafikkselskapene risikerer & miste
hele eller store deler av sin tilskuddsberettigede ruteproduksjon. Dermed gér selskapene over
fra en situasjon med rimelig forutsigbare rammebetingelser til en betydelig grad av
usikkerhet. Dette setter ikke minst de ansatte 1 trafikkselskapene i en vanskelig situasjon, da
deres jobber kan forsvinne dersom selskapet de er ansatt i taper i anbudskonkurransen.

I Soria Moria-erklaringen skriver Regjeringen at det er viktig & framskaffe bedre kunnskap
om effektene av anbudsutsetting av lokal kollektivtransport og frambringe kunnskap om
hvordan ulike kjopsformer og kontraktsformer kan legge til rette for at ogsd bredere
samfunnsinteresser blir ivaretatt. Regjeringen vil vurdere a gé dialog med fylkeskommunene
om & avvente videre anbudsutsettelse inntil denne kunnskapen foreligger. Regjeringen ensker
videre at arbeidstakerne skal sikres samme rettigheter ved anbudsoverdragelse som ved
virksomhetsoverdragelse.

Ved anbudsutlysninger i Nordland, vil det bli lagt inn krav om at anbudsvinner skal forpliktes
til & overta overtallig personell fra det selskapet som taper anbudet. Dette innebarer en
trygghet for arbeidstakerne i det selskapet som mister produksjonen, men gir samtidig bud-
givere en ekstra faktor & ta hensyn til ved utformingen av sitt tilbud. Nordland fylkes-
kommune arbeider internt med en vurdering av de rent juridiske sidene ved personell-
overdragelse i tilknytning til bruk av anbud. Det er imidlertid flere sider ved et krav om
virksomhetsoverdragelse som ber belyses for en tar stilling til hvordan slike krav konkret skal
formuleres i anbudsdokumentene. Det er blant annet uklart hvordan slike krav vil kunne
innvirke pd anbudsdeltakelsen samt den enkelte akters prising av de anbudene som legges inn.

P& bakgrunn av det ovenstiende vil det vare av interesse, 1 tillegg til de juridiske
betenkningene knyttet virksomhetsoverdragelse av personell, 4 fi belyst de gkonomiske
sidene ved at det stilles krav om at anbudsvinner forplikter seg til & overta overtallig personell
fra det selskapet som tidligere kjorte i det aktuelle omradet. Det er slike problemstillinger vi
legger opp til & belyse her. Hovedformalet med arbeidet vil sdledes vare:

— A drefte okonomiske og strukturelle konsekvenser av at det i anbudsutlysninger i
transportsektoren stilles krav om overdragelse av personell fra tapende til vinnende
operater.

Det vil bli foretatt en vurdering av konsekvenser for folgende ~aktorer”:

— Fylkeskommunen som transportkjeper og tilskuddsmyndighet.

— Trafikkselskapene som operaterer og konkurrenter om transportoppdrag
— De ansatte i trafikkselskapene spesielt

— Trafikkselskapsstrukturen

— Transportbrukerne. Kundene



2.  ANSETTELSESRELASJONER BRUKT | NORSKE ANBUDS-

KONTRAKTER

Transportekonomisk institutt (TOI) foretok varen 2006 en gjennomgang av aktuelle anbuds-
utlysninger og kontrakter inngétt mellom fylkeskommunen og trafikkselskap 1 atte fylker. Det
er blant annet fokusert pd om fylkeskommunene har satt krav og vilkdr som forhindrer
konkurranse om ansettelsesrelasjoner. Har de for eksempel valgt 4 ta i bruk § 4 1 forskriften
om anbud i lokal rutetransport? Jf. avsnitt 3.2. I Tabell 2-1 gis det en oppsummering av de
sentrale punktene om ansettelsesforhold i anbudskontraktene. Tabellen er i sin helhet hentet

fra Leiren (2006).

Tabell 2-1: Bestemmelser angaende ansettelsesforhold i norske anbudskontrakter.

Fylkeskommune

Bestemmelser angdende ansettelsesforhold m.m.

Finnmark

Apen anbudskonkurranse i 2004 for
ruter i midtre Finnmark for perioden
01.01.05-31.12.09

Ved nyansettelser av personale fram til oppstart av den trafikk anbudet
gjelder, skal rutetrafikkpersonale som har mottatt oppsigelse fra sine
stillinger i det forrige selskapet gis fortrinnsrett. Dokumentasjon for
kvalitetssikring og internkontroll. Oppdragsgiver kan iverksette
kontroller pé bussene.

Nordland

Apen anbudskonkurranse i 2005
gjeldende for Ytre Helgeland i
perioden 01.04.06-31.03.13
Bruttoanbud, der trafikkinntektene i
hovedsak tilfaller oppdragsgiver og
utever godtgjeres for utfort
leveranse (10 % inntektsinsentiver).

Bussforere og verkstedsansatte skal ha en forsterket pensjonsytelse sett i
forhold til gjeldende tariff (LO og NHO). Pensjonsvilkar er ikke gjort til
konkurranse. Regler om virksomhetsoverdragelse kan komme til
anvendelse. Personell i selskapet far fortrinnsrett ved nyansettelse i
overtakende selskap (Forskrift om anbud i lokal rutetransport § 4). Ved
ansettelse skal opparbeidet selskapsansiennitet viderefores. Bemanning
av lokal representasjon skal vedlegges som bilag. Krav om dokumenterte
kvalitetsstyrings- og internkontrollsystem. Tilstrebe fagbrev til sjaforer.
Krav om rutiner i forhold til opplaring/kompetanseutvikling av sjéferer.

Rogaland

Apen anbudskonkurranse i 2004 for
perioden 01.01.06-31.12.10.
Rogaland har utstrakt bruk av
konkurranseutsetting. Kolumbus
Rogaland Kollektivtrafikk FKF er
oppdragsgiver.

Fortrinnsrett ved nyansettelser. Leverander far kompensasjon for for-
hoyede lonnskostnader. Tilstreber fagbrev for sjéferer, som skal ha
opplaring. (Sjéfer-)oppleringsplan, som del av kvalitetssikring. Krav om
en kvalitetsansvarlig og kvalitet- og avviksrapportering skal skje hver
maned. Dokumentasjon og kontroll over bussmateriell (HMS er ikke
nevnt).

Kontrakt for Nord-Jeeren 01.01.03- 31.12.07: Sjaferer ansatt i selskap
som fér innskrenket rutevirksomheten som felge av overgang til ny
loyvehaver skal beholde ansiennitet og ha fortrinnsrett ved behov for
nyansettelser pa overtakelsestidspunktet.

Vest-Agder

Apen anbudskonkurranse i 2000 for
perioden 01.01.01-31.12.05 pa flere
ruter. Vest-Agder Kollektivtrafikk
har inntektsansvaret for all trafikk.

Ved nyansettelser av personale frem til oppstart av anbudstrafikken skal
rutetrafikkpersonale som har mottatt oppsigelse fra sine stillinger i det
selskap som fér sin rutevirksomhet innskrenket gis fortrinnsrett. Utever
skal dekke ferjebillett for buss og sjéfer pa ferja til og fra Hidra. Opp-
dragsgiver kan iverksette kontrolltiltak. Som utvelgelseskriterium nr. 3 er
erfaring og profesjon med vekt pa kvalitetskrav og spesiell vekt pa
kundebehandling og service.

Telemark

Apen anbudskonkurranse i 2004 for
perioden 27.06.05-27.06.10 i
Grenland. Tilbudskonkurranse.

Ved behov for nyansettelser skal anbudsvinner fram til oppstart gi for-
trinnsrett til ansettelse for rutetrafikkpersonale som har mottatt opp-
sigelse fra sine stillinger i det selskapet som far sin rutevirksomhet
innskrenket. Obligatorisk opplaering av sjéferer. Dokumentasjon pa
kvalitetssikring og internkontroll (HMS). Oppdragsgiver gjennomferer
intervjuundersgkelser pa bussene for & kartlegge tilfredshet.
Kvalitetsopplering av sjaferene.




Fylkeskommune

Bestemmelser angaende ansettelsesforhold

Vestfold

Apen anbudskonkurranse i 2005 for
perioden 01.01.06-31.12.11.
Vestfold har utstrakt bruk av
konkurranseutsetting. Vestfold
Kollektivtrafikk AS er heleid av
fylkeskommunen. Rene brutto-
kontrakter med mange insentiver
(leverander beholder 30 % av
billettinntekter).

Ingen krav til fortrinnsrett ved eventuelle nyansettelser. Oppdragsgiver
star for en dag videreutdannelse av sjaferer og trafikkledelse.
Oppdragsgiver kan iverksette kontrolltiltak og har rett til innsyn i
vogndisponering, skift- og turnusplan. Leverander har obligatorisk opp-
leering av sjaferer pa billettmaskin.

Akershus

Apen anbudskonkurranse i 2004 for
perioden 01.07.05-30.06.12 i Follo.
Stor-Oslo AS eies av Akershus
fylkeskommune, Oslo kommune og
staten. Tilskuddene er stort sett
utelukkende fra Akershus. Akershus
har utstrakt bruk av

SL understreker viktigheten av at fastsettelse av kjeretid og arbeids-
tidsordninger skjer i samarbeid med representanter for de ansatte. Ved
nyansettelser av personale fram til oppstart av den trafikk anbudet
gjelder, skal operativt personale som har mottatt oppsigelser i selskapet
som er innskrenket gis fortrinnsrett. Personale over 55 ér skal prioriteres
ved slik nyansettelse. SL ser det som viktig at ogsa fererne kan motiveres
gjennom en bonusordning og vil be tilbyderne skissere hvordan de vil
legge opp en ordning der deler av en eventuell bonus skal tilfalle det
operative personalet. HMS-egenerkleering. Dokumentasjon av system

konkurranseutsetting for kvalitetssikring, opplaringsprogram for sjaferene, internkontroll og
miljestyring vedlegges anbudet.
Oppland Tilbudsvinner ved behov for nyansettelser frem til ett ar etter oppstart

Anbudskonkurranse i 2005 for
perioden 01.01.06- 31.12.11 pa tre
ruter. Oppland har for gvrig lang
erfaring med konkurranseutsetting.

skal gi fortrinnsrett til ansettelse for rutetrafikkpersonale som har mottatt
oppsigelse fra sine stillinger i det selskapet som far sin rutevirksomhet
innskrenket som folge av tilbudskonkurransen. Sekere som er 55 ar og
eldre skal gis prioritet. I tilbudet skal tilbyder redegjore for kvalitetsmal,
kvalitetsutvikling og stettefunksjoner for sjaferer. Sjaferer skal ha
kvalitetsopplering.

Kilde: Leiren (2006).

I det folgende gis en kortfattet gjennomgang av klausulene i kontraktene. Gjennomgangen er i
sin helhet basert pd Leiren (2006), med kun mindre tilfoyelser fra undertegnede.

2.1 FORTRINNSRETT VED NYANSETTELSER

Nér det gjelder fortrinnsrett ved nyansettelser, er det kun Vestfold som ikke har fulgt opp den
muligheten anbudsforskriften gir til & stille krav om dette. Alle de ovrige fylkeskommuner
har gjort dette. I Nordland har man i tillegg lagt inn en klausul om at krav om virksomhets-
overdragelse kan komme til anvendelse. Dette kan i folge Leiren (2006) forstas pa to mater.
For det forste kan formuleringen tolkes slik at fylkeskommunen &pner for at den kan kreve at
reglene om virksomhetsoverdragelse blir fulgt. Dersom dette gjores, vil imidlertid Nordland
fylkeskommune ga ut over det nasjonale lovverket. Et sentralt spersmal blir da hva som skjer
dersom anbudsvinneren sier nei til & folge reglene om virksomhetsoverdragelse. For det andre
kan formuleringen forstds slik at oppdragsgiver kun gjor oppmerksom pa at reglene om
virksomhetsoverdragelse — slik lovverket er 1 dag — kan komme til anvendelse ved anbuds-
overdragelse. En slik tolkning av formuleringen gér ikke ut over det nasjonale lovverket.

Det kan imidlertid stilles spersmal ved om bestemmelsen om fortrinnsrett har noen praktisk
betydning. For det forste er det ikke sikkert at det overtakende selskapet har behov for ny-
ansettelser. For det andre kan tidsbeskrankninger, som at fortrinnsretten bare gjelder “frem til



oppstart” (Finmark, Telemark, Vest-Agder og Akershus) og “pa overtakelsestidspunktet”
(Rogaland), gjere at bestemmelsen betyr lite eller innen ting i praksis. De ansatte stir dog en
del sterkere der fortrinnsretten gjelder ’frem til ett ar etter oppstart” (Oppland).

Et annet spersmal, som diskuteres 1 Leiren (2006), er hvilke arbeidstakere som prioriteres
dersom det ikke er behov for alle. Fra en bedriftseskonomisk synsvinkel vil det vaere mest
lonnsomt & ansette de mest effektive arbeidstakerne. Dette vil normalt sett vaere en ulempe for
de eldste arbeidstakerne.! Med en mélsetting om & styrke de ansattes vern, vil tilleggs-
klausuler som at ”personale over 55 &r skal prioriteres ved nyansettelser” vare enskelig. En
slik bestemmelse finnes i Oppland og Akershus. I to fylker, Rogaland og Nordland, skal
selskapsansiennitet ved anbudsoverdragelse viderefores. Dette har imidlertid ingen praktisk
betydning i forhold til de fylkene som ikke har presisert dette, da selskaps- eller konsern-
ansiennitet garanteres i de landsomfattende tariffavtalene.

2.2 KVALIFIKASIONSKRAV

I folge Leiren (2006) er det i Nordland og Rogaland formulert kvalifikasjonskrav til sjaferene,
men kravene er relativt lost formulert: ”Leverander skal gjennom opplaring og andre tiltak
tilstrebe at flest mulig av sjéferer har fagbrev for tunge kjeretoy” (Nordland). Dette er ogsa de
fylkene som gir ansatte i trafikkselskap som far innskrenket rutevirksomheten pa grunn av
tapt anbud fortrinnsrett ved ansettelser i det nye selskapet. Kvalifikasjonskravet kan fa folger
for fortrinnsretten, da det ikke er sikkert at arbeidstakerne i det overdragende selskapet har
fagbrev. Imidlertid stiller ingen fylker krav om at operativt personell skal ha fagbrev.

Til sjaferene stilles det krav om at de skal ha hey kompetanse nér det gjelder kunnskaper om
takster, rutetider og korrespondanser samt vaere serviceinnstilt, beherske norsk og vere
oppmerksomme pé personer med spesielle behov. Dette er forutsetninger for a4 kunne yte god
kvalitet. Gode arbeidsvilkar vil ofte vaere avgjorende for 4 fa til dette. En bussjifer som trives
pa jobb og ikke er stresset, oppleves ofte som hyggelig av passasjerene. Dermed oppfyller
han/hun kravet om at operativt personell skal vere vennlig og ha en korrekt opptreden.
Dersom gode arbeidsvilkar vurderes som en forutsetning for kvalitet, og kravet til god kvalitet
er viktigere enn pris, vil mest sannsynlig fokus péd arbeidsmiljo vaere viktigst.

2.3 LONN OG PENSJONSORDNINGER

I alle anbudskontrakter gis operateren kompensasjon for lennsgkninger i kontraktsperioden.
Mange av fylkene benytter Alfa-modellen.” Unntak er blant annet Finnmark og Nordland som
legger til grunn egne beregningsmodeller, der blant annet endringen i konsumprisindeksen
(KPI) inngér. I Nordland benyttes 1 2006 folgende formel for beregning av kompensasjon for
endringer i lenns- og drivstoffkostnader:

"1 tillegg til & ha en lavere effektivitet enn sine yngre medarbeidere, vil de i kraft av sin ansiennitet ogsi ha
heyere lonn. Imidlertid har eldre arbeidstakere ofte en erfaring og kompetanse som vil kunne oppveie for heyere
lennsutbetalinger.

> ALFA-modellen er en regnemodell for beregning av kostnader ved bussdrift. Modellen er utviklet av fylkes-
kommunene i samarbeid. I modellen forseker en & simulere driften av et effektivt rutebilselskap (benchmarking).
Modellen begrenser bruken av skjennsmessige vurderinger og gir dermed grunnlag for sterre objektivitet ved
fastsettelse av tilskuddsbehov.



(0,55 x L + 0,30 x K + 0,15 x D), der

L = endring i lennskostnader
K = endring i konsumpriser
D = endring 1 drivstoffkostnader

I de fleste kontraktene stdr det at leveranderen skal ha lenns- og arbeidsvilkar for operativt
personell som minst tilsvarer en av de landsomfattende tariffavtalene for transportsektoren,
noe som er gitt 1 forskriften om anbud 1 lokal rutetransport. Imidlertid skiller Nordland seg ut
fordi fylkeskommunen spesifiserer hvilken av de landsomfattende tariffavtalene vilkarene
minst skal tilsvare, nemlig tariffavtalen mellom LO og NHO.

I anbudskontrakten til Nordland finnes nok et element som er med pa a trygge forholdene for
ansatte, som ved en anbudsoverdragelse stir overfor en ny arbeidsgiver. Pensjonsvilkarene er
i kontrakten i Nordland ikke ”konkurranseutsatt”. Her heter det at “Bussforere og
verkstedsansatte skal ha en forsterket pensjonsytelse sett i forhold til gjeldende tariff.” Av alle
fylkeskommunene, som har satt kollektivtrafikk ut pd anbud, er Nordland, med sin ferste
anbudsrunde i1 2005, den eneste som har lagt inn dette kravet.

I den siste anbudsrunden 1 Nordland, 3 anbud pa Ser-Helgeland, er kravene til personellover-
dragelse ytterligere innskjerpet. I kravspesifikasjonen star det at utever skal overta eksister-
ende personell som dagens operator benytter til 4 gjennomfere aktuelle ruteproduksjon. Ved
fastsettelse av hvilke arbeidstakere som skal tilbys viderefering av sitt ansettelsesforhold hos
utever skal alle bussforere samt andre ansatte som har sin arbeidsmessige hovedtilknytning
(minimum 50 %) til den ruteproduksjon som er beskrevet i kriteriesettet omfattes.

2.4 KVALITETSFOKUS

I folge Leiren (2006), er det rimelig 4 anta at jo sterre fokus en har pa kvalitet 1 anbuds-
kontraktene, desto bedre er dette for de ansatte, da kvalitet innebefatter gode ansettelses-
forhold. I anbudskontraktene fra de 8 fylkene er det ett fylke som krever en kvalitetsansvarlig
og kvalitets- og avviksrapportering hver maned (Rogaland). I Vestfold truer en med at
oppdragsgiver kan iverksette kontrolltiltak og innsyn i vogndisponering, skift- og turnus-
planer. I Oppland krever en redegjorelse for kvalitetsutvikling og stettefunksjoner for sjaferer,
mens en 1 Telemark setter opp insentiver til & sikre kvalitet ved at det vil bli utfert intervju-
undersekelser pa bussene for & kartlegge tilfredshet. Her involveres ogsd bussjaferenes
arbeidsvilkér 1 kvalitetssikringen.

I Nordland skal operateren gjennom sitt kvalitetsstyringssystem kunne dokumentere at
oppdragsgivers kravspesifikasjon er ivaretatt. Det presiseres at ivaretakelse av sikkerhetskrav
har heyeste prioritet og overstyrer eventuelle konflikter med andre kvalitetskrav. Videre har
oppdragsgiver, med en varslingstid pa 14 dager, rett til & gjennomfore revisjon av utever sitt
kvalitetsstyringssystem. Oppdragsgiver kan ogséd kontrollere at kvalitetskrav 1 krav-
spesifikasjonen, som for en stor del ogsé skal vare nedfelt i utever sitt kvalitetsstyrings-
system, overholdes i den daglige drift. Oppdragsgiver vil derfor uten varsel kunne gjennom-
fore kontroller av/pé utevers busser.



2.5 OPPSUMMERING

Ut fra opplysningene om ansettelsesforhold i anbudskontraktene i 2006, foretar Leiren (2006)
en grov inndeling av fylkeskommunene i fire hovedtyper:

A) Fylkeskommuner med lav reguleringsgrad. Det vil si at de stiller fa eller ingen krav.

B) Fylkeskommuner med middels reguleringsgrad. Det innebarer at de folger muligheter
1 lovverket.

C) Fylkeskommuner med litt over middels reguleringsgrad. Det vil si at de gér litt lenger
enn lovverket.

D) Fylkeskommuner med hgy reguleringsgrad. Det innebarer at de gar langt utover
retningslinjene i lovverket.

Basert pa en slik kategorisering kan fylkene i folge Leiren (2006) innplasseres langs en
“reguleringsgradakse” som skissert 1 Figur 2-1.

Lav Reguleringsgrad Hoy
Vestfold Vest-Agder Akershus Nordland
Rogaland Oppland
Finnmark
Telemark

Figur 2-1: Omfanget av regulering av ansettelsesforhold i 8 av fylkene som i 2006
benytter anbudskontrakter. (Kilde: Leiren, 2006).

Vestfold kan karakteriseres av & ha en lav reguleringsgrad, da fylkeskommunen ikke stiller
krav om fortrinnsrett ved nyansettelser, slik loven apner for. Litt nermere sentrum pé
reguleringsskalaen plasseres Vest-Agder, Rogaland og Finnmark, da disse bruker muligheten
i lovverket om & gi fortrinnsrett ved behov for arbeidskraft i det overtakende selskapet. Denne
muligheten benytter ogsa Akershus og Oppland seg av, men de gir ogsa arbeidstakere over 55
ar prioritet ved nyansettelser. Derfor plasseres de litt til hoyre for sentrum.

Pé den heyre enden av skalaen plasseres Nordland. Nordland har en kontrakt preget av hay
grad av regulering, da regelen om at samme krav som ved virksomhetsoverdragelse kan
gjelde ved anbud, ikke er forankret i det nasjonale lovverket. Dette forutsetter imidlertid at
fylkeskommunen faktisk kan kreve at reglene om virksomhetsoverdragelse blir fulgt — at den
ikke kun gjer oppmerksom pa et tilfelle som kan inntreffe.

Det er imidlertid hoyst usikkert hvor stor praktisk betydning fylkenes plassering pa skalaen
har for de ansatte i det tapende selskapet. Dette er nermere dreftet i avsnitt 3.4




3. OKONOMISKE KONSEKVENSER AV PERSONELLOVER-
DRAGELSE

Nedenfor gis en prinsipiell drefting av mulige ekonomiske konsekvenser av at det ved
anbudsutlysninger stilles krav om virksomhetsoverdragelse av personell fra det tapende til det
vinnende selskap. Innledningsvis gis ferst en kortfattet drefting av bruk av anbud generelt
samt en gjennomgang av dagens regelverk angaende ansattes rettigheter i tapende selskap ved
bruk av anbud innenfor transportsektoren. Til slutt vil vi frambringe noen synspunkter pa
problemstillingen, sett fra transportnearingens stésted.

3.1 VIRKNINGER AV ANBUD GENERELT

For fylkeskommunen er mélsettingen med bruk av anbud & fa mer samferdsel ut av det
tilskuddet som brukes 1 sektoren. Ved anbudskonkurranser vil sledes budenes storrelse vare
det sentrale kriteriet gitt at tilbyderne oppfyller nodvendige krav til sikkerhet og kvalitet.

Rent prinsipielt er det rimelig 4 anta at budenes storrelse (tilskuddsbehovet) kan uttrykkes ved
folgende funksjon:

(3.1) S=S(T,K) ,8S/6T<0,0>5S/5K>0

I (3.1) er S budenes storrelse (mélt i kroner), T er antall potensielle tilbydere og K er
konkurransebetingelsene. Under ellers like forhold er det rimelig & anta at jo flere potensielle
tilbydere det er pa en kontrakt, desto hardere konkurranse og derigjennom lavere bud. Nar det
gjelder konkurransebetingelsene (anbudets storrelse, anbudets lengde, kontraktstype etc.), sa
kan ulike betingelser sla noe forskjellig ut pa anbudenes storrelse.

Antall potensielle tilbydere. Nar det gjelder betydningen av antall potensielle tilbydere T, sa
vil dette pavirke konkurransen om oppdragene. Under ellers like forhold vil ferre tilbydere
redusere konkurranseelementet og isolert sett vare negativt for oppdragsgiver.

I Bekken m.fl. (2005) viser en gjennomgang av 34 anbudsutlysninger innenfor bussdrift 1
Norge at antall tilbydere stort sett har lagt mellom 3 og 5 pr. anbudsrunde. De siste 10 arene
har det ikke vert noen péviselig endring i antall budgivere. Forskjellene mellom budene har
imidlertid blitt mindre. Mens det 1 de forste anbudsrundene kunne skille opp mot 40 %
mellom laveste og nest laveste bud, er denne forskjellen i dag (2005/2006) nede i godt under
10 %. En naermere gjennomgang av de nevnte anbudsutlysninger, viser at det for 70 % av
anbudene var en forskjell mellom laveste og nest laveste bud pd mindre enn 10 %, mens det
ved 7 av de 34 anbudene var forskjeller pd mindre enn 2 %. Resultatene av anbuds-
konkurransene indikerer ogsd at konkurransen om transportoppdragene har medfert en
kostnadsreduksjon pd rundt 10 %. En kortfattet oppsummering av erfaringene med anbud
finnes i Bekken og Osland (2006).

Ut fra det ovenstdende kan det se ut som om konkurransen om det enkelte oppdrag ikke er
blitt mindre, samtidig som tilbyderne har ervervet seg erfaringer gjennom & legge inn tilbud,
noe som har fort til mindre sprik i anbudene.



Nér det gjelder konkurransebetingelsene (K), s& vil folgende forhold vare sentrale &
diskutere:

— Anbudssterrelse

— Kontraktslengde

— Kontraktstype

— Risikodeling mellom kjeper og operator

Anbudsstgrrelse. Nér storrelsen pa anbudet (malt i tilbudte setekm) eker, vil den potensielle
konkurransen om oppdragene avta, da de mindre selskapene har ikke muligheter til & kunne
by pa sterre rutepakker. Dette trekker isolert sett i retning av ekt tilskuddsbehov siden antall
budgivere gar ned. I motsatt retning trekker mulighetene selskapene har til & utnytte stordrifts-
fordeler, samt de administrative kostnader hos fylkeskommunen ved anbudsutlysningene.

I folge Bekken m.fl. (2005) har anbudene i busstrafikken generelt blitt sterre de senere arene.
En del av denne utviklingen kan forklares med at nye fylker har startet opp med anbud, og
fylker som Oslo, Akershus og Rogaland har sd omfattende ruter at dette har vert drivende for
utviklingen. Som nevnt ovenfor har vi imidlertid enna ikke sett noen klar effekt pa antall
tilbydere av denne utvikingen.

Kontraktslengde. Nar kontraktslengden eker vil antall tilbydere, alt annet likt, ogsa eke. Dette
kommer av at risikoen ved & investere i busser og annen transportkapital reduseres néar
kontraktslengden oker. Saledes trekker okende kontraktslengde 1 retning av lavere
tilskuddsbehov, alt annet likt. I folge Bekken m.fl. (2005) har kontraktslengden okt fra 1995
til 2006. Standard kontraktslengde er i 2006 rundt 5 ar pluss tillegg, mens kontraktene
tidligere 14 pa 3 4r med mindre klausuler om forlenging. Ved de ferste anbudsutlysningene ble
kontraktslengden bevisst holdt kort for & fa4 erfaring med systemet, mens det i senere
kontrakter er valgt en kontraktslengde ut fra hva fylkeskommunene mener er hensiktsmessig
ut fra andre hensyn, slik som stabilitet og kostnadseffektivitet.

Kontraktstype. I det ”gamle” forhandlingsregimet var nettokontrakter det vanlige. Anbuds-
kontraktene domineres imidlertid av bruttokontrakter, der fylkeskommunene har markeds- og
inntektsansvaret. En ren bruttokontrakt gir lavere risiko for selskapene enn en nettokontrakt,
slik at bruttokontrakter isolert sett burde gi lavere tilskuddsbehov enn nettokontrakter nir en
holder inntektene utenfor. Det er imidlertid vanskelig & maéle slike effekter bade fordi
risikodelingen er sa vidt ulik, samt at dagens bruttokontrakter som oftest inneholder passasjer-
og inntektsinsentiver med tilherende operatorrisiko. Saledes er forskjellen mellom brutto- og
nettokontrakter i praktisk anvendelse ikke sd klar som begrepene skulle tilsi. En annen effekt
av at bruttokontrakter reduserer risikoen for selskapene, er at dette normalt sett vil gke antall
tilbydere pa en rutepakke.

Risikodeling mellom kjgper og operater. Uavhengig av om operaterene stilles overfor en
brutto- eller nettokontrakt, vil ogsd andre forhold i kontrakten kunne pavirke budenes
starrelse. Dette kan for eksempel vere straff (malus) dersom tilbudet avviker for mye fra
planene i negativ retning. Malusklausuler trekker isolert sett i retning av heyere tilskudds-
behov, mens ordninger knyttet til kompensasjon for ekte kostnader til lenn og diesel i
kontraktsperioden, trekker i motsatt retning. Retningslinjer knyttet til hvordan vinnende
selskap skal forholde seg til personell i tapende selskap er ogsé et forhold som vil pavirke til-
byders risiko, og saledes et forhold som vil kunne pavirke budenes sterrelse. Jf. avsnitt 3.3.
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Oppsummert er det en rekke forhold som kan tenkes & pavirke utfallet av en anbuds-
konkurranse. Noen forhold trekker i retning av lavere tilskuddsbehov, mens andre forhold
trekker 1 retning av hayere tilskuddsbehov. I avsnitt 3.3 vil vi spesielt drefte betydningen av at
det i anbudskontrakten stilles krav om overdragelse av personell fra tapende til vinnende
selskap. Forst skal vi 1 neste avsnitt se litt nermere pd dagens regelverk knyttet til
“behandlingen” av operativt personell i forbindelse med bruk av anbud.

3.2 DAGENS REGELVERK?

Yrkestransportlovens § 8 fastsetter at det kan benyttes anbudskonkurranser ved tildeling av
loyve for rutetransport. I forskriften til loven er det 1 § 4 fastsatt folgende for & ivareta de
ansattes lenns- og arbeidsvilkar:

’Oppdragsgiver kan i anbudsinnbydelsen bestemme at operativt personell ansatt i
selskap som far innskrenket rutevirksomheten som fglge av overgang til ny lgyvehaver
etter anbud, skal ha fortrinnsrett ved nyansettelser i det overtagende selskap dersom
det overtagende selskap pa overtagelsestidspunktet har behov for nyansettelser.

Den som skal delta i anbudskonkurranse ma forplikte seg til & folge lenns- og
arbeidsvilkar for operativt personell som minst svarer til en av de landsomfattende
tariffavtaler. Tilsvarende forpliktelser gjelder for ev. tilsvarende gruppe av
arbeidstakere ansatt av underleverandar, jf. § 14.”

Forskriften sikrer altsd de ansatte i det tapende selskapet fortrinnsrett til ansettelse i det
vinnende selskapet, men bare dersom det vinnende selskapet har behov for nyansettelser.*
Forskriften forplikter ogsa busselskapene til & folge en landsomfattende tariffavtale. I privat
sektor er det to slike avtaler. Den forste er ”’Overenskomst for transportselskaper i Norge™
med NHO/Transportbedriftenes Landsforening og LO/Norsk Transportarbeiderforbund som
parter. Den andre er ’Overenskomst for Nettbusskonsernet” med NAVO og LO Stat som
parter. Avtalene har likeverdige lennsvilkar, men Nettbuss-avtalen har en bedre pensjonsord-
ning.

For ansatte 1 et busselskap kan lokale avtaler om lenn, arbeidstid og pensjon vare mer verdt
enn tariffavtalens generelle bestemmelser. Forskriften om anbud sikrer bare at det vinnende
selskapet ma legge en av de landsomfattende tariffavtalene til grunn for anbudet. Ansatte i1 det
tapende selskapet har ikke krav pa a fa med seg sine lokale avtaler.

Like viktig for de ansatte er imidlertid bedriftsansienniteten. Dette fordi det er bestemt i
tariffavtalene at bussrutene skal tildeles arbeidstakerne etter ansiennitet. Dette sikrer at eldre
arbeidstakere bade far heltidsstillinger og kan unngé de meste belastende rutene.

Etter en anbudssituasjon vil ansatte i det tapende selskapet som ma gd over til det vinnende
selskapet, std uten bedriftsansiennitet, og ved etterfolgende oppsigelser er det ansienniteten
som legges til grunn.’

3 Dette kapitlet er i stor grad basert pa @stvold (2003).

* Dette kravet er ogsa tatt inn i anbudsdokumentene for bussrutene pa ytre Helgeland. Jf. avsnitt 4.2 i anbuds-
innbydelsen.

* Unntak fra dette er fastsatt i Overenskomst for transportselskaper i Norge, hvor det er bestemt at ansatte som
har tatt sjansen pé & seke pa “ledig stilling i det vinnende selskapet senest tre méneder for anbudsstart”, og som
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For Stortingsvalget 1 2001 sendte davarende samferdselsminister Terje Moe Gustavsen (AP)
ut pa hering et forslag til utvidet arbeidstakervern ved bruk av anbud. Samferdsels-
departementet viste til at EU-kommisjonen i 2000 hadde framlagt et forslag til en ny
forordning som blant annet innebar at kollektivtransport pd veg, bane og kanaler som
hovedregel skal settes ut pa anbud. Av forslaget til forordning framgikk ogsé at det ble apnet
for at vedkommende myndighet kunne sette som vilkar at den som far et anbud, skal gi
arbeidstakerne som var ansatt hos den tapende operater, de samme rettigheter som folger av
reglene om virksomhetsoverdragelse. Nar EU eventuelt vedtar forordningen, mi den
implementeres i norsk rett.

P& denne bakgrunn foreslo samferdselsdepartementet i 2001 & styrke arbeidstakervernet i
anbudssituasjoner, og velge en losning som vil vare forenlig med det som senere kunne bli en
folge av EU-forordningen. Dessuten presiserte man i Samferdselsdepartementet at om det
senere skulle vise seg at EU skulle vedta et mindre omfattende arbeidstakervern, ville
eventuelle bedre norske regler allikevel kunne anvendes forutsatt at de blir brukt pa en ikke-
diskriminerende maéte.

Pé dette grunnlaget foreslo samferdselsdepartementet folgende tillegg til yrkestransportlovens
§ 2-5:

— 7’| forskriften kan departementet og fastsetjie som vilkar at den som blir tildelt
loyve etter anbod, skal gje dei tilsette som var knytta til den same rutedrifta hos
tidlegare lgyvehavar, den retten dei ville ha dersom slikt skifte av lgyvehavar vart
rekna som overdraging av verksemd etter kap. XII A i arbeidsmiljglova. Dette
gjeld og for tilsette som fell inn under sjgmannslova.”

Pé grunn av regjeringsskiftet hasten 2001, ble imidlertid det ovenfor nevnte lovforslaget aldri
fremmet for Stortinget.

Regler om virksomhetsoverdragelse

Hva betyr det at ansatte fir samme rettigheter som ved en virksomhetsoverdragelse? Det
folger av arbeidsmiljelovens kap. XII A at nar en virksomhet helt eller delvis overfores til ny
eier (slik som for eksempel ved oppkjep eller fusjon), er dette i seg selv ikke grunn for
oppsigelse eller avskjed. Ansettelsesforholdene skal overfores, og de ansatte har rett til 4 ta
med seg sine rettigheter i en arbeidsavtale over til den nye eieren/operateren eller det nye
selskapet. Ogsé rettigheter etter tariffavtalen skal opprettholdes, men bare som individuelle
vilkar inntil tariffavtalen utleper eller avlgses av en annen tariffavtale. Det folger ogsa av
loven at der virksomheten beholder sin uavhengighet, skal de tillitsvalget beholde sin retts-
stilling og funksjon. Lovreglene om overforing av rettigheter far imidlertid ikke anvendelse pa
pensjonsavtaler.

LO sine synspunkt

LO mener at det forslaget som samferdselsdepartementet sendte ut 1 2001 ikke er tilfreds-
stillende pa to omrader. For det forste er det slik at selv om lovreglene om virksomhetsover-
dragelse benyttes, vil ikke det forplikte det vinnende selskapet til 4 viderefore bedre pensjons-

dessuten “tar ansettelse i det vinnende selskapet senest en méaned for anbudskjeringen starter”, har krav pa a fa
med seg sin ansiennitet, men bare for s& vidt gjelder “intern rekruttering til ledige stillinger i samme eller til-
narmet samme omrade”.
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rettigheter 1 det tapende selskapet. For det andre, papeker LO, at det vil vaere behov for en
”fredningsbestemmelse” som videreforer gjeldende tariffavtale og lokale avtaler i en over-
gangsperiode. Dette for & motvirke at arbeidsgivere spekulerer 1 overgang til billigere tariff-
avtaler. Spesielt er dette aktuelt nar tjenester utfort av offentlige eide selskaper pd kommunal
eller statlig tariffavtale blir konkurranseutsatt.

3.3 MULIGE KONSEKVENSER AV KRAV OM OVERDRAGELSE AV
PERSONELL

I avsnitt 3.1 ble det gitt en generell diskusjon av hvordan ulike forhold ved anbuds-
konkurransen kan tenkes & pavirke sterrelsen pa budene. Blant annet ble det papekt at krav og
betingelser som spesifiseres i anbudskontrakten vil ha betydning for budenes storrelse
gjennom fordelingen av risiko mellom kjoper og tilbyder samt hvor stort handlingsrom til-
byderne har. I dette avsnittet vil vi gi en prinsipiell drefting av mulige konsekvenser av at det
stilles krav om overdragelse av personell 1 forbindelse med anbudsutlysninger péd transport-
tjenester.

3.3.1 Forutsetninger for overdragelsen

Konsekvensene av at det stilles krav om overdragelse av personell i anbudskontrakten, vil
avhenge av de betingelsene som knyttes til overdragelsen. En naturlig forutsetning er at over-
dragelsen kun skal gjelde personellet i det tapende selskap som har hatt arbeid direkte knyttet
til den anbudsutsatte produksjonen. Dersom anbudet kun gjelder deler av ruteproduksjonen til
et selskap, vil det raskt kunne oppsté diskusjoner om hvor mange og hvilke personer som skal
berores av kravet om overdragelse. Problemene vil forst og fremst vere knyttet til admin-
istrative stillinger, verkstedsansatte og eventuelt andre stettefunksjoner. Den enkleste over-
dragelsen vil vere knyttet til sjaforer, da disse stort sett er knyttet opp til en enkelt rute eller et
avgrenset ruteomrade. I dreftingene nedenfor vil vi se bort fra eventuelle problemer med a
definere hvem overdragelsen skal gjelde.

Det vil imidlertid innledningsvis vare viktig & drafte hvor omfattende kravene om personell-
overdragelse skal vare samt tilgang til informasjon om personellforhold hos névaerende
loyvehaver. Sentrale punkter & diskutere vil vere:

— Type personell

— Omfanget av videreforing av rettigheter

— Tidsaspektet

— Tilgang til informasjon om personell og personalkostnader

Type personell. Konsekvensene av personelloverdragelse vil bli sterre desto flere kategorier
personell overdragelsen skal omfatte. Saledes vil det vare viktig & trekke inn i dreftingen om
det kun er sjaforer som skal omfattes av kravene om overdragelse, eller om ogsé verksteds- og
administrativt ansatte skal innga.

Omfanget av viderefering av rettigheter. Det er ogsa viktig & diskutere konsekvenser med
utgangspunkt 1 hvilke rettigheter som personellet skal ha med seg til den nye arbeidsgiveren.
Skal rettighetene kun knyttes til lonn, eller skal ogsé pensjonsrettigheter viderefores i det nye
selskapet? Videre vil ogsd opparbeidet ansiennitet, og spersmél knyttet til viderefering av
denne vare viktig & diskutere.
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Tidsaspektet. Det er ogsa viktig a diskutere eventuelle konsekvenser i forhold til hvilket
tidsperspektiv vi legger til grunn. I og med at anbudskontraktene blir stadig lengre, vanligvis
5-10 ar, vil vi ogsd matte drefte konsekvensene i et slikt tidsperspektiv.

Tilgang til informasjon om personell og personalkostnader. Det siste punktet vi vil fremheve
er tilgang til informasjon om det personellet og de personalkostnadene som operatoren i det
ruteomradet som anbudsutsettes har. Hvor god informasjon potensielle tilbydere har om disse
forholdene, vil kunne ha betydning for hvilke konsekvenser et krav om overdragelse av
personell vil kunne fa.

Nar vi nedenfor skal drefte mulige konsekvenser av at det i anbudsutlysninger stilles krav om
overdragelse av personell, vil vi i vére dreftinger ta utgangspunkt i de 4 punktene ovenfor. Vi
vil ogsé strukturere dreftingen slik at vi ferst diskuterer konsekvenser for fylkeskommunen
for vi videre drefter konsekvenser for trafikkselskapene og de ansatte i selskapene. Til slutt
vil vi knytte noen kommentarer til mulige konsekvenser et krav om overdragelse av personell
kan fa for kundene (busspassasjerene) samt selskapsstrukturen.

3.3.2 Konsekvenser for fylkeskommunen

Et sentralt spersmal er om et sterkere ansettelsesvern i form av et krav om at vinnende selskap
ma overta overtallig personell fra det selskapet som mister sin produksjon, kan tenkes & pa-
virke konkurransen om transportoppdragene samt budenes storrelse. Slik vi ser det, er dette en
reell problemstilling ut fra flere forhold.

For det forste kan et krav om overdragelse av personell fore til at tilbyderne ma budsjettere
kostnadene ved en anbudskontrakt heyere enn det de ellers ville gjort. I tillegg vil usikker-
heten for tilbyderne oke, slik at de mé legge inn en ekstra risikopremie i sine tilbud dersom de
ikke er villig til & akseptere okt risiko 1 sine kostnadsberegninger. Disse forholdene trekker 1
retning av at budene pa et gitt transportoppdrag vil bli hgyere enn det en ville hatt i en
situasjon uten et krav om overdragelse av personell.

Et annet moment i tilknytning til kravet om overdragelse av personell, er at den eokte
usikkerheten som tilbyderne stilles ovenfor, kan gi seg utslag i at faerre selskap ensker & delta
1 anbudskonkurransen. Dette vil spesielt gjelde de mindre selskapene, som normalt sett vil
vaere minst villig til & akseptere okt risiko. Dersom dette skjer, og konkurransen om
transportoppdragene avtar, vil det fore til et press mot hoyere bud.

Krav om overdragelse av personell inneberer isolert sett et press mot ekte kostnader og
derigjennom hgyere bud, gjennom en kombinasjon av heyere kostnader og ekt risiko pa
kostnadssiden hos tilbyderne. Hvor stort dette “kostnadspresset” blir, vil avhenge av de
forholdene rundt “overdragelsen” som ble nevnt i avsnitt 3.3.1. Konsekvensene blir minst
dersom det kun stilles krav om at sjiferer skal overdras, eller at kun personell som bruker en
betydelig andel (for eksempel minimum 50 %) av sin arbeidstid knyttet til den produksjonen
som anbudsutsettes skal overdras. Et selskap som vinner en anbudskontrakt vil trenge nye
sjaferer til & kjore de nye rutene, og sdledes vil et krav om overdragelse av sjaferer fra
eksisterende operater bety lite. Storre betydning vil det ha dersom ogsa administrativt ansatte
og verkstedpersonell skal omfattes av kravet om overdragelse. Krav om overdragelse av
personell som ikke direkte er knyttet til den operative driften av rutene, vil gjore det vanskelig
for tilbyderne a legge til grunn at de kan ta ut stordriftsfordeler innenfor administrasjon og
eventuelt verksteddrift nar de skal regne pa anbudene.
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Nar det gjelder tidsaspektet, sd vil lange kontrakter redusere selskapenes risiko péa kostnads-
siden bdde nér det gjelder investeringer i materiell og personell. En kontrakt pa for eksempel
8 ar er sa lang at selskapene innenfor et slikt tidsrom kan foreta personellmessige disponer-
inger som gjor at et krav om overdragelse av personell vil ha mindre betydning enn ved en
kontrakt pa eksempelvis 3 ar. Dette gjor at budene 1 mindre grad vil pavirkes av kostnads-
messige bindinger ved en lang kontrakt enn ved en kort kontrakt.

Til slutt vil vi nevne viktigheten av at det i anbudskontrakter der det stilles krav om
overdragelse av personell, gis informasjon om lenns- og ansettelsesvilkar til det personellet
hos naverende loyvehaver som er knyttet til den aktuelle ruteproduksjonen. Dersom slik
informasjon kan legges inn i anbudsdokumentene reduseres usikkerheten til tilbyderne, noe
som innebarer at de ikke trenger 4 legge inn noen spesiell risikokompensasjon 1 forhold til
personellkostnadene. Et viktig spersmal er om dette er informasjon som selskapene er pliktige
til & gi ifra seg.

En fordel for fylkeskommunen av at det i anbudsdokumentene stilles krav om personell-
overdragelse, er at turbulensen rundt bruk av anbud, spesielt arbeidstakerorganisasjonene, vil
bli mindre. Saledes vil okt jobbsikkerhet for de ansatte i det tapende selskapet gi fylkes-
kommunen gkt goodwill ved framtidige anbudsutsettelser av bussruter.

Kort oppsummert vil konsekvensene for fylkeskommunen av at det i anbudsdokumentene
stilles krav om overdragelse av personell fra ndvarende operator, vare at tilskuddsbehovet
kan eke fordi tilbyderne péferes okte kostnader og ekt risiko. Sjansene for heyere bud
reduseres isolert sett, med ekt kontraktlengde, begrensninger i hvem som skal overdras samt
omfanget av informasjon om personalkostnader hos ndvarende loyvehaver. Krav om
personelloverdragelse kan imidlertid gi fylkeskommunen ekt goodwill ved anbud pé buss-
ruter.

3.3.3 Konsekvenser for trafikkselskapene

Nér det gjelder hvilke konsekvenser krav om overdragelse av personell vil ha for trafikk-
selskapene (tilbyderne), sa er det viktig & skille mellom konsekvensene for navarende
loyvehaver, og konsekvensene for de andre selskapene som legger inn bud. Da eksisterende
loyvehaver kjenner sine personalkostnader, vil det selskapet som driver den anbudsutsatte
produksjonen i dag, ha en fordel av at det stilles krav om overdragelse av personell, siden
nidvarende loyvehaver da vet hvilke personalkostnader de andre tilbyderne mé legge inn 1 sine
tilbud. Denne fordelen vil reduseres desto mer informasjon om navarende operaters personal-
kostnader som tas med i anbudsdokumentene.

For ”inntrengerne” vil, som nevnt i avsnitt 3.3.2, et krav om personelloverdragelse innebare
okt usikkerhet noe som normalt sett inneberer at det legges inn en risikopremie i tilbudene.
Denne risikopremien vil gke desto mer omfattende krav (flere kategorier ansatte, rettigheter ut
over lonn etc.) som stilles til overdragelsen samt desto mindre informasjon tilbyderne har om
personalkostnadene hos ndvarende loyvehaver.

Samtidig vil krav om personelloverdragelse innebzre mindre fleksibilitet hos trafikk-
selskapene nar de skal utforme sitt tilbud. Det vil for eksempel bli vanskelig & pa kort sikt ta
ut stordriftsfordeler innenfor administrasjon og verksteddrift dersom vinneren mé forplikte
seg til & overta nadvarende loyvehavers personell. Videre vil selskapene vanskelig kunne
redusere sine lennskostnader for eksempel gjennom & ansette ferske sjéforer uten ansiennitet.
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I tariffavtalen gjeldende til 31. mars 2006 var forskjellen 1 arslonn (garantilenn) mellom en
nytilsatt sjéfer og en sjdfer med 10 ars ansiennitet 18 630 kr.

Generelt sett vil det bli mindre 4 konkurrere om nar personalkostnadene ikke blir
konkurranseutsatt. Dette skulle tilsi at forskjellen mellom budene burde bli mindre, spesielt
dersom opplysningene om personalkostnadene hos naverende layvehaver er gode.

I forhold til ansettelse av sjaferer, kan det opplagt diskuteres hvor mye et krav om
overdragelse av disse arbeidstakerne vil ha & si 1 praksis. Sjaferene hos navarende loyvehaver
sitter p4 mye nyttig kompetanse om de aktuelle rutene, og burde séledes vare attraktive
medarbeidere for det selskapet som vinner anbudet.

3.3.4 Konsekvenser for de ansatte i trafikkselskapene

Nar vi ser pd konsekvensene for arbeidstakerne i trafikkselskapene, sa vil et krav om
overdragelse av personell i anbudsdokumentene innebzre okt sikkerhet for at de fir beholde
jobben selv om navarende arbeidsgiver skulle tape et anbud pa et ruteomrade de i dag
opererer. Sannsynligvis vil denne sikkerheten bety mest for de eldste arbeidstakerne, da disse
har fa alternative jobbmuligheter sammenlignet med sine yngre kollegaer. Dette vil spesielt
gjelde sjéforer.

For sjiferene vil det vere viktig at de far ta med seg sin ansiennitet i det nye selskapet, slik at
de ikke far et lennsmessig tilbakeslag. Det samme gjelder eventuelle lokale avtaler de matte
ha, herunder pensjonsrettigheter.

3.3.5 Konsekvenser for transportbrukerne

Nér det gjelder de som reiser, sa vil vel stort sett konsekvensene ved bruk av anbud knyttes til
endringer i selve rutetilbudet. Dersom et krav om overdragelse av personell forer til at en
storre andel av de faste sjdferene fortsetter & kjore buss i omradet selv om deres nédvarende
arbeidsgiver taper anbudet, enn hva som ville ha vart situasjonen uten et slikt krav, vil nok
dette kunne oppfattes som en fordel av regulare brukere hvis de 1 utgangspunktet var forneyd
med sjaferene. I den grad lokalkunnskap er viktig for & yte god service pd en rute, vil nye
sjaforer, 1 hvert fall i en overgangsperiode, ha problemer med & yte samme servicenivd som
kundene tidligere var vant med.

Ut over det som er nevnt ovenfor, kan vi imidlertid ikke se at bussbrukerne vil oppleve noen
storre endringer av at det stilles krav om overdragelse av personell ved skifte av operater.

3.3.6 Konsekvenser for trafikkselskapsstrukturen

Etter at det tidlig pd 1990-tallet ble dpnet for bruk av anbud ved kjop av bussruter, er antall
busselskap redusert med 45 %. Reduksjonen har vert storst i fylkene som benytter mest
anbud. I Nordland er antall trafikkselskap redusert med 27 % fra 1991 til 2005. I tillegg til at
det er blitt faerre trafikkselskap, har vi ogsd veart vitne til en tiltakende konsentrasjon pa
eiersiden og okt omfang av krysseierskap. Jf. Mathisen og Solvoll (2005).

Som en illustrasjon pa det siste, kan vi nevne at 57 % av trafikkselskapene 1 Norge har eiere

som, direkte eller indirekte, har eierskap i andre selskap. Dette viser at en stor andel av
trafikkselskapene er knyttet sammen pé ett eller annet vis. Hele 46 % av selskapene trafik-
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kerer 1 samme fylke som andre selskap med helt eller delvis samme eiere. Siden dette typisk
er de storste selskapene, er det svert sannsynlig at enkelte av de sentrale budgiverne i en
anbudskonkurranse har felles eiere.

Det er vanskelig a si om et krav om overdragelse av personell ved bruk av anbud, vil ha noe
betydning for de strukturelle endringene vi har sett og ser i naringen. Det vi imidlertid kan si
generelt, er at alle nye krav 1 anbudsdokumentene som innebarer gkt ekonomisk usikkerhet
for tilbyderne, favoriserer de store selskapene som vil ha sterre ekonomisk ryggrad enn de
sma til & pata seg risiko. Med utgangspunkt 1 at krav om personelloverdragelse oker risikoen
ved 4 legge inn anbud, vil et slikt krav vere et tilleggsmoment som gjor det enda vanskeligere
for de mindre selskapene & operere i et anbudsutsatt marked.

Et annet moment i forhold til Nordland, der det stilles krav om en forsterket pensjonsytelse i
forhold til gjeldende tariff, er at dette kan fa direkte konsekvenser for pensjonsytelsene til alle
ansatte hos den vinnende operateren, og ikke kun for de ansatte som overdras. Det er nemlig
ikke er unaturlig at de opprinnelig ansatte i det vinnende selskapet ogsa vil kreve at deres
pensjonsordning forsterkes tilsvarende ordningene til de som overdras fra den tapende
operater. A innfri et slikt krav vil da bety en okt gkonomisk belastning for selskapet.

En mulig tilpasning til dette scenariet er at den nye operateren velger 4 opprette et eget
datterselskap som blir operater pd de nye rutene. Dette rekker da i retning av flere mindre
selskap innenfor samme konsern. Dette er imidlertid en problemstilling som kun er relevant i
en overgangsperiode inntil all ruteproduksjon er anbudsutsatt.

3.4 SYNSPUNKTER FRA NARINGEN

Vi har hentet inn synspunkter pd problemstillingen knyttet til overdragelse av personell fra to
trafikkselskap 1 Nordland; Nordtrafikk AS og Nordlandsbuss AS. I tillegg har Transport-
bedriftenes Landsforening (TL) blitt utfordret til & komme med en uttalslse, men vi har ikke
fatt noen tilbakemelding derfra.

Trafikkselskapene er blant annet opptatt av at krav om personelloverdragelse kan virke
konkurransevridende. Spesielt 1 de tilfeller der produksjonen i anbudet er lavere enn dagens
produksjon i det aktuelle ruteomradet, vil ndveerende operater ha en konkurransemessig for-
del. Hvis for eksempel dagens produksjon innebarer behov for 30 sjiferer, mens produksjon-
en 1 anbudsutlysningen kun vil kreve 25 sjafeorer, ma vinneren forplikte seg til & overta de 30
sjaforene som har vert tilknyttet ruteproduksjonen i anbudsomradet. Dette blir da en ekstra
kostnad for selskapet som de ma legge inn i anbudet. Dagens operater har imidlertid mulighet
til 4 forberede seg pa at behovet for sjaferer vil bli mindre ved 4 tilpasse antall sjaferer 1
perioden fram til anbudet starter. Selv om “inntrengerne” kan si opp overtallig personell etter
at anbudsperioden er startet, vil de 1 anbudet allikevel métte ta heyde for lonns- og pensjons-
ytelser i oppsigelsesperioden. Dette gir naverende operater en kostnadsmessig fordel.

Spesielt pensjonsforpliktelsene kan bli en utfordring. Ved overdragelse av personell fra et
annet selskap overtar den nye operateren samtidig flere pensjonsordninger som vil veare
forskjellige fra de som selskapet har med dagens ansatte. De vanligste pensjonsordningene i
dag er opptjeningshaserte, mens det i anbudsdokumentene i Nordland kreves at ordningene
skal veere innskuddsbaserte. I tillegg vil det ogsa vare usikkerhet knyttet til AFP-ordningen,
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noe som innebarer at de eldste arbeidstakerne som overdras kan innebaere en uforutsett utgift
for det overtakende selskapet.

I tillegg til usikkerheten nevnt ovenfor, fokuseres det ogsa pé at delte stillinger kan innebzre
en problemstilling i forhold til hvem som skal kunne forlanges overdratt, og hvilken
stillingsbrek de kan forvente & fa i det nye selskapet. I forhold til administrative stillinger vil
det, spesielt 1 selskap som driver forskjellige transportaktiviteter (rutekjoring, turbilkjering,
godstransport m.m.), vare problematisk a si hvor stor andel av arbeidstiden som har vert
benyttet til den anbudsutsatte produksjonen.

Ved anbudsutlysninger overtar den nye operateren ofte et betydelig endret rutekart i forhold
til det historiske produksjonsopplegget. Dette innebarer at sjdferene som overdras ikke
nedvendigvis vil komme til & kjore de samme rutene som de gjorde tidligere. En konsekvens
av et endret ruteopplegg er, som nevnt tidligere, at behovet for sjaforer vil kunne endres en
god del. T en slik situasjon paberoper det nye selskapet seg rettigheten til & redusere
stillingsbreken til enkelte av de ansatte. Personer som i det tapende selskapet for eksempel
hadde 100%-stilling, kan dermed bli tilbudt en mindre stillingsbrek hos det nye selskapet. I
folge selskapene er overdragelsen kun knyttet til antall ansatte, og ikke til &rsverk. Det er
ingen klausuler i anbudsdokumentene som forlanger at de som overdras kan forvente & fa
beholde sin opprinnelige stillingsbrek. Uansett er antall ansatte i1 et selskap en dynamisk
variabel, slik at redusert produksjon i forbindelse med anbudsutlysninger nedvendigvis vil
métte fore til personelltilpasninger etter relativt kort tid.

For selskapene er kompetanse viktig. Dette innebarer at sjdforer som kjorer 1 anbudsomrédet 1
dag, vil vere svert attraktive ogsa for det nye selskapet. Dette gjelder kanskje spesielt
arbeidstakere med lang fartstid, da det i felge n@ringen er minst korttidsfraver blant de litt
eldre sjaforene. Derfor er disse ofte de mest attraktive medarbeiderne selv om de i forhold til
lonns- og pensjonsytelser koster mer enn sine yngre kolleger.

En annen fordel som ndvarende loyvehaver har, er detaljert informasjon om alder, lonn og
pensjonsytelser til sine ansatte. Denne informasjonen kan fylkeskommunen ikke forlange a fa
fra ndvaerende loyvehaver, slik at de personalopplysningene som felger med anbudsutlysning-
ene kun begrenser seg til yrkestittel, antall &r de enkelte har vert ansatt i selskapet og om den
ansatte har fagbrev eller ikke. Dermed er det forbundet med stor usikkerhet for en tilbyder a
beregne de samlede kostnadene ved & overta ett gitt antall ansatte. Spesielt stor usikkerhet er
knyttet til beregningen av pensjonsytelsene, som nevnt ovenfor.
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4. OPPSUMMERING OG AVSLUTTENDE KOMMENTARER

Hovedformélet med dette notatet har vert 4 drefte ekonomiske og strukturelle konsekvenser
av at det 1 framtidige anbudsutlysninger i transportsektoren stilles krav om virksomhets-
overdragelse av personell fra tapende til vinnende operater.

Innledningsvis er det gitt en gjennomgang av sentrale bestemmelser angaende ansettelses-
forhold 1 de anbudskontraktene som i dag (2006) benyttes 1 de fylkene som har tatt i bruk
anbud som innkjepsform. Ut fra de ulike anbudskontraktene i 8 av fylkene som har tatt i bruk
anbud, kan fylkene reguleringsmessig grov sett deles i1 4 grupper:

— Lav reguleringsgrad. Det vil si at fylkeskommunen stiller fa eller ingen krav. Her kan
Vestfold plasseres.

— Middels reguleringsgrad. Det inneberer at fylkeskommunen folger muligheter i lov-
verket. Her kan Vest-Agder, Rogaland, Finnmark og Telemark plasseres.

— Litt over middels reguleringsgrad. Det vil si at fylkeskommunen gar litt lenger enn
lovverket. Her kan Akershus og Oppland plasseres.

— Hay reguleringsgrad. Det innebarer at fylkeskommunen gar langt utover retnings-
linjene i lovverket. Her kan Nordland plasseres.

Nordland kan altsd naturlig betegnes som det fylket som stiller de strengeste kravene ved
personelloverdragelse 1 forbindelse med skifte av operater.

P& bakgrunn av dreftingene i1 avsnitt 3.1 til 3.3 er det i Tabell 4-1 gitt en sveert kortfattet og
punktvis oppsummering av sentrale virkninger av at det stilles krav om personelloverdragelse
1 anbudsdokumentene.

Tabell 4-1: Konsekvenser for transportkjgper, transportutgvere og transportbrukere av
at det i anbudsdokumentene stilles krav om personelloverdragelse.

”Aktarer” Fordeler Ulemper
Fylkeskommunen B ?kt gOOd“,/,l Il og mindre — Okt tilskudd
turbulens v
— Néavarende loyvehaver gis | — Okt risiko og mindre
Trafikkselskapene en fordel fleksibilitet
De ansatte i trafikkselskapene — Okt jobbsikkerhet — Ingen spesielle
Transportbrukerne - F'aor beholde "kjente — Ingen spesielle
sjaforer

I tillegg vil virkningene som er oppsummert i Tabell 4-1, vil krav om personelloverdragelse
indirekte pavirke trafikkselskapsstrukturen gjennom at de mindre selskapene trekker seg ut av
naringen. Eventuelt kan en i Nordland der det stilles krav om en forsterket pensjonsytelse, i
en overgangsperiode oppleve en mer oppsplittet selskapsstruktur, dersom vinneren velger a
opprette et eget selskap som skal ta seg av den nye ruteproduksjonen.
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De konsekvensene som kort er oppsummert i Tabell 4-1 kan visualiseres slik vi har gjort det i
Figur 4-1 og Figur 4-2. Den forstnevnte figuren fokuserer pd bruk av anbud mer generelt,
mens den siste figuren illustrerer virkninger av personelloverdragelse mer spesifikt.

Trafikkselskapene

Fylkeskommunen

(tilbyderne) (kjaper)
Konkurransen om Betingelser i
oppdragene anbudskontrakten

|

Andre virkninger

@konomiske virkninger

P Budenes stgrrelse [« —)y| D€ ansattes

situasjon
jons- Trafikkselskaps- -
gg&p\)/i?sasmns strukturen

Figur 4-1 Sentrale gkonomiske og andre virkninger ved bruk av anbud.

Figur 4-1 viser de viktige sammenhenger mellom betingelser knyttet til anbudskonkurransen
og sentrale virkninger av disse. Betingelsene 1 anbudskontrakten pavirker budenes storrelse og
dermed kompensasjonsbehovet enten direkte eller indirekte gjennom virkninger pa konkur-
ransen om det enkelte oppdrag. Videre vil ogsd bruk av anbud og betingelsene i
anbudskontrakten pavirke de ansattes situasjon direkte og anbud har ogsa en direkte virkning
pa trafikkselskapsstrukturen.

Hvis vi fokuserer spesielt pd anbudskontrakten og de betingelsene, inkludert personell-

overdragelse, som legges inn der, kan vi oppsummere de sentrale virkningene som visualisert
1 Figur 4-2.
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Kontraktsbetingelser ‘

> Konkurransen om
oppdragene

A

Anbudsstgrrelse

Kontraktslengde Budenes starrelse

Kontraktstype
De ansattes
situasjon
Risikodeling
Personell- Trafikkselskaps-
overdragelse strukturen

: 7y

Figur 4-2 Sentrale virkninger av ulike kontraktsbetingelser ved bruk av anbud.

Nér det gjelder krav om overdragelse av personell fra tapende til vinnende selskap, vil dette
spesielt pavirke budenes storrelse gjennom at den ekonomiske risikoen for tilbyderne eker
samt ved redusert fleksibilitet 1 forhold til ansettelser. De ansatte hos navarende loyvehaver
vil oppleve okt sikkerhet knyttet til jobben. Spesielt gjelder dette de eldste arbeidstakerne.

Indirekte vil krav om personelloverdragelse kunne redusere konkurransen om transport-

oppdragene, spesielt hos de mindre selskapene og ogsé vare ett av flere “bidrag” som kan
paskynde en ytterligere konsentrasjon i naeringen.
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