
uotsi on tehnyt sitä jo 20 vuotta, Norja 
on aloittanut, Tanska aloitti noin 15 vuot-
ta  sitten ja Suomessa on pitkän aikavälin 

suunnitelma hankkia raidejoukkoliikennettä. 
Ruotsissa alueelliset joukkoliikenneviranomaiset 

hankkivat suurimman osan junaliikenteestä. Valtio 
hankkii junaliikennettä rajallisessa laajuudessa, lä-
hinnä yöjunaliikennettä Etelä- ja Pohjois-Ruotsin 
välillä. Junaliikenteen hankinta on oikeastaan kuin 
mikä tahansa julkinen hankinta. Välillä valitaan 
tarjoaja, jolla on halvin hinta, ja toisessa tapaukses-
sa painaa arvioitu toimituksen laatu. Mutta huoli-
matta valintatavasta, on yksi asia yhteistä: saadaan 
sitä mistä maksetaan. 

Poliittisesti ohjatuissa organisaatioissa, 
 kuten joukkoliikenneviranomaiset, ollaan sitä 
mieltä, että on tehty hyvä kauppa jos hintaa on 
laskettu. Mutta hinta ei voi olla miten alhainen 
 tahansa.  Hintadumppaus, strategisista tai muista  
syistä, johtaa harvoin hyvään liiketoimeen. Sik-
si olen sitä mieltä, että liikennettä hankkivan on 
 arvioitava myös tarjousten luotettavuutta. Kustan-
nukset eivät eroa yleensä merkittävästi eri tarjous-
ten välillä. Kysymys on samoista ratamaksuista, 
samoista henkilökuntamenoista ja lisäksi käytetään 
samoja alihankkijoita junien ylläpidossa. Jos hank-

kija saa tarjouksen, joka on 20–30 % alempi  
hinnaltaan kuin muiden toimittajien tarjoukset, 
niin silloin kannattaa miettiä kaksi kertaa, onko 
taustalla jotakin epäselvää. 

Yksi jos toinenkin hankkija on nukkunut 
 huonosti yönsä, kun toimittaja on luvannut kul-
taa ja vihreitä metsiä halpaan hintaan, mutta 
 todellisuus onkin ollut toisenlainen. Toimittaja, 
joka on voittanut matalalla hinnalla voi nopeas-
ti saada miinusmerkkistä tulosta.  Ja silloin alkavat 
ongelmat. Ei vain toimittajille vaan myös tilaajil-
le ja ennen kaikkea matkustajille. Jos liikenteeseen 
ei voida luottaa, niin äänestetään jaloilla ja valitaan 
toinen tapa matkustaa. Kun matkustajat katoav-
at, niin katoavat myös tuotot ja samassa tahdissa  
myös toimittajan kiinnostus kehittää ja parantaa 
liikennettä.

Mutta on myös niitä, jotka katsovat eteenpäin,  
kehittävät hankintamalleja ja seuraavat toimitta-
jien laatua. Minä näkisin mielelläni sellaisia toi-
mijoita, jotka matkustajien paras mielessään eivät 
osta palveluja halpahintayrityksiltä.  

Parasta ei ole aina halvin hinta

MIKAEL PRENLER
Päätoimittaja
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”Offentlig upphand-
ling har tagit steget 
in i finrummet och är 
i dag en viktig del på 
en definierad mark-
nad där det görs  
affärer”.

Fredrik Tamm, grundare  
av Doublecheck
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Välkommen till ett nytt 
nummer av NJT som 
denna gång har fokus på 
upphandling av tågtrafik. 
Sverige var tidigt ute. År 
1999 bröts SJ:s monopol 
för första gången och 
upphandlingen av spårbun-
den kollektivtrafik i landet 
tog fart.
I Norge lockas många 
specialister nu från den 
dalande olje- och gasindu-
strin till järnvägs branschen.  
Vi har mött några av dem.
Nästa nummer av NJT 
kommer i slutet av augusti. 
Vi önskar er en skön  
sommar ! 

R

Lågt pris inte alltid bäst
verige har gjort det i drygt 20 år, Norge har 
börjat, Danmark startade för cirka 15 år 
 sedan och i Finland finns en långsiktig plan.  

Att upphandla spårburen kollektivtrafik. I Sveri-
ge upphandlas den mesta tågtrafiken av regionala  
kollektivtrafikmyndigheter. Staten upphand-
lar tågtrafik i begränsad omfattning, främst natt-
tågstrafiken mellan södra och norra Sverige. Att 
upphandla tågtrafik är väl egentligen som vilken 
 offentlig upphandling som helst. Ibland väljs den 
anbuds givare som har lägsta pris, i andra fall vägs 
förmodad leveranskvalitet in. Men oavsett val av 
modell har de en sak gemensamt: man får det man 
betalar för.

I politiskt styrda organisationer, som kollek-
tivtrafikmyndigheterna, tycks man ha gjort en bra 
affär om priset har sänkts. Men priset kan ju inte 
vara hur lågt som helst. En prisdumpning, av stra-
tegiska eller andra skäl, leder sällan fram till en bra 
affär. 

Därför tycker jag det är viktigt att den som 
upphandlar trafik också bedömer trovärdighe-
ten i ett anbud. Kostnadsmassan skiljer ju sig inte 
nämnvärt mellan olika anbudsgivare. Det är sam-
ma banavgifter, samma kollektivavtal för persona-
len och man använder samma underleverantörer 
för att underhålla tågen. Får man som upphand-
lare ett anbud som ligger på 20–30 procent av öv-
riga anbudsgivares, bör man dra öronen åt sig och 

fundera både en och två gånger över vad som lig-
ger bakom. 

Det finns nog en och annan upphandlare som 
sovit dåligt om natten när leverantören lovat guld 
och gröna skogar till ett lågt pris, men där verklig-
heten blivit en annan. En leverantör som vunnit 
med ett alltför lågt pris kan snabbt får röda siff-
ror i sina böcker. Då börjar problemen. Inte bara 
för leverantören, utan också för beställaren. Och 
framför allt för resenärerna. Går det inte att lita 
på trafiken röstar man med fötterna och väljer ett 
annat sätt att resa. Försvinner resenärerna, för-
svinner också intäkterna, och i takt med det även 
 leverantörens intresse av att utveckla och förbätt-
ra trafiken. Men det finns även de som går fram-

åt, utvecklar sina 
upphandlingsmo-
deller och följer upp 
leveranskvaliteten. 
Jag vill gärna se fler 
 sådana aktörer, som 
med resenärens bästa 
för ögonen inte låter 
sig luras av lågpris-
företag.
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MIKAEL PRENLER
Huvudredaktör

Tågkompaniet var den första  
privata aktör som kom in på 
den svenska järnvägsmark
naden, år 1999.
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