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SAMMANFATTNING

Mer kollektivtrafik for samma pengar

Kollektivtrafiken dr inne i en farlig utveckling dir den kollektiva trafiken forlorar
marknadsandelar samtidigt som kommunernas och landstingens kostnader for
kollektivtrafiken stiger. P4 samma ging 4r det fullt mojligt att Oka
kollektivtrafiken i Sverige genom titare turer och fler linjer utan att kostnaderna
tor linstrafikbolagen och deras dgare, kommunerna och landstingen, behdver
Oka eller kvalitén for resenirerna sidnkas. Forskning visar att det 4r just genom
att 6ka utbudet i form av tdtare turer och fler linjer som kollektivtrafiken lockar
fler att resa kollektivt och 6kar marknadsandelen.

Genom att 6ka standardiseringen av de bussar som anvinds i den lokala och
regionala kollektivtrafiken kan kommunernas och landstingens kostnader for
kollektivtrafik sinkas med minst 120 till 192 miljoner kr per ar. Om
trafikstarterna, efter att nya avtal trdtt i kraft, sprids ut under aret skulle
kostnaderna kunna minskas med ytterligare 50 till 75 miljoner kr per ar.

Bara dessa tva dtgirder skulle kunna frigéra lagt rdknat mellan 170 och 267
miljoner kr per ar fOr satsningar pa ett 6kat utbud av kollektivtrafik. Det dr lika
mycket som det kostar att halla 170 till 270 bussar i drift i ett ar eller att képa in
85 till 130 nya bussar varje ar. Detta bor sittas i relation till att det séljs omkring
1000 bussar per ar i Sverige. Uppskattningsvis siljs ca 600 av dessa till
anvindning inom den upphandlade kollektivtrafiken.

Inom kollektivtrafiken finns det i dag en rad férhallanden som driver upp
kostnaderna fér trafikhuvudminnen och deras dgare, kommunerna och
landstingen, utan att de héjer kvalitén for resenirerna eller lockar fler resenirer.
Bristen pa standardisering och koncentrationen av trafikstarter till tva tillfdllen
under dret dr bara tvd av dem.

Genom att ersitta dagens dlderskrav pa bussar med funktionskrav, minska
osikerheterna som i dag byggs in i trafikavtalen, minska antalet olika busstyper
som foreskrivs 1 avtalen och skapa effektivare tidtabellsplanering kan ytterligare
resurser frigéras. Det har inte gitt att berikna effektiviseringspotentialen for
dessa atgirder, men intern statistik frin Sv. Bussbranschens Riksférbunds
medlemmar ger en fingervisning om hur mycket mer effektiv anvindningen av
bussar och foérarnas forartidtid skulle kunna bli om tidtabellen lades mer
effektivt:

. I dag ir bussférarna i genomsnitt bara tillgingliga for resenirer under 65
procent av den betalda forartiden. Lonekostnaden for den tid som
forarna inte ar tillgdngliga for resenirerna dr 2,8 miljarder kr. For att fa en
uppfattning om proportionerna kan man rikna om detta till andel av
forarkiren. Omriknat innebar detta att av totalt ca 18 000 forare som kor
upphandlad busstrafik sa triffar 6 300 forare aldrig nigra resendrer. Nir
inte forarna kor resendrer kr de tomma bussar tillbaka till garaget, sitter
och vintar vid dndhallplatser osv.




. I dag kérs 13 procent av alla utférda kilometrar med buss tom utan
resendrer ombord ndr férarna utanfdr tidtabell kér bussen tillbaka till
garaget. Det betyder att kollektivtrafiken varje dag kér motsvarande 4
varv runt jorden och slipper ut 125 000 kg koldioxid helt utan resenirer
ombord pd bussen.

. Bussar som gar 1 trafik f6r lanstrafikhuvudmannen anvinds bara under 20
procent av trafikdygnet.

Man ska vara medveten om att det 4r kommunerna och landstingen som
ytterst, genom sina trafikhuvudminnens avtal med bussféretagen, betalar for
savil fordons- som personalkostnaderna och naturligtvis dven fOr
brinslekostnaderna. Detta giller oavsett om bussen 4r full med resenirer, den
kors tom till garaget eller om fGraren sitter och vintar vid en dndhallplats.

Forslag

Det ir egentligen inga stora och radikala atgirder som maste sittas in for att
dagens resurser, som kommunerna och landstingen redan i dag betalar for, ska
kunna anvindas pa mer effektivt sitt sa att det gar att gbra satsningar pa titare
turer och fler linjer som lockar fler resenirer. Grundliggande dr att samarbetet
och forstielsen mellan trafikhuvudmin och bussféretag behéver 6ka och att
bédda parter har samma mil om en 6kad marknadsandel f6r kollektivtrafiken.

For att 6ka kollektivtrafiken i Sverige genom titare turer och fler linjer utan
att kostnaderna foér kommunerna och landstingen, ska stiga eller kvalitén for
resendrerna sinkas anser Sv. Bussbranschens Riksférbund att:

»  Standardiseringen av bussarna ska ika
»  Trafikstarterna ska spridas ut under dret

»  Tidtabellsliggningen ska bli mer effektiv. Operatoren bor goéra tidtabellen och
kontrollera den med trafikhuvudmannen. Detta forekommer redan inom
bla. SL och Visttrafik. Genom kunskapsinsamling fran operatérens
samtliga funktioner Okas mdjligheterna att anpassa tidtabellen till
resenirernas behov. Det ger dessutom ligre kostnader och 6kat kundfokus i
hela verksamheten och flyttar in resendrsfokus direkt in i operatbrens
planeringsprocess.

" Dagens dlderskray pa bussar ska ersittas med funktionskray
" Antalet olika busstyper inom ramen for ett och samma trafikavtal ska minskas.
»  Ogdkerbheterna i trafikavtalen ska minskas genom att trafikhuvudminnen i

trafikavtalen ska vilja index som kompenserar f6r kostnadsokningar, firre
optionsar och mindre frivolymer.
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SYFTE

Syftet med denna rapport dr att visa att det ér fullt mojligt att 6ka utbudet av kollektivtrafik i
Sverige utan att kostnaderna behéver stiga genom att dagens resurser anvinds mer effektivt dn i
dag. Genom att 6ka utbudet av kollektivtrafik kan dessutom kollektivtrafikens marknadsandelar
oOkas.

BAKGRUND

I Sverige ir det trafikhuvudminnen, eller det som manga kallar linstrafikbolagen, som handlar
upp den lokala och regionala kollektivtrafiken fran buss- och tigforetag pd uppdrag av sina dgare,
kommunerna och landstingen. Det innebir att det ytterst 4r kommunerna och landstingen som
finansierar kollektivtrafiken, dels genom biljettintikter och dels genom att skjuta till skattepengar
tor att ticka det underskott som inte finansieras genom biljettintakter. Det dr naturligtvis buss-
och tiagforetagens personal som tar betalt av resenirerna, men i de allra flesta fallen levereras
biljettintikterna i sin helhet in till trafikhuvudmannen.

For att forstd behoven av en effektivare anvindning av de resurser som kommunerna och
landstingen i dag betalar f6r den upphandlade kollektivtrafiken dr det viktigt att sitta in behoven i
sitt ratta sammanhang. Dirfor féljer en bakgrundsbeskrivning av trafikhuvudmannasystemets
utveckling, behoven av 6kade marknadsandelar f6r kollektivtrafiken, hur marknadsandelen och
kostnaderna har utvecklats samt vilka faktorer som leder till att fler viljer att resa kollektivt sa att
marknadsandelen Okar.

TRAFIKHUVUDMANNASYSTEMETS UTVECKLING SEDAN 19781

Under de senaste trettio dren har samhillets organisation f6r kollektivtrafik med buss forindrats
vid framforallt tva tillfallen, 1978 och 1989.

Fram till den si kallade trafikhuvudmannareformen borjade tillimpas den 1 juli 1978
planerades olika typer av trafik utan samordning. Stadstrafiken planerades for sig och
landsbygdstrafiken inom vatje kommun {6r sig genom ett komplicerat statsbidragssystem, medan
den regionala trafiken mellan kommunerna fick statligt stod genom ett annat statsbidragssystem.
For landsbygdstrafiken inom kommunerna hade bussféretagen 1 princip monopol pé de strickor
som de trafikerade genom de koncessioner som de hade fitt sig tilldelade.

Trafikhuvudmannareformen fick stora positiva effekter f6r kollektivtrafiken. Trafikutbudet
kunde genom det reformerade regelverket planeras bittre. Kollektivtrafiken blev effektivare
genom att fordonen kunde utnyttjas bittre och beliggningsgraden i bussarna kunde héjas.
Samtidigt som resandet och intdkterna 6kade och kostnaderna sjonk. Trafikutbudet matt i
vagnkilometer f6r linshuvudmannatrafiken kade totalt sett med 20 % och resandet maitt i
personkilometer med ca 30 % under dren 1980 till 1984. Den positiva utvecklingen var sirskilt
kraftig i den regionala busstrafiken. Dir 6kade trafikutbudet med 30 % och resandet med 55 %.
Om storstadsomradena riknas bort var 6kningen dnnu storre.

Men redan vid mitten av attiotalet bromsades utvecklingen upp och kollektivtrafikresandet
bérjade stagnera fOr att under slutet av artiondet vinda nedat. Under slutet av dttiotalet minskade
det kollektiva resandet med ca 1,5 procent per ar. For att kunna komma tillritta med
kollektivtrafikens sjunkande marknadsandel bedrev trafikhuvudminnen lobbying gentemot
regering och riksdag for att de skulle fa de ritta verktygen for att kunna skéta trafiken effektivt.

! Den historiska tillbakablicken dr en sammanfattning av de beskrivningar av kollektivtrafikens utveckling sedan 1978
som ges i Kollektivtrafikkommitténs slutbetinkande SOU 2003:67 (s. 120-123, 319) och SLTF: s rapport
”Kollektivtrafiken i Sverige — samordning och konkurrens, mars 2002”.



1985 togs dirfor ndsta steg da riksdagen fattade beslut om en ny yrkestrafiklag. Lagen innebar att
trafikhuvudminnen gavs trafikeringsritten fér den kollektivtrafik som de hade det politiska och
ekonomiska ansvaret for. Detta skapade méjligheter for trafikhuvudminnen att samordna och
effektivisera trafiken ytterligare och dessutom upphandla den i konkurrens. Upphandlingarna
medforde framforallt under de forsta aren ldgre trafikeringskostnader. For entreprendrerna som
vann anbudsgivningen innebar reformen att de var tillférsikrade garanterad inkomst oberoende
av resandets omfattning under avtalsperioden.

De f6rsta upphandlingarna, efter riksdagsbeslutet om den nya yrkestrafiklagen, genomférdes
1989. Dessa upphandlingar medférde att kostnaderna sjénk med 10-15 procent eller mer. Aven
vid en andra upphandlingsomgang har betydande kostnadsminskningar uppnatts. Néigra samlade
berdkningar f6r hela landet av de ekonomiska effekterna av upphandlingarna som genomférdes
under nittiotalet finns inte. Milj6-, trafiksidkerhets och tillginglighetskraven har skirpts under
samma period, dirfor dr nettoresultatet svart att berdkna. Storstockholms Lokaltrafik, SL, ger
dock en fingervisning om storleken péd de positiva effekter som reformen medférde. Bolaget
skriver f6ljande i sin drsredovisning f6r dr 1999 om stotleksordningen pa hur mycket de
genomforda trafikupphandlingarna inom SL-trafiken pressat driftskostnaderna: ”Det har minskat
behovet av skattefinansiering med mer 4n 1 miljard kronor per ar. Samtidigt har trafikutbudet
6kat med ca 20 %.”

Vid upphandlingarna som genomférdes under borjan av 2000-talet vinde utvecklingen igen
och kostnaderna for trafiken steg med 15 % eller mer och kollektivtrafiken tappar aterigen
marknadsandelar mot bilen. Denna kostnadsutveckling har fortsatt under de senaste dren.
Trafikhuvudminnen har vid upphandlingarna fatt markant hégre kostnader trots att
konkurrensen mellan bussforetagen ér hard.

Mellan 2000 och 2006 har persontrafiktrafikarbetet med bil 6kat fran 91,9 till 97,0 miljarder.
Under samma tid har persontrafikarbetet med kollektivtrafik minskat fran 11,5 till 10,7 miljarder
personkilometer.?

Slutsatsen blir att kollektivtrafikens marknadsandel, liksom kostnaderna, har utvecklats i vigor
efter att samhillets organisering av kollektivtrafik har fordndrats. Forbittrade mojligheter till
effektivisering och samordning lede savil under aren efter 1978 och 1989 till sinkta kostnader f6r
trafikhuvudminnen och ett 6kat utbud av kollektivtrafik, vilket 1 sin tur har lett till 6kade
marknadsandelar {6r kollektivtrafiken. Efter dessa vagtoppar fotlorar kollektivtrafiken
marknadsandelar och kostnaderna stiger. De senaste arens utveckling har trots ett omfattande
utvecklingsarbete hos trafikhuvudmin och entreprenérer placerat kollektivtrafiken i en vdgdal av
6kade kostnader och i jimforelse med biltrafiken férlorade marknadsandelar.

BRED SAMSYN OM ATT OKA KOLLEKTIVITRAFIKENS MARKNADSANDEL

Det finns en mycket bred politisk samsyn, som omfattar savil de borgerliga partierna som
socialdemokraterna, vinsterpartiet och miljépartiet, kring att kollektivtrafikens marknadsandel
bér 6ka och att den kollektiva trafiken dr ett viktigt medel f6r att uppna de transportpolitiska
delmalen. Det visar inte minst de stillningstaganden som de tvd senaste regeringarna gjort i olika
propositioner.

Den socialdemokratiska regeringen féreslog, med stdd av vinsterpartiet och miljépartiet, i den
transportpolitiska propositionen som lades i mars 2006 att en 6kad marknadsandel f6r
kollektivtrafiken skulle inféras som nytt etappmal f6r det transportpolitiska delmalet om ett
tillgdngligt transportsystem. Regeringen skrev att ”Det nya etappmalet om att kollektivtrafikens

://www.sika-institute.se/upload/Statistik /K6rstrickor/Transportarbetesdiagram okt2007.xls.  Kollektivtrafik
definieras hir som all trafik med buss, sparvagn och tunnelbana. Detta innebir att dven expressbuss och turist- och
bestillningstrafik med buss édr inridknad, ddremot finns inte pendeltagstrafik med i denna statistik. Denna definition har
valts for att undvika anvindning av statistik fran flera olika killor, vilket hade gjort det svart att gbra jimforelser Gver
tid. Aven statisk frin SLTF och SIKA angiende lokala och regional upphandlad kollektivtrafik visar att
kollektivtrafiken forlorar marknadsandelar till personbilen.



andel av antalet resor bor 6ka markerar den betydelse regeringen ligger vid att utveckla
kollektivtrafiken.”3

I propositionen pekade regeringen dessutom pa att ”Fran ett samhillsperspektiv dr
kollektivtrafiken ett viktigt medel i arbetet f6r ett lingsiktigt hédllbart transportsystem. En effektiv
kollektivtrafik bidrar till tillvixt, regional utveckling och ett mer jimstillt transportsystem. Den
bidrar till firre tratikolyckor, mindre miljéproblem och tringsel i vara stider. Fran ett
konsumentperspektiv dr kollektivtrafiken framforallt till f6r att tillgodose individernas behov av
tillginglighet till arbete, utbildning, vird, kultur och fritidsaktiviteter bland olika grupper av
kvinnor och min, flickor och pojkar. Kollektivtrafiken dr sirskilt viktig f6r den del av
befolkningen som inte har kérkort eller tillgang till bil. Den bidrar sdledes till att samtliga
trafikpolitiska mal uppfylls och det idr dirfér angeldget med en fortsatt positiv utveckling av
kollektivtrafiken.”* Riksdagen stillde sig under riksdagsbehandlingen av propositionen bakom
regeringens forslag och stindpunkter.’

For att skapa forutsittningar for att 6ka andelen kollektivtrafikresenirer gav regeringen 1 juli
2006 Vigverket och Banverket i uppdrag att ta fram ett nationellt handlingsprogram f6r
kollektivtrafikens lingsiktiga utveckling. Ett uppdrag som de tva verken valt att kalla ”Koll-
framat”. I direktiven skrev regeringen att "Programmet skall féresla tillrdckliga atgdrder for att
kollektivtrafikens andel av transporterna skall 6ka.”® Regeringen fortsatte ”Utarbetandet av
handlingsprogrammet liksom de atgirder som foreslas skall finansieras inom ramen for de
berérda aktérernas samlade resurser. Ett ut6kat samarbete och bittre samordning kan frigéra
resurser till ytterligare atgirder for en mer attraktiv kollektivtrafik. Ekonomiska férutsittningar,
krav och konsekvenser skall beskrivas och beaktas i handlingsprogrammet.””

Efter regeringsskiftet hosten 2006 har Vigverkets och Banverkets arbete fortsatt. Den
borgerliga regeringen understryker i budgetpropositionen f6r 2008 handlingsprogrammets
malsittning om att skapa forutsittningar for ett 6kat kollektivt resande och 6ka kollektivtrafikens
andel av transporterna och att uppdraget kommer att bli en viktig utgingspunkt fér den fortsatta
utvecklingen av kollektivtrafiken.

Ett mal for kollektivtrafikens marknadsandel har formulerats av en annan politiskt styrd
organisation, Svenska Lokaltrafikféreningen. SLTF ér linstrafikbolagens, eller som de ocksa heter
trafikhuvudminnens, samarbets- och intresseorganisation. I SLTF: s styrelse finns samtliga stora
partier representerade. I sitt miljoprogram har SLTF satt upp foljande mil: Kollektivtrafiken ska
bidra till att behovet av biltransporter minskar. Detta ska ske genom att 6ka
kollektivtrafikresandet med 30 % fram till 2020. Okningen ska frimst ske genom en 6verforing
av bilresenirer till kollektivtrafiken.”

KOLLEKTIVTRAFIKEN FORLORAR MARKNADSANDELAR TILL BILEN

Enligt statistik fran Statens Institut f6r Kommunikationsanalys, SIKA, har persontrafikarbetet
med personbil 6kat frin 91,9 miljarder personkilometer 4r 2001 till 97,0 miljarder
personkilometer ar 2006. Under samma period har persontrafikarbetet med kollektivtrafik
minskat fran 11,5 till 10,7 miljarder personkilometer.

3 8.28, Proposition Moderna transporter (prop. 2005/06:160)

4 8.210, Regeringens proposition 2005/2006:160 Modetna transportet

5 Trafikutskottets betinkande 2005/06:TU5 Modetna transporter

6 8.1, Direktiv f6r uppdrag att utarbeta ett nationellt handlingsprogram fér kollektivtrafikens langsiktiga utveckling
78.2, Direktiv f6r uppdrag att utarbeta ett nationellt handlingsprogram f6r kollektivtrafikens langsiktiga utveckling
8 S. 24, bilaga 22 Kommunikationer

9§ 4, SLTF: s miljoprogram 2004



Persontrafikarbete
140,0
120,0 +
g
2 100,0 .
5 mmm Personbil
€ 800 ,
2 == Kollektivtrafik med buss, t-
9] bana och sparvagn
8 60,0 panag
5 Totalt
el
8 40,0
5
20,0
0,0 ~ : : : : : .
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Ar

Kéilla: SIKA: s webbsida'

Ett annat sitt att jimfora marknadsandelar dr att mata trafikarbetet, dvs. den totala kérstrickan
for alla fordon inom ett visst transportsitt, uttryckt i antal fordonskilometer. Enligt Vigverket
har trafikarbetet med personbil 6kat med 10 procent mellan 1997 och 2006. Under samma period
har trafikarbetet med buss minskat med ca 10 %.
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. Detta diagram
visar persontraﬁkarbetets utveckling fér bil och kollektivtrafik. Kollektivtrafik har definierats som persontrafikarbetet
for all trafik med buss, sparvagn och tunnelbana. Diremot finns inte pendeltdgstrafiken med i denna statistik. Denna
definition har valts f6r att undvika statistik fran flera olika killor, vilket hade gjort det svart att géra jamforelser 6ver
tid. Alternativet hade varit att himta uppgifter fran dels SLTF: s branschstatistik och dels SIKA: s arliga rapporter
angdende lokal och regional kollektivtrafik. Denna statistik visar bara den upphandlade lokala och regionala
kollektivtrafiken, men eftersom dessa uppgifter maste himtas fran flera kéllor 4r dessa svérare att jimfora.

118, 5 Vigtransportsektorn, sektorsredovisning 2006, Vigverkets publikation 2007: 21



OKADE KOSTNADER FOR KOLLEKTIVITRAFIKEN

Kostnaderna f6r den kollektivtrafik som upphandlas av linstrafikbolagen finansieras
huvudsakligen pa tvd sitt, dels genom biljettintidkter och dels genom att trafikhuvudminnens
dgare, kommunerna och landstingen, skjuter till 4garbidrag som ticker det underskott som inte
finansieras av biljettintikter. Under 2006 var kostnaderna f6r kollektivtrafiken 27 miljarder kr,
medan biljettintikterna var 14 miljarder kr och dgartillskottet fran kommunerna och landstingen
var 11,2 miljarder kr.

Under de senaste dren finns det en tydlig trend som visar att kostnaderna 6kar snabbare dn
biljettintdkterna. Mellan 1999 och 2006 har kostnaderna 6kat med 47 procent, medan
biljettintikterna bara 6kat med 37 procent. Detta har medfort att dgarna har tvingats ticka en allt
storre del av kostnaderna. Sedan slutet av 1990-talet har kommunernas tillskott 6kat med 49
procent och landstingens med 32 procent.

Kollektivtrafikens kostnader, biljettintakter samt dgarbidrag frdn kommuner och landsting
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For att fa en tydligare bild av hur kollektivtrafikens kostnader, biljettintikter och dgarbidrag fran
kommuner och landsting har utvecklats redovisas utvecklingen f6r dessa per kollektivtrafikresa.
Ar 2006 kostade en kollektivtrafikresa i snitt 23 kronor att producera medan biljettintikten var 12
kronor. Sedan 1999 har kostnaderna per resa 6kat med 5 kronor samtidigt som intikterna frin
biljettforsiljningen 6kat med endast 2 kronor. Kostnaderna har frian ar 2004 tagit fart rejdlt
medan intdkterna legat stabilt.

12.5.23 Lokal och regional kollektivtrafik 2006, SIKA Statistik 2007:20



Kostnader och biljettintékter per kollektivtrafikresa i riket
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VILKA FAKTORER OKAR RESANDET MED KOLLEKTIVTRAFIK?

Trafikkonsulten Torbjorn Eriksson har gjort en kunskapssammanstillning f6r Géteborgs stads
utvecklingsprojekt K2020. I kunskapssammanstillningen ingér en analys av vilka faktorer som
Okar det kollektiva resandet.!?

For att kunna dra slutsatser om vilka faktorer som leder till fler resenirer i kollektivtrafiken bér
man forst analysera vilka faktorer som dr hygienfaktorer respektive motivatorer.

Hygienfaktorer dr faktorer som mdste fungera. Jimfor t.ex. med en restaurang. Om
restaurangens personal skoter hygienen sé att ingen blir sjuk av maten fir man inget extra berom.
Det dr sjilvklart att det maste fungera, men om man didremot brister och méinniskor blir sjuka ér
det méanga som blir missndjda.

Det viktigaste att f6rstd med hygienfaktorer ér att de skall och maste fungera. Hygienfaktorn
for kollektivtrafik dr att resendrerna maste kunna lita pa att de kommer fram i tid. Detta innebér
att det inte ger ndgra pluspodng nir hygienfaktorerna fungerar. Diremot blir missnéjet stort nir
faktorerna inte uppfylls. For kollektivtrafikens del bor hygienfaktorerna ocksa kopplas till
exempelvis vad organisationen lovar i tidtabeller och hur den dagliga informationen hanteras, ir
det pilitligt att resa, dr det t.ex. enkelt att f6rsta tidtabellen, att ta del av informationen, att hitta
och sa vidare?

Hygienfaktorerna dr med andra ord basen i produkten. De faktorer som skapar (adderar)
mervirde for kunden brukar benimnas som motivatorer. Férutom att individen kan dka och
“kommer fram enligt tidtabellen” adderas ett antal andra nyttigheter som skapar ett mervirde for
individen, exempelvis att individen sparar pengar, slipper kora/parkera, kan koppla av etc. Dessa
mervirden (motivatorer) uppfyller manga ginger ett djupare behov hos kunden.

Analyser av data fran SLTT: s kollektivtrafikbarometer'# visar pa ett lagt samband mellan
beteende (att vilja att resa kollektivt) och den generella kundndjdheten'> (se hygienfaktorer).

13 Texten dr ett sammandrag av ”Drivkrafter — vilka faktorer paverkar valet av fairdmedel?” PM fran Torbj6érn Eriksson
2007-10-25. Delat av denna PM ingar i en kunskapssammanstillning som Mats Bétjesson och Torbjorn Eriksson gjort
for Goteborgsstad K2020 projekt, januari 2007.

14 Ipsos och Visttrafik hosten 2005
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Detta innebir naturligtvis inte att man inom kollektivtrafik kan strunta i arbetet med att halla en
hég produkt- och servicekvalitet, utan det pavisade sambandet innebir helt enkelt att resenirerna
blir néjdare men de kommer inte att dka mer nir kvaliteten 6kar. En ldgre kvalitet innebér
samtidigt att missnéjdheten 6kar och kunderna kommer att s6ka sig till andra alternativa
resmojligheter.

Figuren nedan visar hur olika faktorer paverkar individers beteende att resa mer kollektivt
respektive néjdhet med kollektivtrafiken. Figuren forklarar hur kollektivtrafikorganisationerna
kan prioritera arbetet med att 6ka resandet respektive 6ka kundernas néjdhet.

0,5 U’_qo 0.44 0,45
— ] 0,4
0,39 )
0,4 P . 0,36 ]
0,31 [ Jo,31
0,3 | ]
0,2
0,11
0,08
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0 T ,_
Anvand- Social Produkt- Kunskap Kvalitet Prisvart
barhet acceptans fordel
‘ O Drivkraft resfrekvens @ Drivkraft néjdhet ‘

De ljusa staplarna forklarar varfér man reser (beteende) med kollektivtrafiken och de mérka
staplarna forklarar vilka faktorer som driver ménniskors néjdhet med kollektivtrafiken
Analysen visar att anvindbarhet 4r viktigaste faktorn att 6ka resandet. Den nist viktigaste
faktorn (0,30) dr att hoja kunskapen om hur systemet fungerar. Notera ir att kvalitet fatt virdet
noll (0) vad giller paverkan p4 att resa mer. Forklaringen dr att kvalitet 4r en hygienfaktor som
minniskor férvintar sig skall fungera och den driver dirfér inte beteende.

Nojdhet paverkas av hog kvalitet (mérk stapel) samt att kollektivtrafiken blir populdrare. Med
popularitet avses att omgivningen (vinner och bekanta) ocksa har en positiv bild av
kollektivtrafiken vilket innebir att den sociala acceptansen att anvinda kollektivtrafiken 6kar.

I staplarna lingst till héger — prisvirt — ser vi att ligt pris inte gor att jag reser mer (0,11) dock blir
jag nojdare.

Slutsatsen av vilka faktorer som trafikhuvudminnen ska satsa pa for att 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel blir, som K2020-projektet skriver i en rapport: ”Storst effekt pd resandet har
atgirder som ror trafiksystemet som till exempel linjestrickningar med fler direktresor,
utvecklade bytespunkter och tita avgangstider som minskar restiden.”1¢

MER KOLLEKTIVTRAFIK FOR SAMMA PENGAR

Inom kollektivtrafiken finns det en rad férhallanden som driver upp kostnaderna fér
trafikhuvudminnen och deras 4gare, kommunerna och landstingen, utan att de héjer kvalitén for
resendrerna eller lockar fler resenirer:

15 Ipsos/SLTF 2005

16 §.17, ”Forutsittningar for ett 6kat resande med kollektivtrafiken i Goteborgsregionen”
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e  Osikerheter inbyggda i avtalen, i form av index som inte fullt ut kompenserar fér
kostnadsékningar, optionsir och stora frivolymer, medfor att kostnaderna f6r
trafikhuvudmannen 6kar. Entreprenérer miste ligga in marginaler i sitt anbud i syfte att
fors6ka kompensera sig for varje osidkerhet fOr att inte avtalet ska resultera i forluster. Ju
storre osikerhet desto stérre marginal. Osdkerheten ékar naturligtvis om det saknas
moéjligheter till uppsdgning av avtalet.

e Bristande standardisering av bussarna.

e  Stringa alderskrav istillet f6r funktionskrav pa bussarna.

e Samtidiga trafikstarter i hela landet.

e Krav om ett stort antal olika busstyper inom ramen fér ett och samma avtal. Det finns
trafikhuvudmin som kriver att upp till tio olika busstyper ska anvindas i samma
trafikomride. Till varje busstyp ska det enligt avtalen finnas reservbussar av samma typ.
Detta driver naturligtvis upp kapitalkostnaden. Om antalet busstyper reduceras kan
ocksa antalet bussar 1 reserv minskas och dirmed dven kostnaderna.

e Ineffektiv tidtabellsplanering.

Nagra av dessa férhallanden dr mycket svara att berdkna hur mycket de driver upp kostnaderna.
Det giller osdkerheten i avtalen och kraven om att ett stort antal olika busstyper. Genom en
enkitundersékning till busstillverkarna Volvo, Scania och Neoman gir det att rikna ut hur
mycket den bristande standardiseringen och de samtidiga trafikstarterna 6kar kostnaderna for
trafikhuvudminnen och deras dgare, kommunerna och landstingen. Nir det giller den ineffektiva
tidtabellsliggningen har Sv. Bussbranschens Riksférbunds medlemmar delat med sig av intern
statistik som ger en fingervisning om hur mycket mer effektiv fordonsanvindningen och férarnas
torartid skulle kunna bli.

INNEFFEKTIV TIDTABELLSLAGGNING

I dag dr det i de allra flesta fall trafikhuvudmannen som bestimmer tidtabellen och bussféretaget

kor enligt den tidtabell som ldnstrafikbolaget bestimt. Dessutom ér det trafikhuvudmiénnen som

ytterst, genom sina avtal med bussféretagen, betalar f6r savil fordons- som personalkostnaderna

och naturligtvis dven for brinslekostnaderna. Detta giller oavsett om bussarna dr fulla med

resenirer, de kors tomma till garaget eller om foérarna sitter och vintar vid dndhallplatserna.
Statistik fran en Sv. Bussbranschens Riksférbund medlemmar visar att:

e Bussforarna i dag dr bara i genomsnitt tillgingliga f6r resenirer under 65 procent av den
betalda forartiden. Lonekostnaden f6r den tid som férarna inte dr tillgingliga for
resendrerna dr 2,8 miljarder kr. For att f4 en uppfattning om proportionerna kan man
rikna om detta till andel av férarkaren. Omriknat innebdr detta att av totalt ca 18 000
forare som kor upphandlad busstrafik sa triffar 6 300 forare aldrig nagra resenirer. Nar
inte forarna kor resendrer kér de tomma bussar tillbaka till garaget, sitter och vintar vid
indhallplatser osv.

e 1 dag kors 13 procent av alla utférda kilometrar med buss tom utan resenirer ombord
nir férarna utanfor tidtabell kor bussen tillbaka till garaget. Det betyder att
kollektivtrafiken varje dag kér motsvarande 4 varv runt jorden och slipper ut 125 000 kg
koldioxid helt utan resenirer ombord pa bussen.

e DBussar som gar i lokal och regional kollektivtrafik anvinds bara under 20 procent av
trafikdygnet.

Naturligtvis 4r det inte moijligt att 6ka anvindningen av bussarna till hundra procent och
organisera trafiken sd att fOrarna kor resenirer under hela sin forartid. Det kommer alltid att
finnas en viss vintan och nagra tomturer for att logistiken ska fungera. Men denna statistik visar
att det finns en stor potential for att utéka trafiken genom fler och titare turer utan att det
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behover hoja kostnaderna £6r trafikhuvudminnen och deras dgare, kommunerna och
landstingen. Men statistiken ovan visar att det finns en stor potential att anvinda de resurser som
trafikhuvudminnen och deras dgare redan betalar for pa betydligt mer effektivt.

Om landets trafikhuvudmin bérjar tillimpa samma ansvarsférdelning som SL och Visttrafik,
dvs. att bussforetaget tar Gver ansvaret for tidtabellsliggningen och ligger fram forslag till
trafikhuvudmannen, kommer sivil bussar som férarnas arbetstid att kunna anvindas mer
effektivt sa att utbudet kan 6kas utan att kostnaderna stiger.

STRANGA ALDERSKRAV

I dag stiller flertalet trafikhuvudmannen i sina trafikavtal med entreprendren stringa alderskrav
pa de bussar som ska anvindas enligt trafikavtalet. Alderskraven medfér att en stor mingd bussar
som haller hég standard och kvalitet miste avvecklas i fortid, vilket i sin tur tvingar fram kortare
avskrivningar hos bussforetagen och dirmed pressar upp avtalskostnaderna.

Linstrafikbolagen stiller dessa krav av kvalitets-, miljé och trafiksidkerhetsskil, men problemet
dr att alderskrav dr ett trubbigt instrument for att héja kvaliteten och trafiksdkerheten samt
minska utslippen. Dessutom 6kar fokuseringen pa alderskrav kostnaderna mer dn nédvindigt.

Samma kvalitets-, milj6- och trafiksikerhetsforbittringar skulle kunna uppnas till en ligre
kostnad om trafikhuvudminnen istillet anvinde funktionskrav i avtalen, t.ex. att de
genomsnittliga utslippen inte fir Gverstiga en viss genomsnittlig niva. Detta anvinds redan i
Viisterbotten dir trafikhuvudmannen stéller upp funktionskrav pa utslippsnivaer istillet f6r
alderskrav pd bussarna.

BRISTFALLIG STANDARDISERING

1 forfragningsunderlag vid trafikupphandlingar stiller trafikhuvudminnen mycket detaljerade
krav pd de bussar som ska anvindas enligt avtalet. Detaljkrav som skiljer sig betydligt mellan
linen. Det handlar om ddrrarnas och barnvagnsplatsens placering, antal siten, placeringen av
stoppknappar, lack och sd vidare. Krav som gillde vid en upphandling giller dessutom ofta inte
vid nista hos samma huvudman.

Den omfattande floran av egna krav fran landets trafikhuvudmin driver upp kostnader i flera
led. Detta idr kostnader som trafikhuvudmannen och deras dgare, kommunerna och landstingen,
far betala genom hojda avtalskostnader med bussfoéretagen. I det forsta ledet driver
specialbestillningarna och de korta serierna upp kostnaderna vid bussproduktionen. Enligt
tillverkarna gors 1 snitt 20-60 specialbestillningar per buss.

Enligt busstillverkarna skulle trafikhuvudmannen kunna spara mellan 6 procent och dnda upp
till 10 procent av bussen pris om de kunde enas om en gemensam standard f6r hela landet.
Omriknat till kronor och 6ren skulle trafikhuvudminnen kunna spara mellan 120 000 och
200 000 kr per buss eller mellan 80 och 132 miljoner kr per ar f6r hela landet.

I nista led orsakar de detaljerade specifikationerna i trafikhuvudmannaavtalen att en buss som
tillhor en och samma bussféretag inte kan flyttas fran ett linstrafikomrade till ett annat, eller
sdljas till ett annat bussféretag med trafik i en annan del av landet, utan en mycket dyr
ombyggnad.

Nir en buss ska byta trafikhuvudmannaomride ska den lackeras om, stolsklidsel dndras och
biljettmaskiner bytas. Ofta ska dven stoppknappar flyttas, luftkonditionering sittas in och antalet
stolar och dess placering dndras. Det ir inte ovanligt att dven trafikledningssystem och
trafikantinformationssystem maste bytas. Bara att kli om innerklddseln i en buss kostar, beroende
pé storleken, mellan 40 000 och 100 000 kr per buss. Att lackera om en buss kostar ytterligare
mellan 30 000 till 40 000 kr per buss. Enligt de tillverkare som deltog i enkdtundersékningen
kostar ombyggnaden vid trafikhuvudmannabyten i snitt mellan 100 000 och 150 000 kr per buss.
Detta ir alltsa kostnader utéver det normala underhillet pa en buss. Fér hela Sverige innebir
detta att kollektivtrafiken f6rdyras med ytterligare mellan 40 och 60 miljoner kr per ar.
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Kostnaderna 6kas dven i ett tredje led. Som redan nimnts stiller trafikhuvudminnen i de flesta
fall stringa dlderskrav, istillet f6r funktionskrav, pa bussar som ska anvindas i den upphandlade
trafiken. Darefter dr det mycket svart att anvinda dem 1 Sverige, trots att de ofta hiller h6g
standard och hdg kvalitet. Det som aterstir dr att sdlja bussarna till andra linder. Men eftersom
Sverige har sirskilda regler for bredder och lingder pa bussar ir det svirt att silja dem
utomlands. I manga fall 4r den enda méjligheten att silja bussarna till laga priser i Osteuropa.
Denna kostnad har inte gatt att berikna.

Det hégre priset som trafikhuvudminnen genom trafikavtalen far betala f6r bussarna ir
naturligtvis en {6ljd av hégre kostnader fOr att utveckla anpassade 16sningar och produktion i
korta serier hos busstillverkarna. En annan konsekvens av att tillverkarnas utvecklingsresurser
lises vid anpassning till en mingd olika krav istillet f6r utveckling, dr simre kvalitet pd bussarna.
Flera tillverkare pekar 1 sina enkitsvar pa att fokuseringen pa anpassning av bussarna och
tillverkning i korta unika serier leder till simre kvalitet pd bussarna 4n vad som hade varit fallet
vid serietillverkning. Vigverket pekar dessutom pa att en standardisering av fordon, biljettsystem
och information skulle géra att resenirerna kommer att uppleva kollektivtrafiken som mer
littillganglig. 17

Sv. Bussbranschens Riksférbund pekade i tvd rapporter 4r 2002!8 pa problemet med
detaljspecifikation av fordonen. Sedan dess har allt fler trafikhuvudmin boérjat anvinda “Buss
2000”. Syftet med dokumentet 4r att utifran EU: s s.k. bussdirektiv 6ka likformigheten kring vilka
kravspecifikationer pa bussar som stills vid upphandlingar av busstrafik. I dag hidnvisar de flesta
linstrafikbolagen till Buss 2000 i ndgon form i sina forfrigningsunderlag vid trafikupphandlingar.
Trots detta dr det méanga trafikhuvudmain som stiller upp unika tilliggskrav, varav manga inte
tinns beskrivna i "Buss 2000”.

Ar 2002 angav Scania att det gjordes i snitt 20-40 specialbestillningar per buss och enligt
Volvo ldg snittet pd 60 stycken per buss. Nu bedémer tillverkarna att antalet specialbestillningar 1
genomsnitt ligger mellan 20 och 60 per buss. Med andra ord ir antalet i princip oférindrat.

Kostnaderna for specialbestillningarna har diremot stigit enligt tillverkarna fran 4-8 procent
(80 — 160 000 kr/buss) 2002 av bussen ptis till mellan 6 och dnda upp till 10 procent (120 —

200 000 kr/buss) av bussens pris. Detta har natutligtvis dven 6kad de samlade kostnaderna frin
53 till 106 miljoner kr per ar 2002 till mellan 80 och 132 miljoner kr per ar 2007.

Diremot verkar kostnaderna vid trafikhuvudmannabyten vara i stort sett oférindrade jamfort
med ar 2002. Savil i ar som f6r fem 4r sedan kostar ombyggnad vid trafikhuvudmannabyten i
snitt mellan 100 000 och 150 000 kr per buss eller omriknat for hela den upphandlade
kollektivtrafiken 1 Sverige mellan 40 och 60 miljoner kr per 4r.

Slutsatsen ir detaljkraven, trots att de naturligtvis syftar till att hoja kvalitén fOr resendrerna, far
negativa konsekvenser for resendrerna, genom att de pressar upp kostnaderna. For det forsta
héjer de langtgiende detaljkraven kostnaderna for trafikhuvudminnen med, lagt riknat, mellan
120 och 192 miljoner kr per dr. Pengar som skulle ha kunnat anvindas till nya linjer och for att
Oka turtitheten pd redan befintliga linjer. Fér det andra tvingas tillverkarna fokusera sina
utvecklingsresurser pd anpassning till en mycket stor méingd olika krav istillet f6r att utveckling,
vilket dels hojer produktionskostnaderna och dels leder till simre kvalitet pa bussarna. Fér det
tredje skulle en 6kad en standardisering av fordon, biljettsystem och information att leda till att
resenirerna upplever kollektivtrafiken som mer littillginglig.

Liksom ar 2002 giller att ”’Ju mer bussflottan standardiseras, ju mer kan kostnaderna
naturligtvis pressas. Men en standardisering beh&ver inte innebdra att alla bussar méste vara exakt
lika i hela landet. Nyckeln ligger istillet i att standardisera grundskalet, dvs. att dorrar, chassier,
stommart, vinkeln pa stolarna, viggmaterial, stoppknapparnas placering, luftkonditionering,
barnvagnsplatsens placering och antalet stolar standardiseras. Det som 4r riktigt dyrt i dag ér nir
den upphandlande trafikhuvudmannen kriver att barnvagnsplatsen ska flyttas, dérrarna ska ha en

17°S.24 Klimatstrategi for vigtransportsektorn. Vigverkets publikation 2004:102

18 . 7-8 Rapport: Bussbranschen och problemen med dagens upphandlingssystem inom kollektivtrafiken, s. 5-8, 1-2
Fordjupningsrapporten: Bussbranschen och upphandlingsproblemen
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annan utformning eller placering eller nir stolarna ska ha en annan vinkel. Standardiserar man
grundskalet sd blir produktionsserierna lingre, de individuellt anpassade bussarna firre och
busstillverkarna kan producera for lager nir de har kapacitet 6ver, nagot de inte kan gora i dag.
Forindringar som alla sinker kostnaderna.”!

Ytterligare besparingar skulle kunna géras om firgen pa lacken pa bussarna standardiserades
antingen genom en dverenskommelse mellan trafikhuvudminnen eller genom att man infér
samma system som man har i Italien. Det italienska systemet innebir att bussar som gar i regional
trafik 4r lackade i en farg och alla bussar i lokal kollektivtrafik dr lackerade i en annan. Systemet ar
frivilligt, men de trafikhuvudmin som ansluter sig till systemet far statsbidrag f6r att ansluta sig
till systemet.

SAMTIDIGA TRAFIKSTARTER

I dag startar ny trafik efter att upphandlingar genomfdrts och avtal slutits vid framforallt tva
tillfillen under aret, framforallt vid skolstart 1 augusti men ocksa 1 juni. Dessa tidpunkter anvinds
i hela landet. Enligt de nya trafikavtalen ska bussentreprendrerna sitta in ett stort antal nya bussar
i trafik.

For busstillverkarna medfér detta att produktionen svinger mycket kraftigt mellan héga toppar
och djupa dalar. Detta driver upp kostnaderna vid tillverkningen. Enligt BR: s enkit till
busstillverkarna 6kar de samtidiga trafikstarterna kostnaderna for trafikhuvudminnen med mellan
50 och 75 miljoner kr vatje ir. Kostnaden £6r den hackiga produktionen dr med andra ord
oférindrad sedan den forra enkitundersékningen till busstillverkarna som BR genomfdrde ar
2002.

I drets enkit har BR 4ven fragat om tillverkarna inte kan plana ut produktionssvingningarna
med egna dtgirder. Enligt busstillverkarna finns det mycket sma mojligheter att pd egen hand
skapa en jimnare produktionsrytm. Att producera for att ligga i lager gir inte eftersom
standardisering brister. Det gir inte heller att samordna busstillverkningen med
lastbilsproduktionen eftersom tillverkningen sker pa olika platser. Att hantera de kraftiga
produktionssvingningarna genom nyrekrytering dr svart eftersom personalrekrytering dr en
tidskrivande process. Okad forsiljning pa andra marknader runt om i vitlden har diremot
kunnat minska hackigheten nigot. Samtidigt har utvecklingen under de senaste aren gatt mot att
upphandlingarna omfattar allt fler bussar, vilket 6kar hackigheten och didrmed kostnaderna
ytterligare. Istillet tvingas tillverkarna enligt enkitsvaren att stinga produktionen periodvis, tacka
nej till order och anvinda personalens arbetstid sa flexibelt det gar, vilket natutligtvis drar upp
kostnaderna.

For att minska kostnaderna bor trafikstarterna runt om i landet spridas ut mer jimt 6ver aret
eller att nya bussar successivt sitts i trafik under sex méanader efter trafikstart, i kombination med
att den tidigare operatoren aliggs att medverka vid Gvergingen genom att tillhandahalla de bussar
som anvints under den féregaende trafikperioden.

ANALYS OCH FORSLAG

ANALYS

Kollektivtrafiken 4r inne i en farlig utveckling dér den kollektiva trafiken férlorar
marknadsandelar samtidigt som kommunernas och landstingens kostnader f6r den kollektiva
trafiken stiger. Enligt statistik fran Statens Institut f6r Kommunikationsanalys, SIKA, har
persontrafikarbetet med personbil 6kat fran 91,9 miljarder personkilometer ar 2001 till 97,0
miljarder personkilometer ar 2006. Under samma period har persontrafikarbetet med
kollektivtrafik minskat fran 11,5 till 10,7 miljarder personkilometer.

19°S. 7 Fordjupningsrapporten: Bussbranschen och upphandlingsproblemen
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Mellan 1999 och 2006 har kollektivtrafikens kostnader 6kat med 47 procent, medan
biljettintidkterna bara 6kat med 37 procent. Detta har medfort att dgarna har tvingats ticka en allt
storre del av kostnaderna. Sedan slutet av 1990-talet har kommunernas tillskott 6kat med 49
procent och landstingens med 32 procent.

Samtidigt dr det fullt mojligt att 6ka kollektivtrafiken i Sverige genom titare turer och fler linjer
utan att kostnaderna for ldnstrafikbolagen och deras dgare, kommunerna och landstingen,
behover 6ka eller kvalitén f6r resendrerna sinkas om dagens resurser anvinds mer effektivt dn i

dag.

Inom kollektivtrafiken finns det en rad férhallanden som driver upp kostnaderna f6r
trafikhuvudminnen samt kommunerna och landstingen utan att de héjer kvalitén {6r resenirerna,
minskar utsldppen, héjer trafiksikerheten eller lockar fler resendrer. Tva av dessa férhallanden
har gitt att berdkna hur mycket de driver upp kostnaderna:

Bristande standardisering av bussarna. Genom att 6ka standardiseringen av de bussar som
anvinds i den lokala och regionala kollektivtrafiken kan kommunernas och landstingens
kostnader for kollektivtrafik sdnkas med minst 120 till 192 miljoner kr per ér.

Samtidiga trafikstarter i hela landet. Om trafikstarterna, efter att nya avtal trdtt i kraft, sprids
ut under dret eller om nya bussar sitts in successivt efter att ett nytt trafikavtal tritt i
kraft, skulle kostnaderna kunna minskas med ytterligare 50 till 75 miljoner kr per ar.

Om standardiseringen av bussarna 6kas och trafikstarterna sprids ut 6ver aret skulle lagt riknat
mellan 170 och 267 miljoner kr per ar frigbras fOr satsningar pa ett 6kat utbud av kollektivtrafik.

Vad kan man géra for 170 till 267 miljoner kr?

Om standardiseringen av bussarna ikas och trafikstarterna sprids ut dver aret skulle lagt
réiknat mellan 170 och 267 miljoner kr per ar frigiras for satsningar pa ett ikat uthud av
kollektivtrafik. Det skulle réicka till att:

Q  Forstirka kollektivtrafiken i Sverige med mellan 170 och 270 bussar. I dag anvinds ca
8000 bussar i lokal och regional kollektivtrafik. Alternativt

Q  Képa 85 1ll 130 nya bussar vatje dr. I dag siljs i snitt omkring 1000 bussar per dr i
Swverige. Uppskatiningsvis saljs ca 600 av dessa till anvindning inom den upphandlade
kollektivtrafiken.

Dessutom finns det en rad kostnadsdrivande inslag i de trafikavtal som anvinds inom
kollektivtrafiken som inte har gatt att berdkna i kronor:

Osdikerbeter inbyggda i avtalen, 1 form av index som inte fullt ut kompenserar for
kostnadstkningar, optionsar och stora frivolymer, medfor att kostnaderna for
trafikhuvudmannen 6kar. Entreprenérer maste ligga in marginaler 1 sitt anbud i syfte att
torsoka kompensera sig for varje osikerhet for att inte avtalet ska resultera i férluster. Ju
storre osikerhet desto storre marginal. Osidkerheten ékar naturligtvis om det saknas
mojligheter till uppsigning av avtalet.

Stringa dlderskray istillet for funktionskray pa bussarna.

Krav om ett stort antal olika busstyper inom ramen for ett och samma avtal. Det finns
trafikhuvudmin som kriver att upp till tio olika busstyper ska anvindas i samma
trafikomrade. Till varje busstyp ska det enligt avtalen finnas reservbussar av samma typ.
Detta driver naturligtvis upp kapitalkostnaden. Om antalet busstyper reduceras kan
ocksa antalet bussar i reserv minskas och dirmed dven kostnaderna.
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o Ineffektiv tidtabellsplanering. Genom intern statistik fran Sv. Bussbranschens Rikstérbunds
medlemmar kan man fa en fingervisning om hur mycket mer effektiv anvindningen av
bussar och forarnas forartid skulle kunna bli om tidtabellen lades p4 ett annat sitt:

® ] dag ir bussforarna i genomsnitt bara tillgdngliga f6r resenirer under 65 procent
av den betalda férartiden. Lonekostnaden f6r den tid som f6rarna inte 4r
tillgingliga for resendrerna dr 2,8 miljarder kr. For att f4 en uppfattning om
proportionerna kan man rikna om detta till andel av férarkaren. Omriknat
innebdr detta att av totalt ca 18 000 férare som kor upphandlad busstrafik sa
traffar 6 300 fOrare aldrig ndgra resendrer. Nir inte férarna kor resendrer koér de
tomma bussar tillbaka till garaget, sitter och vintar vid dndhallplatser osv.

* I dagkoérs 13 procent av alla utférda kilometrar med buss tom utan resendrer
ombord nir férarna utanfor tidtabell kér bussen tillbaka till garaget. Det betyder
att kollektivtrafiken varje dag kér motsvarande 4 varv runt jorden och slipper ut
125 000 kg koldioxid helt utan resenirer ombord pa bussen.

*  Bussar som gar i trafik f6r linstrafikhuvudminnen anvinds bara under 20
procent av trafikdygnet.

Man ska vara medveten om att det 4r kommunerna och landstingen som ytterst, genom sina
trafikhuvudmins avtal med bussféretagen, betalar £6r savil fordons- som personalkostnaderna
och naturligtvis dven for brinslekostnaderna. Detta giller oavsett om bussen dr full med
resendrer, den kors tom till garaget eller om fOraren sitter och vintar vid en dndhallplats.

Det finns en mycket bred samsyn kring att kollektivtrafikens marknadsandelar ska 6ka och att
kollektivtrafiken 4r ett mycket effektivt medel i arbetet for att nd de transportpolitiska mélen som
riksdagen satt upp, inte minst miljdmalet. Malsittningen att kollektivtrafikens marknadsandel ska
Oka delas av samtliga riksdagspartier.

Forskning visar att det dr just genom att 6ka utbudet som kollektivtrafiken lockar fler att resa
kollektivt och 6kar marknadsandelen, eller som K2020-projektet skriver i en rapport: ”Storst
effekt pa resandet har atgirder som rér trafiksystemet som till exempel linjestrickningar med fler
direktresor, utvecklade bytespunkter och tita avgangstider som minskar restiden.”?0

FORSLAG

Det dr egentligen inga stora och radikala atgirder som mdste sittas in fOr att dagens resurser, som
kommunerna och landstingen redan 1 dag betalar f6r, ska kunna anvindas pa mer effektivt sitt sa
att det gir att gora satsningar pa titare turer och fler linjer som lockar fler resenirer.
Grundliggande ir att samarbetet och férstaelsen mellan trafikhuvudmin och bussforetag
behover 6ka och att bida parter har samma mal om en 6kad marknadsandel f6r kollektivtrafiken.
For att 6ka kollektivtrafiken i Sverige genom titare turer och fler linjer utan att kostnaderna f6r
kommunerna och landstingen, ska stiga eller kvalitén for resenidrerna sinkas foreslar Sv.
Bussbranschens Riksférbund att:

»  Standardiseringen av bussarna ska ika

»  Trafikstarterna ska spridas ut under daret

»  Tidtabellsliiggningen ska bli mer effektiv. Operatdren bor gora tidtabellen och kontrollera den
med trafikhuvudmannen. Detta férekommer redan inom bl.a. SL och Visttrafik. Genom
kunskapsinsamling fran operatdrens samtliga funktioner 6kas méjligheterna att anpassa
tidtabellen till resendrernas behov. Detta ger dessutom lidgre kostnader och 6kat
kundfokus 1 hela verksamheten och flyttar in resendrsfokus direkt in i operatérens
planeringsprocess.

208.17, ”Forutsittningar for ett 6kat resande med kollektivtrafiken i Goteborgsregionen”
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®  Dagens dlderskray pa bussar ska ersittas med funktionskray. Om 6vergangen fran dlderkrav till
funktionskrav kombineras med en Gverging till intidktsrelaterade incitament kommer
effekten att forstirkas ytterligare.

»  Ogdfkerbeterna i trafikavtalen ska minskas genom att trafikhuvudmainnen i trafikavtalen ska
vilja index som kompenserar f6r kostnadsékningar, firre optionsar och mindre
frivolymer.

»  Antalet olika busstyper inom ramen for ett och samma trafikavtal ska minskas.
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