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En analys av restiden pa 6 564 busslinjer
dver hela Sverige
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Nobina dr Nordens storsta och mest erfarna operator avseende kollektiv-
trafik med buss. Bolagets expertis avseende prospektering, anbuds-
forfaranden samt en aktiv forvaltning av kontrakt géllande kollektivtrafik
med buss, i kombination med en l&ngsiktig leverans av tjanster med hog
kvalitet, gér Nobina branschledande i termer av Ionsamhet, utveckling
och initiativ som frdmjar en sundare bransch. Varje dag ser Nobina till att
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INLEDNING

Riksdagen har i juni 2017 antagit ett klimatpolitiskt ramverk for
Sverige som innehdller skarpta klimatmal. For transportsektorn
innebar det att utsldppen av vaxthusgaser fran inrikes transporter
(exkl. inrikes flygtransporter) ska minska med minst 70 procent till
ar 2030 jamfort med ar 2010.

De svenska kollektivtrafikaktorerna har under 2018 genom
Partnersamverkan fér en forbattrad kollektivtrafik [atit WSP
analysera hur kollektivtrafiken kan bidra till malet ur tva pers-
pektiv: dels genom ¢kad marknadsandel, vilket i sin tur innebar
mer klimateffektiva transporter, dels genom minskade utslapp fran
kollektivtrafikens egna fordon.

Slutsatserna ar tydliga. Kollektivtrafiken ar en central byggsten
for att klara transportsektorns klimatmal och frdgan om kollek-
tivtrafikens andel av resandet tycks vara avgorande. D& kollektiv-
trafiken redan idag star for en forhéllandevis liten andel av koldi-
oxidutsldppen och denna andel har minskat kraftigt sedan 2010
genom progressiva satsningar pa bland annat biodrivmedel och
elektrifiering, ligger den storsta utmaningen i att f& fler manniskor
att valja bussen framfor bilen.

WSP resonerar darfor kring ett antal styrmedel och &tgarder
som skulle kunna initieras i syfte att nd utslappsmalen. | frdga om
att fa fler manniskor att valja kollektivtrafiken konstaterar WSP att
okat utbud av kollektivtrafik inklusive anropsstyrd trafik ar den
enskilt mest effektiva dtgarden.

Hur kommer det sig dd att branschen, som sjélva har enats
om ett fordubblingsmal for kollektivtrafikens marknadsandel, inte
redan har okat utbudet i en takt som attraherar tillrackligt manga
bilister?



Svaret ar inte okomplicerat, har ryms fragor om alltifrdn ekono-
miska styrmedel och finansieringsfragor till battre upphandlingar
och logistikutmaningar. Alltjamt framtrader en annan friga som
en av de mest besvarliga for kollektivtrafikens mdjligheter att vaxa
med nya avgangar och tatare trafik. Det ar frdgan om busstrafikens
framkomlighet. P4 flera hall ar framkomligheten sa begransad att
nya bussar inte far plats, ens med god vilja, utan att patagligt for-
varra trafiksituationen och skapa ytterligare forlangda restider for
resendrerna.

Denna framkomlighetsutmaning fér stod nar vi later analysera
tidtabellsdata for &ren 2013 och 2019. Slutsatserna visar att res-
tiderna har okat i Sverige som helhet och i samtliga av de tre stor-
stadsregionerna, Stockholm, Skéne och Vastra Gotaland.

Nar framkomligheten forsdamras och restiderna forlangs blir
kollektivtrafikens erbjudande mindre attraktivt. Samtidigt okar
samhallets kostnader for kollektivtrafiken kraftigt i takt med att
restiderna blir langre. Omvant finns stora mojligheter att géra kol-
lektivtrafiken attraktiv for fler resendrer och samtidigt sanka sam-
hillets kostnader for trafiken om framkomligheten férbattras. Vi vill
med denna analys som grund skapa forutsattningar fér diskussion
om fler dtgarder som forbattrar busstrafikens framkomlighet och
gor kollektivtrafiken mer attraktiv for fler.

Med hjélp av Nobinas egna analysverktyg och framkomlighets-
experter har ett flertal trafikpdverkande flaskhalsar i vagtrafiken
analyserats ur ett kollektivtrafikperspektiv. Analysen visar att flera
framkomlighetshojande atgarder skulle kunna finansieras genom
det 6kade resande som atgarderna i sig sjdlva genererar. Det Gpp-
nar nya mojligheter for samtal om atgardernas finansiering och
tidigareldaggning av framkomlighetsatgarder. Vi ar beredda att visa
vagen for en sddan utveckling.

Stockholm den 27 juni 2019

Jonas Kempe
Marknadsdirektor och vice vd, Nobina Sverige
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METOD

Nobina har analyserat restiden i busstrafiken 6ver hela Sverige
genom att sammanstilla Sveriges samtliga tidtabeller for &ren 2013
och 2019 och jamfora utvecklingen per busslinje. Jamforelsen har
gjorts med tre priméara nyckeltal. Lagtrafik visar skillnaden i restid
for de snabbaste avgéngarna, sannolikt turer mitt p& dagen eller
pa kvillen. Hela dygnet visar skillnaden i restid sammanvéagd for
samtliga avgangar. Hogtrafik visar skillnaden i restid for de l&ng-
sammaste avgdngarna, sannolikt i rusningstid da det ar manga re-
sendrer och mycket bilar p& vdgarna. Samtliga matetal har viktats
efter antalet avgangar i tidtabell 2019 (T19) f6r vardera linje.

Underlagen har hamtats frdn Samtrafikens Trafiklab som samlar
all tidtabellslagd kollektivtrafik. | analysen har vi filtrerat ut enbart
linjer som kdrs med buss inom den offentligt finansierade regionala
kollektivtrafiken. Spértrafik, batar eller kommersiella busslinjer &r
alltsd inte med i jamfGrelsen. Darefter har vi filtrerat bort busslinjer
som ger felaktiga data till jamforelsen, exempelvis linjer som for-
langts eller fatt nya hallplatser. Totalt innehéller jamforelsen 6 564
busslinjer over hela Sverige med 171 424 tidtabellslagda dagliga
avgangar. Var bedémning &r att urvalet val representerar Sveriges
busstrafik dar det arligen gors 6ver 800 miljoner resor.

Uppdelningen mellan stads- och regionbusslinjer har gjorts ut-
ifrdn antagandet att regionbusslinjer har tresiffriga linjenummer,
och att stadsbusslinjer har en- eller tvasiffriga linjenummer.

@@Q TOTALT INNEHALLER
60 JAMFORELSEN
O O 6 564 BUSSLINJER MED
gﬂ @ 171424 TIDTABELLSLAGDA
5°99D AVGANGAR.



! | RESTIDEN AR DEN VIKTIGASTE
FAKTORN FOR MANNISKORS
VAL AV FARDMEDEL.

Schabloner som anvands i berdkningarna ar 250 kr per forartimme,
300 000 kr per buss och &r, 65 procents planeringseffektivitet (tid-
tabellstid/total arbetstid). Schablonerna ska representera forand-
ringseffekter och visar ddrmed inte en rattvisande bild av den totala
trafiken. Fér den totala snitthastigheten har vi anvant det kvalifice-
rade antagandet om 30 km/h baserat pd antaganden fr&n Nobinas
produktion. Nobinas totala produktion motsvarar ca 30 procent av
Sveriges upphandlade busstrafik, med god geografisk spridning
samt bade stads- och regionbusstrafik.

Restiden ar en av de viktigaste faktorerna for manniskors val av
fardmedel. Detta gor att dven sma foérandringar i restider har stor
paverkan pa hur mycket manniskor reser samt vilket fairdmedel de
viljer. Restidselasticiteten -0,4 4r ett etablerat schablonmatt som
sager att resandet okar med 4 procent om restiden minskar med
10 procent. Talet varierar for olika geografiska omraden och trafik-
slag men &r ett representativt medelvdrde som anvands i bred
omfattning inom kollektivtrafikbranschen.

ANALYS

Restiden pa Sveriges busslinjer har mellan 2013 och 2019 6kat med
i genomsnitt 2,52 procent. Det innebér ocksa att den totala utbuds-
tiden har 6kat med motsvarande niva. Kostnaden for de utdkade
restiderna uppgar till 300 miljoner kronor varje ar for kollektivtrafik-
myndigheterna. Sett till de 6kade restiderna uppskattas den sam-
hallsekonomiska kostnaden till 1 miljard kronor arligen.



En analys av de ldngsammaste avgangarna, vilka sannolikt gar
i rusningstrafik da biltrafiken orsakar som stérst trangsel pa vig-
arna, visar att restiden fér dessa avgéngar har dkat med hela 5,09
procent. Att utdka restiderna i rusningstid innebar inte bara fler be-
talda timmar i form av personalkostnader — det 6kar ocksa behoven
av fordon. Utvecklingen driver dimensionerande fordon som enbart
nyttjas under rusningstimmen.

Busstrafiken dr under de hogst belastade rusningstimmarna
resurseffektivt optimerad vilket innebar att en enskild minuts
extra restid kan innebdra att ett ytterligare fordon kravs for att
klara kdruppdragen. Den uttkade restiden med 5,09 procent bér
darfor sannolikt ha Okat antalet bussar inom Sveriges allmanna
kollektivtrafik med samma tal. Detta motsvarar en investering i for-
don pé ca 1,5 miljarder svenska kronor och en kostnad som drabbar
samhallet med ca 100 miljoner kr per &r.

AI’:ta|
avgangar | Hggtrafik Lagtrafik
T19
SL 60 983 7,67% 2,717% 0,73%
Vasttrafik 14 438 717% 4,32% 1,28%
Skénetrafiken 17 095 3,19% 3,35% 2,95%
f)vriga Sverige 34 350 2,63% 1,42% 1,45%
Totalt 171 424 5,09% 2,52% 1,35%
RESTIDEN FOR DE LANGSAM- I
MASTE AVGANGARNA HAR ’

OKAT MED HELA 5 PROCENT.



Om Sveriges busstrafik tvartom skulle bli en (1) kilometer i timmen
snabbare skulle samhillet forst spara ca 350 miljoner i minskade
driftskostnader, darefter skulle en resandetkning om ca 1,3 procent
leda till ca 11 000 00O fler resor med busstrafiken och tkade intak-
ter med 140 miljoner kronor, samt en samhallsekonomisk nytta pa
ca 100 miljoner kronor &rligen.

For att f& en battre bild av hur de uttkade restiderna paverkar
resandet visar Figur 1 den genomsnittliga 6kningen av restid dver
dygnet. Man kan tydligt se hur restiderna 6kar frén klockan 05.00
for att nd sin peak under morgonrusningen vid ca 07.40 med 15
procent langre restider jamfort med under natten. Efter morgon-
rusningen forbattras restiderna tack vare farre bilister och kor-
tare héllplatsstopp. Redan klockan 10.00 bérjar restiderna 6ka pé
nytt for att ater na sin topp vid 15.40, vilket sannolikt beror pa att
skolorna slutar samtidigt som biltrafiken intensifieras under efter-
middagsrusningen. Som mest har bussarna éver 18 procent langre
restider, i genomsnitt sett over hela Sverige.

Figur 1: Restidsdkning sett 6ver dygnet i férhdllande
till den snabbaste turen.
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Nar vi jamfor situationen i de tre storstadsregionerna, Stockholm,
Skéne och Vastra Gétaland samt med Gvriga regioner blir det tydligt
att situationen ar klart mer anstrangd i Stockholms lan dar restider-
na under peaktimmarna okar med n3stan 30 procent jamfort med
trafik som utfors under natten. En forklaring till detta &r att trafiken
som kdrs i kommuner i inre respektive yttre férort har bade storre
resenarsvolymer och fler infrastrukturutmaningar. Vastra G6taland
och Skane har férhéllandevis fler och storre omrdden med utprég-
lad gles- eller landsbygdstrafik som inte drabbas lika héart av stor-
stadens trangsel. Ovriga Sverige foljer en snarlik trend.




Figur 2: Restidsdkning sett 6ver dygnet i férhdllande
till den snabbaste turen, férdelat pé RKTM.
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RESTIDERNA MED VASTTRAFIKS
STADSBUSSAR HAR OKAT MED NASTAN
10 PROCENT I RUSNINGSTRAFIK.

Fordelningen mellan stads- och regionbusslinjer visar just denna
utmaning dar regionbusslinjerna i Stockholm har 6kat sina restider
mer dn dubbelt s& mycket som i vriga lan (Figur 3).

Figur 3: RestidsGkning i stadsbuss- respektive regionbusstrafik,
férdelat pG RKTM.
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Séarskilt noterbar ar dven utvecklingen for Vasttrafiks stadsbussar
vars restider har 6kat med néstan 10 procent i rusningstid.
Stockholms innerstadstrafik ar till stor del inte med i jamférelsen
da linjendtet gjordes om 2015 vilket gor att de flesta linjer filtreras
bort. Men om vi gor en detaljstudie for stombussarna linje 1, 2 och
4 som &r oférandrade, men som fatt stora satsningar pa framkomlig-
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heten s3 ser vi effekterna. Totalt har dessa linjer kat kortiderna med
beskedliga 0,69 procent, vilket far ses som ett mycket gott resultat.

Skanetrafiken visar i sin tur utokade restider omkring 3 procent
for bade stads- och regionbusstrafiken. Vid en jamforelse av
utvecklingen i hog-, medel- respektive lagtrafik kan konstateras
att utékningarna skett i lika stor omfattning under lagtrafik som
hogtrafik. Alltsa runt 3 procent. En forklaring till detta kan vara att
Skanetrafiken valt att styra mot taktfasta tidtabeller, vilket i lagre
utstrackning foljer med den egentliga framkomligheten och dar-
med riskerar att pdverka punktligheten negativt.

Figur 4: Restids6kning under I&gtrafik, hégtrafik och sett 6ver
hela dygnet, férdelat pd RKTM.
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REGIONBUSSLINJERNA

I STOCKHOLM HAR OKAT SINA
RESTIDER MER AN DUBBELT
SA MYCKET SOM | OVRIGA LAN.



OKADE RESTIDER B

= EN STOR KOSTNAD FOR SAMHALLET

Vér analys av tidtabellsdata i Sverige kan hérleda en kostnads-
utveckling i bussbranschen som uppgér till ca 300 miljoner kronor
per &r (200 miljoner kronor avser utbudstid och ca 100 miljoner kro-
nor avser fordonskostnader). Branschen har haft svart att forklara
den tunga kostnadsutvecklingen dar SKL' i sin analys har en resi-
dual pa 458 MKR som inte kan forklaras av de direkta modellerna.

Hogre kostnader orsakade av langre restider kan alltsé forklara
en stor del av kostnadsutvecklingen for busstrafiken.

Ytterligare en viktig kostnadspost som séllan debatteras ar att
utbudsdkningar traditionellt sett koncentreras till peaktider med
trangselproblem. Nar utbudstkningar koncentreras till peaktid
driver dessa tillkommande kilometer oproportionerligt manga
dimensionerande fordon jamfért med hela den Gvriga tidtabellen.
Darfor okar priset per kilometer vid utbudsskningar.

De dkade restiderna &r siledes kostsamma for bade resenarer
och skattebetalare. En ldngsammare trafik blir inte bara mindre
attraktiv, den blir ocksd i forlangningen dyrare for samhillet och
resendrerna.

De forsamrade restiderna inom Sveriges busstrafik ar den stérs-
ta drivkraften bakom branschens tunga kostnadsutveckling. Sam-
tidigt &r det en faktor som tydligt begransar maluppfyllelsenidet av
riksdagen antagna klimatpolitiska ramverket.

1 webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/7585-529-5.pdf
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