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Forord

Denna idéskrift handlar om peaktider i kollektivtrafiken och hur de kan han-
teras. Skriften belyser tva principiellt olika angreppssitt att minska peak-
utmaningen. Det ena sittet handlar om insatser som bidrar till att jamna ut
resefterfragan 6ver dygnet. Det andra séttet fokuserar pa olika sétt att minska
effekterna av peaken. Det kan ske genom att gora hogtrafikresandet mer
bekvamt for reseniren och mindre kostnadsdrivande for den som ansvarar for
kollektivtrafiken.

Tanken dr att de idéer och exempel som beskrivs hér ska kunna ligga till
grund for diskussioner bland beslutsfattare och utredare i till exempel regio-
nala kollektivtrafikmyndigheter och kommuner, samt inspirera till att testa
nya innovativa lésningar.

Projektet har initierats och finansierats inom det forskningssamarbete som
SKLbedriver tillsammans med Trafikverket. Sara Rhudin, expert pa SKL, har
varit uppdragsledare for projektet. Arbetet har utforts av Katja Vuorenmaa
Berdica, Christian Nilsson, Kristina Ranudd, Karin Hassner, Karin Brundell
Freij, Anders Markstedt och Dirk van Amelsfort pa WSP. Styrgruppen har be-
statt av Sofia Malander, Ostgbtatraﬁken; Mattias Bergh, Karlstad kommun;
Mohammad Sabet, Region Vistmanland; Pontus Gunnis, Vistra Gotalands-
regionen och Petra Bassioukas Hanseklint, Skelleftea kommun.

Stockholm i mars 2019
Gunilla Glasare Peter Haglund
Avdelningschef Sektionschef

Avdelningen for tillvéixt och samhdllsbyggnad

Sveriges Kommuner och Landsting
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KAPITEL

Utmaningen

Kort om projektet

Varje dag gors miljontals resor i Sverige. Resorna i sig har vanligtvis inte na-
got egenvirde, utan ir viktiga for att det moderna samhaéllet ska fungera. Den
storsta andelen av det vardagliga resandet utgors av resor till och fran hem och
arbete eller skola. De flesta resorna anpassas darfor till skol- och arbetstider
och gors dirmed under en relativt begrinsad tidsperiod under dygnet, sa kall-
lade hogtrafik- eller peaktider. Detta ger upphov till en resandepuckel somisin
tur kan innebira ett hégt nyttjande av vig- och sparkapacitet, lingre restider,
triangsel och 6kad miljobelastning. Att astadkomma en jaimnare trafikférdel-
ning under vardagsdygnets timmar ar darfér 6nskvért, bland annat som ett led
i omstéllningen till ett mer resurseffektivt och miljovéinligare resande.

Att utjimna de mest belastade tidsperioderna dr en utmaning, for kollektiv-
trafikeniallménhet och for busstrafiken i synnerhet. Antalet bussar och deras
storlek dr anpassade efter de tider da resefterfragan dr som storst, vilket med-
for att det under 6vrig tid ofta finns en 6verkapacitet i bade férare och fordon
som inte nyttjas fullt ut.

Projektet Peaktider i kollektivirafiken har genom litteraturstudier, inter-
vjuer och en workshop kartlagt savil beprovade goda exempel som opro-
vade men lovande idéer om hur man kan hantera den problematik som
foljer av efterfragetopparna i kollektivtrafiken. Ett urval av dessa idéer och
exempel har samlats i denna skrift. Tanken &r att de kan ligga till grund
for diskussioner bland beslutsfattare och utredare i till exempel regionala
kollektivtrafikmyndigheter och kommuner samt inspirera till att testa nya
innovativa losningar.
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Den har skriften

Att kollektivtrafikresandet &r ojamnt férdelat 6ver dygnet ar en stor utma-
ning som ger ogynnsamma effekter pa flera sétt. De stora flédena under hog-
trafik medfor till exempel tringsel i fordon, pa hallplatser och perronger,
vilket upplevs som negativt av resenédrerna. Kollektivtrafikresandets ojamna
fordelning over dygnet har ocksa identifierats som en av de faktorer som
okar kostnaderna for att bedriva trafiken. Kortfattat kan det séigas bero pa att
marginalkostnaderna for kollektivtrafik ar hogre i hogtrafiktid &n i mellan-
och lagtrafiktid, eftersom ytterligare resande under hogtrafikperioder ofta
medfor behov av fler fordon och mer personal. Den andra sidan av myntet ar
att genomsnittsintdkten per fordonskilometer ir ligre under mellan- och lag-
trafiktid da beldggningsgraden ér ligre, dven om intékten per resa sannolikt
ar hogre da inte lika manga resor gors med period- eller skolkort. Med detta
som utgangspunkt har vi delat in atgéirderna utifran tva principiellt olika an-
greppssétt for att hantera utmaningarna:

Tva sétt att hantera utmaningen med peaktid

* Fokusera pa peaktiden, det vill siiga atgirder som leder till jdmnare resefterfragan
over dygnet genom att en del av dagens hogtrafikresande flyttar till tidsperioder da
marginalkostnaderna dr lagre.

* Kompensera for peaktiden, det vill siiga atgéirder som reducerar effekterna av
peakutmaningen, antingen genom att kollektivtrafiken genererar mer nytta och
okade intdkter under mellan- och lagtrafiktid eller genom minskade marginal-
kostnader i hogtrafik jamfort med idag.

Fokus i denna skrift ligger pa timligen 6vergripande principiella atgiarder for
att ta sig an peakutmaningen, utan att i detalj ga in pa peaktidernas karak-
tér eller kostnadsdrivande egenskaper i sig. I ett sista avsnitt presenteras det
som vi uppfattar som centrala delar for att hantera peakutmaningen pa ett
effektivt sitt, foljt av en lista 6ver det underlagsmaterial som inhdmtats under
arbetets gang.
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KAPITEL

Atgarder som ger jamnare
resefterfragan 6ver dygnet

Efterfragan varierar 6ver dygnet och dr som storst pA morgonen da en stor an-
del av resandet utgors av arbets- och skolresor. Genom att jimna ut topparna
sa att efterfragan fordelar sig jimnare 6ver dygnet uppnas flera férdelar for
savil resenirerna som dem som bedriver trafiken. For reseniirerna minskar
trangseln under rusningstid och fér operatorerna blir det en jimnare belégg-
ning av personal och ett minskat behov av fordon. Resefterfragan ér dock
starkt kopplad till samhillets organisation, som inte i férsta hand &r anpassad
efter vad som édr optimalt for transportsystemet. Det har dirmed visat sig svart
att gora forindringar men nagra goda exempel finns, vilka beskrivs nedan.

Resandets férdelning 6ver dygnet med tydliga toppar pa for- och eftermid-
dag speglar hur samhillet dr organiserat. Ménstret aterkommer 6ver hela
virlden med vissa variationer. I till exempel Dubai slutar statsanstillda tidigt,
vilket ger en méarkbar eftermiddagstopp, medan man i vissa ldnder dter lunch
hemma vilket resulterar i en resandetopp mitt pa dagen.

Arbets- och skoltider styr efterfragan

Efterfragetopparnaisavil Sverige som de flesta andra linder styrs till stor del
av arbets- och skoltider. I fleralinder har man provat olika metoder for att pa-
verka vilka tider minniskor viljer att ta sig till skola och arbete. Det kan hand-
la dels om att forskjuta skoltider sa att dessa resor inte sker samtidigt med
arbetsresor, dels om att fa en storre spridning i skolors och arbetsplatsers
starttider. Av sirskilt intresse dr arbetsplatser for offentliganstillda eftersom
savil den egna verksamheten som kollektivtrafiken till stor del finansieras
med skattemedel. Eftersom kommuner och landsting pa flera hall i landet &r
nagra av de storsta arbetsgivarna och ansvarar for till exempel arbetstider pa
skolor och sjukhus, finns det 4ven mdjligheter att paverka det évergripande
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Kapitel 2. Atgarder som ger jsmnare resefterfragan 6ver dygnet

resandemonstret. Det offentliga kan ocksé genom att forega med gott exem-
pel visa pa mojligheter som kan kopieras av den privata sektorn.

Problembilden ser dock nagot olika ut i olika delar av landet, bland an-
nat beroende pa stiédernas storlek. I en stor stad finns incitament att dndra
arbetstider for att minska tringseln i kollektivtrafiken. I en mindre stad kan
det istiilllet handla om att férskjuta arbetstider for att fa ett béttre resande-
underlag och kanske samordna skol- och arbetsresande. Hur starka incita-
menten ir paverkas ocksa av hur kollektivtrafiken drivs och upphandlas. Om
ett forutbestdmt utbud har upphandlats saknar operatoren incitament att ut-
jamna efterfrdgan. Om en upphandling premierar kundndéjdhet kan det i en
stor stad innebira ett incitament om dndrade arbetstider ger mindre tringsel.

Ett mer marknadsanpassat siitt att astadkomma en utjimning av efter-
fragan dr genom prismekanismer. Nir efterfragan ar stor ar priset hogt och
omvint vid 1ag efterfragan. Systemet tillimpas sedan linge pa exempelvis el-
marknaden men dven pa transportmarknaden, till exempel for flyg och tag
och triangselskatter for biltrafik. For samhillsbetalda tjianster, dr det svarare
att tillimpa prismekanismen. Dir kan man i stéllet 6verviga att arbeta med
beloningssystem, det vill siga att man erbjuds nagot extra ifall tjinsten an-
viands utanfor hégtrafikperioderna.

De atgiirder som presenteras i denna skrift baseras pa savil svenska som
internationella erfarenheter eller studier. En del studier bygger pa att man
maitt effekter av fordndringar medan andra ir analyser av tdnkta scenarion.
Intervjuer har ocksa gjorts med branschféretridare som fatt géra expert-
bedémningar av olika scenarion. Nedan sammanfattas de erfarenheter och
slutsatser som gar att utldsa avinsamlat underlagsmaterial.
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Andrade skoltider

Andrade skoltider kan innebara att skolstarten forskjuts, till exempel se-
nareliggs en halvtimme, eller att den sprids ut sa att alla klasser inte bérjar
samtidigt. I mindre kommuner och pa landsbygden anvinds olika tider sa att
samma buss kan anvéndas for flera skolor. Ur ett samhéllsperspektiv kan det
vara svart att motivera en forandring av skoltider med att kommunen vill spa-
ra pengar inom kollektivtrafiken, men man kan framhalla att fordndringarna
frigor resurser som kan anvindas for att 6ka utbudet, vilket i sin tur genererar
nytt resande och 6kade intdkter for kommunen.

Fors6k med férandrad skolstart har genomforts i flera kommuner. I Vis-
teras kommun studeras effekterna av att senareligga skolstarten fran 08:00
till 08:30 for elever pa de kommunala gymnasieskolorna och férandringen av
resandet kommer att f6ljas upp. Férsoket omfattar inga kostnadsbesparingar
men forhoppningen ér att atgirden ska gora kollektivtrafiken mer attraktiv.
I Linkoping gjordes for nagra ar sedan ett férsok pa tre skolor som fick starta
08:45, vilket ledde till en kostnadsbesparing da ca 3 bussar kunde sparas in.
Med den stora migrationsvagen 2015 6kade behovet av SFI-utbildning, och i
bland annat Tingsryd prévades att senareligga SFI med en timme. Atgirden
Okade kapaciteten vilket gjorde att det tillkom fler resenirer.

I en avhandling vid Linkopings universitet gjordes berdkningar av anta-
let bussar som skulle kunna sparas in i Linkdping (160 000 invanare) ifall
skoldagen forskots. Besparingen virderades till cirka 10 miljoner kr i dagens
penningvirde eftersom antalet bussar i drift kunde minskas med 13, varav 8
bussar var en minskning av bussflottan. Det finns cirka 30 kommuner i Sve-
rige med en folkméngd 6ver 75 000, och om man antar att liknande kostnads-
minskningar kan astadkommas i dessa kommuner blir de sammanlagda
besparingarnai storleksordningen 200 miljoner kr. Studien i Linkdping kon-
staterar samtidigt att ber6érda elever, personal och forildrar virderade den
fiktiva tidsindringen negativt, vilket kan innebéra att det samhillsekono-
miskt inte uppstar nagot 6verskott. Samtidigt finns det studier i USA som ty-
der pa att senare skolstart forbéttrar inlarningsformagan. Detta har dock inte
overforts till monetira termer.

Om skoltiderna férskjuts uppstar effekter for savil trafikoperatérerna som
larare och elever. I intervjuer har det framkommit att dndrade skoltider kan
vara svart att genomfora i praktiken. Om man vill gora dessa férandringar be-
hoéver man titta pa hur schemaléiggning for skola, fritidshem och lokalanvind-
ning paverkas. Aven om den politiska ledningen &r stark, si har ocksa rektorer
pa enskilda skolor och lirarkaren en stark rost. For fordldrar innebér det for-
dndringarisamordningen av familjens resor. En central del dr dérfor dialog och
forankring - dér alla parter far en chans att se ”what’s in it for me” - samt att en
langsiktig plan tas fram gemensamt for att na en bra l6sning for hela samhiillet.

Peaktider i kollektivtrafiken 11



Kapitel 2. Atgarder som ger jsmnare resefterfragan 6ver dygnet

Skolskjutstrafik i forhallande till linjetrafik

Den samhiillsbetalda trafiken for barn och ungdomars resor utgor en betydan-
de del av resandet. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten i Ostergstland
bed6mer att skolelever star for nira hilften av resandet under topptimmarna.
Till det kommer kommunernas kostnader for skolskjuts och elevresor.

Det pagar en kontinuerlig dialog mellan de regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna och kommunerna om skolskjutstrafiken. I vissa fall har det fun-
nits linjetrafik med sa lagt resande att det har varit motiverat att 6verga till
ren skolskjutstrafik, men i de flesta fall diskuteras att inkludera skolskjutsar
i linjetrafiken. I mindre kommuner kan konsekvensen da bli att linjetrafiken
anpassas till skolskjutsen. Ett férsta steg oavsett storlek pa kommun ir att
titta nirmare pa resandeflodena och sla fast hur stor andelen skolresor de
facto ar och hur mycket de kostar.

Skolskjutsar ar en del av den samhillsbestillda trafiken och SKL har tidi-
gare visat att det finns fordelar med att samordna ansvaret for alla samhalls-
betalda resor som idag har olika huvudmaén. Om pengar for skolskjutstrafik
flyttas till linjetrafik sa tillkommer nya linjer som i teorin kan attrahera kol-
lektivtrafikresenérer, speciellt arbetspendlare. I praktiken ir det ett antal
faktorer som maste beaktas, for att savil skolelevernas som arbetspendlar-
nas behov ska kunna tillgodoses. Elever ska kunna ga pa sikra skolvigar, vil-
ket paverkar hallplatsernas placering. Vidare boér inte resvigarna goras for
langa nér linjerna anpassas med skolor som malpunkter i kombination med
arbetsplatser. Det dr viktigt for arbetsresenérerna att avgangarna fungerar i
forhallande till nér arbetspasset borjar, och att savil ljudvolym som triangsel
pabussarna halls nere for att kollektivtrafik ska vara ett attraktivt alternativ
till egen bil. Det finns ocksa sirskilda krav pa fordon i skolskjutstrafik, bland
annat sikerhetsaspekter som att barnen far sittplats och att det finns bélten
pabussen.

I storre stider dir fler arbetspendlar kan det vara ldttare att kombinera
skol- och arbetsresor. I Stockholm fann man att det gick att ha en busslinje
som i ena riktningen hade arbetsresande och i den andra riktningen skol-
elever. Bist fungerar det att kombinera skolresor och linjetrafik fran lands-
bygd till stadens centrala delar fér dldre barn, &ven om kommuner inte
har nagot skolskjutsansvar for gymnasieelever. Ddremot ska de enligt lag
(1991:1110) bekosta elevresor som ir lingre dn sex kilometer. Ekonomiskt
sker en transferering mellan olika organisationer genom att skolorna kdper in
skolkort som delas ut till behoriga elever. For kommunen &r det en besparing
eftersom skolskjutstrafik kostar mer, men det saknas undersékningar som
visar vad detta betyder ekonomiskt for den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten. Ur kollektivtrafikmyndighetens perspektiv kan skolkort framsta som
kostsamt eftersom skolkortet subventioneras i hogre grad dn vanliga period-
kort. Ett arskort fér ungdomar i Stockholmsregionen kostar for narvarande
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Skolbuss'
Linje 4

ca 6 000 kr, medan ett Skolkort Plus under terminerna och avgiftsfria
sommarméanader (som sommaren 2018 finansierades av ett statligt bidrag)
ger eleverna samma tillgang till trafiksystemet fér 3 370 kr. Dirav foljer att
ju fler skolkorten ir, desto hogre blir kostnaderna féor myndigheten. Ur det
allm#nnas synvinkel kan det te sig egalt ifall kostnaderna ligger pa myndig-
hetens eller skolans konto. For respektive organisation ar det dock viktigt att
kunna se vem som betalar for vad och hur mycket, for att synliggéra stora dol-
da kostnader som skulle kunna paverka savil upplagg som utfall i slutdnden.

Peaktider i kollektivtrafiken 13



Kapitel 2. Atgarder som ger jsmnare resefterfragan 6ver dygnet

S éheft'ranken
e

Andrade arbetstider

Andrade arbetstider kan innebéra flextid eller att vissa arbetsplatser tidiga-
relidgger alternativt senareligger sina arbetstider. Effekter uppstar fér savil
trafikoperatérerna som for anstéllda och arbetsgivare. Redan idag finns en
spridning genom att olika branscher har olika arbetstider. Exempel pa bran-
scher som startar tidigt dr bageri och byggsektorn samt skiftarbete inom
dagligvaror, industri och vard. Branscher som startar sent ir handel och sena
skift. Deltidsarbete bidrar ocksa till en stérre spridning av arbetstider. Det
finns inga uppgifter om hur ménga som de facto har flexibla arbetstider (flex-
tid), vilket ar vanligt inom tjénstesektorn. Vanligt ar att arbetstagaren fritt
véljer sin egen arbetsstart mellan 07:00 och 09:00.
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Ankomsttider, och som en f6ljd darav sluttider, styrs inte bara av arbetet i sig
utan dven av familjeataganden och fritidsaktiviteter. Detta gor att arbetstiden
08:00 till 17:00 av tradition i mangt och mycket kvarstar. Alla behéver dock
inte géra en fériandring for att det ska fa mérkbar effekt. Har finns sannolikt
en dold potential och det géller att ta reda pa hur resmoénstren ser ut och iden-
tifiera vilka som skulle kunna &ndra sina arbetstider. En fallgrop att undvika
ar cirkelresonemanget att arbetsstart beror av skolstart och vice versa — darfor
behovs en god dialog och forankring 6ver verksamhetsgrinserna.

Idag arbetar manga foretag med hallbarhetspolicy och uppmuntrar an-
stdllda att anvinda cykel och kollektivtrafik for sina arbetsresor samt att be-
grinsa sina tjansteresor, till exempel genom fler resfria moéten. En spridning
av ankomsttider skulle innebéra ett bittre utnyttjande av de gemensamma
resurserna men har hittills inte setts som ett hallbarhetsmal.

Denna studie har inte kunnat hitta nagot konkret exempel dir det ak-
tivt gjorts férsok att dndra arbetstider for att fa en jimnare resefterfragan
over dygnet. Det dr dock inte ovanligt att operatorerna eller den regionala
kollektivtrafikmyndigheten for en dialog med st6rre arbetsgivare, exempelvis
ScaniaiSodertélje, och anpassar bussturer till skiftbyten.

Prisdifferentiering

Med prisdifferentiering avses hér att biljettpriserna varierar 6ver dygnet for
alla eller vissa resenirsgrupper. Helt avgiftsfri kollektivtrafik, sa kallad noll-
taxa, kan betraktas som ett specialfall av prisdifferentiering och behandlas
huvudsakligen i slutet av avsnittet.

Det har gjorts flera studier avseende prisdifferentiering men praktiska er-
farenheter fran Sverige dr mycket begrinsade. Nagra kommuner har erbjudit
vissa grupper helt avgiftsfria resor under vissa perioder, till exempel seniorer
mellan klockan 09:00 och 15:00. I andra ldnder &r prisdifferentiering vanliga-
re och en uppskattning av effekterna visar att om priset sinks med 10 procent
ilagtrafik sa 6kar resandet med 5 procent.

I Ornskoldsvik hade man under en period 20 procent ligre biljettpris for
allamellan klockan 10:00 och 14:00. Det som var nagot férvanande var att nir
lagtaxan togs bort var det ingen som begirde tillbaka det ligre priset. Det kan
bero pa att rabatten drogs fran reskassan pa kortet vid betalning, vilket inte ar
lika synligt som vid kontantbetalning.

Det gar att balansera prissittningen med 6kningar i hogtrafik och ligre pri-
ser i lagtrafik sa att resandet inte foridndras, alternativt att intédkterna ar de-
samma. Den svara delen ir kostnadssidan, som beror pa hur utbudet anpassas
till det nya resandet. I mindre kommuner med lag efterfragan och reserv-
kapacitet i lagtrafik innebér en differentierad taxa att intdkterna kan oka. I
Melbourne inférdes en nolltaxa pa tagresor som genomfordes fére 07:00. Nya
resenirer tillkom men man forlorade ocksa biljettintdkter. Denna negativa
effekt vigdes dock upp av att kostnaderna reducerades under hogtrafik.
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Kapitel 2. Atgarder som ger jsmnare resefterfragan 6ver dygnet

Infér en eventuell prisdifferentiering behéver man undersdka hur resefter-
fragan for olika resenirsgrupper ser ut 6ver dygnet och sla fast vilka effek-
ter man vill uppna. Om pensionirerna inte reser i sa stor utstrickning under
peaktid, gor inférande av fria pensionérsresor utanfor peakperioder inte sa
stor skillnad for att paverka resmonstret 6ver dagen.

Om biljettpriset varierar 6ver dygnet ar det viktigt att upplégget inte blir for
krangligt, och att det r tydligt vilka regler som giller ifall en tur dr forsenad sa
att resan i praktiken sker utanfér den tillatna tiden. Vidare behovs tekniska
system som stodjer differentierad prissittning. Manadskort som bara tillater
resande vissa tider forutsitter ett mer avancerat betal- och kontrollsystem,
men det finns tekniska l6sningar som kan hantera detta. Ett exempel &r det
biljettsystem som anvinds i Stockholm som ger mojlighet att ha manadskort
och reskassa pa samma biljettkort. Differentiering av reskostnad beroende pa
nir resan utfors kan da tekniskt 16sas genom att systemet under peakperio-
den bade kontrollerar méanadskortet och vid behov debiterar reskassan. En
variant kan vara att ha ett off-peakkort som tillater ett visst antal resor under
hogtrafikperioder.

ISverige dr majoriteten av kollektivtrafiken subventionerad och biljettpris-
fragor dr politiskt bestimda. Medan det i kommersiell trafik 4r accepterat att
betala for komfort i forsta klass, dr det politiskt kontroversiellt att med hjélp
av planboken fa fortur i koer till vilfirdsnyttor. Det kan vara en anledning
till att prisdifferentiering inte tillimpas i Sverige i nagon storre utstrickning.

Att hoja priset i hogtrafik betraktas forutom jamlikhetsaspekten &ven som
politiskt svart, eftersom komforten da ir den simsta. Framforallt i storre sti-
der vill man ocksa att kollektivtrafiken ska avlasta vignitet nir det 4r som
mest belastat. Alla arbetspendlare har inte heller samma mojlighet att vilja
nir man reser, saledes har de som har flextid storre mojligheter att resa for
ett lagre pris. Prisdifferentiering kan dirfor ses som en rittvisefraga. Den po-
litiska dimensionen och risken for politiska lasningar ar dirfor en viktig fak-
tor att beakta infor ett eventuellt genomforande. En vig framat kan da vara
att lata den regionala kollektivtrafikmyndigheten utreda taxefragan. For att
kunna utreda och beskriva de forviintade effekterna ér det ocksa viktigt att ha
bra modeller for resandeprognoser och intdktsanalyser.

Nolltaxa har provats pa olika hall i Sverige, da framst i mindre kommuner
och exempel finns att himta fran bland annat Kristinehamn, Atvidaberg,
Ockelbo, Alvsbyn och Overtorned. Om man bara fokuserar pa antal resande
visar effektstudier att nolltaxa ger stora resandedkningar, i flera fall mellan
50 och 100 procent. Kombinerat med 6kad turtithet kan resandedkningarna
uppga till mer #&n 200 procent. Samtidigt erfor man negativa konsekvenser
i form av 6kad skadegorelse och stok, liksom att ndjesdkande och korta re-
sor 6kade. Okat resande till trots 4r det svart att fi den hér ekvationen att ga
ihop: biltrafiken minskar endast marginellt medan kostnaderna for kollektiv-
trafiken blir mycket hégre samtidigt som intdkterna férsvinner.
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Ornskoldsvik har infort ett ungdomskort som gor kollektivtrafiken avgiftsfri
for barn och ungdomar 7-19 ar. Ungdomskort finns ocksa i fem kommuner
i Jamtland. Syftet i Ornskoldsvik 4r att skapa bittre rorlighet for ungdomar
i kommunen och uppmuntra barn och unga samt 6vriga familjemedlemmar
att vilja kollektiva transportmedel. Malet ir att resandet med kollektivtrafik
ska fortsitta att 6ka, vilket #r en viktig del i Ornskoldsviks kommuns arbete
for hallbar utveckling i kommunen. Medaljens baksida var en hég kostnad
och resursbrist som innebar att vissa linjer fick forkortas och att en planerad
pendlarlinje inte kunde inforas.
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Kapitel 2. Atgarder som ger jsmnare resefterfragan 6ver dygnet

Incitament for beteendeférandring

Ett alternativ till prisdifferentiering &r att skapa positiva incitament for rese-
nérer att dndra beteende, vilket i det hir fallet innebér att gora kollektiv-
trafikresor utanfor peakperioder. Incitamentssystem som specifikt fokuserar
padetta finns i till exempel Nederldnderna, Singapore och San Francisco.

Singapore ger kollektivtrafikresenirer mojlighet att vara med i ett poédng-
system liknande flygbolagens kundlojalitetsprogram, dar man far mer po-
ing om man reser utanfor peakperioder. Systemet anvinder kollektivtrafik-
kortets passagedata for att notera nir resan sker och registrerar poingen
dérefter. Anvindare kan sedan konvertera poing till nya resor eller spela ett
spel med chans till en hogre utbetalning. Generellt minskade efterfragan un-
der peakperioden med ungefér 7 till 8 procent, och deltagare som reser ofta
med kollektivtrafik gjorde stérre anpassningar én sillanresenéirer.
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I San Francisco gjordes ett 6 manader langt experiment dar resenédrer som
anvinder BART-taget in till San Fransisco fick poédng om de inte reste under
hogtrafikperioden. Poingen kunde antingen konverteras till kontoladdning
eller anvindas i ett spel. De 18 000 personer som deltog i experimentet mins-
kade sinaresor under hogtrafikperioden med drygt 10 procent. San Francisco
arbetar nu med att implementera ett permanent system.

I Nederlinderna testades fér drygt fem ar sedan ett incitamentssystem for
1250 tagresendrer. Testet hade en experimentell design med en period dir
deltagare fick en beloning beroende pa resavstdnd om de reste med tag utan-
for peakperioder (06:30-09:00 och 16:00-18:30). Bland deltagarna minskade
antalet tagresor under peakperioder med 22 procent.

Ett svenskt exempel som skulle kunna kopplas till denna typ av incita-
mentssystem finns i exempelvis Vasttrafiks biljett-app ToGo, diar anvindaren
idag far 20 procent av kopesumman som kontoladdning efter kép av 4 enkel-
biljetter inom en vecka. Denna aterbiring skulle kunna varieras med hinsyn
till nér resan sker.

Erbjudandet om chansspel 6kade effektiviteten i Singapores system avse-
vart, men i en svensk kontext kan andra typer av beloningar vara lampligare,
kanske i samarbete med andra verksamheter. Det skulle kunna réra sig om
gratis kaffe i servicebutiker eller viss rabatt i matvaruaffirer.
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KAPITEL

Atgirder som reducerar
effekterna av
peakproblematiken

I foregaende avsnitt diskuterades olika mdéjligheter att jimna ut efterfragan
over dygnet sa att en mindre del av resandet sker under de tider nir marginal-
kostnaderna dr som hogst. Samtidigt konstaterades att resandet dr anpassat till
ovriga samhallsfunktioner, varfor det dr klokt att ocksa intressera sig for atgir-
der som minskar problemet genom att gora hogtrafikresandet mer bekviamt
for reseniirerna och mindre kostnadsdrivande for den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten.

I detta avsnitt beskriver vi nagra atgirder med denna inriktning. Atgir-
derna ir sdidana som kommit fram i projektets intervjuer, under workshopen
elleri den litteraturstudie som varit en del av projektet. Atgiirderna har sorte-
rats i grupper beroende pa om de frimst ir inriktade pa att minska personal-
eller fordonskostnaderna.

Lagre personalkostnader - jamnare arbetsbelastning

En av de grundldggande anledningarna till att trafiken under hogtrafiktid ar
sdrskilt kostnadsdrivande &r att behovet av férare dr ojaimnt fordelat under
dagen. Detta medfor att det dr svart att ligga effektiva arbetsscheman som
samtidigt ger acceptabla arbetsférhallanden for personalen. Svarigheten
med schemalidggning ar delvis formell, eftersom arbetstidslagstiftning och
kollektivavtal reglerar vilka scheman som dr mgjliga. Utdver detta finns en
informell sida som mer ir kopplad till bristen pa forare, och behovet av att
erbjuda attraktiva arbetsscheman om man alls ska kunna rekrytera personal.

Peaktider i kollektivtrafiken 21



Kapitel 3. Atgarder som reducerar effekterna av peakproblematiken

I litteraturen finns fa exempel pa l6sningar men under intervjuerna och
workshopen diskuterades flera mojligheter.

Normalt ir det en upphandlad operatoér som ar férarnas arbetsgivare och
alla operatorer har ett eget intresse av att halla nere personalkostnaderna for
att kunnaldmna konkurrenskraftiga anbud och samtidigt generera ett ekono-
miskt 6verskott. I princip kan man darfér tolka situationen som att de idéer
till effektivisering av arbetsscheman som presenteras nedan antingen redan
tillimpas eller beddmts som ej genomférbara av branschen. Vid workshopen
ansag flera deltagare dnda att idéskriften genom konkreta idéer skulle kun-
na stimulera arbetsgivare att tdnka bortom dagens tradition och etablerade
strukturer och arbeta f6r mer innovativa I6sningar vad géller arbetsscheman
och tjinsteorganisation.

Till att bérja med ir det i kollektivtrafiken, precis som pa vilken annan ar-
betsplats som helst, naturligt att arbetsgivaren planerar in aktiviteter som
arbetsgruppsmoéten och personalutbildning till perioder da arbetsbelastning-
en ir lite ligre. PA manga andra arbetsplatser i andra branscher handlar det
kanske frimst om att forligga nédvindiga men flexibla aktiviteter som ar for-
knippade med anstillningen till en viss tid pa aret nir arbetsbelastningen ir
lagre. I kollektivtrafikbranschen ar det lika 6nskvirt att utga fran dygnet och
utnyttja tiden mellan morgonens och eftermiddagens hogtrafik nir sadana
aktiviteter planeras in. Detta dr ocksé en anpassning som gors helt naturligt
hos de flesta operatérer. Aktiviteter av denna typ ar emellertid knappast sa
omfattande att de sammanlagt helt formar jimna ut luckan mellan morgo-
nens och eftermiddagens hogtrafikperioder. Under workshopen diskuterades
darfor flera sitt att utveckla idén med att fylla ut schemat med andra arbets-
uppgifter under lagtrafiktid. I det sammanhanget nimndes till exempel att
vissa operatorer later bussférarnas tjinstebeskrivning omfatta helt andra
arbetsuppgifter utéver chaufforssysslan, antingen inom fordonsskétsel (som
stddning och annat underhall) eller administrativa kontorsuppgifter. Sadana
tjanstekonstruktioner kan bidra till att minska de kostnader som f6ljer av
ojamnt trafikutbud och ansags samtidigt kunna ge forarna en bittre forsta-
else for helheten i kollektivtrafikens uppdrag och operatdrens verksamhet.

Liknande tjanstekonstruktioner kan ocksa beskrivas omvént, som att ad-
ministrativ personal bistar som bussforare under de mest belastade perioder-
na padagen. En sadan konstruktion kan ge liknande positiva sidoeffekter och
erfarenheterna uppges ha varit goda diar den modellen har testats. En avgo-
rande detalj att hantera i sammanhanget ir varierande kompetenskrav - och
didrmed l6nekostnader - for bussférare och administratérer. Fragan dr om det
kan betraktas som rimligt att utbilda till exempel administrativ personal hos
operatérerna till bussférare om deras insatser i trafiken bara behovs ett fatal
timmar i veckan.
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Ett annat sitt att utvidga idén om kombinerat, breddat tjinsteinnehall skulle
kunna vara att upphandla operatorens forare till att utféra dven andra tjans-
ter hos den region eller kommun som upphandlar trafiken, till exempel inom
vard eller omsorg. Denna én sé linge teoretiska 16sning faller sig kanske mer
naturlig om kollektivtrafiken bedrivs i egen regi och de breddade arbetsupp-
gifterna saledes utfors for samma arbetsgivare.

Battre utnyttjande av fordon utanfér hogtrafik

Fordonen utnyttjas inte till fullo nér trafiken ar koncentrerad till vissa delar
avdygnet. Ett sdtt att 6ka kostnadstidckningen for att bedriva trafik i hogtrafik
ar att se till att fordonen i hogre utstrackning kommer till anvindning dven
under mellantrafik. For befintliga fordon 4r marginalkostnaden for fler turer
lag. En mojlig atgird &r att den offentliga aktér som upphandlar linjetrafik
koordinerar sin upphandling med andra offentliga upphandlingar av trans-
porttjinster. Manga samhillstransporter skulle utan stérre problem kunna
genomforas utanfor hogtrafiktid med samma fordon som kor i linjetrafik. Det
ar da viktigt att se 6ver de administrativa grinser som finns for en sidan sam-
ordning. Man beho6ver ocksa avtal som tillater att fordonen anvénds fér annat.
Ett konkret exempel dr busstransporter till skolutflykter. Skolutflykter sker
sdllan under hogtrafiktid och de skulle kunna goras med samma bussar som
kor i linjetrafik. Men da skolans transporter upphandlas av kommunen kan
samutnyttjandet inte skrivas in i upphandlingen av linjebunden kollektiv-
trafik, vilken oftast upphandlas av en regional myndighet.

Nér det giller den del av kollektivtrafiken som omfattas av begreppet sir-
skilda persontransporter ser dygnsvariationen olika ut for olika delar av trafi-
ken. Skolskjutstrafiken har en mycket uttalad hogtrafiktopp, sirskilt pd mor-
gonen, medan sjukresor och firdtjinst har ett jimnare efterfrageménster.
Trafiken bedrivs ofta med liknande, mindre fordon, och skulle darfor med
fordel kunna samordnas for att ge jaimnare utnyttjande av fordonen &6ver
dygnet. I manga regioner anvinds mindre fordon dessutom for att erbjuda
efterfragestyrd sa kallad nirtrafik i glesare bebyggda omraden, som en del av
den allminna kollektivtrafiken. Aven nirtrafikresandet har en jimnare profil
over dygnet, dir stora delar av resandet sker utanfér morgonens korta topp i
skolskjutstrafiken.

Det forefaller alltsa finnas potential fér béttre utnyttjande av fordonen
genom samordnad upphandling av olika typer av kollektivtrafik som bedrivs
med sma fordon. En sadan samordning sker ocksa i ganska stor omfattning
redan idag, men i olika utstrickning i olika delar av landet. Den statliga ut-
redningen ”Sérskilda persontransporter - moderniserad lagstiftning for 6kad
samordning” (SOU 2018:58) har lagt stor vikt vid vinsterna av ytterligare
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Kapitel 3. Atgarder som reducerar effekterna av peakproblematiken

samordning inom de sirskilda persontransporterna, och mellan dem och den
allminna kollektivtrafiken. Utredningen pekar dock pa de svarigheter som
ligger i att ansvaret for trafiken dr fordelat pa olika aktorer. Firdtjanst och
skolskjuts dr, vid tidpunkten for den har tidskriftens framtagande, primért ett
kommunalt ansvar medan ansvaret for sjukresor och allmén kollektivtrafik
ligger pa den regionala nivan. Nér det géller fardtjanst kan kommunerna vilja
att 6verlata ansvaret till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Nir det
giller skolskjuts finns inte nagon laglig mojlighet att éverlata ansvaret, men
planering och upphandling kan mycket vil forliggas till den regionala nivan.
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Okad bekvamlighet - realtidsinformation om fyllnadsgrad

Ett sétt att gora hogtrafikresandet mindre problematiskt och kostnads-
drivande &r att adressera det faktum att det kan vara vildigt fullt ombord pa
bussar och tag i peaktid, vilket gor resenirsupplevelsen simre. I manga storre
stider dir det bedrivs linjetrafik med hég turtathet kan det vara stor skillnad i
beldggningsgrad mellan tva turer som gar efter varandra. Det hér leder bland
annat till langre hallplatsuppehall for de fordon som gar éverfulla och att bak-
omvarande buss kommer ifatt foregdende avgang, vilket minskar regularite-
ten ytterligare ju langre linjen &r.

En atgird som provats for att minska problemet ér att férsoka fordela re-
sandet jimnare mellan avgangarna, nagot som paverkar savil resursutnytt-
jande som resenirsupplevelse och ger mojlighet att forbattra punktligheten.
Atgirden lampar sig frimst i storre stider med manga avgangar pa linjen.

Med hjilp av realtidsinformation via appar eller trafikinformation far rese-
néirerna veta nir nista buss och bussen direfter kommer, vilken fyllnadsgrad
det ir pa respektive buss och om det finns mojlighet till sittplats. Flera av
bussoperatorerna har den hér 16sningen och den finns bland annat i Stock-
holm och Goéteborg. I Stockholm kommer realtidsinformation om fyllnads-
grad att vara en obligatorisk tjinst som ska tillimpas fran 2019 i de nya trafik-
avtal som da gar i drift.

Utmaningen ir att fi reseniirerna att byta resmonster. Det ir ocksa en for-
utsittning att resenéirerna kan lita pa att informationen stimmer sa att de
vagar vinta pa nista buss och kan vara sikra pa att den kommer, istéllet for
att kliva pa den 6verfulla buss som de facto star pa hallplatsen. Aven om det
kan vara svart att fa till en beteendeéndring behdver inte alla indra beteende,
det kan ricka med att tio procent &dndrar sitt resande for att na en betydande
forbattring for samtliga resenérer. En potentiellt framkomlig vig kan da vara
att med riktade insatser forsoka fa vissa malgrupper att indra resebeteende.
Detta kriaver information om nér olika resenirsgrupper reser och bedom-
ningar av hur deras resandemonster kan paverkas.

I spartrafik kan man pa motsvarande sitt ha anledning att férdela resandet
och jdmna ut beldggningen mellan vagnarna. Det finns mdjlighet att via olika
tekniska 16sningar se resandeférdelningen i vagnarna. Dessa data kan sedan
vara till hjalp for att redan pa stationen styra resenérer mot den del av plattfor-
men dir den vagn som har mest plats for nya passagerare kommer att stanna.

For att kunna tillhandahalla realtidsinformation krivs investeringar i mét-
utrustning ombord pa fordonen, realtidsinformationssystem och prognos-
modeller. Vem som har ansvaret for detta varierar beroende pa upphand-
lingsform och avtalsmodell. Det finns #ven en besparingspotential eftersom
antalet insatsturer kan minska under tider da de egentligen inte ér alldeles
noédvindiga av kapacitetsskal.
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Samordnad samhallsplanering

For att kollektivtrafiken ska kunna 16sa sin uppgift pa ett effektivt sétt och
uppfylla resenérernas behov behéver kommunerna och huvudmannen sam-
verka. Det beho6vs ocksa riktlinjer for hur kollektivtrafik ska tillhandahallas
nir bostadsomraden och gaturum planeras. Aven den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten och operatoren bor tillfragas nir nya omraden planeras
eller forandras. Kollektivtrafiken bor vara en faktor som beaktas vid savil all
byggnation som vid arbeten i gaturummet, i strukturerad dialog med berérda
parter och samordnad planering. Genom att aktivt arbeta for att utnyttja de
planeringsriktlinjer som oftast finns i kommunen kan kollektivtrafiken pla-
neras in paratt sittiett tidigt skede, vilket skulle ge storre nytta for kommun-
invanarna.

LASTIPS!

Kol-TRAST, Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv
kollektivtrafik, utgiven av SKL och Trafikverket.
Finns pa webbutik.skl.se

Aven om planeringen av nya omraden oftast omfattar fven kollektivtrafik
ar inte kollektivtrafikens/operatérens forutsiattningar alltid kéinda av sam-
hillsplanerarna, vilket kan illustreras av féljande exempel. Ett nytt bostads-
omrade planeras for att busstrafik ska ga igenom omradet. Resandebehov och
andra krav gor att operatoren i omradet kor befintlig trafik med ledvagnar.
Gaturummet i det nya omradet dr diremot inte planerat fér ledvagnar och det
ar praktiskt omojligt att kora in i omradet, varfor de planerade hallplatserna
i omradet aldrig kommer i drift. Omradet far istéllet kollektivtrafikférsérjas
fran den storre viigen en bit ifran det nybyggda omradet, vilket sannolikt gor
benigenheten att resa kollektivt ligre &n om bussen kunde passera genom
omradet som tankt.

Att ha gemensamma riktlinjer och samsyn kring hur kommunen ska pla-
nera kan ocksa vara ett bra verktyg i kommunikationen mellan tjinstemén
och politiker. Samverkan och 6kad kunskap om planeringsforutséttningar
skulle ocksa gora att det blir littare fér politiken att forsta konsekvenserna
som foljer av malsittningarna.
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Effektiv planering och linjenat

Flera av dem som ansvarar for kollektivtrafiken i linen har pa senare ar gjort
oversyner av linjer och linjenit for att fa ett snabbare, enklare och effektivare
kollektivtrafiknit som fler resenérer vill anvinda. Genom att “rédta ut” linjer
kan kortiderna minskas och erfarenheten ér att fler reser da resan upplevs
ga fortare och mer direkt, &ven om det finns en risk fér att nagra slutar resa
pa grund av den forindrade linjestriackningen. I kommuner som genomfort
omliggningar har det gett ett positivt resultat men det har tagit lang tid fran
idé till genomférande. Det kan vara svart att ta bort trafik som man vet att
man har till formén for ndgot okédnt. Samarbete och kommunikation mel-
lan tjinstemén och politiker beh6vs for att komma till beslut. Om man har
overenskomna riktlinjer for hur kollektivtrafik ska planeras underléittar det
kommunikationen.

Det hir ir l6sningar som passar sma och stora trafiksystem som &r belidgna
i tatorter, och det finns flera exempel fran olika delar av landet. Vasttrafik har
slagit ihop linjer som har gétt i niirheten av varandra. Karlstadsbuss och Ost-
gotatrafiken har dragit om linjer sa att de inte snirklar sig in och ut i bostads-
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omraden utan gar en mer direkt viig. Restiden har minskat vilket har dkat
kollektivtrafikens attraktivitet. Eventuella oldgenheter som att gangvégen till
en hallplats har blivit lingre har minskats genom att ny gangvig byggts eller
att befintlig gdngvig forsetts med belysning. Ur ett operatorsperspektiv har
antalet fordon som behovs i det nydesignade linjenitet minskat och inbespa-
rade fordon kan istéllet sittas i trafik pa nya avgangar. Man har alltsa fatt mer
trafik for samma kostnad samtidigt som fler reser kollektivt.

Detta #r exempel pa hantering av peakproblematiken, da kostnaderna per
fordonskilometer minskar och intékterna dkar. Resultaten har varit posi-
tiva med ibland sa stora resandeékningar som upp mot 40 procent. For att
fa storsta mojliga genomslag har man i samband med att det nya linjenétet
startat ocksa genomfort marknadsforingsinsatser.

Att gora resan snabbare genom att kora pa huvudvigen fungerar natur-
ligtvis ocksa for regional busstrafik men dér ir ofta anledningen till att man
kor in i bostadsomraden att man kor skoltrafik. Att separera skoltrafiken fran
linjetrafiken kan 6ka méjligheten att kéra mer pa huvudvigen och fa fler jobb-
pendlare att aka med kollektivtrafiken.

Ett annat sitt att 6ka kollektivtrafikens attraktionskraft ar att 6ka mojlig-
heterna att gora byten till andra busslinjer eller till andra trafikslag vid knut-
punkter. Vantetiden ska vara kort och bytesmdjligheterna ska vara anpassade
till de resenirsfloden och riktningar som finns. Hur man gor det hir kan va-
riera med storlek pa trafiksystemet, vilka bytestider systemet har och vilken
resendrsnytta man vill ha. Huvudmannen kan utarbeta kraven tillsammans
med operatoren for att hitta den effektivaste 16sningen.

Férandrad fordonsflotta

For atthalla nere antalet fordon eller antalet typer av fordon behéver fordons-
kraven ses 6ver i forhallande till den trafikala situationen. Inom det héar om-
radet finns ett stort behov av att géra avvigningar mellan krav, nyttan och
kostnaden och mycket ofta kriavs samverkan mellan huvudman och operator
for att anpassa kraven. Att det under korta stréckor inte finns sittplats kanske
kan accepteras, om det viags mot att kdpa in storre bussar som kostar mer i
drift och som under storre delen av sin kortid kommer att gd underutnyttjade.
En del av de fordonsrelaterade kraven styrs dock av lagar, till exempel béltes-
anvindning, och 16sningarna maste anpassas efter dessa.
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Separat upphandlat basutbud respektive insatsturer

For att 6ka flexibiliteten och minska kostnaderna skulle det kunna 6vervégas
om de forstarkningsturer som kors under peaktid kan koras av ett annat bo-
lag eller av underleverantor till trafikutévaren. Forstarkningstrafiken skulle
naturligtvis kunna bedrivas av samma trafikutévare, men ha en annan krav-
specifikation. Detta gor att ordinarie fordonsflotta inte behdver dimensione-
ras for att klara peaktrafiken utan kan utnyttjas mer effektivt och for att klara
topparna hyrs annan kapacitet in. Det kan ske med alternativa krav pa fordo-
nen, exempelvis att firgsittningen inte maste vara densamma som pa huvud-
mannens fordon. Oftast 4r det den regionala kollektivtrafikmyndigheten som
beslutar om fordonskraven, till exempel for tillganglighet och varumaérke.
Dessa losningar passar savil i glesbygdstrafik som i storstidernas mer gles-
befolkade delar, eller i system med ett mycket tydligt peakmonster.
Incitamentsavtal kan leda till 6kad ”pahittighet” nir det giller att upp-
dragsanpassa fordonen. Finns det sétt att utnyttja olika trafiksystems olika
resurser pa ett béttre sétt 4n idag? Kan man tidnka sig att nir nagon har lag-
trafik har ndgon annan hogtrafik? Eller kan man hitta siatt att merutnyttja for-
donen? Detta kréver ett vidare system &n vi tinker oss idag, till exempel att
turistbussar ska kunna nyttjas i kollektivtrafik. Detta kan stiilla andra krav pa
fordonen, hanteringen av olika biljettsystem, varumérkesfragor etc.
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Kapitel 3. Atgarder som reducerar effekterna av peakproblematiken

Kortare kortider i hogtrafik

Kollektivtrafikens attraktivitet beror bland annat pa restiden och den som
ansvarar for kollektivtrafiken behéver i kommunikationen med kommunen
vara tydlig med hur viktig framkomlighetsfragan dr fér att uppna tidsvinster.
Ett satt ar att tydliggora vad en minuts kortid kostar och stilla den i relation
till kostnader for andra kommunala ataganden eller kommunens miljomal.
Som exempel har Ostgétatrafiken gjort en modell dir man riknat ut vad en
minut kollektivtrafik kostar. Med hjilp av den kan man i dialog med kommu-
nerna littare forklara pa vilket sétt trafikeringskostnader paverkas av resti-
der. Berdkningar visar att det pa strickor diar manga linjer passerar kan kosta
Over 4 miljoner kronor per ar i 6kade trafikkostnader om restiden forlings
med en minut.

Den mest effektiva insatsen for att korta kortider i tatortstrafik ar att ge-
nomfora framkomlighetsatgérder i vignétet, korta tiden vid hallplatserna
och minska antalet héllplatsstopp.

LASTIPS!

SKL:s publikation Framkomlighetsatgarder for kollektivtrafiken,
Inventering av tatortstrafiken. Finns pa webbutik.skl.se

Exempel pa atgérder som ger kortare kértider

Nedan foljer nagra exempel pa atgiirder som ger kortare kortider och som utvecklas
vidare i efterf6ljande text:
* Restider, resenérscirkulation och visering
- bussens prestanda och utformning
- héllplatsutformning
- viseringsmetoder
* Framkomlighet
- busskorfilt, reversibla korfalt
- hastighetsbegransning
- sektion och korsningsutformning
- trafiksignaler, bussprioritering
- Overgangsstillen
- hinder i form av uppstillda bilar eller vigarbeten
- hinder mot att vinda buss
- cyKklister och cykelbanor
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I manga stadsmiljoer kan man, genom att analysera resandemonster, antal
pastigande, gangtider till malpunkter etc. hitta méjligheter att glesa ut och
flytta hallplatser fér att minska antal stopp eller forligga hallplatserna till
battre platser i gaturummet.

Tiden for uppehallet vid hallplatsen kan minskas genom att underlitta fér
resenérerna att komma pa och av bussen snabbare. Detta kan ske dels genom
snabbare visering, dels genom utformning av sjilva hallplatsen. Om det finns
gott om utrymme och antalet fysiska hinder vid hallplatsen minimeras un-
derlittas pa- och avstigning. Genom att tillata pastigning &ven genom bussens
bakre dorrar dr det méjligt att minska uppehallstiden pa héllplatser. Detta
kréaver dock en 6versyn av hur viseringen ska ske, sa att inte resenérernas be-
talningsbeniigenhet minskar. Ett alternativ som anviinds pa vissa stéllen ar
att pa hallplatser med stora resenirsfloden ha kundvérdar som viserar innan
pastigning sker.

Framkomligheten for bussen i gatumiljo och trafik kan 6ka genom att an-
passa gatumiljon till bussen. Platserna dr manga dir bussens framkomlighet
kan forbéttras, till exempel farthinder, cirkulationsplatser, korsningar, 6ver-
gangsstillen, cykelbanor, angoring till hallplatser och terminaler, bilparke-
ringar och lastzoner. Manga l6sningar kan hittas om man i riktlinjerna gor en
prioritering mellan trafikslagen, till exempel “gang/cykel/buss/bil”.

Busskorfilt och reversibla korfilt dr andra atgérder med stor potential,
speciellt i storre stidder. Aven signalprioritering ger effekt, om #n vanligtvis i
mindre utstrickning. Kommunen och vighallaren dr de som kan genomfora
atgidrderna i samverkan med den regionala kollektivtrafikmyndigheten.

En viktig framkomlighetsaspekt r att astadkomma koordinering mellan
trafikutévaren och vighallaren vid vigarbeten. Manga ganger finns brister
i kommunikationen som gor att huvudmannen eller operatéren med kort
varsel far kinnedom om vigarbete. Med lite lingre framforhallning kan man
minska risken for att behova stilla in trafik eller hitta nya korvigar, hindelser
som minskar resenirens tillit till kollektivtrafiken. Samverkan mellan vég-
hallaren, trafikoperatéren och huvudmannen &r har nyckeln till framgang.
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KAPITEL

Avslutningsvis

Att tanka pa

I de olika avsnitten ovan har vi presenterat en rad olika exempel, tankar och
idéer om vartannat. I det har avsnittet har vi férsokt lista sadant, stort som
smatt, som vi uppfattar som centrala delar i arbetet med peaktider i kollektiv-
trafik.

* Fordandringar gors inte nédvandigtvis for att sinka kostnader utan for
att frigora resurser som kan anviandas for att 6ka utbudet, vilket i sin tur
genererar nytt resande och 6kade intidkter for kommunen - mer trafik for
samma kostnad samtidigt som fler reser kollektivt.

* Kollektivtrafiken paverkar och paverkas éven av andra samhills-
funktioner. Det dr dirfor viktigt att ta reda pa hur schemaléiggning for
skola, fritidshem och lokalanvindning ser ut och hur den skulle paverkas
av en eventuell forskjutning av skoltider.

+ Liarkinnaresenirerna och identifiera olika kundgrupper. Detta ger ett

underlag for att till exempel kunna bedéma:

- faktiska resandefldden och sla fast hur stor andelen skolresor de facto dr och hur mycket
de kostar.

- hur resmonstren ser ut och identifiera vilka som skulle kunna éndra sina arbetstider.

- hur resefterfragan fér olika resenérsgrupper ser ut éver dygnet och sla fast vilka effekter
som dr onskvirda nir det giller exempelvis prisdifferentiering.

* Allabehdver inte dndra sin restid eller sitt resebeteende for att en forand-
ring ska fa markbar effekt. Vid hog tringsel kan skillnaden for alla rese-
nérer bli betydande om 10 procent fordndrar sitt sitt att resa.
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Kapitel 4. Avslutningsvis

* Tydliggor vad dven sma framkomlighetsforsamringar kostar och stéll
dettairelation till exempelvis kostnader for andra kommunala ataganden
eller kommunens miljémal, fér att visa pa hur viktig framkomlighets-
fragan dr for att bedriva effektiv kollektivtrafik.

* For en 6ppen dialog, forankra férslag och upplagg med berérda parter
samt ta fram en langsiktig plan gemensamt. Undvik att hamna i cirkel-
resonemang, exempelvis att arbetsstart beror av skolstart och vice versa
— arbeta for en god dialog och forankring 6ver verksamhetsgrinserna.

* Se 6ver administrativa grianser och avtalsstrukturer och undersok hur de
skulle kunna hanteras for att mojliggora en effektiv samordning i olika
upphandlingar.

* Fundera pa hur mycket av upplevda hinder som grundar sig i tradition och
etablerade strukturer - vaga tinka utanfér boxen.

* Arbeta aktivt for att utnyttja kommunens och andra planeringsriktlinjer
i dialog med berorda aktorer sé att kollektivtrafiken planeras pa ritt sitt i
ett tidigt skede, i samband med savél ny- som ombyggnation. Koordinera
planeringen vid viagarbeten - strukturerad dialog och samverkan mel-
lan vighallaren, trafikoperatéren och huvudmannen ir har nyckeln till
framgang.

* Gemensamma riktlinjer och samsyn kring hur kommunen kan planera
ar ett bra verktyg i kommunikationen mellan tjinstemén och politiker,
dir samverkan och 6kad kunskap om planeringsférutsittningar gor att
det blir littare for politiken att férsta konsekvenserna som féljer av olika
malséttningar.
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Nagra ord pa vagen

Denna idéskrift beskriver olika sitt att minska peakproblematiken for
kollektivtrafik genom att sprida ut resefterfragan 6ver dygnet och att oka
intidkter under mellan- och lagtrafiktid eller minska marginalkostnader i
hogtrafikperioder. Kanske bor man dven vinda pa perspektivet och inte se
peakresandet som ett problem, utan fokusera pa det positiva i att manga vill
resa med kollektivtrafik. Vigen framat kan da vara att arbeta for att forbéttra
mojligheterna att resa genom att kollektivtrafiken far ta stérre plats inom den
givna infrastrukturen.

Oavsett inriktning ar forandringar forknippade med utmaningar, bland
annat for att ansvarsférdelningen for kollektivtrafiken ser lite olika ut i olika
delar av landet. Detta gor att manga initiativ krdver samarbete mellan flera
aktorer, som exempelvis regional kollektivtrafikmyndighet, kommuner, vig-
hallare och trafikoperatér. De ménga aktorerna och ansvarsgrinserna kan
leda till att vinsten/nyttan inte uppstar direkt inom den organisation som
burit kostnaden.

Det ar ocksa viktigt att administrativa eller andra hinder som kan leda till
ineffektivitet identifieras och hanteras gemensamt. Om alla aktoérer samlas
for att arbeta mot samma mal, till exempel ett hallbart samhille, kan man ge-
mensamt hittalosningar som innebir att alla aktorer kan dela pa kostnaderna
for och/eller fa del av nyttorna av samarbetet. Den politiska dimensionen 4r
oerhort viktig och det krévs forstaelse, forankring och en bra dialog mellan
alla parter fér att nd malen.
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