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FORORD

De flesta av oss har statt och vantat pa tag som inte kommer, sparvagnar
som tagits ur trafik och bussar som blivit forsenade. Nar vi kommer fér sent
till jobbet, inte kan hamta barnen pa dagis i tid eller inte vet om vi hinner fram
till moétet som vi maste ga pa okar stressen och frustrationen. Men
férseningar inte bara ett problem for den enskilde resenéren. Den har
rapporten visar att férseningarna i kollektivtrafiken &r ett stort och dyrt
samhallsproblem som krymper ménniskors arbetsmarknadsregioner, gor det
svarare for foretagen att rekrytera personal med ratt kompetens, minskar
produktiviteten i ekonomin och 6kar utslappen, liksom antalet dodade och
skadade i trafiken.

Kostnaderna for forseningarna har beréaknats flera ganger tidigare, men det
var lange sedan sist. Tidigare berékningar har dessutom varit begransade till
vissa trafikslag eller vissa geografiska omraden.

Utifran de regionala kollektivtrafikmyndigheternas och Trafikverkets statistik
har WSP pa uppdrag av Svensk Kollektivtrafik beréknat samhallets
kostnader for férseningarna i kollektivtrafiken med samma metoder,
trafikprognosmodeller och kalkylvarden som Trafikverket anvander vid
infrastrukturplaneringen. Det gor analysen i rapporten till den mest grundliga
och omfattande berékningen av férseningarnas samhéllskostnader.

Analysen visar att det & maijligt att minska férseningarna och deras effekter
pa samhallet, men da kravs det framsynta, malmedvetna och konsekventa
beslut i regering, riksdag, Trafikverket, kommuner, regionala
kollektivtrafikmyndigheter och trafikféretag. Atgarder behévs nu for att inte
situationen ska forvarras.

Projektet har genomfoérts av Matts Andersson (uppdragsledare), Martin
Klingberg, Felix Miranda Thyrén, Patryk Larek, Karin Brundell-Freij, Svante
Berglund, Jonas Borjesson och Mikaela Soderlind. Lars Sandberg, Svensk
Kollektivtrafik, har varit projektledare.

Svensk Kollektivtrafik, Stockholm november 2019
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SAMMANFATTNING

Kollektivtrafiken ar i manga fall helt avgérande for att manniskor ska kunna
bo och arbeta dar de gor. Att forseningar och instéllda avgangar paverkar
dessa manniskor &r tydligt. Atgarder for att forbattra framkomligheten och
minska driftstrningar behover prioriteras av samtliga aktorer som pa ett eller
annat satt ar berérda. Eftersom dessa problem inte ar koncentrerad till
enskilda platser, regioner eller aktdrer maste krafttag tas och alla inblandade
samarbeta. Det ar aven viktigt att man inte betraktar problematiken kring
framkomligheten som isolerade problem, utan ser systemet i sin helhet,
annars riskerar man att bara flytta flaskhalsarna mellan olika platser utan att
fa bukt med problemet.

| denna rapport har WSP pa uppdrag av Svensk Kollektivtrafik analyserat
dels de samhéllsekonomiska kostnaderna for forseningar i kollektivtrafiken,
och dels vilka &tgarder som behdvs for att komma tillratta med
férseningarna.

Samhallsekonomisk kostnad for férseningar i kollektivtrafiken.

Forseningar och installda turer drabbar inte bara den enskilde resenéren,
utan medfor dven stora kostnader for samhaéllet. Vara berakningar visar att
forseningarna i kollektivtrafiken kostar samhallet sammanlagt 8,5 miljarder
kronor per ar, varav cirka 7 miljarder, det vill sdga drygt 80 procent, beror pa
férseningar vid regionala resor (resor upp till 10 mil).

Forseningarna okar samhallets kostnader pa en rad olika satt. Den stérsta
kostnaden, 5,5 miljarder kronor per ar beror pa att férseningarna minskar
resenarernas tillganglighet. Dessa fem och en halv miljarder beror delvis pa
minskade arbetsintakter. Forseningar i kollektivtrafiken paverkar
arbetsmarknadsregionernas storlek och matchningsmajligheterna mellan
arbete och arbetskraft negativt. Detta gor arbetsplatser mindre produktiva,
vilket i sin tur minskar produktiviteten och lonerna. Vara analyser visar att
inkomsterna skulle vara cirka 2,4 miljarder hégre om férseningarna inte
fanns. Detta motsvarar en 6kning av ldnesumman pa 0,09 procent.

Forseningarna minskar dessutom fértroendet for kollektivtrafiken, liksom
minskar viljan att arbetspendla, vilket pa langre sikt gor det svarare att
anvanda kollektivtrafiken for regional utveckling. Utdver att det paverkar var
manniskor kan tanka sig att arbete sa paverkar det var manniskor vill bosatta
sig. Detta paverkar i sin tur markvardet pa olika platser, viljan att betala for
kollektivtrafiken och matchningen pa arbetsmarknaden.

Nar fortroendet for kollektivtrafiken minskar 6kar dessutom bilresandet, vilket
Okar utslappen, liksom antalet dédade och skadade i trafiken. Detta 6kar
samhallets kostnader med 800 miljoner kronor arligen.

For Malardalen® visar modellberakningarna att férseningarna minskar
kollektivtrafikresandet med 4,5 procent (24 miljoner resor per ar) och 6kar
antalet bilresor med 1,0 procent (6,7 miljoner resor per ar). | Norrland?,
minskar férseningarna kollektivtrafikresandet med 11 procent (7,8 miljoner
resor per ar) och ékar antalet bilresor med 0,4 procent (2,1 miljoner resor per
ar).

1 Sampers regionala modell Samm som bestar av lanen Stockholm, Uppsala, S6dermanland,
Gotland, Orebro och Véastmanland.

2 Sampers regionala modell Palt som innefattar lanen Dalarna, Gavleborg, Vasternorrland,
Jamtland, Vasterbotten och Norrbotten.
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Det minskade kollektivtrafikresandet leder aven till minskade biljettintakter pa
2,5 miljarder kronor per ar for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Forseningarna paverkar fordonskostnaden pa tva satt. A ena sidan sjunker
hastigheten nar framkomligheten ar dalig, vilket 6kar driftskostnaderna
genom att omloppstiderna blir Iangre och antalet fordon och férare som ar i
drift blir hégre an det annars skulle varit. En hég reshastighet goér att
fordonen kan utnyttjas effektivare, vilket gor det majligt att kora fler turer med
samma antal eller farre bussar och férare. A andra sidan gor det minskade
kollektivtrafikresandet att det behévs farre férare och kollektivtrafikfordon.
Sammantaget leder dessa tva effekter till att fordonskostnaderna for
kollektivtrafiken stiger med omkring 135 miljoner kr per ar.

Detta ar lagt raknat. Till allt ovan kommer samhallskostnader for installda
turer, kostnader for ersattningstrafik med andra transportslag, ersattning till
resendrerna och overtidsersattning till personalen, att restiden forlangts i
tidtabellen for att kompensera dalig framkomlighet, trangseln i bussar, tag,
sparvagnar och tunnelbanor samt att det mesta av statistiken galler for
forseningar vid andhallplatser och slutstationer. Om bussen, taget eller
sparvagnen ar férsenad ute pa linjen s syns inte detta i statistiken. Inte
heller de foljdférseningar som uppstar om resenaren missar en anslutning
fangas upp fullt ut i berdkningarna. Atminstone tréangseln i
kollektivtrafikfordonen kan i vissa fall medféra htga samhéllsekonomiska
kostnader.

Atgarder for att komma tillratta med férseningar och instéllda turer i
kollektivtrafiken?

Atgéarder vagtrafik

e Prioritera framkomligheten for kapacitetsstarka fardsatt
Prioritera kollektivtrafiken i trafiksignalerna

Infér kollektivtrafikkorfalt

Forbattra hallplats- och stationsutformningen

Planera och samordna vagarbetena battre

Minska gatuparkeringarna

Anvand trangselskatter

Enbart nyttotrafik utanfor rusningstrafik

Sprid ut start- och sluttiderna for skolor och arbetsplatser
Bygg fler infartsparkeringar

Ingad samverkansavtal mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter,
trafikforetag och vaghallare

Atgarder spértrafik

¢ Infrastrukturatgarder som minskar storningskansligheten
(exempelvis byte av problematiska vaxlar)

e Motverka obehdériga i sparomradet genom att identifiera
problematiska platser och minska tillgangligheten till sparomradet.
Forbattrad prioritering av tag vid och hantering av stérningar
Anpassning av trafikupplagg utifrdn banarbeten for att minska
dessas paverkan pa trafiken.

e Forbattrad trafik- och resursplanering (exempelvis avseende
tidtabellslaggning, fordons- och personalplanering)

e Forbattrad planering, exempelvis avseende avgangstider fran
forseningsdrabbade noder

o Béttre samverkan for att hantera fordonsproblematik

o Forbattrad samverkan for att minska andel sena tag fran utlandet
(framforallt vid Oresundsbroférbindelsen).
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1 INLEDNING

Kollektivtrafiken har en viktig funktion i samhallet. B&de vad galler att ge
manniskor mojligheten att forflytta sig mellan hemmet, arbetet, skola, service
och for rekreationssyften. Men kollektivtrafiken ar aven viktig i ett socialt
sammanhang, da den bidrar till att skapa ett sammanhangande samhalle
som minskar barriarer mellan invanarna och 6kar méjligheter att komma in
pa arbetsmarknader som annars hade kunnat vara otillgangliga.
Kollektivtrafiken bidrar ocksa till lokala och globala miljomal genom minskade
koldioxidutslapp, mindre trangsel pa gator och vagar och dkad
trafiksékerhet.3

Det klimatpolitiska ramverk som antagits av Sveriges riksdag ar tydligt och
innehaller flera skarpta klimatmal for transportsektorn. Har spelar
kollektivtrafiken en avgorande roll genom att fa fler att vélja resa kollektivt,
istéllet for att resa med bil. Kollektivtrafikens andel av det motoriserade
resandet (2018) ar 31 procent. Marknadsandelen &ar betydligt hogre i
tatorterna an pa landsbygden. Av de som regelbundet reser med
kollektivtrafiken anser endast 26 procent att de sparar tid genom sitt val, i
kombination med att det bara &r 45 procent som anger att de kan lita pa att
kunna komma fram i tid nar de reser kollektivt sa ar det lattare att forsta att
just tillforlitligheten i systemet &r en viktig faktor i valet att resa med
kollektivtrafiken.*

Storningar i kollektivtrafikresorna skapar dock inte bara besvar for den enskilt
drabbade, det kan aven leda till ett minskat fortroende for systemet, med
foljd att allt farre valjer att resa kollektivt. Detta kan i sin tur fa negativa
foljdeffekter i form av 6kade utslapp, 6kad trangsel och minskad
tillganglighet, men ocksa forsamrade intakter for branschen, ndgot som i sin
tur kan underminera férutsattningarna for att utveckla och fortsatt bedriva en
fungerande trafik.

Forseningar inom kollektivtrafiken, inte minst inom tagtrafiken, har fatt stor
uppmarksamhet i media under de senaste aren. Det saknas dock aktuella
berakningar av deras samhéllskostnad. Det ar dessa kostnader som
rapporten bland annat syftar till att redogora for.

Det pagar olika arbeten med att minska forseningarna. Ett exempel ar TTT,
Tillsammans for tag i tid, ett projekt som ligger under Jarnvagsbranschens
Samverkansforum (JBS) som startade 2013. 5 Flera kommuner har vidare
genomfort omfattande framkomlighetsatgarder, exempelvis
kollektivtrafikkdrfalt och signalprioritering for kollektivtrafik. Samtidigt saknas
en entydig bild av vad férseningar beror pa, hur detta ska atgardas och vilka
atgarder som ar mest effektiva. Darfor ar det viktigt att i den man de gar
redogéra de brister i transportsystemet som gor att kollektivtrafiken drabbas
av forseningar, samt vilka potentiella atgarder som kan anvandas for att
komma tillrétta med problematiken.

Fokus i denna rapport har i huvudsak varit pa den kollektivtrafik (buss, tag,
sparvag, tunnelbana och skargardstrafik) som utfors av de regionala

3 Angéende kollektivtrafiken samhallsnytta se t.ex. WSP (2017) Kollektivtrafikens samhallsnytta,
WSP (2018) Kollektivtrafikens bidrag till klimatmalen, WSP (2018) Kollektivtrafikens nytta for
kommunerna landstingen och regionerna, WSP (2019) Analys av hur kollektivtrafiken kan dka
sysselsattningen, produktiviteten och tillvéxten.

4 (Svensk Kollektivtrafik, 2019)

5 (Trafikverket, 2019-10-06)
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kollektivtrafikmyndigheter enligt beslut om allmén trafikplikt och som &r
skattesubventionerad. | en del underlag samt i berakningarna av
samhallskostnaden ingar dock aven kommersiell trafik, d& dataunderlagen
och modellerna i vissa fall gor det svart att skilja p& dessa.

2 METOD

2.1 FRAGESTALLNINGAR

Rapporten syftar till att besvara tre fragestallningar

1. Hur stora &r de samhallsekonomiska kostnaderna for férseningar
och installda turer i kollektivtrafiken?

2. Vilka brister finns det i transportsystemet som gor att kollektivtrafiken
drabbas av férseningar och instéllda turer?

3. Vilka atgarder behovs for att komma tillratta med férseningar och
installda turer i kollektivtrafiken?

2.2 BERAKNINGAR

Berakningarna av forseningskostnader kan beskrivas med féljande
flodesschema:

Figur 1: Flddesschema berakningar

Samhalls-
ekonomisk
kalkyl

Paverkan pa
resandet

Berdkning av Vardering av
forseningstid forseningstiden

Paverkan pa
sysselsattning

Forseningstiden for olika transportslag berdknas med hjalp av data fran
Trafikverket och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Den varderas
sedan utifrdn Trafikverkets nationella rekommendationer (ASEK).6 Den
beraknade kostnaden for forseningar pa olika fardmedel laggs sedan in i den
nationella prognosmodellen for persontransporter, Sampers, for att berdkna
hur resandet paverkas. Den samhallsekonomiska kalkyl som gors utifran
detta innehaller framférallt foljande effekter:

- Konsumentodverskott (minskad tillganglighet)
- Producenttverskott (biljettintékter och fordonskostnader)
- Externa effekter (utslapp och olyckor)

Utifran den beraknade tillganglighetsforandringen beraknas ocksa paverkan
pa sysselsattning, matt som total lbnesumma. Vardet pa en
tillganglighetsforandring kan skattas, antingen pa transportmarknaden
genom en konsumentoverskottsberakning, eller genom berékningar pa andra
marknader som paverkas (exempelvis arbets- eller bostadsmarknaden).
Berakningen av paverkan pa sysselsattningen ska alltsa inte adderas till den

6 (Trafikverket, 2018a)
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samhéllsekonomiska kalkylen (det blir dubbelrdkning), utan &r ett annat sétt
att mata nyttan.

Kostnaden for forseningar har beraknats ett par ganger tidigare, aven om
detta sannolikt ar den mest grundliga och omfattande berakningen.
Trafikanalys skattade 2011 konsumentéverskottseffekten for arbetsresor i
storstadsregionerna.” Efter redovisningen av vart resultat kommenterar vi
skillnaden i metodik gentemot vara berékningar.

I avsnitt 2.3 nedan beskrivs avgransning respektive statistikinsamlingen mer
utforligt. Avsnitt 2.4 beskriver metodiken fér resandeprognoser,
samhaéllsekonomi och sysselsattning.

2.3 STATISTIK OCH DEFINITIONER

Sedan den nya kollektivtrafiklagen tradde i kraft 2012 ar det respektive lans
regionala kollektivtrafikmyndighet som ansvarar for den regionala
kollektivtrafiken pé vag, jarnvag, spar och tunnelbana samt vatten. Dessa
regionala kollektivtrafikmyndigheter har bidragit med den statistik som
berakningarna i denna rapport utgar fran. Det har varit svart att samla in
statistik dver férseningarna och den statistik som har funnits tillganglig har
varierat i detaljeringsgrad. Totalt har 11 av 21 regionala
kollektivtrafikmyndigheter kunnat bistd med underlag som varit av sadan
struktur att det kunnat anvandas inom ramen fér denna rapport. Urvalet
innefattar de storsta regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Matt i
personkilometer omfattar urvalet cirka 83 procent® av alla personkilometer i
Sverige 2018.° Till detta kommer statistiken om forseningarna i tagtrafiken,
som hamtats fran Trafikverkets uppféljningssystem LUPP. Det bor darfor
vara forhallandevis representativt vad galler mojligheten att skatta de
samhallsekonomiska kostnaderna for férseningar En beskrivning av underlag
for respektive lan och hur vi beréknat for de 1an dar underlag saknas finns
som bilaga.

Till detta tillkommer att det saknas ett enhetligt sétt att méata férseningar
bland de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Till exempel méater nagra
endast forseningar utifran andhallplatserna, medan andra anvander bade
andhallplats och reglerhaliplatser. Vidare har vissa regionala
kollektivtrafikmyndigheter en detaljeringsniva dar det framgar mycket exakta
tidsintervall, medan andra réaknar hur manga av bussarna som anlant efter
en faststélld definition av forsening, exempelvis "6ver 3 minuter sen”.

Eftersom huvuddelen av forseningsstatistiken utgar ifran ankomst till
andhallplatsen, leder detta sannolikt till att en stor méangd forseningar saknas
i underlaget, framférallt inom tatortstrafiken. Det som inte fangas upp ar
forseningar vid hallplatser som manga resenarer har som malpunkter,
exempelvis storre noder och knutpunkter. Detta galler speciellt i manga
svenska tatorter, bland annat stomlinjerna inom SL-trafiken i Stockholm. Det
ska tillaggas att det aven forekommer att kortiderna konstrueras pé ett satt
som "tillater” forseningar utmed linjen, eftersom det ar svart att satta exakta
kortider, och man da hellre later bussen vara férsenad utmed linjen for att

" (Trafikanalys, 2011)

8 Denna siffra avser andelen av subventionerad trafik med tunnelbana, spérvag, buss och fartyg,
motsvarande siffra for samma 11 regionala kollektivtrafikmyndigheter med enbart buss ar 73 %.
Pa grund av brister i statistiken ar det dock ej mgjligt att redovisa andra trafikslag s& som
tunnelbana och sparvag nedbrutet pa enskilda regionala kollektivtrafikmyndigheter.

® (Trafikanalys, Regional linjetrafik 2018, 2019b)
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sedan satta mer kortid vid hallplatserna innan en regler- eller andhallplats,
vilket gor det mojligt att "hamta igen” forseningen. | fall dar férseningar
endast f6ljs upp vid en andhallplats leder detta till att manga forseningar som
drabbar resenarer inte finns med i statistiken.

Inom ramen for denna rapport har vi inte kunnat faststalla hur manga linjer
som har en sa&dan linje- och tidtabellskonstruktion, men det ar sannolikt att
forhallandevis manga resenarer paverkas av detta, varfor forseningarna
inom busstrafiken, sarskilt i stdrre tatorter, férmodligen ar underskattad.

Vad géller tagtrafik kommer data fran Trafikverkets rapporteringssystem for
trafikpaverkande fel, LUPP. Denna data ar detaljerad och gar att bryta ner pa
lansniva och respektive trafikmyndighet och operatér som ansvarar for
linjerna. Eftersom denna innefattar all tagtrafik pa den statliga jarnvagen har
data for tagtrafik inte behovt samlas in fran de regionala kollektivtrafik-
myndigheternal®. | underlaget som vi anvant oss av finns samtliga
forseningar vid andhallplatsen (slutstation) pa 1 minut eller mer med. | likhet
med statistiken fran de regionala kollektivtrafikmyndigheterna utgar aven
statistik som anvants fran LUPP ifran andhallplatsen, vilket leder till att vissa
forseningar saknas i underlaget, framférallt pa linjer dar huvuddelen av
resenarerna inte reser till eller fran andhallplats. Det ar majligt att i LUPP &
ut det som benamns merforsening, vilket ar férseningar per matpunkt. Da
forseningsstatistik for 6vriga trafikslag utgatt fran andhallplats har dock detta
gjorts aven for tagforseningar.

Statistiken Gver orsaker, vilket diskuteras i kapitel 4, kommer dels fran nagra
av de storre tdg- och bussoperatdrerna samt fran tidigare rapporter som
WSP gjort kring férseningar och orsaker pa den svenska jarnvagen.

2.4 MODELLBERAKNADE EFFEKTER: SAMPERS
OCH SAMLOK

Sambhallsekonomiska bedomningar av transportsystemets effekter utgar
normalt frdn en given prognos for resande, inklusive de overflyttningar och
nytillkomna resenarer som forvantas uppsta till foljd av férandringar i
transportsystemet. Prognosen baseras normalt pa att bostader och
arbetsplatser ar lokaliserade pa samma satt, oavsett hur transportsystemet
ar utformat.

Pa sikt kan dock forbattrade transportmdjligheter ocksa bidra till att fler
personer och foretag lockas till en region. Detta ar grunden for s kallade
lokaliseringseffekter. Hur dessa paverkar samhallet varierar. Omlokalisering
mellan exempelvis regioner har inget samhallsvarde i sig, men atgarder i
transportsystemet kan fa till féljd att regioner utvecklas och knyts samman,
vilket &r positivt for produktivitet och tillvaxt i samhallet som helhet.

Berakningarna nér det galler effekter pa regional utveckling och de
skatteintakter som uppstar har genomforts i Trafikverkets nationella
trafikmodell Sampers, samt det samhallsekonomiska berakningssteget
Samkalk och den dértill kopplade analysmodellen Samlok.

Sampers ar en nationell modell for 6vergripande analyser av
persontransporter. Sampers beraknar trafikvolymer for olika scenarier, och
det finns mojlighet att variera olika variabler sa som exempelvis infrastruktur,
kollektivtrafikutbud, bruttonationalprodukt (BNP) och branslepris. | denna

10 Med undantag for Roslagsbanan i Stockholm som drivs av SL.
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analys gors det forandringar i kollektivtrafikutbudet, genom att restiderna pa
kollektivtrafiklinjerna ocksa inkluderar en genomsnittlig férseningstid.

Sampers bestar av en nationell modell samt fem regionala modeller.
Eftersom kortiden i modellen ar s& pass omfattande har bara tva av de
regionala modellerna samt den nationella modellen anvéants. Baserat pa
antalet kollektivtrafikresor har effekterna darefter skalats upp till hela riket
och fordelats pa alla lan. De tvd modeller som har korts ar Samm (vilken
bestar av lanen Stockholm, Uppsala, Sédermanland, Gotland, Orebro och
Vastmanland) och Palt (vilken bestar av lanen Dalarna, Gavleborg,
Vasternorrland, Jamtlands, Vasterbotten och Norrbotten). P& sa satt gors
berédkningarna for saval ett storstadsomrade som olika glesbygdsomraden i
Norrland.

I Samlok skattas i sin tur hur férandrad tillganglighet genom atgarder i
transportsystemet paverkar lokalisering, lonesumma och sysselsatta.
Arbetsplatsernas lokalisering paverkas av tillgangligheten till arbetskraft.
Arbetskraftens lokalisering, liksom [6nesumman och antalet sysselsatta
paverkas av tillgangligheten till arbetsplatser. Darutéver paverkas
arbetsplatsernas lokalisering av restid till regionalt centrum och narmaste
storstad. Modellens centrala samband illustreras i figuren nedan.

SAMPERS SAMLOK
Restider, | Tillganglighet,
Reskostnader Marknadspotential
T A Z
v Ly
Befolkning ~»| Sysselsattning
(Arbetskraft) [¢ | (Arbetsplatser)

Lonesumma |¢

Sysselsatt
nattbefolkning

| figuren visas det enkelriktade datafloden fran Sampers av generaliserade
transportkostnader. | modellen ar det forandringen av generaliserade
reskostnader som utnyttjas i berédkningen. Med generaliserade reskostnader
skapas matt pa tillganglighet eller en berakning av marknadspotentialen,
som sedan ar drivkraften i Samloks olika delmodeller.

10289028 « Forseningskostnader vid arbetspendling med | 11



3 FORSENINGAR OCH KOSTNADER

3.1 BUSS, TUNNELBANA, SPARVAGN, LOKALBANOR
OCH SKARGARDSTRAFIK

Eftersom forseningsstatistiken fran manga kallor har angivits i intervaller
(exempelvis "andel bussar som ar 3—7 minuter sena”) har det kravts ett
antagande om fordelningen av férseningar inom respektive intervall. Det ar
stérre sannolikhet att fler bussar exempelvis ligger inom intervallet 3—4
minuter &n inom intervallet 6—7 minuter, inom det storre intervallet 3—7
minuter. Metoden for detta beskrivs i Bilaga 7.1.

Med ett intervall pa 3—7 minuter blir exempelvis medelvardet 3,7 minuter.
Med andra ord ar de bussar som &r férsenade inom intervallet 3—7 minuter i
genomsnitt 3,7 minuter férsenad. Metoden har anvénts for att férdela
statistiken fran de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Detta har sedan
sammanstallts for respektive regional kollektivtrafikmyndighet, vilket ger en
siffra for genomsnittlig férsening per tur. Detta redovisas i Tabell 1 nedan.
Som diskuterats ovan har 10 regionala kollektivtrafikmyndigheter angett att
de saknar detaljerade data for forseningar. | dessa har forseningarna for
buss!! antagits vara desamma som i ett genomsnitt av de déar data finns (se
aven Bilaga 7.1). Dessa regionala kollektivtrafikmyndigheter & mérkta med
en asterisk i tabellen nedan.

11 Detta galler utover de 10 regionala kollektivtrafikmyndigheter dar data saknas dven sparvag i
Norrkdping, som antagits ha samma férseningar som buss, samt vattenburen kollektivtrafik i
Stockholm, vilket antagits ha samma férseningar som vattenburen kollektivtrafik i Vastra
Gotaland. | resterande regionala kollektivtrafikmyndigheter som har vattenburen kollektivtrafik
har denna inte beaktats da statistik saknas och denna manga ganger inte finns med i
trafikmodellerna. D& denna trafik & mycket begransad till sin omfattning har detta sannolikt
mycket liten effekt pa& resultaten.
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Tabell 1: Genomshnittliga férseningar per regional kollektivtrafikmyndighet (buss, tunnelbana,

sparvagn, lokalbanor och skargardstrafik)

Regional Medelvarde

kollektivtrafikmyndighet

forsening

Region Blekinge

Buss 0,84*
Region Dalarna

Buss 0,84%*
Region Gotland

Buss 1,09
Region Gavleborg

Buss 0,84*
Region Halland

Buss 0,55
Region Jamtland

Buss 1,52
Region J6nkoping

Buss 0,84%*
Region Kalmar lan

Buss 1,20
Region Kronoberg

Buss 2,49
Region Norrbotten

Buss 0,84%*
Region Skane

Buss 0,72
Region Stockholm

Tunnelbana 0,09
Buss 0,48
Lokaltdg/Sparvdg/Tvdrbanan 0,16
Sjotrafik 0,09*
Region Sormland

Buss 0,84*
Region Uppsala

Stadstrafik med buss 0,33
Regiontrafik med buss 1,44
Region Varmland

Stadstrafik med buss 1,88
Regiontrafik med buss 1,83
Region Viasterbotten

Buss 0,84*
Region Vasternorrland

Buss 2,13
Region Vastmanland

Buss 0,84*
Region Vastra Gotaland

Buss 0,96
Spdrvdg 1,09
Bat 0,09
Region Orebro lin

Buss 0,84%*
Region Ostergétland

Buss 0,84%*
Spdrvig 0,84*
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3.2 TAG

Forseningarna for tagtrafik bygger pa Trafikverkets databas for forsening och
trafikpdverkande handelser, LUPP.12 D& LUPP ar mer detaljerade an de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas data har inga antaganden om
férdelning eller dylikt behévt goras. Forseningarna har beréknats som ett
genomsnitt per lan. Detta redogors for i tabellen nedan.

Regional Medelvarde

kollektivtrafikmyndighet

forsening
minuter

Region Blekinge

Tég 2,26
Region Dalarna

Tég 4,71
Region Gavleborg

Tég 3,71
Region Halland

Tég 1,61
Region Jamtland

Tég 6,11
Region Jonkoéping

Tég 1,29
Region Kalmar lan

Tég 1,97
Region Kronoberg

Tag 1,93
Region Norrbotten

Tag 10,61
Region Skane

Tég 2,11
Region Stockholm

Pendeltdg 0,41
Tég 2,29
Region Sormland

Tdg 1,93
Region Uppsala

Tég 1,76
Region Varmland

Tég 4,40
Region Vasterbotten

Tdg 3,43
Region Vasternorrland

Tég 5,47
Region Vastmanland

Tég 2,89
Region Vastra Gotaland

Tdg 2,14
Region Orebro ldn

Tag 5,63
Region Ostergétland

Tég 2,10

Utrakningarna ovan grundar sig i LUPP data dar en selektering har gjorts for
att fa fram tdgavgangar som forst och framst nyttjas for arbets- och
studiependling. | denna selektering har avgangar som klassificerats som

12 | Region Stockholm har dock forseningsstatistik frdn den regionala kollektivtrafikmyndigheten
anvants for pendel- och lokaltdg. Detta da denna fanns tillganglig och utgér en forhallandevis
stor del av det regionala tgresandet, varfor det ger en mer réattvisande bild. Metoden for
berakning av denna féljer densamma som anvants for buss, och beskrivs i rapportens Bilaga.
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fjarrtag, tdg som framfors av en museitdgsverksamhet och dylikt tagits bort.
Eftersom underlaget innehaller fler an 1 miljon tagavgangar under 2018 har
en detaljerad kontroll av huruvida tdgavgangar ar korrekt klassificerade inte
kunnat goras inom ramen fér denna rapport, vilket medfor att
tagtrafikstatistiken innefattar viss oséakerhet. Statistiken ovan ar ocksa
férseningar till slutstation, vilket goér att férdelningen mellan lan kan bli
snedférdelad, det beror pa4 om taget trafikerar 6ver lansgranser sa kommer
forseningen endast registreras i det lan dar tAgavgangen har sin slutstation.

3.3 KOSTNADSBERAKNINGAR

Kostnadsberakningarna for faktiskt forseningstid bygger pa de varden som
anges i Trafikverkets Analysmetod fér samhallsekonomiska kalkylvarden for
transportsektorn (ASEK).13 | denna rekommenderas en vardering av
forseningstid motsvarande 3,5 ganger aktidsvardet. Med andra ord upplevs
en forseningsminut som 3,5 ganger sa besvarande, eller kostsam, for
resenaren som en planerad aktidsminut, eftersom oplanerade forseningar
har storre konsekvenser for resenaren. Varderingen i ASEK bygger pa en
sammanvagning av flera tidigare tidsvardesstudier.

Trafikverkets vardering, tillsammans med den forseningsdata som samlats
in, har anvants for att modellera effekterna av férseningar i Trafikverkets
modellverktyg Sampers och Samkalk. Hur reseefterfragan forandras
beradknas med Sampers, medan Samkalk genomfor den
samhallsekonomiska kalkylen och tar fram ett monetart varde. |
modellverktygen gors det en jamforelse mellan tva scenarion — i detta fall &r
det ena scenariot att kollektivtrafiken kor enligt tidtabell och i det andra
inkluderas ocksa férseningarna.

| nedanstdende tabell visas den samhallsekonomiska kostnaden for
forseningar fordelat pa region samt for langvaga resor (vilket i modellerna
avser resor dver 10 mil). Motsvarande kostnad fordelat p& orsaker redogors
for i ndstkommande avsnitt, Tabell 4. Resultaten som redovisas per region
galler regionala resor. Den totala kostnaden for forseningar uppgar till 8,5
miljarder kr per &r, varav strax under 7 miljarder kommer fran regionala
resor, det vill sdga resor under 10 mil. Dessa resor omfattar sannolikt den
stora majoriteten av alla pendlingsresor. Med andra ord &r de
samhallsekonomiska kostnaderna for férsening inom den regionala
kollektivtrafiken mer &n fyra ganger sa stora som kostnaden for férseningar
inom den langvéaga kollektivtrafiken. Nastan halften av férseningskostnaden
for regionala resor beror pa forsenade resor i Stockholms lan.

13 (Trafikverket, 2018a)
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Region/Regional
kollektivtrafikmyndighet

Samhallsekonomisk
kostnad, miljoner Andel
kronor per ar

Region Blekinge 1%

Region Dalarna 1%

Region Gotland 0,2%
Region Gavleborg 1%

Region Halland 2%

Region Jamtland 1%

Region Jonkoping 2%

Region Kalmar lan 1%

Region Kronoberg 0,2%
Region Norrbotten 1%

Region Skane 10%
Region Stockholm 48%
Region Sérmland 1%

Region Uppsala 3%

Region Varmland 1%

Region Vasterbotten 1%

Region Vasternorrland -104 1%

Region Vastmanland -129 2%

Vastra Gotalandsregionen -1238 18%
Region Orebro l3n -71 1%

Region Ostergdtland -294 4%

Summa regionala resor -6 974

Langvaga resor -1 559

Summa alla resor -8 533

3.3.1 Samhallsekonomiska effekter

Baserat pa insamlat statistikunderlag har det tagits fram en genomsnittlig
forseningstid per avgang och regional kollektivtrafikmyndighet (Tabell 1 och
Tabell 2). | den man det varit mojligt har den separerats for olika fardslag. |
ett alternativt scenario i Sampers appliceras denna férseningstid, viktad med
3,5 enligt ASEK, pa kollektivtrafiklinjerna i modellen. Det innebér att restiden
for alla resenarer som stiger pa en linje forlangs med den viktade,
genomsnittliga forseningstiden. Resultaten av detta jamfors mot ett scenario
dar kollektivtrafiken kor enligt tidtabell.

Hur de olika posterna i den samhallsekonomiska kalkylen ser ut visas i
Tabell 4. Eftersom forseningstiderna vi berdknar effekter av sker inom buss
och tag ar den samhallsekonomiska effekten storst pa dessa fardmedel.
Effekterna pa bil, lastbil och flyg &r indirekta (exempelvis dndrat resande pa
grund av &ndrad relativ attraktivitet och 6kad trangsel). Den stbrsta posten ar
forandringen i restider, alltsd den extra forseningstid som drabbar
resenarerna. Den utgor cirka 5,5 miljarder kronor av den totala kostnaden pa
8,5 miljarder kronor. Férseningarna gor kollektivtrafiken mindre attraktiv och
leder till minskat resande och lagre biljettintakter. Detta medfor att
producentdverskottet minskar med ungefar 2,5 miljarder kronor. For
fordonskostnaden (vilka har inkluderar personalkostnad och
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overheadkostnader) finns tva olika effekter: det minskade resandet minskar
fordonsstorleken som kravs, men leder till 6kade tider i omlopp. |
verkligheten kan minskad resande aven leda till farre turer, men har har vi
antagit att turtdtheten &r konstant. En annan effekt av att kollektivtrafiken blir
mindre attraktiv ar att bilresandet 6kar. Darfor 6kar ocksa kostnaden for
externa effekter som utslapp och trafikolyckor motsvarande éver 800 miljoner

kronor.

1) Producentdverskott
Biljettintékter
Fordonskostnader
Moms pa biljettintakter
Banavgifter

2) Budgeteffekter (inkl.
Skattefaktor)
Drivmedelsskatt for vagtrafik

Vagavgifter/vagskatt

Moms pa biljettintakter
Banavgifter

Moms fordonskostnader

3) Konsumentdverskott
Reskostnader

Restider

Vagavgifter/vagskatt
Godskostnader

4) Externa effekter
Luftféroreningar o klimatgaser
Trafikolyckor

Marginellt slitage kollektivtrafik
5) DoU och reinvesteringar
DoU véagtrafik
Trafikoberoende DoU jarnvag
Reinvesteringar jarnvéag

Summa

Totalt
-2 446
-2 224
-362
126
14
326

467
2
-126
-14

-8i533

Bil- och
Lastbil

467

467

-356

-368

-837

-87
-750

Tag Y9

-2 489 43

-2 511 286
-135 227
142 -16
14

-156 16
-142 16
-14

-5 186

-5 186
44 -31
6 -31
38

Forandringen i resandet har berédknats med Sampers. Tabell 5 nedan visar
effekterna for de tva regionala modellerna, Samm och Palt, som det har
gjorts modellberakningar for. | Samm, vilken bestar av lanen Stockholm,
Uppsala, Sodermanland, Gotland, Orebro och Vastmanland, visar
modellberékningarna att forseningarna minskar kollektivtrafikresandet med
4,5 procent, det vill sdga med 24 miljoner resor per ar. Antalet bilresor 6kar

med 1,0 procent, eller 6,7 miljoner resor per ar.

I modellen Palt, vilken bestar av lanen Dalarna, Gavleborg, Vasternorrland,
Jamtland, Véasterbotten och Norrbotten, minskar férseningarna
kollektivtrafikresandet med 11 procent, vilket motsvarar 7,8 miljoner resor per
ar och okar antalet bilresor med 0,4 procent, dvs. 2,1 miljoner per ar.
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Orsaken till att den relativa minskningen &r stérre &n i Samm, ar troligtvis for
att tdgforseningarna i Norrland ar mer omfattande.

Baserat pa den nationella resvaneundersokningen (2011-2016) gors 55
procent av kollektivtrafikresorna av kvinnor och 45 procent av man. Vi har
alltsd anledning att tro att kalkylens dominerande kostnadspost,
restidsuppoffringar, i storre utstrackning paverkar kvinnor an man.#

Bilpassagerare | Kollektivtrafik Cykel Totalt

Miljoner

resor per 6.7 1.2 -24.0 3.8 7.8 -4.6
ar

Procentuell | ) 5, 0.6% -4.5% 2.1% 1.0% -0.2%
forandring

Bilpassagerare | Kollektivtrafik Cykel Totalt
Miljoner

resor per 2.1 0.6 -7.8 1.8 2.2 -1.1
ar

PTEEMIEL | g 0.5% 11.0% 1.8% 1.3% -0.1%
forandring

3.3.2 Paverkan palénesumma

Forseningar i kollektivtrafiken har negativ paverkan pa tillgangligheten, vilket
paverkar arbetsmarknadsregionernas storlek och matchningsméjligheterna
mellan arbete och arbetskraft. Detta gor arbetsplatser mindre produktiva,
vilket minskar produktivitet och ger lagre I6ner. Effekterna pa loner har
beraknats med hjalp av Samlok utifran ett scenario dar alla forseningar i
kollektivtrafiken tagits bort.

Enligt dessa Samlok-berakningar skulle ett scenario utan férseningar i
kollektivtrafiken generera in inkomstokning pa 2 377 miljoner kronor
motsvarande en 6kning av I6nesumman pé 0,09 procent. Effekterna pa
I6nesumma férdelat pa lan redovisas i tabellen nedan.

14 Egen bearbetning av den nationella resvaneundersokningen 2011-2016.
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Lonesumma | Lonesumma | Férandring utan

inkl. exkl. forseningar

forseningar | forseningar W

(mkr) (mkr)
Blekinge lan 29 298 29 320 22 0,08 %
Dalarnas lan 53 790 54 043 253 0,47 %
Gotlands lan 9254 9254 0 0%
Gavleborgs lan 54 027 54 191 164 0,3 %
Hallands lan 79 645 79 699 55 0,07 %
Jamtlands lan 24 229 24 254 25 0,1 %
Jonkdpings lan 75132 75173 42 0,06 %
Kalmar lan 43 129 43 145 16 0,04 %
Kronobergs lan 41 304 41 309 5 0,01 %
Norrbottens lan 52 291 52 328 37 0,07 %
Skane lan 326 399 326 640 241 0,07 %
Stockholms l&an 767 799 768 039 240 0,03 %
Sodermanlands lan 61 244 61 401 157 0,26 %
Uppsala lan 96 785 96 947 162 0,17 %
Varmlands lan 49 643 49 655 13 0,03 %
Vasterbottens lan 58 942 59 025 83 0,14 %
Vasternorrlands lan 49 470 49 579 109 0,22 %
Vastmanlands lan 60 500 60 631 131 0,22 %
Vastra Gotalands lan 409 425 409 848 422 0,1 %
Orebro lan 63 802 63 902 100 0,16 %
Ostergotlands lan 102 260 102 360 100 0,1%
Sverige 2508367 2510745 2 377 0,09 %

Som framgar i tabellen uppgéar inkomstminskningen i modellen till foljd av
forseningarna till 2,37 miljarder kronor. Som diskuterats i avsnitt 2.1 kan den
inkomstminskning som férseningarna leder till inte adderas till det resultat
som presenteras i foregaende avsnitt, da detta medfor dubbelrakning
(samma nytta raknas flera ganger). Resultatet &r dock intressant att beakta
ur perspektivet hur forseningar pa sikt paverkar fértroendet for
kollektivtrafiken, och manniskors majlighet att nyttja denna for att fa tillgang
till stérre arbetsmarknader, ndgot som i sin tur gor det enklare for foretag att
hitta ratt kompetens, och fér manniskor att hitta ratt arbete.

15 Vissa regioner, exempelvis Dalarna och Gavleborg, sticker ut nagot i resultat. Detta ar
sannolikt p& grund av att relativt mycket av kollektivtrafikresandet i dessa regioner ar langvaga
resor med tag och buss, samtidigt som relativt lite av det langvéaga resandet sker med flyg, vilket
gor att forseningarna inom kollektivtrafiken ger en storre effekt &n i andra regioner.
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3.3.3 Jamfdrelsen med Trafikanalys berakning

Trafikanalys beraknade 2011 kostnaden for férseningar i de tre
storstadsregionerna.® De réaknar endast pa tillganglighetseffekten
(konsumentoverskottet) och endast pa arbetsresor. Trafikanalys skattning av
tillganglighetseffekten fér de tre storstadsregionerna ar 7,5 miljarder kronor
per ar. Att vi ligger klart lagre bedémer vi framst beror pé:

1) Trafikanalys anvander hégre skattning av forseningstiden. For
Stockholm raknar Trafikanalys med en medelférsening pa 1 minut
(de hanvisar till en berakning av AF Infrastruktur). | denna rapport
har vi utgétt fran SL:s statistik, vilket har gett en medelforsening pa
0,23 minuter. DA vi raknar varje transportslag for sig ar siffrorna inte
riktigt jamforbara, men det ar anda tydligt att vi har raknat med ett
klart 1agre varde. D& vi inte vet hur AF Infrastruktur raknat kan vi inte
narmare forklara skillnaden mellan vardena.

2) Att Trafikanalys till berdkningen av forseningskostnaden adderar den
extra tidsmarginal pa 8 minuter pa alla kollektivtrafikresor som
tidigare studier visat att resenarerna lagger pa for att ta hojd for
eventuella férseningar. Att bade ta med resenarens vardering av
férseningen och den kostnad i form av langre restid som resenéaren
tar for att hantera eventuella férseningar beddmer vi innebar
dubbelrakning.

3) Att de raknar med ett hogre forseningstidsvarde. Trafikanalys har
raknat med 300 kronor per timme, vi har réknat med ASEK:s
vardering som ar mellan 124—-259 kronor beroende pa fardmedel och
arende, det vill saga klart lagre. Trafikanalys kélla ar redig och
manne béttre an de nationella rekommendationerna. Vi kan alltsd
inte sdga vad som &r ratt eller fel har, daremot kan vi konstatera att
det ar en tydlig skillnad.

Det finns &ven andra skillnader i metodiken, den évergripande skillnaden &r
att vi har anvant en transportprognosmodell for att berdkna hur resenarerna
anpassar sitt beteende linje for linje, medan Trafikanalys raknar pa
aggregerade siffror. Hur detta slar pa berakningarna ar dock inte helt latt att
saga.

16 (Trafikanalys, 2011)
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3.4 TRANGSEL PA FORDON OCH INSTALLDA
AVGANGAR

| arbetet ovan har det, pa grund av bristande statistik, varit svart att sarskilja
installda avgangar fran férseningar. En del av de installda avgangarna inom
de regionala kollektivtrafikmyndigheternas busstrafik ingar sannolikt i den
férseningsdata som dessa lamnat. Exempelvis anger flera regionala
kollektivtrafikmyndigheter foérseningar i dppna intervall av typen "6ver 10
minuter”, dar aven installda turer kan ingad. Det bér dock noteras att instéallda
turer sannolikt har stérre negativa konsekvenser for resenérer an endast
férseningstiden. Det ar exempelvis ténkbart att dessa i hogre grad medfér att
resenarer missar anslutningar, med ytterligare férseningar som féljd, nagot
som inte fangas upp fullt ut i vara beréakningar.

Utifran samtal med representanter fran bade trafikoperatérer och regionala
kollektivtrafikmyndigheter om arbetet med rapporten ligger formodligen den
genomsnittliga utforandegraden for kollektivtrafiken som inte gar pa
jarnvagen pa 6ver 99,5 procent, vilket betyder att det &r farre 4n 0,5 procent
av samtliga avgangar som stélls in. Samtidigt blev 2 procent av samtliga
planerade tag akut instéllda 2018%7. Denna siffra kan givetvis variera stort
mellan olika trafikomraden och skilja sig frdn manad till manad. Vidare kan
installda turer ge upphov till okad tréangsel pa befintliga fordon, om resenérer
exempelvis hanvisas till nasta avgang. Trangsel pa fordon har inte beaktats i
berakningar ovan, men &r nagot som ar forhallandevis betydande for
resenaren. Trafikverket rekommenderar exempelvis, baserat pa tidigare
studier, att resor dar resenaren tvingas sta ska varderas med mellan 1,62—
2,93 ganger restidsvardet, beroende pa fordonets belaggning och typ av
resa.’® Denna upprakningsfaktor har inte kunnat beaktas i berakningarna
ovan, da det skulle krava mycket specifika data kring fordon och belaggning.
Nedan redogors darfor for ett rakneexempel for att illustrera vad denna
upprakningsfaktor skulle kunna medféra for samhéallsekonomiska kostnader
(i form av minskad komfort for resenérerna).

En buss med 40 sittplatser anlander var 10:e minut och plockar da upp 30
arbetsresenarer. Dessa reser samtliga en kvart och kliver sedan av vid sitt
arbete. Den vanliga restidskostnaden for dessa ar:

(3,31 kr * 15 minuter * 30 resenarer) * 0,95 = 1415 kr

Dar 3,31 &r restidskostnaden per person och minut (199 kr/timme), 15 &r
restiden i minuter, 30 ar antalet resenarer och 0,95 &r faktorn for att resa
sittande pa en buss med 75 procents belaggning (30 av 40 platser).

Om en sadan buss stélls in medfor det forst en férseningskostnad for de 30
resenarer som far invanta nasta buss. Denna berdknas som:

(3,31 kr * 10 minuter * 30 resenirer) = 3,5 = 3476 kr

Dar 3,5 ar uppréakningsfaktorn for forseningstid. Nar nasta buss sedermera
dyker upp kommer denna belaggas till 150 procent, eftersom de 30 véntande
resenarerna nu far trangas med 30 nya. Detta leder till att 50 procent, eller
20 resendarer, far std. De som reser sittande far dessutom minskad komfort
da det blir trangre i bussen. Kostnaden for denna resa blir da:

331%15%40 1,27 + 3,3 % 15* 20 * 1,99 = 4498 kr

17 (Trafikanalys, 2019a)
18 (Trafikverket, 2018a)
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Den installda turen i exemplet ovan har alltsa dels lett till en "vanlig”
forseningskostnad p& 3476 kronor, for de resenarer som fick vanta 10
minuter pa nasta buss. Till detta tillkommer en minskad komfort motsvarande
1668 kronor (skillnaden mellan 4498 och ordinarie restidskostnad for
resenarerna i tvd exempelbussar som &r i tid (1415 * 2)).

Exemplet ovan illustrerar att kostnaden for forsening inte bara ar "vanlig”
forseningstid, utan aven far foljdeffekter i form av minskad komfort for
resenarer, vilket i sin tur medfor forhallandevis stora samhallsekonomiska
kostnader. | exemplet ovan uppgéar denna kostnad till nasta halva
forseningskostnaden, ett i sammanhanget inte obetydligt belopp. Aven om
raknedvningen kan tyckas teoretisk ar det sannolikt sa att trangseln har stora
konsekvenser for resenarer, exempelvis nyttjar manga manniskor sin
pendlingstid till att arbeta eller andra sysselséttningar som kan vara viktiga
for deras mojlighet att fa ihop en fungerande vardag, och méjligheten till att
gora detta nar de reser kan vara en bidragande orsak till att de valjer att resa
med kollektivtrafik. Overbelastade fordon och resenéarer som tvingas st& kan
i sin tur omojliggora detta. Pa detta satt kan ocksa stor trangsel och lag
komfort bidra till att "avskracka” folk fran att resa kollektivt, och darigenom
bidra till bland annat 6kat bilresande, med negativa samhéllsekonomiska
effekter som foljd.
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4 BRISTER OCH ATGARDER

| Kollektivtrafikbarometern uppger 45 procent av de tillfragade att de
upplever att de kan lita pa att komma fram i tid nar de reser kollektivt.
Samtidigt upplever 63 procent att de kommit fram som planerat medan 13
procent varit forsenade 1-5 minuter nar de anvant ett kollektivt fardmedel.1®
Det finns ett samband mellan den 6vergripande ndjdheten (NKI) och om man
upplever att man kommer fram i tid nar man anvander kollektivtrafiken.
Fortroendet for den kollektiva resans majlighet att halla tidtabellen ar viktigt
for valet mellan kollektivtrafik och évriga fardmedel.

Inom den upphandlade kollektivtrafiken i Sverige sker det vanligtvis tre
tidtabellsbyten per ar, exklusive tagtrafiken som har en annan process dar
taglagen ansoks hos och tilldelas av Trafikverket. Viss skillnad mellan olika
regionala trafikmyndigheter forekommer, exempelvis kan det forekomma tva
trafikperioder under sommarhalvaret eller att man behéller samma tidtabell
under vinter/var och host. Det ar i samband med dessa tidtabellsbyten som
majoriteten av kortidsférandringar sker om inte akuta forandringar behover
ske under innevarande trafikperiod. Hur processen kring kortidsférandringar
initieras skiljer sig aven at mellan olika regionala kollektivtrafikmyndigheter. |
vissa trafikavtal, framférallt de incitamentsbaserade som &r vanligt
féorekommande i storre tatorter har operatérerna stérre ansvar. | mindre orter
dar produktionsavtal &r mer férekommande &r det den regionala
kollektivtrafikmyndigheten som i hdgre grad styr trafikupplagg och kortider.

Oavsett var ansvaret ligger ar det viktigt att kontinuerligt analysera och
uppdatera kortiderna sa att de speglar den faktiska tiden det tar att trafikera
en linjestréackning. Det &r dels viktigt for att skapa en trygghet for
resendrerna, och for att den egna planeringen for fordon och forare ska
fungera effektivt. | manga fall beror 6kningen av kortider pa att det finns en
historik av forseningar, framst pa grund av framkomlighetsproblem.
Bussoperatdren Nobina har tagit fram en rapport som belyser denna
utveckling. De har analyserat kortidsforandringar for busstrafik i hela Sverige
mellan 2013 och 2019. Jamférelsen grundar sig i linjer som under perioden
inte fatt andrade linjestrackningar eller nya hallplatslagen, och innefattar
totalt 6ver 6 000 linjer. Analysen visar att kortiden i tidtabellerna har 6kat
med 2,42 procent sedan 2013, vilket enligt Nobinas berakningar har 6kat de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas kostnader med 300 miljoner kronor
varje ar.20 Detta innebar ocksa att i &r behovs det 750 fler férare och 400 fler
bussar bara for att kompensera den samre framkomligheten jamfort med for
sex ar sedan.?! Till detta kommer kostnader som &r indirekt kopplade till
trafikeringen, som utdkade arbetstimmar och personalkostnader for
administrativ personal, mekaniker m.m.

Det ar viktigt att forstd den bakomliggande problematiken for att kunna
arbeta mot battre tillforlitighet och punktlighet i kollektivtrafiken. Detta kapitel
berdr vad det &r som orsakar forseningar och stérningar vad som driver
kostnadsokningar och som leder till minskat foértroende hos resenarerna.
Dessutom kommer en rad olika atgarder som kan anvandas for att vanda
trenden belysas.

19 (Svensk Kollektivtrafik, 2019)
20 (Nobina, 2019)
21 (Bussmagasinet, 2019-07-02)
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4.1 ORSAKER — VAGTRAFIK

De bakomliggande orsakerna till att kollektivtrafik som nyttjar gaturummet blir
forsenade skiljer sig givetvis &t mellan omraden och enskilda linjer. Fran ett
par av de storre operatdrerna som ar verksamma i Sverige har vi fatt ta del
av visst underlag. Statistiken ar visserligen inte komplett och mestadels
koncentrerat till storstadsregionerna, men de fungerar som en referens éver
situationen i de reserelationer dar det finns mest trafik och flest resenérer.

Forseningsorsaker - tatortstrafik

H Teknik Buss
H Olyckor
Personalrelaterat

H Bristande
framkomlighet

Férseningsorsaker - landsbygdstrafik

B Teknik Buss
u Olyckor
Personalrelaterat

H Bristande
framkomlighet

| den statistik som vi fatt ta del av frAn operatérerna &r det den bristande
framkomligheten som ar det stérsta hindret fér busstrafiken, framférallt inom
stads/tatortstrafiken. Det beror till stor del pa konkurrensen om gatuutrymmet
med &vrig trafik och fysiska hinder. | kategorin framkomlighet ovan ar
majoriteten av forseningar kopplade till kder. Naturligtvis kan en k6 uppsta pa
grund av flera olika anledningar, exempelvis fysiska hinder,
hastighetssankande atgarder eller att vissa vagavsnitt &r éverbelastade.
Utifran den tillgangliga statistiken gar det att konstatera att det framférallt &r
konflikten med 6vrig trafik som star for majoriteten av férseningarna.
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Framkomlighetsproblem har en direkt och fysisk paverkan som ar enkel att
harleda till att en forsening uppstar. Men det finns dven andra delar som
paverkar, exempelvis om kortiden i tidtabellen ar rétt, att fordonsomloppen
med tillhérande tomkdrningar, férberedelsetid i fordonen och raster ar
tillréackliga for att mojliggdra att trafikera i enlighet med tidtabellen. Ett vanligt
satt att konstruera tidtabellen &r att i borjan av linjestréackningen lagga
snévare kortid, medan det mot stdrre knutpunkter och framforallt
andhallplatser ha mer kortid an vad som egentligen behovs. Det har kan leda
till att statiken blir missvisande och att resenarerna uppfattar det som att
busstrafiken ar mer férsenad ar vad den faktiskt &r. Med nya analysverktyg
och uppfoljningssystem har det blivit lattare att gora I6pande
tidtabellsjusteringar for battre anpassning av tidtabellerna sa att de matcher
den verkligen tiden det tar att trafikera en linje i sin helhet och mellan
enskilda hallplatser. Detta pavisas i viss grad av de kostnadsdkningar som
operatoren Nobina skriver i sin rapport dér de kartlagt alla linjer som fatt
kortidsokningar till foljd av bland annat framkomlighetsproblem under senare
ar och hur det paverkat kostnadsbilden for trafiken fér bade operatérer och
regionala kollektivtrafikmyndigheter. 22

Forseningar som uppstar behover givetvis inte heller bero pa endast ett
sammanhangande problem langs med linjen, utan kan istallet byggas upp
under turen. Det kan vara daligt utformande terminaler, hallplatser, felande
biljettmaskiner, kdp av biljett, lastning av barnvagnar, mindre tekniska
problem med fordonet, stora pa- och avstigandefloden, daligt optimerade
trafiksignaler eller liknande oftrutsagbara héndelser som var for sig kanske
inte drabbar turen i stérre omfattning, men nér de adderas ihop kan skapa
forseningar, framforallt pa lite langre linjer.

Den relativt stora procentuella skillnaden i orsakskategorierna mellan tatort-
och landsbygdstrafiken beror formodligen till stor del pa att det i storre
tatortsregioner ar storre konkurrens mellan olika trafikslag an vad det &r i
mindre tatorter och mer renodlad landsbygdstrafik. Ju fler fordon, fotgangare
och cyklister som nyttjar gatuutrymmet desto stérre paverkan har det pa
eventuella fordrojningar for busstrafiken.

Det finns givetvis andra orsaker &n framkomlighet och infrastruktur som har
en paverkan pa hur val trafiken kan framforas. Dessa orsaker ar svara att
bedoma omfattningen p& och fa relevant underlag till, men de handlar
exempelvis om hur val teknik och fordon fungerar eller om personalen blir
sjuka eller forsenade till arbetet.

Dartill kan ett problem ocksa vara svarigheter att locka till sig kompetens.
Branschorganisationen Transportforetagen flaggade i en rapport fran 2018
for att svarigheter att rekrytera kompetens kan leda till stora problem for flera
av de bussféretag som ar verksamma i den svenska kollektivtrafiken.2

22 (Nobina, 2019)
2 (Transportforetagen, 2018)
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4.2 ATGARDER — VAGTRAFIK

Baserat pa den data som funnits tillganglig hos de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och operattrerna gar det att konstatera att det
framforallt &r konkurrensen med 6vrig trafik, fysiska hinder och fotgangare
som ror sig i gatuutrymmet som paverkar framkomligheten for
kollektivtrafiken. Urbaniseringen i Sverige fortskrider och mer an 85 procent
av Sverige befolkning bor i tatorter.?* Samtidigt har bilinnehavet och antalet
lasthilar 6kat.?®> Givet detta ar det sannolikt att konkurrensen om
gatuutrymmet &r det storsta konfliktomradet vad galler framkomligheten for
den vagbaserade kollektivtrafiken. Denna konkurrens om utrymmet illustreras
i prognoser som tagits fram for bil, kollektivtrafikresor och antalet invanare i
Stockholms lan. Det finns skal till att anta att situationen kan komma att
forvarras.
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| foregaende kapitel framgick att det framférallt ar bristande framkomlighet
som paverkar punktligheten for busstrafiken. Nedan redovisas generella
atgarder som kan forbattra framkomligheten och bidra till en battre
tidhallning. Trafikanalys har framhallit att trangsel och brister i
framkomligheten i langden inte kan byggas bort med vaginvesteringar och att
det darfor kravs betydande insatser for att skapa battre férutsattningar for att
kollektivtrafiken ska kunna utvecklas och bli mer palitlig?”. Den 6vergripande
problembilden &r att det saknas en helhetssyn. Det &r viktigt att se varje
delstracka for sig sjalv for att kunna komma fram den mest effektiva
I6sningen just dar, men om man inte ser trafiksystemet i sin helhet &r risken
stor att flaskhalsar bara flyttas runt mellan olika delar i systemet. Det finns
aven mindre och mjuka atgarder som kan hjalpa till att forbattra situationen
pa vissa strackor.

24 (SCB, 2019-10-07)

% (Trafikanalys, 2019-10-07)
% (Stockholms stad, 2012)
27 (Trafikanalys, 2011)
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e Effektiviseringar och prioriteringar i vagnéatet
Trafikverket har sammanstallt ett framkomlighetsprogram for
Stockholms vagnat och hur man far bast effekt av olika atgarder.28
De lyfter att transportsystemet i sin helhet behdver tas i beaktning
nar olika atgarder planeras i vagnatet. Dels behover kollektivtrafiken
fa storre prioritering i framkomlighetsarbetet, &ven inom
kollektivtrafiksystemet kan viss prioritering behdva tillampas for dem
linjer med stort resande. Det beror pa att efterfragan av atgarder ar
stérre &n mojligheten att bygga ikapp det som behdvs. Genom att
fokusera pa det primara vagnatet vill man uppna effekter som
stillastdende koer dar flest manniskor tar sig fram.

Att styra och effektivisera trafikfléden ar en grundlaggande prioritet
som behover lyftas upp pa agendan. Att bestamma vad den priméara
funktionen for olika vagavsnitt &r blir det lattare och mer systematiskt
nar prioriteringar och atgarder ska planeras. Samtliga trafikslag kan
varken idag eller i framtiden kunna samsas pa samma villkor och
fungera pa sattet som vi onskar.

o Prioritera kollektivtrafiken i trafiksignalerna
| tatortsmiljo ar det vanligt forekommande att manga
korsningspunkter ar signalreglerade. Att optimera signalerna for att
battre anpassas till kollektivtrafiken ar en lattare atgard som inte
kraver storre forandringar i infrastruktur. Det finns flera férdelar med
en god signalprioritering for bussar. Direkta effekter &r bland annat
att kortiderna kan planeras battre och reduceras, vilket leder till farre
férseningar och béttre regularitet i fordonsomloppen som i slutdndan
kan ge kostnadsbesparingar.

Kol-Trast pekar pa att upp till 70 — 80 procent av forseningarna pa en
bussresa i stader beror pa vantetiden vid trafiksignaler som saknar
just prioritering. Med hjalp av prioritering finns det en
effektiviseringspotential dar kortiderna kan minskas med 10 — 20
procent.?®

| ett projekt pd Kungsholmen dar ett nytt signalsystem kallat
Utopia/spot testades i 11 korsningar blev resultatet att bade buss-
och biltrafikens restider minskade med cirka 10 procent. Samma
system har pavisat effekter upp till 30 procent i restidsforkortning.
Slutsatsen fran dessa forsok var att det finns maojligheter att bade
korta kortiderna, restiderna for resenarerna och att fa battre
regularitet i fordonsomloppen3. For att fullt ut f& den positiva
effekten av signalprioriteringen bor eventuella kollektivtrafikkorfalt
planeras sa att de stracker sig hela vagen fram till korsningarna dar
prioriteringen finns, annars kan effekterna av prioriteringen
forsummas.3! Det finns dven mojligheten att styra prioriteringen sa
att den gynnar de bussar som ar mer férsenade an de som &r i tid.

2 (Trafikverket, 2018c)

29 (SKL och Trafikverket, 2012)
30 (Movea, 2004)

31 (Trafikverket, 2019)
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e Infor kollektivtrafikkorfalt
En atgard som blivit vanligare ar att infora trafikseparering i form av
busskorfalt. Ett busskorfalt kan se ut och fungera pa olika sétt
beroende pa vilken trafikmiljo som det infors i, men
huvudanledningen till att dessa anlaggs ar just for att 6ka
framkomligheten for kollektivtrafiken da 6vrig trafik till stor del inte far
nyttjia dessa korfalt. Pa sa satt skapas en barriar mellan
kollektivtrafiken och &vrig trafik som mojliggor att bussen inte
stoppas upp pa grund av ovrig trafik. Genom dessa korfalt blir det
aven lattare att planera tidtabeller och resenéarerna foér en
behagligare resa eftersom trafiken flyter pa battre.

Alternativ till att anlagga separerade busskorfalt dar évrig trafik inte
har tilltrade &r att tidsbestamma dessa falt, det vill séga att dvrig
trafik har tillatelse att trafikera dessa pa vissa tider. | manga fall kan
det vara sa att kapaciteten pa vagsnitten inte racker till under
rusningstrafiken och att korfaltet under den tiden fungerar som
busskorfalt men ar éppen for andra trafikslag under lagtrafiken.

Den storsta nyttan med busskorfélt for kollektivtrafiken och
resendrerna ar att det skapas forutsattningarna for ett robust, snabbt
och tillforlitligt system med korta restider. | en utvardering som gjorts
i Goteborg har nybyggda busskorfalt studerats. For de tva linjer som
studerats har det bland annat kunnat pavisats att busskorfalten langs
vag E6 Kungélv — Backadalsmotet kortade restiderna med cirka 11
procent och att medelhastigheten 6kande med 8-9 km/h for bada
linjerna.®?

e FoOrbattra hallplats- och stationsutformningen
Att utformningen pa hallplatser, stationer och resecentrum ar
tilltalande och latt att forsta att en viktig byggsten i att erbjuda en
attraktiv tjanst for resenarerna. Men samtidigt kan daligt utformade
hallplatsomraden leda till att passagerarfloden vid pa- och avstigning
tar langre tid an nodvandigt. Vidare &r det ocksa viktigt att komma
ihag att det finns flera olika typer av busshallplatser. Att bygga en
hallplats med ratt dimensionering och som samtidigt ger en positiv
effekt pa trafikflodet for trafiksnittet ar viktigt. Ar utformningen inte
optimal kan det leda till paverkan i momenten nar bussen ska
svanga ut fran hallplatsen till korfaltet igen. Dartill behover
utformning ocksa ta trafiksakerheten for bade trafiken, fotgangare
och cyklister. Detta beskrivs bland annat i Kol-Trast.33

32 (Trivector, 2014)
33 (Trafikverket och SKL, 2012)
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e Planera och samordna vagarbetena battre
Bristande kapacitet i vagnatet for kollektivtrafiken, och annan trafik
gor transportsystemet sarbart vid stérningar. Med sarbarhet menas
systemets mojligheter att hantera tillfalliga avbrott och reduceringar i
kapacitet. Sarbarheten kan orsakas av exempelvis olyckor, tillfalliga
avstangningar vid evenemang eller trafikarbeten. Planerade arbeten
har det lokala trafikkontoret radighet dver. For att minimera
framkomlighets- och férseningsproblemen behéver de planerade
avstangningarna planeras och kommuniceras i god tid i samrad med
kollektivtrafikens aktorer.34

Att planera sa att flera separata arbeten som ska utféras inom
samma omrade sker samordnad &r en utgangspunkt for att minimera
framkomlighetsproblem som uppstar i samband med att de utfors.
En annan viktig aspekt ar att se till s att arbetena haller tidplanen
och véaghallaren tydligt kommunicerar vilken paverkan som arbetena
kommer att fa pa kollektivtrafiken. Bussoperatoren Keolis lyfter som
exempel att busslinje 4 i Stockholm, som ar en Sveriges mest
belastade linjer, hade en kraftigt férlangd restid éver Vasterbron,
som innebar att en stracka pa knappt 700 meter, kunde ta mer 4n 30
minuter att kora. | sin rapport foreslar Keolis bland annat att
vagarbetena skulle kunna utféras snabbare genom till exempel
skiftarbeten for att minska paverkan pa kollektivtrafiken och dess
resenarer.3®

e Minska gatuparkeringarna
| Sverige finns det fler &n 5 miljoner personbilar 36 och i genomsnitt
star en bil parkerad mer &n 95 procent av tiden 27, vilket leder till att
parkeringar i svenska tatorter tar mycket yta i ansprak. Parkeringar
som anlaggs utmed korbanor, sa kallad kantstensparkeringar
paverkar trafikflodet langs gatorna. Pa gator med kapacitetsbrist
konkurrerar bilar som parkerats med kollektivtrafiken och annan
trafik. Konkurrensen av vagutrymmet 6kar nar bilarna ska in och ut
fran gatuparkeringarna, vilket kan leda till sénkta hastigheter och
kobildning, framférallt vid felparkeringar. 38

Att minska antalet parkeringsplatser och hdja priserna for att parkera
i stader kan verka som incitament for att fa en Gverflyttning fran bil till
kollektivtrafiken. Eftersom méjligheterna att hitta parkering ar en
viktig aspekt i valet mellan fardmedel. Det finns studier som visar pa
att om det finns gratis parkering vid personens arbetsplats kommer
cirka 75 procent anvanda bilen, men om parkeringen hade varit
avgiftsbelagd hade endast drygt 50 procent rest med bil.3°

34 (Stockholms stad, 2012)

3% (Keolis, 2017)

3% (SCB, 2019-10-07)

37 (Stockholms stad, 2012)

38 (Keolis, 2017)

39 (Trafikverket och SKL, 2012)
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e Anvand trangselskatter
Trangselskatter ar en metod som bland annat syftar till att minska
trycket pa vagnatet och pa sa satt 6ka framkomligheten for de fordon
som trots allt valjer att kéra. | Stockholm har trangselskatt funnits
sedan 2007, innan den blev permanent genomférdes det sa kallade
Stockholmsforsoket som innebar att man inforde trangselskatten pa
forsok. | utvarderingen av forsoket har det konstaterats att en
trafikminskning pa cirka 22 procent éver hela dygnet hade skett.40
WSP har under 2016 aven gjort en analys pa trafikfloden efter att en
uppdaterad prisniva inférdes den 1 januari 2016. | analysen kom
man bland annat fram till att trafiken 6verlag hade minskat med 5
procent, vilket i sin helhet har lett till att framkomligheten och
restiderna forbattras.4! Trangselskatter kan alltsa vara en effektiv
metod for att minska och battre styra trafikfléden i och omkring stérre
tatorter.

Genom tidsdifferentierade biljettpriser gar att jamna ut efterfragan pa
kollektivtrafik, istallet for att minska bilresandet, vilket i viss man
skulle kunna forbattra framkomligheten pa vagarna. Majoriteten av
de kollektivtrafikbaserade resorna sker under hogtrafiken pa
morgonen och eftermiddagen. En norsk studie visade att en rabatt
pa 30 procent av biljettpriset utanfor hogtrafiken skulle ge en
overforing av resenérer fran hog- till 1agtrafik pa 27 procent i Bergen
och 16 procent i Oslo.42 43

e Baranyttotrafik utanfér rusningstrafik
En mjuk atgard som kan ha positiv effekt pa konkurrensen om
gatuutrymmet ar att infora tidsrestriktioner for den sa kallade
nyttotrafiken, i form av lastbilar och varutransporter. Genom att
begransa vilka tider denna typ av transporter far tilltrade till vissa
gator och omraden kan positiva effekter pa framkomligheten uppnas.
Med tanke pd att gatuutrymmet rent generellt i tatorterna begransats
mer och mer har nyttotrafiken fatt det svarare att ta sig fram, vilket
ockséa paverkar ovrig trafik. Felparkering och att gatorna inte ar
dimensionerande for storre fordon paverka framkomligheten for
kollektivtrafiken. En atgard som skulle kunna vara mojlig ar saledes
att endast tillata nyttotrafiken utanfor rusningstrafiken da
kollektivtrafiken &r som mest stérningskanslig.**

40 (Stockholms stad, 2006)
41 (WSP, 2016)

42 (Urbanet Analyse, 2017)
43 (SKL, 2019)

4 (vagverket, 2006)
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e Sprid ut start- och sluttiderna fér skolor och arbetsplatser
En annan mjuk atgard som kan ha positiv paverkan pa mangden
trafik pa gatorna &r att forandrade start- och sluttider for skolor och
arbetsplatser. | Tyreso s6der om Stockholm genomférdes
exempelvis ett forsok under borjan av 2010-talet dar tva skolor fick
olika starttider p& morgonen. Detta forsok ledde till att det blev battre
framkomlighet i vagnatet da biltrafiken spriddes ut mer, det blev
mindre trangsel ombord kollektivtrafik samt att kértiderna langs de
mest trafikerande vagarna minskade. 45 46 Det ar vidare tankbart att
samordning mellan skoltrafik och vanlig kollektivtrafik kan 6ka
kollektivtrafiktillgangligheten i omraden med fa ordinarie
kollektivtrafikavgangar.

e Bygg fler pendelparkeringar
Pendelparkering ar ett komplement till de andra atgarder som listats
har, vilket &r parkeringar som anlaggs runt storre tatorter i anslutning
till kollektivtrafikstarka strak. Idén ar att dessa ska anvandas av
personer som bor pa stallen dar kollektivtrafiken inte ar lika val
utbyggd, och istéllet for att anvanda bilen hela resan ska bilen
anvandas for att gora en anslutningsresa for att p& sa satt minska
inpendlingen med bil till centrum. Det &r inte helt klarlagt hur stor
paverkan som infartsparkeringar har pa bilanvandningen, men for att
de ska oka forutsattningar for ett minskat bilanvandande pa de mest
belastade vagarna behovs denna typ av atgard goras i
kombinationen med andra atgarder, exempelvis
parkeringsrestriktioner i innerstaden och vid arbetsplatser,
trangselskatter samt ett 6kat utbud av kollektivtrafik.47 48

e Ingéd samverkansavtal mellan regionala
kollektivtrafikmyndigheter, trafikforetag och vaghallare
Det finns sannolikt forbattringsutrymme vad galler samordning
mellan operatdrerna, regionala kollektivtrafikmyndigheter och
vaghallaren exempelvis vid vagarbeten, snorojning och
effektbedomningar nar atgarder planeras. Manga av
forutsattningarna for att bedriva en effektiv och attraktiv kollektivtrafik
samt orsakerna till att forseningar och problem i trafiksystemet
uppstar kan genom béttre samordning och prioritering aktérerna
emellan reduceras. Att kunna dra lardomar av varandra och dela
med sig av expertis har potentialen att forbattra helheten for
kollektivtrafiken. 4°

Flera av de ovan listade atgarderna som kan anvandas for att nyttja
kapaciteten i gatuutrymmet béttre och forbattra framkomligheten har oftast
lokala och till viss del begransande effekter for systemet i sin helhet.
Samtidigt som ménga mindre tidsvinster kan ha en stor sammanlagd effekt.
Det &r viktigt att se problematiken i sin helhet, annars riskerar man bara att

% (SKL, 2019)

4 (Tyrest kommun)

7 (K2, 2017)

%8 (K2020, 2008)

4 (Svensk Kollektivtrafik, 2017)
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flytta flaskhalsarna mellan olika punkter i trafiksystemet utan att nagra storre
effekter uppnas.

Det finns &ven andra bakomliggande faktorer som &r svara att analysera och
kvantifiera som kan leda till att forseningar uppstar. Faktorer som exempelvis
hur tidtabellerna planeras eller personalrelaterade @renden har viss grad av
paverkan. Kombinationen mellan korta kortider och 6kande
framkomlighetsproblem goér dock att forarna far allt svarare att kora enligt
tidtabell, vilket staller allt hogra krav pa vélplanerade och
verklighetsforankrade tidtabeller.>° Har finns sannolikt forbattringsutrymme
vad galler samordning mellan operatérerna och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, men &ven med kommunerna som ofta &r de
som har radighet dver gaturummet i tatorterna. Baserat pa den respons som
vi fatt fran de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i fragan om detaljerat
statistik angdende forseningarna ser vi ocksa en tydlig brist i underlag som
kan anvandas for att battre planera trafiken.

4.3 ORSAKER — SPARTRAFIK

4.3.1 Téagtrafik

Kartlaggningen av orsakerna till de férseningar som uppstar inom tagtrafik
baseras pa statistik fran Trafikverkets system for rapporteringar av
trafikstérande handelser, LUPP. Systemet &r en form av konsoliderad
databas som lagrar data fran olika kallor, i huvudsak fran respektive
trafikledningscentral. | samband med att en forsening rapporteras in
kategoriseras de. | forsta led till en huvudkategori som bendmner om
férseningen har orsakats av exempelvis ett infrastrukturfel, om den
uppkommit pa grund av nagot som jarnvagsforetaget styr over eller om det
exempelvis ar en foljdforsening. Déarefter kan de flesta handelserna
kategoriseras i ytterligare tva nivaer. Exempelvis kan ett problem
kategoriseras som ett infrastrukturfel, rérande bantéverbyggnad och sedan
sparvaxel. Eftersom felen dessutom kodas in pa vilken plats de uppstar
anvands data ifrdn LUPP for att bedoma om felavhjalpare eller andra
aktiviteter behéver initieras.

| figur 6 nedan finns en sammanstallining éver den procentuella férdelningen
olika orsakskategorierna som aterfinns i LUPP for de regionala tagsystemen
i Stockholm, Géteborg och Skane under 2018. Berakningen utgar ifran
tagtrafiksystemen SL Pendeltag, Véasttdgen samt Paga- och Oresundstagen.
Detta urval ar gjort for att i stérsta méjliga man selektera ut
pendlingsresenarer.

%0 (SVT Nyheter, 2017-02-08)
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Forseningsorsaker i pendlingsstrak hos Region
Stockholm, Vastra Gotaland & Skane

Driftledning
8% H Foljdorsaker
Infrastruktur
26% M Jarnvagsforetag
M Olyckor/Tillbud och
yttre faktorer

| samtliga analyserade trafiksystem ar den storsta bidragande faktorn till
forseningar infrastruktur som totalt star for mer &n en tredjedel av samtliga
férseningsminuter. Darefter foljer jarnvagsforetagen och olyckorftilloud och
yttre faktorer pa vardera 26 procent. Resterande forseningar kan harledas till
driftledning och foljdorsaker. Att lista samtliga orsakskategorier och dess
paverkan i férseningsminuter blir alldeles for detaljerat och omfattande och
behover aven analyseras i forhallande till vilka driftomraden felen sker for att
det ska ge nagonting. Men ett exempel som kan lyftas fram &r problematiken
med att obehoriga befinner sig i sparomradet. Enligt statistik fran Trafikverket
tvingas upp emot 80 tdgavgangar per dag stoppas eller trafikeras med
reducerad hastighet pa grund av detta. Det &r inte bara ett problem att tagen
blir forsenade ocksa ett sakerhetsproblem.5! Eftersom sékerheten pa
jarnvagen ar en klart prioriterad aktivitet tar Trafikverket och polisen det
sakra fore det osakra nar obehoriga observeras i sparomradet, vilket kan
leda till stora storningar eftersom stora sparomraden méste sokas av innan
trafiken kan aterupptas.

Det finns givetvis mojlighet att pa djupet utreda mer exakt vilka faktorer som
leder till att storningar och férseningar uppstar pa specifika bandelar, men
det ryms inte i denna rapport. Via Trafikverkets databas Ofelia dar
felavhjalpningen rapporteras in gar det till exempel att finna statistik 6ver
specifika sparvaxlar och hur frekvent de orsaker trafikpaverkande stérningar.

4.3.2 Sparvagnstrafik

Sparvagnstrafik finns i tre stader (Géteborg, Stockholm och Norrkoping), och
i Lund planeras sparvagnstrafik med trafikstart 2020. Det &r framforallt i
Goteborg som trafiken & mer omfattande och sparvagstrafiken har ett fullt
utvecklat linjenat dar manga av linjerna utgor stomtrafik. Utbudet i Goteborg
ar aven storre an i Norrkoping och Stockholm. Dessutom gar mycket av
trafiken i gatumiljo, vilket gor att de faktorer som paverkar punktligheten i
Goteborg far anses vara mest tillforlitliga nar det galler att spegla en
normalsituation. | figuren nedan redovisas férdelningen for de héandelser som
orsakat installda eller kraftigt forsenade avgangar pd mer an 10 minuter.
Dessvarre finns inte orsaksstatistik 6ver de férseningarna som aterfinns inom

51 (Trafikverket, 2019-01-30)
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det normala spannet pa upp till 10 minuter. Dessa siffror ger en indikation,
men i normalfallet ar det rimligt att anta att férseningar kopplade till
driftstérningar dér framkomligheten ryms ska vara storre, just for att
sparvagnen i manga situationer samsas om gatuutrymmet med bilar, bussar
och gang- och cykel samt 6vrig trafik. Det ska &ven tillaggas att Goteborgs
sparvagar haft stora bekymmer med en av de sparvagnsmodeller som de
anvander, vilket aterspeglas i kategori vagnrelaterat. Kategorin dvrigt ar
forseningar som orsakats av exempelvis manga resenarer,
framkomlighetsproblem och foljdférseningar.

Forseningsorsaker i sparvagnstrafiken
Goteborg

H Olyckor

Férarrelaterat

H Vagnrelaterat
M Driftstérningar

Ovrigt

Orsaksstatistik for forseningar i tunnelbanan i Stockholm har inte varit
tillganglig och analyseras darfor inte inom ramen for det har uppdraget.

4.4 ATGARDER - SPARDRIFT

De tre storsta orsakskategorierna till forseningar inom jarnvagssystemet ar
infrastruktur, olyckor och fel som ar kopplade till féretagen som bedriver
trafiken. Eftersom flera av dessa dvergripande kategorier rymmer flera
underliggande orsaker av olika natur ar det svart att konkretisera det till en
enkel problembild. Detta gor det svart att komma till ratta med problematiken
pa kort sikt, men det finns flera atgardsomraden som succesivt kan leda till
forbattringar framover.

Att mangden férseningar som uppstar till féljd av att infrastrukturen felar ar a
ena sidan latt att harleda till att det finns brister i form av hur underhallet
fungerar eller att anslagen till underhallet ar otillrackliga for att bibehalla och
hoja standarden pa den svenska jarnvagsinfrastrukturen. Varje ar sker det
fler an 2 000 planerade arbeten®2 i varierande storlek pa jarnvagen. For att
kunna minimera antalet infrastrukturfel och paverkan som arbetena har pa
trafiken &r samordning viktigt mellan berdrda aktérer, Trafikverket, regionala
kollektivtrafikmyndigheter, trafikoperatérer och underhallsentreprendrerna.
Genom samverkan kan olika typer av kunskapar samlas och mdjligheterna
till att skapa ett effektivt forebyggande underhallsarbete och snabb
felavhjalpning pa de mest kritiska platserna. Ett exempel pa en framgangsrik
samverkan ar den mellan Trafikverket, Region Stockholm och

52 (Trafikverket, 2019-10-08)
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pendeltagsoperatéren MTR som lett till att sparvaxelfelen i Stockholms
pendeltdgssystem minskat med 85 procent under 2018.53

| Jarnvagsorganisationsutredningens delbetankande koll pa anlaggningen
konstaterade utredaren att underhallsarbetet av jarnvagen behover tydligare
styrning, battre planering och kommunikation mellan aktérerna, battre
uppféljning kring hur pengarna nyttjas och att det behovdes en battre bild p&
hur den tekniska statusen pa jarnvagen sag ut.5* Det viktigaste ar att skapa
forutsattningar sa att ratt underhall sker pa ratt plats och vid ratt tid i samrad
med de aktorer som &r inblandade sa att resenarerna paverkas i sa liten
utstrackning som mdjligt.

Under 2013 startades ett samarbete, Tillsammans for tag i tid (TTT). TTT &r
ett av forbattringsinitiativen som syftar till att pa ett gemensamt satt arbeta
med effektivisering, prioritering och samordning av olika atgarder och projekt
som ska leda till minskade forseningar pa den svenska jarnvagen. TTT
bedrivs numera inom ramen for det branschgemensamma
samverkansforumet JBS (Jarnvagsbranschens Samverkansforum) som
samlar de flesta aktérer som &r verksamma inom jarnvagen. Tillsammans
utgor Trafikverket, Jernhusen, SJ, Green Cargo, Féreningen Sveriges
jarnvagsentreprendrer (FSJ), Branschféreningen Tagoperatérerna (BTO),
Swedtrain och Svensk Kollektivtrafik (de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas bransch- och intresseorganisation) hela kedjan
med allt fran infrastrukturhallare, fastighetsforvaltning, underhall, trafikering
och forskning. Inom TTT har man pekat ut atta effektomraden som
tillsammans star for ungefar 80 procent av alla férseningstimmar. Att fortsatta
arbetet inom dessa prioriterade omraden bedéms som den basta vagen
framat.

Nedan redovisas de viktigaste atgéarderna inom de effektomraden som TTT
arbetat med under 2018 féljaktligen belysas. 55

e Infrastrukturatgarder
| figur 6 framgar att infrastrukturella problem stod for éver en
tredjedel av samtliga férseningsminuter under 2018 i Sveriges tre
storstadsregioner. Under 2018 har TTT genomfort ett flertal olika
projekt med syfte att forbattra robustheten och minska
stdrningskansligheten i jarnvagssystemet. Detta har bland innefattat
battre samordning och rutiner i samband med att bandelar fatt
hastighetnedsattningar vid banarbeten sa att storningarna ska
paverka i sa liten utstrackning som mojligt. Detta arbete har utforts
tillsammans med omradena Banarbete och Operativ trafikering5e.

Projektet underhallsindex har som mal att kunna mata och ge
faktabaserade underlag till underhallsentreprendrerna i deras arbete.
Genom att tydliggora vilka forbattringsomraden som finns och 6ka
samverkan mellan aktdrerna kan underhallsarbetet effektiviseras och
leda till att trafiken i mindre utstrackning paverkas nar arbeten utfors.

Vidare har det i storre utstrackning bland annat paboérjats ett [dpande
och forutbestamt underhall och tillsyn av sparvaxlar som har

53 (SVT Nyheter, 2018-12-05)

5 (Statens Offentliga Utredningar, 2015:42)

%5 (Trafikverket, 2019-10-16)

% Omrédet Operativ Trafikering omfattar framst arbetet med Trafikverkets
trafikledningsverksamhet (JBS, 2019)
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identifierats som sarskilt strategiska och problematiska. Detta har
tidigare testats i Stockholm med goda resultat. Férhoppningen ar att
systematisk kontroll av anlaggningsdelar ska leda till en mer
tillforlitlig infrastruktur genom att man kan atgarda brister innan de
leder till trafikpaverkan. Liknande projekt har &ven initierats for
problem kopplade till stéallverk och positioneringssystem dar
djupanalyser av den tekniska statusen pa stallverken langs Sodra
stambanan genomforts. Detta har lett till att 8 stallverksomraden fatt
sarskild prioritet i underhallsarbetet. 57

Det finns flera andra fokusomraden och atgarder som genomforts,
exempelvis installation av fagelavvisare vid
kontaktledningsanlaggningar och tradsakring langs utvalda strak.
Sammanfattningsvis har arbetet under aret lett till att man fatt en
stérre samsyn kring problembilden och att det fortsatt ar viktigt att
Oka samverkan mellan aktérerna i branschen sa att infrastrukturen
annu tydligare ses som en helhet.

e Obehorigai sparomradet
| kapitel 4.3.1 namndes att uppemot 80 tagavgangar per dag
stoppas eller kdrs med reducerad hastighet till foljd av att obehériga
vistas i sparomradet. Den enskilt viktigaste och lattaste atgarden for
att forhindra detta &r att satta upp fysiska hinder och barriarer som
hindrar méanniskor att réra sig i sparomradena. Atgéarderna kan
exempelvis vara sténgsel, speciella gummimattor,
informationskampanjer och kameror.58 Genom att analysera var flest
storningstimmar intréffat har TTT kunnat identifiera vilka platser dér
flest storningar uppkommer.

Precis som i omradet infrastruktur &ar det viktigt att veta vilka platser
som ar sarskilt utsatta, pa sa satt kan lokala arbetsgrupper skapas
med representanter fran Trafikverket, regionala kollektivtrafik-
myndigheter och tdgoperatorerna som har till uppgift att planera och
utfora atgarder vars uppgift ar att forsvara tillgangligheten och
betrada sparomradena. Under 2018 har detta bland annat inrattats i
Stockholmsomradet, Norrkdping och Linkoping. Det &r av vikt att
detta arbete sprider sig och intensifieras eftersom det inte bara
handlar om férseningar utan ocksa ar en sakerhetsrisk.5°

e Prioritering av tdg och hantering av stérningar
Vid de tillfallen som stérningar och férseningar uppstar skapas
vanligtvis konflikter i prioriteringsordningen mellan framforallt
regionaltag och interregionala tdg och, detta ar ett resultat till foljd av
att tAgen behover samsas pa banan och ibland har avgangstider tatt
inp& varandra. Nar detta intraffar ar det upp till trafikledningen att
prioritera vilka tdgavgangar som ska fa féretrade, oftast far de
lAngvaga snabbtagen prioritet eftersom det &r mest gynnsamt ur ett
forseningsperspektiv eftersom det annars hade lett till storre
forseningar totalt sett. Dessa prioriteringar &r viktiga for att inte
bygga pa fler férseningar i systemet, vilket beror pa att de regionala

57 (JBS, 2019)
%8 (Transportstyrelsen, 2018)
5 (JBS, 2019)

10289028 « Forseningskostnader vid arbetspendling med | 36



tagen oftast trafikerar i en lagre hastighet an snabbtagen. Nar dessa
prioriteringar gors tillampas en speciell kategorisering i
forseningsstatistiken, sa kallad DPR-kodning (driftledningen
prioriterar). Koden har bland annat anvéants for att skapa mallar och
processer som trafikledningen kan tillampa nér prioriteringar behdver
goras. Aven om trafikledningen inte orsakar priméra férseningar kan
denna typ av atgard bidra positivt till att minska att forseningar
sprider sig i systemet. €0

e Anpassning av trafikupplagg utifran banarbeten

Det sker ett stort antal banarbeten pa jarnvagen varje ar. Dessa
arbeten planeras i forvag sa att de kan faststallas samband med
tagplaneprocessen och rymmas i tidtabellen. Vilket betyder att
berérda aktorer kan inkludera arbetenas trafikpaverkan i
trafikeringsupplaget.6! Utdver dessa planerade banarbeten finns det
akuta avhjalpningsarbete och mindre banarbeten som planeras in
kort inpa genomforandet, totalt uppgar antalet banarbete under ett ar
till cirka 20 000.52

Utfallet blir dock inte alltid som planerat. Det sker fran och till att
tidplanerna for arbetena inte kan hallas®3, att akuta
avhjalpningsarbeten vid stérre avbrott eller att mindre banarbeten
som planerats kort inpa genomférandet far konsekvenser i form av
hastighetsnedséattningar och férseningar.

For att kunna minska banarbetenas paverkan pa trafiken ar det
viktigt att stérka samverkan inom branschen och att bankapaciteten
som arbetena tar i ansprak faststalls i ett tidigt skede. Detta for att
ratt forutsattningar ska finnas vid tidtabellsplaneringen. Pa senare ar
har dessa dialoger pa bade kort och langsikt starks enligt TTT:s
slutrapport som skriver att det varit ett valkommet initiativ bland
branschens parter. Samtidigt pekar man pa att det vore 6nskvart att
denna form av samverkan borde intensifieras och ske tidigare &n
vad den gor i dagslaget. 8 Att i storre utstrackning samla berérda
aktorer vid planeringen av banarbeten, stora som sma, ar en viktig
del i att f& en mer tillforlitlig trafikering som kan fungera tillsammans
med ett lyckat banarbete.

Vid storre planerade banarbeten som leder till
kapacitetsbegransningar, hastighetsnedsattningar, omledning av
trafik eller avbrott i trafikeringen anvander sig Trafikverket av ett
arbetssétt som heter Trafikpéverkande atgarder (TPA). TPA bedrivs
enligt ett direktiv frdn EU som syftar till att pa ett strukturerat och
harmoniserat satt samordna och offentliggdra var, nar och i vilken
omfattning banarbeten paverkar kapaciteten pa olika bandelar.%s
Dessutom pagar ett storre internt arbete pa Trafikverket med att
sékerstalla att olika banarbeten samordnas och koordineras pa ett
satt som mojliggor att paverkan mellan olika arbeten minskar och att

50 (JBS, 2019)
&1 (Trafikverket, 2014-12-18)
62 (Trafikverket, 2019-03-22)
8 (Trafikverket, 2019-10-18)
8 (JBS, 2019)
8 (Trafikverket, 2019-01-31)
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lardomar kan dras mellan olika enheter pa Trafikverket. En
férhoppning ar att detta arbete ska leda till mer effektivitet infér och
under byggtiden som leder till mindre paverkan for resenarerna. %

e Tidtabellslaggning, fordons- och personalplanering

Detta omrade syftar till att branschgemensamt finna
forbattringsmojligheter kring tidtabellslaggning samt fordons- och
personalplanering. Ett stort fokus laggs just pa tidtabellsplaneringen
och hur denna ska kunna harmoniseras med banarbeten, bl.a. har
en overgripande analys gjorts pa utvalda bandelar for att identifiera
brister och hur tidtabellerna har paverkats av tidigare banarbeten.
Resultatet av denna analys har lett till att man gemensamt kommit
fram till nya konstruktionsregler av tidtabellen for bland annat Sodra
och Vastra stambanorna. Malet &r att fa till mer robusthet i
tagplanen, s att aterstallningstiden vid forseningar ar battre
anpassad. Bland annat genom att ett storre tidsavstand mellan
tdgavgangarna som ska forhindra att férseningar som uppstar
sprider sig. 7

Omradet inkluderar dven fragor kopplade till forare och
ombordpersonal. Branschféreningen Tagoperatorerna och
arbetsgivarorganisationen Almega genomférde under 2017 en
kartlaggning 6ver behovet av nya lokforare, i undersékningen kom
man fram till att det behoévs cirka 100 nyutbildade lokforare i minst 10
ar framover for att kunna tillgodose sig behovet av personal for att
endast klara pensionsavgangar. Till detta behover aven
nyrekrytering goras eftersom utbudet av tagtrafik fortsatter att 6ka,
och om branschen inte klarar av att rekrytera ny personal riskerar
det att hamma en nddvéandig 6kning av utbud inom
jarnvagstrafiken.8

Inom JBS har det pabdrjats ett arbete for att samla alla aktorer i ett
gemensamt forum for att diskutera l6sningar till problematiken kring
kompetensforsérjningen. | dagsléaget ar det vanligt att enskilda
aktorer bedriver egna insatser for att sakra sin tillgang till utbildad
personal. Bland annat har tdgoperatéren MTR fatt tillstdnd att startat
en egen lokfoérarutbildning som har som mal att utbilda 60 lokforare
per ar.%® Att gemensamt ta fram program for hur en effektiv
kompetensforsorjning ska se ut framover ar viktigt och genom att
arbeta tillsammans kan flera olika aktorer dra nytta och effektivisera
sina egna verksamheter. Exempelvis tillgangen till praktikplatser som
ar en bristvara. 7°

8 (JBS, 2019)

57 (Trafikverket, 2018d)

68 (Tagoperatdérerna, 2019-06-09)
8 (MTR Nordic, 2019-10-07)

0 (Dagens Nyheter, 2018-12-03)
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e Hur skatagen avgai ratt tid?

Manga av de problem som uppstar och leder till férseningar pa
jarnvagen ar ofdrutsedda. Men minst lika viktigt for punktligheten ar
att tAgen ges ratt forutsattningar att kunna avga i tid fran
startstationen. Dels handlar det om att tAgplanen &r rétt planerad,
men dven att kommunikationen mellan de som arbetar pa
bangarden, pa plattformarna och trafikledningscentralen fungerar
mer effektivt.

Att i storre utstrackning nyttja ledig kapacitet for att fa battre flode
och mer kapacitet har paborjats vid Malmo bangard, som ar en av de
bangardarna med mest forseningstid kopplade till sig. Genom att
gemensamt kartlagga brister och mojligheter till férbattring
tillsammans med de som dagligen arbetar med depa-, terminal- och
plattformshanteringen gér det att identifiera vilka de kritiska
momenten ar och pa sa vis kunna faststalla en tdgplan med ratt
tidstillagg mellan olika punkter. 7*

e Fordonsproblematik
Att storningar och forseningar i tagtrafiken kan orsakas av fel med
tagen ar ett problem som likt de andra behdéver hanteras. Det kan
exempelvis vara att kvaliteten pa hjulen ar bristfalliga sa att de
skadar sparen’?, att stromavtagaren river ner eller skadar
kontaktledningen eller att dérrarna pa taget felar.

Det finns flera olika fordonsleverantorer och underhéllsentreprendérer
som &r verksamma i Sverige. | manga fall &r de knutna till olika
former av avtal som forsvarar en helhetssyn och diskussion i
branschen p& hur man bast kommer fram med losningar kring
problematiken med att fordonen skadar utrustningen pa jarnvagen.
Inom detta omrade ar det viktigt att ta fram underlag och rotorsaker
till varfor tgen tillfogar skador pa utrustningen. Det kan dels handla
om hur underhallet och uppféljningen av fordonen ser ut, men dven
om det &r sarskilda platser som ar mer utsatta &n andra nar det
kommer till denna typ av paverkan. Det finns utmaningar i och med
att detta omrade ar konkurrensutsatt, men genom att samarbeta kan
hela branschen dra nytta av forbattringarna. Varken operatorer,
underhallsforetagen, fordonstillverkarna eller resenarerna tjanar pa
att fordon eller utrustning gar sonder eftersom det leder till storningar
for alla i trafiken.”

71 (JBS, 2019)

2 (Sk&nska Dagbladet, 2018-10-17)
3 (Trafikverket, 2018-01-16)

74 (JBS, 2019)
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e Oresundsforbindelsen — sen fran utlandet
Att bedriva tagtrafik mellan olika lander kan aven det vara
problematiskt, mellan Sverige och grannlanderna finns det totalt sex
stycken gransovergangar. Det &r framforallt Oresunds-
broforbindelsen som star for en majoritet av de férseningar som
uppstar till foljd av att tag korsar in och ut genom nagon av
gransovergangarna. Det finns skillnader i hur jarnvagssystemen ar
uppbyggda landerna emellan, det finns till exempel olika
signalsystem?5, sparvidder och skillnader i stromsystemen.” Sedan
ett par ar tillbaka finns det samverkan mellan de nationella
trafikledningarna och operatérerna i Sverige, Tyskland och Danmark
dar flera aktiviteter genomforts i syfte att stérka kunskapen mellan
landerna och vilka utmaningarna &r. Bland annat har en gemensam
handbok tagits fram dar olika processer beskrivs och hur stdérningar
ska hanteras pa bast satt.””

Sammanfattningsvis ar syftet med det arbete som bedrivs inom TTT att
jarnvagsbranschen gemensamt ska identifiera brister och majliga atgarder
inom framférallt de omréden som beskrivits ovan med mal om att hitta vagar
och processer for att forbattra situationen pa jarnvagen. Resultatrapporten
for 2018 ar gedigen och samtliga atgarder och uppnadda resultat ryms inte
att beskrivas har men det gar att koka ner de till ett par punkter som
fortsattningsvis ar viktiga att behandla och arbeta med inom
jarnvagsbranschen.

e Det behtdvs mer och battre samverkan mellan samtliga aktorer
inom jarnvagsbranschen for att n&d malen om battre punktlighet
och en mindre storningskéanslig jarnvag. Genom samverkan kan
olika kompetenser enas om prioriteringsordningar och var atgarder
ger mest effekt.

e Prioritera strdk som ar mest stérningskansliga och som idag
har bristande kapacitet.

e Man behover skaffa sig battre koll p& anlaggningen. Genom att
félja upp och analysera storningar och férseningar som intraffar, for
att pa sa satt kunna prioritera och rikta de avsatta medlen pa ratt
atgarder nar storsta nytta gar att na.

e | storre utstrackning skapa processer och mallar for hur
storningar ska hanteras pa ett sa effektivt satt som mojligt. Att
inte bara fokusera pa enskilda storningar utan istallet samlas kring
ett helhetsperspektiv. For att pa sé satt 6ka forstaelsen hur systemet
hanger ihop.

e Sakerstalla att processen kring tidtabellsplaneringen fungerar
pa ett bra och effektivt satt som leder till tillforlitlig tagplan.

e Fortsatta bedriva ett utvecklingsarbete inom omraden kring
teknik, underhall och ledning. S& att uppfoljning och identifiering
av kritiska punkter blir mer lattillganglig.

e Sakratillgangen till kompetens inom bade forarpersonal och
tekniskt underhall.

Nar det kommer till tgarder for att forbattra punktligheten for sparvagn och
tunnelbana é&r situationen lite annorlunda eftersom dessa system trafikerar i

s (Trafikverket, 2019-03-26)
8 Elkraftsystem. Trafikverket. 2018
77 (JBS, 2019)
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egna system. Sparvagnstrafiken maste dock konkurrera med 6vrig trafik dar
ralsen ligger i vagavsnittet. | dessa fall kan en I8sning vara att i strre
utstrackning trafikseparera sparvagnstrafiken sa att den inte fastnar i kéer
och liknande, en annan kan vara att i hogra grad prioritera sparvagnstrafiken
i vagtrafiken. | 6vrigt behdvs samma atgéarder i tunnelbane- och
sparvagstrafiken som for jarnvagstrafiken, att underhallet av infrastrukturen
ar proaktivt och effektivt. Baserat pa statistiken fran Géteborgs sparvagar
spelar fordonsunderhallet en betydande roll.

4.5 VEM HAR RADIGHET OVER VILKA ATGARDER?

Kopplat till fragan om atgarder ar det aven relevant att kort diskutera vilka
aktorer som har radighet 6ver olika atgarder. Nedan (Figur 8) visas en
schematisk bild dver olika aktdrers inflytande, ansvar och finansiering av
kollektivtrafik, hamtad ifran rapporten Kollektivtrafikens styrning och
organisering’®. Som framgar av figuren ar saval ansvar som inflytande och
finansiering spritt over flera aktorer.

Regionen/
Kollektivtrafik
-myndighet

Kommunen Trafikforetag

Inflytande

Stadens Kollektiv- Linjenatet i Trafikens Biljett- Kvalitet och
utformning trafikens staden utformning, o kund-
infrastruktur prestanda P upplevelse

Regionen/

: Kollektivtrafik Trafikféretag
Exploatérer, _myndighet

fastighets- Staten

dgare m f

Kommunen

Fragestallningar rorande kollektivtrafik hanteras primart av regionerna och
kommunerna, utifrén det yttre ramverk som riksdagen faststaller genom sin
lagstiftning. | varje lan finns en regional kollektivtrafikmyndighet, men
organisationsformerna varierar 6ver landet. Vanligen hanteras det antingen
av en region, eller av ett kommunalférbund’. Detta medfér att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har radighet 6ver utformningen av
kollektivtrafiken i respektive lan, exempelvis vad galler utbud, biljettpriser
med mera. Det ar framférallt statliga myndigheter, regioner och kommuner
som i storst utstrackning bestammer 6ver infrastrukturatgarder. Staten har
aven radighet 6ver det 6vergripande regelverket samt kapacitetstilldelning pa
jarnvagsnatet.

Staten, i form av Trafikverket, ansvarar dock fér en stor andel av
transportinfrastrukturen och dess finansiering genom statliga medel, medan
kommunerna genom sitt planmonopol avgér markanvandning och
bebyggelsestruktur, investeringar i kommunala gator och vagar samt den

8 (Ringqvist S., 2016)

8 Enligt uppgifter fran SKL (SKL, 2019-09-25) kommer kollektivtrafiken (frdn och med 2019) att
hanteras som foljer i Sveriges 21 regioner/lan: i 19 lan av region eller landsting, i 2 lan av
kommunalférbund.
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lokala trafikplaneringen. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna
upphandlar trafik och trafikforetagen levererar trafiktjanster, oftast med
produktionsavtal (tidigare aven kallat bruttoavtal) och avtal med incitament. |
ett fatal fall ges trafikforetagen mer inflytande 6ver trafikens utformning och
linjen&t.8° Som infrastrukturhallare paverkar kommunerna samt staten aven
framkomligheten pa vagnatet. Framkomligheten paverkas i sin tur av hur
mycket medel som respektive organisation avsatter till investeringar, drift,
underhall etc.

Eftersom ansvaret for kollektivtrafiken, och relationen med
bebyggelseplaneringen, ar spritt dver flera aktérer & samverkan mellan
dessa parter av stor betydelse for hur kollektivtrafiken fungerar.
Kollektivtrafiklagen foreskriver att samrad ska ske mellan "berérda
myndigheter, organisationer, kollektivtrafikforetag samt foretrédare for
naringsliv och resenarer”®L. | de fall en region ensamt ar
kollektivtrafikmyndighet ska vidare samrad ske med kommunerna i lanet.
Formerna for samrad specificeras dock inte i lagen och det saknas formella
krav pa integrering med exempelvis fysisk- och bebyggelseplanering (aven
om vikten av detta understryks i den proposition som foregick lagen).82 83 84
Inte heller Plan- och bygglagen®s har tydliga direktiv om hur
kollektivtrafikintressen ska tillvaratas. Enligt Ringqvist (2016) saknas
generellt sett en langsiktigt strukturell kollektivtrafikplanering i samspel
mellan kommun- och regionalniva. Detta leder i sin tur till att planeringen inte
séllan sker sektorsvis samt med bristande samordning. De senaste aren har
dock allt fler regioner dvertagit det regionala utvecklingsansvaret och i hogre
grad borjat utarbeta regionala utvecklingsplaner i bred samverkan.8

Som konstaterats tidigare tillfér kollektivtrafiken nyttor vilka gagnar inte bara
den plats dar trafiken bedrivs, utan &ven andra delar av samhallet, sa kallade
spill-over effekter. Om en satsning i ett omrade aven bidrar positivt till andra
omraden, ar det sannolikt att en lokal myndighet kommer att erbjuda for lite
resurser for att genomféra den, eftersom man inte tar tillracklig hénsyn till de
nyttor som genereras pa andra hall. | dagens organisation av kollektivtrafiken
ar det inte ovanligt att se exempel pa den har problematiken i samspelet
mellan kommuner och regioner. Ofta &r det till exempel en regional
kollektivtrafikmyndighet som upphandlar busstrafiken. Om framkomligheten
kan forbattras, till exempel genom att busskorfélt etableras eller trafiksignaler
trimmas eller férses med bussprioritering, kan det innebara stora besparingar
i kostnaderna for sadan busstrafik. Kostnaderna fér denna typ av atgarder
faller paA kommunen (om det ror sig om atgarder p4 kommunalt vagnat) eller
staten. Men motsvarande besparingar kommer det regionala
kollektivtrafikmyndigheten eller operatéren, till godo. Aven om kostnaderna
ar relativt sma och de potentiella besparingarna stora, ar det darfor inte alltid
enkelt att fa igenom besluten, eftersom kommunen (eller staten) inte direkt
kan f& del av de nyttor som genereras®’. En liknande problematik aterfinns

8 (Ringqvist S., 2016)

81 (SFS, 2010:1065)

82 (SFS, 2010:1065)

8 (Ringqvist, 2016)

84 (Regeringen, 2010)

8 (SFS (2010:900), 2010)

8 (Ringqvist, 2016)

87 For ytterligare diskussion om vilka nyttor, samt budgetmassiga effekter. kollektivtrafiken
genererar for olika aktorer se dven tidigare rapporter fran Svensk Kollektivtrafik, framst
Kollektivtrafikens Samhaéllsnytta (2017) samt Kollektivtrafikens nytta for kommunerna,
landstingen och regionerna (2018).
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aven i relationen mellan staten och regionala kollektivtrafikmyndigheter vad
galler infrastruktur, dar avvagandet exempelvis star mellan regionala
respektive langvaga resenérers efterfragan pa kapacitet.

Manga av de atgarder som diskuterats tidigare i denna rapport, exempelvis
kopplat till framkomlighet och prioritering av kollektivtrafiken, ar vidare
sadana atgarder som innefattas i det Trafikverket kallar steg 1- och 2-
atgarder, det vill saga atgarder som paverkar efterfragan respektive
effektiviserar anvandningen av befintlig transportinfrastruktur. Trafikverket
konstaterar sjalva att samhéllsekonomiska metoder fér den hér typen av
atgarder ar ett utvecklingsomrade, och nuvarande modeller ar framforallt
inriktade pa investeringsatgarder. Detta riskerar att fa till foljd att sma ofta
relativt billiga atgarder inte 6vervags i samma utstrackning som mer
kostsamma investeringar i infrastruktur. Att vidareutveckla metodiken for
detta ar av vikt for sdval Trafikverket som regioner och kommuner, sarskilt
eftersom de sistnamnda ofta &r de som styr 6ver dessa atgarder. Verktyg
som belyser de samhaéllsekonomiska Ionsamheten av denna typ av atgarder,
oavsett vilken aktor som nyttan tillfaller, kan vidare sannolikt bidra till att
understryka deras lénsamhet, och darigenom bidra till att de genomfors.88

| tabellen nedan sammanfattas vilka aktérer som har radighet Gver
foreslagna atgarder som lyfts fram i kapitel 4.2 och 4.4. | kategorin kolumnen
Ovriga ryms exempelvis operatérer, underhallsentreprenérer med flera.

88 (Trafikverket, 2018b)
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Staten Regional

Atgirder . Kommunerna  kollektivtrafik- Ovriga
g (Trafikverket) mvndigheter 2

Atgéarder vagtrafik

Prioritera framkomligheten for

kapacitetsstarka fardsatt X X
Prioritera kollektivtrafiken i
o X X

trafiksignalerna
Infor kollektivtrafikkorfalt X X
Forbattra hallplats- och X X X
stationsutformningen
Planera och samordna vagarbetena

.. X X
battre
Minska gatuparkeringarna X
Anvand trangselskatter X
Bara nyttotrafik utanfor rusningstrafik X X
Sprid ut start- och sluttiderna for skolor X
och arbetsplatser
Bygg fler infartsparkeringar X X

Ingd samverkansavtal mellan regionala

kollektivtrafikmyndigheter, trafikforetag X X X
och vaghallare

Atgarder spértrafik

Infrastrukturatgarder som minskar

storningskansligheten X X X X
Motverka obehoriga i spa adet
otverka obehdriga i sparomrade X X X
Forbattrad prioritering av tag vid och
hantering av stérningar X

Anpassning av trafikupplagg utifran
banarbeten for att minska dessas X X
paverkan pa trafiken

Forbattrad trafik- och resursplanering

Foérbattrad planering, exempelvis

avseende avgangstider fran X X X
forseningsdrabbade noder

Battre samverkan for att hantera

fordonsproblematik X X X
Forbattrad samverkan for att minska
andel sena tag fran utlandet. X X
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5 SLUTSATSER

| denna rapport har WSP, pa uppdrag av Svensk Kollektivtrafik, analyserat
de samhéllsekonomiska kostnaderna for foérsening i kollektivtrafiken samt
vilka atgarder som behovs for att komma tillratta med dessa forseningar.

Som framgar av resultaten i kapitel 3 uppgar de samhallsekonomiska
kostnaderna fér forseningar inom kollektivtrafiken till drygt 8,5 miljarder
kronor, varav cirka 7 miljarder beror pa férseningar vid regionala resor (resor
upp till 20 mil). Som jamférelse kan ndmnas att den samlade kostnaden for
den subventionerade kollektivtrafiken var 48,8 miljarder kronor ar 2018.8° De
samhallsekonomiska kostnaderna for forseningar ar saledes mycket
betydande. Det motsvarar 6ver 14 procent av trafikens totala kostnader. Det
bor aven noteras att de samhéllsekonomiska kostnaderna fér férsening inom
den regionala kollektivtrafiken (7 miljarder kronor) ar mer an fyra ganger sa
stora som kostnaden for forseningar inom den langvaga kollektivtrafiken (1,5
miljarder kronor). Nastan hélften av férseningskostnaderna for regionala
resor beror pa forseningar vid resor i Stockholmsregionen. De tre
storstadsregionerna Region Skane, Vastra Gotalandsregionen och
Stockholmsregionen stér tillsammans for tre fjardedelar av
forseningskostnaderna.

Forseningarna okar samhallets kostnader pa en rad olika satt. Den stérsta
kostnaden, 5,5 miljarder kronor per ar beror pa att férseningarna minskar
resendrernas tillganglighet. Dessa fem och en halv miljarder beror delvis
minskade arbetsintakter. Forseningar i kollektivtrafiken paverkar
arbetsmarknadsregionernas storlek och minskar matchningsmajligheterna
mellan arbetsgivare och arbetskraft. Detta gor arbetsplatser mindre
produktiva, vilket i sin tur minskar produktiviteten och lénerna. Vara analyser
visar att inkomsterna skulle vara cirka 2,4 miljarder hégre om férseningarna
inte fanns. Detta motsvarar en 6kning av Ionesumman pa 0,09 procent.

Nar fortroendet for kollektivtrafiken minskar 6kar dessutom bilresandet, vilket
Okar utslappen, liksom antalet dodade och skadade i trafiken. Detta 6kar
samhaéllets kostnader med 800 miljoner kronor arligen. For Malardalen®
visar modellberdkningarna exempelvis att férseningarna minskar
kollektivtrafikresandet med 4,5 procent (24 miljoner resor per ar) och okar
antalet bilresor med 1,0 procent (6,7 miljoner resor per ar). | Norrland®?,
minskar forseningarna kollektivtrafikresandet med 11 procent (7,8 miljoner
resor per ar) och tkar antalet bilresor med 0,4 procent (2,1 miljoner resor per
ar).

Det minskade kollektivtrafikresandet leder dven till minskade biljettintakter pa
2,5 miljarder kronor per ar for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
trafikforetagen. Vidare stiger fordonskostnaderna med 135 miljoner kronor
per ar, till foljd av 6kade driftskostnader. Sjunkande intakter och 6kande
kostnader ar ndgot som pa sikt kan underminera forutsattningarna for att
bedriva en attraktiv och effektiv trafik, med stora samhéllsekonomiska
forluster som foljd.

8 (Trafikanalys, Regional linjetrafik 2018, 2019b)

% Sampers regionala modell Samm som bestar av lanen Stockholm, Uppsala, Sédermanland,
Gotland, Orebro och Vastmanland

%1 Sampers regionala modell Palt som innefattar lanen Dalarna, Gavleborg, Vasternorrland,
Jamtlands, Vasterbotten och Norrbotten
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Den totala kostnaden, 8,5 miljarder, ar dessutom sannolikt lIagt raknat. Till
detta kommer samhallskostnader for instéllda turer, kostnader for
ersattningstrafik med andra transportslag, ersattning till resenérerna,
Overtidsersattning till personal, att restiden forlangts i tidtabellen for att
kompensera dalig framkomlighet, trangseln i bussar, tag, sparvagnar och
tunnelbanor samt att det mesta av statistiken galler for férseningar vid
andhallplatser och slutstationer. Om bussen, taget eller sparvagnen férsenad
ute pa linjen s syns inte detta i statistiken. Inte heller de foljdférseningar
som uppstar om resenaren missar en anslutning fangas upp fullt ut i
berakningarna. Vidare fngas inte heller trangseln i kollektivtrafikfordonen,
nagot som kan ha stor paverkan pa resenarernas "kostnad” for att resa.
Trafikverket rekommenderar exempelvis, baserat pa tidigare studier, att
resor dar resenaren tvingas sta ska varderas med mellan 1,62—-2,93 ganger
restidsvardet

Baserat pa den nationella resvaneundersékningen (2011-2016) gors 55
procent av kollektivtrafikresorna av kvinnor och 45 procent av man. Vi har
alltsa anledning att tro att kalkylens dominerande kostnadspost,
restidsuppoffringar, i storre utstrackning paverkar kvinnor an man

For att komma tillratta med férseningarna i kollektivtrafiken kréavs det ett
omfattande arbete. Den kartlaggning som gjorts visar att det kravs
prioriteringar, inte minst att kollektivtrafiken i tatorter prioriteras framfor
biltrafiken. Att arbeta proaktivt tillsammans med berdrda aktérer ar viktigt.
Ansvaret ar i dagsléaget spritt Over ett antal aktorer, vilket medfor att ingen
aktor kan |6sa problemen pé egen hand. Ett forsta steg bor utga ifran att
definiera vilka funktioner (kollektivtrafik, bil eller gang och cykel) som olika
strak i vag- och jarnvagsnétet har. Framkomlighetsproblematiken grundar sig
i mangt och mycket pa att det finns en stor konkurrens kring gatuutrymmet.
Att skapa ett sammanhangande natverk dar kollektivtrafiken har prioritet pa
utvalda stallen gor det bade lattare att fordela medel till atgarder och att fa ut
storre effekt av atgarderna. Som det ser ut nu tvingas allt som oftast de olika
trafikslagen konkurrera om samma utrymme, vilket leder till att eventuella
atgarders effekt kan ga forlorad. Genom att renodla vilka funktioner gator har
kan olika trafikslag i storre utstrackning fordela sig bland den tillgangliga
infrastrukturen och i mindre utstrackning paverka varandra.

Arbete kravs aven inom spartrafiken. Ett omfattande arbete pagar, inte minst
inom JBS, men ansvaret, och orsakerna, ar precis som pa vagsidan
beroende av flera aktorer, vilket gor att framgangsrika insatser kraver
samverkan. Som beskrivs i avsnitt 4.4 finns en rad omraden déar insatser
kravs, inte minst vad galler drift- och underhall och infrastruktur, men aven
atgarder som forhindrar att obehériga ror sig i sparomradet, samt forbattrad
planering och prioritering vad galler anvandning av sparkapaciteten.

Under arbetet med denna rapport har nya insikter kring arbetet med
forseningar framkommit, dessa har lett fram till féljande rekommendationer:

1. Gemensam nationell definition av férseningar
| bade statistik och samtal med de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna har det framkommit att definitionen och
tillvagagangssattet for matning av férseningar skiljer sig at. For att
kunna jamféra och gemensamt styra mot en forbéttrad situation for
kollektivtrafiken dér de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan
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dra lardomar av varandra bedémer WSP att gemensamma
definitioner och matmetoder for forseningar bor tas fram. Att
exempelvis enbart mata pa andhallplats ger sannolikt en felaktig,
och underskattad bild av férseningarnas omfattning, vilket paverkar
mdjligheten att prioritera atgarder. Olika intervaller for att mata
forseningar, exempelvis att endast klassa tag éver fem minuter som
sena, kan likasa medfora att forseningar underskattas. 92

2. Battre planeringsunderlag
Elva av tjugoen regionala kollektivtrafikmyndigheter har kunnat bista
med underlag som haft sadan struktur att det kunnat anvandas som
underlag i denna rapport. Dessa regionala kollektivtrafikmyndigheter
bedriver, matt i personkilometer, cirka 83 procent av kollektivtrafiken
med buss, sparvag och tunnelbana i Sverige 2018. Till detta kommer
statistiken om férseningarna i tagtrafiken, som hamtats fran
Trafikverkets uppfdljningssystem LUPP. Att ha tillforlitliga data kring
forseningar skulle hjalpa hela kollektivtrafikbranschen. Forbéttrade
och tillgangliga statistikunderlag mojliggor exempelvis battre
optimering av befintliga rutter, men aven béattre planering och
prioritering av underhall eller atgarder som kan minska forseningar.
Detta ar i sin tur en forutsattning for att bygga en attraktiv och robust
trafik som skapar god tillganglighet och lockar till sig resenérer.

3. Battre uppfoljning och vardering av férseningarna
Att kontinuerligt arbeta och bearbeta férseningsstatistiken borde vara
en given utgangspunkt framéver. For att kunna forsta vilka
flaskhalsarna ar, hur de paverkar de som reser kollektivt dagligen
och var atgarder behdver komma pé plats kravs det att man arbetar
med dessa fragor I[6pande. Vidare ar resultaten i denna rapport
sannolikt underskattade, bade da statistiken ar ofullstandig, men
aven da denna inte fullt ut fangar exempelvis forseningarnas vidare
konsekvenser i form av installda turer, missade anslutningsresor,
trangsel i fordon med mera. Korrekt vardering av de konsekvenser
forseningarna far ar av vikt for att sakerstalla att de medel som
avsatts till exempelvis infrastruktur anvéands pa ratt satt. Om
foérseningarna systematiskt undervarderas riskerar detta att
snedvrida prioriteringen av investeringar och vid prioriteringen
mellan olika tdg. Konsekvenserna av férseningarna undervarderas
aven genom att arbetspendlingens effekter pa produktiviteten inte
raknas in fullt ut i de samhéllsekonomiska kalkylerna. Darfér ar det
dessutom viktigt att utveckla de samhéllsekonomiska kalkylerna.

4. Sesystemeti sin helhet i forbattringsarbetet
Kollektivtrafiken &r i manga fall helt avgoérande for att manniskor ska
kunna bo och arbeta dar de gor. Att férseningar och instéallda
avgéngar paverkar dessa méanniskor ar tydligt. Atgarder for att
forbattra framkomligheten och minska driftstérningar behover
prioriteras av samtliga aktérer som pa ett eller annat satt &r berérda.
Eftersom dessa problem inte ar koncentrerad till enskilda platser,

92 Resultat i Kollektivtrafikbarometern visar exempelvis att pendel- och regionaltdgsresenarer ar
mer kansliga for sma forseningar an fjarrtagsresenarer (deras nojdhet paverkas i hogre
utstrackning), vilket tyder pa att férseningar under fem minuter har betydelse (Svensk
Kollektivtrafik, 2019).
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regioner eller aktérer maste krafttag tas och alla inblandade
samarbeta. Det ar aven viktigt att man inte betraktar problematiken
kring framkomligheten som isolerade problem, utan ser systemet i
sin helhet, annars riskerar man att bara flytta flaskhalsarna mellan
olika platser utan att fa bukt med problemet. Infrastrukturen ar
betydande och central nar det galler hur framkomligheten ska
forbattras, stérningarna i kollektivtrafiken forebyggas och
férseningarna och kostnaderna minskas.
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7 BILAGA — FORSENINGSSTATISTIK

Forseningsstatistik har samlats in genom kontakter med respektive regional
kollektivtrafikmyndighet samt Trafikverket. D& omfattning och kvalitet pa
inkommen statistik har varierat har olika antaganden behdvt goras for att
anvanda denna i de modeller som ligger till grund fér berékningarna i denna
rapport. Nedan redogors kort for hur statistiken fran respektive kalla
hanterats.

7.1 FORDELNING OCH ANTAGANDEN DAR DATA
SAKNAS

Da statistik fran manga regionala kollektivtrafikmyndigheter saknas, eller
varierar, har ett antal antaganden fatt goras.

Utifran det tillgangliga materialet har vi inom ramen for de berakningar som
gjorts utgatt fran att forsening innefattar turer som ar férsenade 3 minuter
eller mer. Enskilda regionala kollektivtrafikmyndigheter har angett mer
detaljerade data, men d& majoriteten anvander éver 3 minuter som definition
for nar en buss ar sen har vi valt att utga fran detta.

D& forseningsstatistiken frdn manga kallor har angivits i intervaller
(exempelvis andel bussar som &r 3—7 minuter sena) har detta kravt ett
antagande om fordelningen inom respektive intervall. Detta da det &r
sannolikt att fler bussar exempelvis ligger inom intervallet 3—4 minuter &n
inom intervallet 6—7 minuter, inom det storre intervallet 3—7 minuter.

For att hantera problemet (grovt klassificerade forseningsdata) anpassades
en kontinuerlig statistisk fordelning - en sa kallad Paretoférdelning®? - sa val
som mdjligt till klassificerade férseningsdata®. For den inkalibrerade
Paretofdrdelningen har vi kunnat berékna férseningarnas medelvarde inom
varje givet intervall. | exemplet ovan, med ett intervall pa4 3—7 minuter blir
exempelvis medelvardet 3,7 minuter. Med andra ord &r den genomsnittliga
sena bussen inom intervallet 3—7 minuter 3,7 minuter férsenad, det vill sdga
nagot lagre an om man exempelvis skulle anta ett genomsnitt av intervallet,
det vill sdga (3 + 7)/2 = 5 minuter. Eftersom férdelningen medfor att
sannolikheten for en forsening minskar desto langre férseningen blir (nér
forseningen gar mot oandligheten) gar fordelningen aven att anvanda for att
skatta medelvardet pa intervall av typen "alla férseningar 6ver 10 minuter”,
det vill saga for intervall som inte har nagot slut. | Figur 9 nedan redogérs for
den genomsnittliga férseningen inom olika intervall enligt denna metod.

% Liknande metod har stéd i forskningen och anvéands exempelvis av Bergstrém och Kriiger
(2013) for att modellera tagférseningar.

S\
% Den generella Paretoférdelningen beskrivs av formelnP(X > x) = (X’:—”‘) . Inkalibrering mot

forseningsdata fran Kronobergs lan visade att parametrarna xmin =2, 0=1,6 gav bast anpassning.
Dessa parametrar har tillampats for att beskriva fordelningen inom varje klass i alla regioner
(fordelningen mellan klasser har sa langt majligt baserats pa data fran respektive region)
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Denna metod har anvants for att fordela statistiken fran de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. | de fall d& lanen angivit information om for
tidiga fordon antas dessa motsvara 0 férseningsminuter, det vill sGga samma
som om fordonet var i tid. | féljande avsnitt anges hur detta har gjorts for
respektive region.

Flera l&an har vidare angett att detaljerad statistik kring forseningar inom
busstrafiken saknas. | vara berakningar har darfér bussférseningarna
berdknats som ett genomsnitt av samtliga lan dar vi fatt information om
férseningar. Detta genomsnitt har sedan anvants fér de lan dar data saknas.
Genomshnittet har viktats efter personkilometer med buss i respektive lan. ° |
de fall d& forseningsstatistik fordelats pa region- respektive stadstrafik har
detta fordelats efter befolkning i kommun respektive region.%

7.2 TRAFIKVERKET

Forseningsstatistik nar det galler tag har hamtats fran Trafikverkets
uppfoéljiningssystem LUPP. Statistiken omfattar all statlig jarnvagstrafik i
Sverige. Eftersom statistiken i LUPP ar omfattande och mycket detaljerad
har statistik avseende regionala tg inte inhamtats fran de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, med undantag for pendel- samt lokaltag i
Stockholm.

Data som rapporteras in i LUPP kommer i huvudsak fran respektive
trafikledningscentral som registrerar forseningar nar de uppstar ute i
systemen. De forseningar som ingar i analysen och berékningarna inom
ramen for rapporten utgar fran de férseningar som uppstatt vid tagens
slutstation.

Underlaget har innefattat en stor mangd data och inom ramen fér uppdraget
har vi valt att ta med férseningar som overstiger 1 minut. Trafikverket

% (Trafikanalys, Regional linjetrafik 2018, 2019b)
% (Statistiska Centralbyran, 2019-09-17)
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anvander sig av ett matt som kallas STM5, sammanvagt tillforlitighetsmatt
for att mata punktligheten pa jarnvagen. STM5 ar beslutat av myndigheten
Trafikanalys och anger att tdg som &r mer an 5 minuter och 59 sekunder
sena till sina slutstationer ar férsenade.®” Anledningen till att vi valt att
anvanda oss av forseningar som 6verstiger 1 minuter &r for att det battre
speglar paverkan for resenaren an att utga frdn STM5-mattet.

7.3 REGION BLEKINGE

Vid kontakt med Region Blekinge har de uppgett att detaljerad statistik
avseende forseningar inom busstrafiken saknas. | vara berakningar har
darfoér bussférseningarna fér Region Blekinge berdknats som ett genomsnitt
av samtliga lan dar vi fatt information om férseningar.

7.4 REGION DALARNA

Vid kontakt med Region Dalarna har de uppgett att detaljerad statistik
avseende forseningar inom busstrafiken saknas. | vara berakningar har
darfor bussférseningarna for Region Dalarna berdknats som ett genomsnitt
av samtliga lan dar vi fatt information om foérseningar.

7.5 REGION GOTLAND

Forseningsstatistik for Region Gotland har angivits som medelvarden per
linje och dag for samtliga dagar under 2018. Detta har summerats och delats
med antal dagar och linjer for att ge ett medelvarde for en genomsnittlig linje.
Snittférseningen per linje blir da 1,09 minuter.

7.6 REGION GAVLEBORG

Vid kontakt med Region Gavleborg har de uppgett att detaljerad statistik
avseende forseningar inom busstrafiken saknas. | vara berakningar har
darfor bussforseningarna for Region Gavleborg berdknats som ett
genomsnitt av samtliga 1an dar vi fatt information om forseningar.

7.7 REGION HALLAND

Forseningsstatistik for Region Halland (2018) &ar indelad i Punktlig (0-3
minuter sen) samt sen (6ver 3 minuter sen).

Medelvarde
Kategori forsening
(minuter)
I tid 86,5 % 0
Sen (6ver 3 minuter) 13,5% 1,92

Medelvardet (minuter) ar baserat pa den fordelning som beskrivs i avsnitt
7.1, for intervallet "6ver 3 minuter” ar detta 4,07 minuter.

97 https://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/Rapporter/Manatlig-
trafikrapport/Transport-pa-jarnvag-i-ratt-tid/
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7.8 REGION JAMTLAND-HARJEDALEN

Forseningsstatistiken fér Region-Jamtland Harjedalen har angivits i 30-
sekunders intervaller for samtliga manader 2018, och har darfor inte
fordelats enligt den metod som beskrivs i avsnitt 7.1 utan endast som ett
oviktat genomsnitt av respektive intervall. | tabellen nedan redogérs for
andelen bussar inom respektive intervall:

Intervall Andel bussar

'<-04:00' 0,91%
'-04:00 - -03:31' 0,19%
'-03:30 - -03:01' 0,24%
'-03:00 - -02:31' 0,29%
'-02:30 - -02:01' 0,38%
'-02:00 - -01:31" 0,46%
'-01:30 - -01:01" 0,74%
'-01:00 - -00:31' 1,53%
'-00:30 - -00:01' 5,62%

'00:00 - 00:29' 30,29%
'00:30 - 00:59' 12,80%
'01:00 - 01:29' 7,92%
'01:30 - 01:59' 5,99%
'02:00 - 02:29' 5,00%
'02:30 - 02:59' 4,36%
'03:00 - 03:29' 3,50%
'03:30 - 03:59' 3,05%
'04:00>=" 16,74%

7.9 REGION JONKOPINGS LAN

Vid kontakt med Region Jonkdping har de uppgett att detaljerad statistik
avseende forseningar inom busstrafiken saknas. | vara beréakningar har
darfor bussférseningarna fér Region Jonkopings lan beréknats som ett
genomsnitt av samtliga lan dar vi fatt information om férseningar.
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7.10 REGION KALMAR LAN

Forseningsdata fran Region Kalmar lan har inkommit per manad under ar
2018 fordelat i foljande intervall:

Tabell 10: Forseningar, Region Kalmar lan

Medelvarde
Kategori Intervall G forsenin
9 (alla bussar) ] g
-7~ (minuter) |
Mycket tidig under 3 min 3% 0
Tidig -31till-0,5min | 9% 0
| tid -0,5 till 3 min 65% 0
Sen 3 till 7 min 18% 3,67
Mycket sen over 7 min 5% 11,35

Andel (alla bussar) ar ett oviktat genomsnittligt resultat for hela 2018. | den
yttersta kolumnen anges medelvardet (minuter) inom respektive intervall,
baserat pa den fordelning som beskrivs i avsnitt 7.1. Som beskrivs i det
avsnittet antas tidiga bussar motsvara 0 férseningsminuter.

7.11 REGION KRONOBERG

Forseningsdata fran Region Kronoberg har inkommit for regionbussar
respektive stadsbussar (Vaxjo) for samtliga manader under 2018.
Forseningarna har redovisats i intervallen tidig, 0—5 minuter sen, 5-10
minuter sen och éver 10 minuter sen. Eftersom férdelning inom intervallet O—
5 minuter inte funnits tillganglig, och noggrannare uppdelning inom detta
intervall saknas, har ett genomsnitt pd 2,5 minuter antagits. For detta
intervall har alltsd inte den fordelning som beskrivs i avsnitt 7.1 anvants.
Detta ger sannolikt en viss dverskattning av férseningarna inom detta
intervall, men da detta ror sig om en andel av en regions bussar bedéms det
inte paverka de 6vergripande resultaten. For 6vriga intervall har fordelningen
i avsnitt 7.1 anvants.

Tabell 11: Forseningar, Region Kronoberg

Medelvarde
Intervall Stadsbuss  Regionbuss fdrsening
(minuter)
Tidig 0,26% 0,05% 0
0-5 minuter sen 4,63% 1,83% 2,5
5-10 minuter sen 75,98% 76,78% 6,11
over 10 minuter sen 15,76% 17,39% 14,18

Resultaten &r ett genomsnitt fér 2018 viktat efter antal turer respektive
manad.

7.12 REGION NORRBOTTEN

Vid kontakt med Region Norrbotten har de uppgett att detaljerad statistik
avseende férseningar inom busstrafiken saknas. | vara berakningar har
darfoér bussférseningarna fér Region Norrbotten berdaknats som ett
genomsnitt av samtliga lan dar vi fatt information om férseningar.
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7.13 REGION SKANE

Forseningsdata fran Region Skane har inkommit for 2018 fordelat pa
kategorierna Malmo, Helsingborg, Lund, Kristianstad, Ovriga tatorter samt
Regiontrafik. Férseningar foljs endast i en kategori, "6ver 2 minuter och 59
sekunder”. Genomsnittsférseningen av detta antas, enligt den férdelning som
beskrivs i avsnitt 7.1, vara 4,07 minuter. | tabellen nedan redogors for andel
forsenade bussar inom respektive kategori samt for hela Region Skane.

Kategori Andel forsenade

Malmo 18,33%
Helsingborg 19,25%
Lund 15,92%
Kristianstad 15,58%
Ovrig tatort 17,54%
Region 18,00%

Hela Skane (viktat)  17,67%

Det sammanvagda resultatet for hela Skane ar viktat efter antal avgangar
inom respektive kategori.

7.14 REGION STOCKHOLM

Forseningsdata for Region Stockholm har inkommit for 2018 for trafikslagen
tunnelbana, lokaltdg/sparvag/tvarbana, pendeltag och buss. | statistiken
réaknas fordon som ar mellan 3—-15 minuter sena som forsenade.
Genomsnittsférseningen av detta antas, enligt den férdelning som beskrivs i
avsnitt 7.1, vara 3,95 minuter.

Kategori Andel forsenade

Tunnelbana 2,4%
Pendeltag 10,4%
Lokaltag etc. 3,9%
Buss 12,1%

Vid kontakt med Region Stockholm har de uppgett att detaljerad
forseningsstatistik for skargardstrafiken saknas. | vara berakningar har darfor
dessa antagits vara desamma som for den vattenburna kollektivtrafiken i
Vastra Goétalandsregionen (se avsnitt 7.21 nedan).

7.15 REGION SODERMANLAND

Vid kontakt med Region Sédermanland har de uppgett att detaljerad statistik
avseende férseningar inom busstrafiken saknas. | vara berakningar har
darfoér bussférseningarna for Region Sédermanland beraknats som ett
genomsnitt av samtliga lan dar vi fatt information om férseningar.
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7.16 REGION UPPSALA

Forseningsdata for Region Uppsala har inkommit for samtliga manader 2018
for stadstrafik i Uppsala respektive regiontrafik. Inom stadstrafiken raknas
bussar som &r éver 3 minuter sena som férsenade, medan motsvarande
inom regiontrafiken &r éver 5 minuter sena. Genomsnittsférseningen av detta
antas, enligt den fordelning som beskrivs i avsnitt 7.1, vara 4,07 respektive
7,00 minuter. Nedan redogoérs for andelen sena bussar inom stads-
respektive regiontrafik. Siffran &r ett oviktat genomsnitt fér hela 2018.

Kategori Andel forsenade

Stadstrafik Uppsala 8,11%
Regiontrafik 20,49%

7.17 REGION VARMLAND

Forseningsdata for Region Varmland har inkommit for stadstrafik i Karlstad
respektive regiontrafik i dvriga regionen.

Stadstrafiken i Karlstad har atergetts for respektive manad under 2018 med
en minutsintervall, och har darfor inte fordelats enligt den metod som
beskrivs i avsnitt 7.1, utan endast som ett oviktat genomsnitt av respektive
intervall.

Under 3 minut 1,68%
2-3 minut tidig 3,10%
2—1 minut tidig 8,01%
1 minut tidig till 1 minut sen 31,23%
1-2 minuter sen 21,09%
2-3 minuter sen 13,31%
3—4 minuter sen 7,84%
4-5 minuter sen 4,66%
5-6 minuter sen 2,90%
6—8 minuter sen 3,08%
8-11 minuter sen 1,84%
11-16 minuter sen 0,97%
16-21 minuter sen 0,23%
21-26 minuter sen 0,06%
over 26 minuter sen 0,02%

Regiontrafiken for Region Varmland har angivits i sex intervaller enligt
tabellen nedan. | den data vi mottagit har 13 procent av observationerna
saknats, varfér andelarna har fordelats inom de aterstdende 87 procenten.
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Tabell 16: Forseningar Region Varmland, Regiontrafik

Medelvarde
Kategori Andel forsening
(minuter)
Tidig 6 % 0
| tid 59 % 0
3-5 minuter sen 20 % 3,4
5-10 minuter sen 14 % 6,1
10-30 minutersen 2% 13,4
Over 30 sen 0% 39,2

| den yttersta kolumnen anges medelvardet (minuter) inom respektive
intervall, baserat pa den fordelning som beskrivs i avsnitt 7.1. Som beskrivs i
det avsnittet antas tidiga bussar motsvara 0 férseningsminuter.

7.18 REGION VASTERBOTTEN

Vid kontakt med Region Vasterbotten har de uppgett att detaljerad statistik
avseende forseningar inom busstrafiken saknas. | vara beréakningar har
darfor bussférseningarna for Region Vasterbotten berdknats som ett
genomsnitt av samtliga lan dar vi fatt information om forseningar.

7.19 REGION VASTERNORRLAND

Forseningsdata for Region Vasternorrland har angivits i tre intervaller for
samtliga manader 2018. Nedan redogors fér andelen sena bussar inom
stads- respektive regiontrafik, siffran ar ett medelvarde for samtliga manader
2018, viktat efter antal turer i respektive manad.

Tabell 17: Foérseningar, Region Vasternorrland

Medelvarde
Kategori forsening
(minuter)
| tid 74,9% 0
Sen (3—7 minuter) 9,4% 3,67

Mycket sen (6ver 7 minuter) | 15,7% 11,35

| den yttersta kolumnen anges medelvéardet (minuter) inom respektive
intervall, baserat p& den fordelning som beskrivs i avsnitt 7.1.

7.20 REGION VASTMANLAND

Vid kontakt med Region Vastmanland har de uppgett att detaljerad statistik
avseende forseningar inom busstrafiken saknas. | vara berakningar har
darfor bussférseningarna for Region Vastmanlands lan berdknats som ett
genomsnitt av samtliga lan dar vi fatt information om férseningar.

7.21 VASTRA GOTALANDSREGIONEN

Forseningsdata for Vastra Gotalandsregionen har angivits for buss, sparvagn
samt skargardstrafik. Busstrafiken har angivits for 2018 for samtliga bussar i
regionen. Sparvagnstrafiken har angivits for samtliga manader 2018, och
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vardet i tabellen nedan &r ett oviktat genomsnitt av dessa. Skargardstrafiken
ar beréknad som ett genomsnitt av férseningsstatistik for Alvtrafiken
respektive Skargardstrafiken viktat efter antal turer.

. Skargards- I\(!edel\(arde
Intervall Sparvagn fik forsening
T (minuter)
Mycket tidig 0,26% 0,05% 0,78% 0
Tidig 4,63% 1,83% 9,91% 0

30 sekunder tidig
till 3 minuter sen

3 till 7 minuter sen | 15,76% 17,39% 1,11% 3,7
over 7 minuter sen  3,37% 3,95% 0,40% 11,4

75,98% 76,78% 87,80% 0

| den yttersta kolumnen anges medelvardet (minuter) inom respektive
intervall, baserat p& den fordelning som beskrivs i avsnitt 7.1.

7.22 REGION OREBRO LAN

Vid kontakt med Region Orebro lan har de uppgett att detaljerad statistik
avseende forseningar inom busstrafiken saknas. | vara beréakningar har
darfor bussforseningarna for Region Orebro 14n beraknats som ett
genomsnitt av samtliga 1an dar vi fatt information om férseningar.

7.23 REGION OSTERGOTLAND

Vid kontakt med Region Ostergétland har de uppgett att detaljerad statistik
avseende forseningar inom busstrafiken saknas. | vara berakningar har
darfor bussforseningarna for Region Ostergétland beréknats som ett
genomsnitt av samtliga 1an dar vi fatt information om forseningar. Samma
forseningstid som for bussarna har aven anvants fér sparvagnarna i
Norrkoping.
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VI AR WSP

WSP Sverige AB

121 88 Stockholm-Globen
Besok: Arenavagen 7

T: +46 10 7225000

Org nr: 556057-4880
Styrelsens sate: Stockholm
wsp.com
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WSP ar ett av varldens ledande analys- och
teknikkonsultforetag. Vi verkar pa vara lokala marknader
med stod av global expertis. Som tekniska experter och
strategiska radgivare har vi tillgang till ingenjcrer, tekniker,
naturvetare, planerare, utredare och miljospecialister liksom
professionella projektorer, konstruktdrer och projektledare.
Vi erbjuder hallbara I6sningar inom Hus & Industri, Transport
& Infrastruktur och Miljé & Energi. Med drygt 39 000
medarbetare p& 500 kontor i 40 lander medverkar vi till en
hallbar samhallsutveckling. | Sverige har vi omkring 4 000
medarbetare. wsp.com
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SVENSKKOLLEKTIVTRAFIK

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna och lanstrafikbolagen i Sverige. Vara medlemmar erbjuder lokal och
regional kollektivtrafik med buss, tag, sparvagn, tunnelbana och bat. Svenska folket gor
arligen 1,6 miljarder resor med vdra medlemmars trafik. Det motsvarar 96 procent av
landets busstrafik och 86 procent av landets tagtrafik.

www.svenskkollektivtrafik.se
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