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Formalet med projektet

Pa baggrund af statens mal sagninger om at nedsagte emissioner og energiforbrug i trafikken har
Trafikministeriet ydet stette til et projekt "Benchmarking af bybustrafik i udvalgte danske pro-
vinshyer". Faardsel sstyrelsen er ansvarlig for gennemfarelsen af projektet, der er gennemfart med
COWI som konsulent og i samarbejde med trafiksel skaber, kommuner og entreprengrer, der har
staet for tilvejebringelse af data for medvirkende bybusbyer i hele landet.

Formalet med projektet er at identificere muligheder for at begramse trafikkens CO,-emissioner.
Begramsning af emissionerne forventes opndet ad to veje, dels ved at der bruges mindre braendstof
pr. transporteret passager, dels ved at der bruges mindre braandstof pr. kert kilometer.

Deto veje kan belyses ved at:

« identificere et potentiale for opnaelse af en hgjere benyttelsesgrad af den kollektive trafik i
bybusserne. Hvis der kommer flere passagerer i den eksisterende kollektive trafik, bliver
energiforbruget pr. passager mindre

* identificere et potentiale for en reduktion af CO,-emissioner gennem en reduktion af braand-
stofforbruget i bybusser.

Herudover er det malsagtningen at tilvejebringe og sammenstille negletal for driften i de deltagen-
de byer som optakten til en benchmarkingproces, der ikke mindst pa sigt og mere bredt betragtet
kan kommetil at udgere et effektiviseringsvaaktg i den |gbende administration af busdriften.

De deltagende byer

Undersagel sen omfattede 20 byer, hvoraf de 19 byer har mellem 20.000 og 80.000 indbyggere.
Desuden deltog Renne som den starste by i Bornholms Amt med ca. 15.000 indbyggere. De del-
tagende byer var: Esbjerg, Horsens, Vejle, Kolding, Herning, Fredericia, Svendborg, Silkeborg,
Hillerad, Naestved, Viborg, Holstebro, Slagel se, Senderborg, Frederikshavn, Hjarring, Haderslev,
Holbak, Skive og Renne.

Randers med 59.300 indbyggere i byomradet deltog ikke pa grund af tidsmangel i forbindelse
med organisationsaandringer. HUR valgte kun at deltage med én by - Hillerad - mens Helsinger,
Roskilde og Kage med hhv. 56.400, 51.200 og 35.900 indbyggere ikke blev omfattet af underse-
gelsen.

Herning, Svendborg, Silkeborg og Holstebro kommuner administrerer og planlasgger selv bybus-
kerslen, mens de gvrige byer indgér i fadleskommunale trafiksel skaber.

Projektet blev gennemfart i dialog med den svenske benchmarkingundersagel sesvirksomhed

" Stadsbuss & Qompany” i Lund. Det blev vurderet, at et mere formaliseret samarbejde ikke var
hensigtsmaessigt pa nuvaarende tidspunkt, fordi formalene for de to undersagel ser er for forskelli-
ge. Fx har den svenske undersggel se ikke begraamsning af CO,-emissioner som udgangspunkt for
undersggel sen.

Men det er - i videst muligt omfang - sikret, at indsamlede data kan anvendes til sammenligning
med de byer, som indgér i undersggelser udarbejdet af Stadsbuss & Qompany. En sddan sam-
menligning er dog ikke omfattet af naavaaende projekt.
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Organisation af arbejdet

Faardsel sstyrelsen har vaaet overordnet ansvarlig for opgaven, mens COWI har stéet for den
praktiske gennemfarelse i samarbejde med de deltagende bybuskommuner, trafiksel skaber og de
berarte entreprengrer.

Forud for indsamlingen af data blev der gennemfert et forprojekt, hvor enkelte bybusbyer og tra-
fikselskaber deltog. Forprojektet blev gennemfeart i perioden april-august 2001 og afklarede hvilke
data, de involverede parter forventede at kunne indsamle.

Derefter gennemfertes i oktober 2001 en hgringsrunde blandt de byer, der pa baggrund af forpro-
jektet havde tilkendegivet at ville deltage. Entreprengrer, der skulle levere data, deltog ogsdi he-
ringen, der havdetil formal at f& afdakket evt. sidste spargsma om undersggel sen, inden den blev
igangsat. | perioden november 2001 - maj 2002 gennemfgarte de medvirkende bybusbyer selve
indsamlingen af data.

Generdleforbehold

De deltagende bybusbyer er paA mange omréder forskellige, og nogle af forskellene har mere eller
mindre direkte indflydel se pa betingel serne for den kollektive bybustrafik i byerne.

Antallet af indbyggere i de betjeningsomrader, som bybusserne betjener, varierer i dette projekt
mellem knap 15.000 og knap 77.000 indbyggere. Alene denne forskel bevirker, at den kollektive
trafiksrollei de samlede trafiksystemer i byerne er forskellig. Nogle af de gennemfarte analyser
viser, at netop byernes starrel se spiller en afgerende rolle som forklaring pa nogle af de forskelle,
der kan observeres blandt byerne.

Byernes beliggenhed i forhold til anden kollektiv transport og infrastruktur spiller ogsaind, lige-
som den forskelligartede topografi og geografiske struktur med placering af bolig- og arbejdsom-
rader ogsa betyder, at de overordnede betjeningsmaessige rammer for bybustrafikken er forskelli-

ge.

Bybussystemerne er ogsa opbygget forskelligt. | nogle af byerne er bybusnettet sdledes opbygget
af dobbeltradiale ruter, der karer gennem de respektive bykerner, mens nettet i andre byer bestar
af enkeltradiale ruter mellem bykernen og yderomraderne. Opdeling mellem by- og landruter og
deres respektive roller er ogsa forskellig fra by til by.

Sammenligninger af data vanskeliggeres endvidere af, at den kollektive bybustrafik ikke er orga-
niseret pa samme madei ale byer. | 4 af de deltagende byer administreres den kollektive bybus-
trafik af kommunen, og her kan de fleste relevante tal fremskaffes hurtigt og pa sammenlignelig
form. Kommunerne har ofte allerede en praksis med at indsamle mange af disse datai forbindelse
med forskellige statistiske formal.

| andre byer indgar bybuskerslen som en - ofte mindre - del af bustrafikken i et fadleskommunalt
trafikselskab. Det er ikke i ale disse byer, at det er muligt umiddelbart at foretage en opdeling pa
byniveau. | de fleste af disse byer skal der foretages ssarskilte beregninger, bl.a. vedr. gkonomi og
passagerer, fordi data normalt ikke registreresi forhold til den enkelte by.

Beregningerne er foretaget i dialog med de parter, der leverer data og pa den made er der fundet
frem til det bedst mulige grundlag for sasmmenligningerne. Men uanset dette ma der tages et gene-
relt forbehold over for, at der kan vaae forhold, der ikke er korrigeret til bunds. Derfor skal kon-
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klusionerne bruges som indikatorer, der kan anvise forhold, der kan arbejdes videre med i forhold
til effektivisering og forbedring af den kollektive trafik.

De gennemferte analyser
Der blev gennemfart nggletals- regressions- og DEA-analyser (Data Envelopment Analysis).

Disse resultater kan indhentes i rapporten, der udgivesi efterdret 2002 i Faardsel sstyrelsens rap-
portserie. Rapporten vil vaae tilgaangelig via Faardsel sstyrel sens hjemmeside.

Hovedkonklusioner

Potentiale for flere passager er

Sammenfattende kan der - pa baggrund af denne undersagel se - ikke peges pa generelle mader til
at forbedre det kollektive trafiksystem pai bybusbyerne for pa den made at tiltrackke flere kunder.
Hovedkonklusionerne er:

« Der er ikke nogen entydig og ligetil forklaring, der kan overfares direkte til andre byer p3,
hvorfor nogle byer har relativt flere passagerer end andre.

Der er gennemfart en regressionsanalyse, der viser, at korrelationen mellem rejser og ind-
byggere kunne vare staarkere, og vi tolker det pa den made, at mange kareplantimer ikke i
sig selv resulterer i mange passagerer. Der skal sadtes marettet ind med kersel patids-
punkter og geografiske steder, hvor der er et transportbehov, som kollektiv trafikken reali-
stisk set kan dakke. Pa denne made kan der formentlig skabes bade starre kundegrundiag
og mere effektiv drift.

Generelt har starre byer har relativt flere rejser end mindre byer, men der er en del afvi-
gelser, som maforklares ved forskelle delsi den made som bybuskarslen tilrettel asgges
pa, men ogsa ved geografiske, topografiske og demografiske forskelle.

Den enkelte by kan bruge materialet til en dialog med de byer, der ligner en selv og gen-
nem dialogen sgge at afdaekke forklaringskomplekset pa afvigelser i antal rejser for ad den
ve at identificere et muligt potentiale.

» Enanden konklusion er, at takstens starrelse ikke viser sig at have nogen signifikant effekt
paantallet af rejser i denne undersagelse. Det stemmer fint overens med den konklusion,
der fremkom af undersegelsen af effekten af den landsdaekkende takstnedsadtelse i 1997,
og arsagen er formentlig, at langt de fleste kunder i de kollektive bybussystemer i middel-
store byer er "tvangskunder”, hvor kun fareelt har et aternativ til bussen. Kundeundersg-
gelsen viser ganske vigt, at taksterne er den faktor, som kunderne er mest utilfredse med,
men det pavirker tilsyneladende ikke deres valg om at rejse.

» | forhold til kundeundersagelserne er der beklageligvisikke noget, der indikerer, at til-
fredse kunder rejser mere end utilfredse. Der ikke er nogen signifikant sammenhaang
mellem antallet af rejser og kundernes samlede tilfredshedsscore. Dette resultat har ikke
vaget fremmefor.
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Det er bade overraskende og nedsldende, at de seneste ars fokus pa kvaliteten af busdriften
i denne undersggel se ingen malelig effekt har pa antallet af passagerer. Sammenhaangen
med, at kunderne er "tvangskunder", der ikke har andre reelle alternativer til bussen, er
naturligvis oplagt. Der bar dog gennemfares malinger over flere & i de samme byer, far
dette kan konkluderes endeligt.

» Der har vaget kritik af, at udbud og den resulterende lavere betaling til entreprengrerne
medferer lavere kvalitet. Dette kan ikke konkluderes ud fra denne undersegel se. Det vil
blive spaandende at se, om de bonusordninger, der indbyggesi en del nye kontrakter, far
en virkning pasigt i forhold til antal passagerer.

« Antalet af rejser er ogsa afhaangig af entreprengrbetalingen pr. ar, men ikke nar betalin-
gen opgeres pr. time. Det kan altsaikke i denne undersggel se pavises, at en entreprengr,
der kerer til en relativt hgj timebetaling, automatisk genererer flere rejser - eller omvendt!

Potentiale for reduktion af CO,-emissioner

Med hensyn til det andet mal - reduktioner af CO,-emissioner - ma det konstateres, at datamateri-
alet ikke er tilstraskkelig godt til, at det kan bearbejdes statistisk og ad den vej uddrage konklusio-
ner, der kan pege pa, hvorfor braandstofforbruget tilsyneladende varierer mellem byerne. Kun fa
entreprengrer har vaget villige til at indsende oplysninger om det specifikke braendstofforbrug, og
datagrundlaget er derfor sa spinkelt, at det ikke kan baare en statistisk analyse.

Bespar elsespotentiale for busdriften

Betalingen for buskerslen varierer fra 260 kr. til 445 kr. pr. kereplantime. En meget stor spred-
ning, der bl.a. skyldes, at buskerslen i 2000 ikke havde vazret i udbud over alt.

Prisforskellen afspejler, at der er et besparel sespotentiale for de byer, der ligger hgjt. Dette er se-
nere blevet verificeret i delicitationer, der er gennemfert bl.a. i Svendborg, Viborg og Skive. For
Hillerads vedkommende skyldes den hgje pris dog ogs3, at der kares efter en anden chaufferover-
enskomst i Hovedstadsomradet end i det evrige land, og at der anvendes gasbusser, der er dyrere
end dieselbusser, men ogsa forurener mindre. Ogsai andre byer har man bevidst valgt busser, der
komfort- eller miljegmaessigt er bedre end billigste tilbud. Det gkonomisk mest fordel agtige tilbud
har sdledes ikke alle steder vaaet identisk med det billigste tilbud. | disse situationer har andre
parametre spillet en afgarende rolle for valg af tilbud.

| nogle af de byer, hvor betalingen til entreprengrerne er lav, er dette et udtryk for, at nogle entre-
prengrer i perioder har dumpet priserne og kert til meget lave timepriser. Der har ved efterfalgen-
de udbud af buskersel i disse byer vist sig en tendenstil stigende priser, men generelt er prisni-
veauet fortsat lavere end prisernei detidligere standardentreprengrkontrakter.

Potentiale for produktivitetsforbedringer

DEA-analysen viser, at der i de 17 selskaber, der er med i denne analyse, er et potentiale for at
forbedre indtjeningen - altsa @ge antallet af passagerer - hvis busdriften kan tilrettel aagges pa
samme made, som i de byer, der gar det bedst. Potentialet er udregnet til at ligge mellem 29 og 44
mio. kr., men pa grund af en raskke forskelle - demografi, topografi, geografi - er det formentlig
ikke fuldt ud muligt at indkassere denne gevinst. Potentialet i den enkelte afdaskkes bedst gennem
dialog med de byer, der ligner en selv starrel sesmasssigt og pa andre mader.
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