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Mere viden om driftseffektiviteten og starre markedsorientering er vigtige indsatsomrader,
hvis effektiviteten i de regionale kollektive trafikselskaber skal forgges. Ledelsesmaessigt ad-
ministreres trafikselskaberne mere som forvaltning end som forretningsmaessige virksomhe-
der. Dette viser sig bl.a. ved, at der generelt er stgrre opmaerksomhed pa at planlaegge og ad-
ministrere end pa atelge den kollektive trafik. Saledes er der mere fokus p& omkostningsmi-
nimering og budgetoverholdelser frem for at skaffe flere indtaegter og passagerer.

En udbredt mangel pa systematiske malinger og vurderinger medfgarer, at den kollektive trafik
kommer i defensiven, fordi det kan veere vanskeligt at dokumentere behov for tiltag og deres
effekter gennem en systematisk faktuel viden.

Endelig kan dog ogsa konstateres, at trafikselskaberne under eet har forbedret deres driftsgko-
nomi fra midten af 1980’erne til 1990’erne, hvilket er sket gennem en blanding af driftsre-
duktioner, takstforhgjelser og besparelser gennem udlicitering af karslen.

Séledes lyder de forenklede konklusioner pa et forskningsprojekt, som firmaerne Anders Ny-
vig og PLS Consult har udfgrt for Transportradet i perioden fra 1995 - 1998. Projektet har ud-
forsket, hvilke forhold der har betydning for effektivitet og produktudvikling i trafikselska-
berne i amterne i Danmark. Projektet er udfgrt med fglgende problemformulering:

Hvilke forhold har betydning for en effektiv drift og produktudvikling i de regionale kollektive
trafikselskaber?

Problemformuleringen er besvaret gennem et kvantitativt og et kvalitativt arbejde. Det kvan-
titative arbejde er inspireret af benchmarking som arbejdsmetode og anvendes i forhold til
agkonomisk og driftsmaessig effektivitet i trafikselskaberne - primzert pa regionaltrafikken, der
drives i alle selskaber. Desuden er foretaget en beskrivelse af trafikselskabernes udvikling
malt ved to referencear, 1984 og 1995, hvilket viser at trafikselskabernes gkonomiske effekti-
vitet er forgget i perioden. Det kvalitative arbejde er udfgrt gennem interviews i 5 udvalgte
selskaber (VT, VAT, Arhus, VAFT og NT), hvor i alt 54 ngglepersoner i og omkring trafik-
selskaberne er interviewet mhp. at afklare holdninger og “Verdensopfattelser” bl.a. efter
SWOT-princippet.

Udviklingen fra 1984 til 1994
Nggletal for trafikselskabernes totale gkonomi for 1984 og 1994 viser, at den gkonomiske
wkonomiske effektivitet er forgget.

For det fagrste er den gennemsnitlige indtjening pr. kareplantime steget med 1 %, men der er
store forskelle mellem selskaberne, som det fremgar af figur 1. Z/Endringerne er sket gennem
en kombination af takstforhgjelser og rationaliseringer.

For det andet er omkostningerne ogsa faldet i perioden. Dels er karselsudbuddet indskraenket,
hvilket reducerer de totale udgifter, og dels er prisen pr. bustime, som figur 2 viser, faldet vee-
sentligt, hvilket primaert vurderes at vaere pa grund af licitationerne. En analyse af kgrselsud-
buddet ud fra antallet af ture i kareplanerne i 1984 og 1994 for 9 trafikselskaber viser, at der i



perioden er reduceret pa lokaltrafikken og sket en mindre udvidelse af regionaltrafikken - pri-
meert i myldretiden. Der er dog ogsa her tale om forskelle imellem selskaberne indbyrdes.

Figur 1. Index for trafikselskabernes gennemsnitlige indtjening pr. koreplantime i 1995 i for-
hold til 1984 (1984-niveau = 100)". Det skal bemeerkes at Ringkjobings lokalruter er medreg-
net i 1984 og ikke i 1995.
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! ARF’s nggletal for indteegter og kereplantimer. Indtaegter er reguleret med udviklingen i forbrugerprisindexet
fra 1984 til 1995.



Figur 2. Oversigt over udviklingen i en gennemsnitstimepris pa landsplan. fra 1985 - 19957 i
og uden for HT-omradet. Omregnet til faste priser v.h.a. forbrugerprisindexet. Tal udenfor
HT er excl. bybusselskaberne og lokalruterne i Fyn, Arhus og Ringkjobing amter.
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Som det fremgéar af figur 3, er passagerbetalingens starrelse i forhold til driftsudgifterne steget
fra 55 % til 62 % i perioden for hele landet under eet, mens den uden for HT-omradet er steget
fra 57 til 59 %. HT tegner sig saledes for den stgrste forbedring.

Figur 3. Oversigt over passagerindteegternes andel af trafikselskabernes totale udgifter (kor-
sel + administration) i procent 1984 og 1995°.
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Strukturelle forhold har stor betydning
Nggletalsanalyserne viser, at der er store forskelle pa trafikselskabernes gkonomi og i effekti-
viteten malt som antal passagerer eller passagerkm pr. time i regionaltrafikken (Figur 4.).

Et af hovedspgrgsmalene i forskningsprojeket har derfor veeret at afklare, hvilke forhold der
har den starste indflydelse p4 mulighederne for at opna effektivitet. Det har imidlertid ikke
veeret muligt at fastleegge betydningen af de forskellige forhold med kvantitative metoder. For
det fgrste er der tale om relativt fa trafikselskaber, der tiimed har meget forskellige struktu-
relle rammebetingelser for at drive kollektiv trafik (befolkningsunderlag, bymganster, bilejer-
skab mv.). For det andet eksisterer der kun fa palidelige nagletal til effektivitets- eller gkono-
mivurdering pa mikroniveau.

Bade ngagletalsvurderinger og interviews peger dog ret entydigt i retning af, at de strukturelle
forhold har den starste betydning for at opna hgj beleegning og passagerfinansiering. Men sel-
skaberne kan ogsa selv pavirke forhold med betydning for effektivitet og gkonomi i karsels-
udbuddet.

Figur 4. Passagerer og passagerkm pr. kpt i regionaltrafikken for 9 af trafikselskaberne”.
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Forhold selskaberne selv kan pavirke

Nogle forhold kan pavirkes af selskabernes administrationer og bestyrelser ret direkte (Internt
pavirkelige). Dette drejer sig primaert om ledelse og organisering af trafikselskabets aktivite-
ter. Andre forhold kraever et samspil med instanser eller parter uden for trafikselskabets besty-
relse eller administration (Eksternt pavirkelige). De vaesentlige forhold er her finansierings-
formen, samspillet med busselskaberne, trafikpolitikken og samspillet med brugernes behov
og efterspargsel.

En oversigt over de vaesentligste forhold, der kan pavirkes eksternt og internt er vist i figur 5
pa naeste side.

Defensive malsztninger

Der er bred enighed om trafikselskabernes overordnede formal og der er et tillidsfuldt samar-
bejde mellem de politiske bestyrelser og administrationerne i de 5 interviewede trafikselska-

ber. De vaesentlige succeskriterier er overholdelse af budgetter og tilskudsandel, samt at mi-
nimere antallet af klager og politiske problemer. Der er kun i begreenset omfang operationali-

serbare mal eller tydelige succeskriterier pA mere detaljeret niveau.

Lokalt er trafikselskaberne ikke udfarende i forhold til arealplanlaegning og lokalisering, og
selv om mange af de interviewede gerne ser busprioritering i de stgrre byer, er der kun sjeel-
dent foretaget analyser, der kunne igangseette trafikpolitiske diskussioner om prioritering. Ar-
sagerne er ikke afdeekket, men det antages, at det kan vaere spgrgsmal om politisk loyalitet,
alternativt en erkendelse af at handlingsrummet er begraenset, dvs. at busprioriteringer ikke er
politisk mulige at gennemfare, eller maske et spgrgsmal om mangel pa planlaagningsmaessige
ressourcer.



Figur 5. Oversigt over eksternt og internt pavirkelige forhold
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Fa selskaber har viden om de rejste passagerkilometer pa nettet, og der foretages kun i be-
greenset omfang opgarelser af gkonomi eller ressourceindsats i forhold til produktion pa mere
detaljerede dele af forretningen f.eks. rute- eller turniveau. En mere detaljeret viden om den
konkrete fordeling af udgifter, indtaegter og trafikarbejde pa ture og ruter kunne benyttes til
mere systematiske sammenligninger af effektivitet, samtidig med at der kunne formuleres og
falges op pa mere handfaste succeskriterier for trafikselskabernes forskellige aktiviteter.

Manglen pa viden giver fire problemer: For det farste bliver det vanskeligere at opna forgget
driftseffektivitet uden ordentlige referencepunkter. For det andet bliver det vanskeligt at opna
en systematisk underbygget faglig viden om den kollektive trafik. F.eks. er tidsserie- eller sta-
tistiske analyser af eendringer i geografiske forhold, karselseendringer eller priser umulige. For
det tredje bliver det vanskeligere at prioritere i forhold til bade trafikudbud eller administrativt
anvendte ressourcer pa et kvalificeret grundlag. For det fierde bliver trafikselskabernes mulig-
heder for at praege en eventuel lokal trafikpolitisk debat med faktuelle oplysninger begraenset.
Dette ger sig ogsa geeldende pa landsplan, hvor der ogsa savnes en systematisk faktuel vi-
densopsamling.

Som eksempel pa ovenstaende kan nzevnes spgrgsmalet om sammenligning af takstniveauerne
mellem trafikselskaberne. Dels er takstniveauet et politisk interessant emne, og dels har det
indflydelse pa trafikselskabernes brugerfinansiering. Imidlertid er spgrgsmalet ikke let at af-



klare, fordi selskaberne har forskellige prissammensaetning for de enkelte rejsehjemler og og-
sa har forskellig zonestruktur. Nogle har relativt mindre zoner omkring de starre byer, hvilket
alt andet lige giver dyrere rejser for en stor del af brugerne, men ogsa giver mulighed for star-
re indtjening og dermed mindre tilskudsbehov.

Figur 6 viser resultatet af beregning af takstniveauet efter tre forskellige principper pa basis af
de data, der er til radighed:

« Km-prisen beregnet af Amtsradsforeningen for 3-zoners klippekort (Svarer ca. til 15-20
km’s rejser).

* Km-prisen beregnet udfra konkrete rejser i ca. 20 km’s afstand i amterne og ud fra deres
zonepriser for klippekort.

* Km prisen beregnet som den totale gennemsnitlige indteegt pr. passagerkm i de enkelte
amter, hvilket ogsé er en made at opgare, hvad de rejsende faktuel? fatatafikken.

Figur 6. Eksempel pa forskellige beregninger af takstniveauet i trafikselskaberne i 1994 i
1994 priser6
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Af figur 6 ses klart, at trafikselskaberne ligger vidt forskelligt afheengigt af opggrelsesmeto-
den, hvilket gar, at det er seerdeles vanskeligt at konkludere noget om, hvorledes de reelt er
placeret i forhold til hinanden med takstniveau.

Dette har flere falgevirkninger: For det farste betyder det, at det kan veere vanskeligt at afgere,
hvorvidt en hgj selvfinansieringsgrad for et trafikselskab skyldes takstniveauet eller andre for-

® | valget af sammenligningsgrundlag er antaget, at klippekortpris er sammenlignelig med gennemsnitspris, fordi
kontantbilletter er dyrere og abonnementskort billigere end denne. Dette forhold er naturligvis meget diskutabelt,

fordi meget som tidligere beskrevet afhaenger af rejsehjemlernes fordeling pa bade korte og lange rejser.

® Baserer sig p& opggrelser fra ARFs nggletal, Trafikselskabernes taksttabeller og zonekort, Passagerkm fra Tra-
fikministeriets opggrelse af “Bustrafik 1994” sammenholdt med indteegterne fra ARF’s nggletal for 1995. Sidst-
naevnte giver en mindre usikkerhed, men burde ikke medfgre forskydninger i de indbyrdes forhold undtagen for
Rat, hvis tal for 1995 er pavirket af Ribus-konflikten.



hold. For det andet betyder det, at de takstniveauer trafikselskaberne normalt sammenligner

sig gennem, maske er ret ukorrekte, hvilket kunne have politiske falgevirkninger pa takstfast-
seettelsen. For det tredje betyder det, at det kan blive en del vanskeligere at foretage analyser
af, hvad taksterne eventuelt betyder for benyttelsen af den kollektive trafik, fordi der ikke kan
foretages analyser pa tveers af selskaberne.

Det skannes, at et af de bedste mal for taksten for passagererne vil veere en beregning af ind-
teegten pr. passagerkm for de forskellige dele af produktionen. Alternativt kan beregnes nogle
gennemsnit for forskellige rejselaengder, hvor man sa ogsa skal kende rejsehjemmelfordelin-
gen pa disse.

Mere fokus pa marked og brugere

Trafikselskaberne skal veere opmeerksomme pa, at efterspgrgslen pa markedet bestar af for-
skellige behov. Et eksempel pa en simpel segmentering af markedet er vist pa figur 7. Opfyl-
delsen af nogle behov kan effektiviseres gennem planlaegning og pavirkning af brugernes rej-
setidspunkter (f.eks. mgdetider ved skole- uddannelses- og sociale karsler, der svarer til seg-
menterne A og B pa figur 7). Opfyldelsen af andre behov kreever stgrre produkttilpasning,
markedsfaring og mere aktivt salg. (F.eks. for fritidsrejsende eller pendlere/virksomheder, der
oftere kan vaelge andre transportmidler, der ligger i segmenterne C og D i figur 7).

Figur 7. Simpel markedssegmentering:
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Groft sagt bar der veere stor fokus pa at koordinere brugernes behov samt at driftsoptimere
over for segmenterne A og’ BDette har sammenhaeng med, at det er relativt let at f4 kend-
skab til brugernes behov gennem samarbejdet med institutioner og andre offentlige instanser,
samtidig med at passagererne overvejende er tvunget til at benytte den kollektive trafik og der-
for ogsa kan have en interesse i at opna gode feelles lgsninger med trafikselskabet. Begge
grupperne A og B ma formodes at have relativt f4 penge, hvorfor der ogsa kan veere fokus pa
relativt lave priser af sociale hensyn. En markedsfgringsindsats over for grupperne A og B er
formentlig mindre veesentlig.

For segmenterne C og D bar fokus veere pa afklaring af de potentielle brugeres behov og en
tilpasning af udbuddet herefter, hvilket har sammenhaeng med at disse segmenter har lettere
adgang til f.eks. at kare i bil. Naturligvis bar der ogsa her sgges driftsoptimeret, men mulighe-
derne for optimal materieludnyttelse kan let vaere mere begreenset. Der bgr veere stor fokus pa
markedsfgring og salg over for disse markedssegmenter. Til gengeeld er der sandsynligvis
bedre muligheder for at tage hgjere priser for ydelserne, hvilket kan bidrage til en god drifts-
gkonomi, selv om materiellet ikke udnyttes optimalt.

Segmenterne A og C, der har regelmeessige behov, er de mest oplagte malgrupper for den
kollektive trafik, da der er tale om mange og regelmaessige rejser, hvor behovene burde kunne
imgdekommes med faste reguleere kareplaner i begge tilfeelde.

En stor del af trafikselskabernes planlsegning og samarbejde drejer sig om segmentet A, mens
trafikselskaberne generelt har begreenset viden om markedsandele og konkurrenceforhold i
pendlertrafikken. Der er en bred enighed blandt de interviewede om, at markedsfgringssiden
generelt er forsgmt, hvilket indikerer, at der er vaesentlige potentialer for den kollektive trafik
ved stgrre markedsorientering overfor pendlerne.

Mere samspil med busselskaberne

Gennem de senere ars udbud af kersel er busentreprengrernes fokus flyttet mere i retning af
trafikselskaberne som kunder end mod passagererne, som begge parter skal leve af i sidste in-
stans. Der bgr derfor arbejdes med nye kontraktformer med stgrre orientering mod passage-
rerne, f.eks. ved at kombinere kravet om omkostningsmeessig effektivitet med krav om mere
engagement i indteegtsskabende aktiviteter og service fra busselskabernes side. Flere trafiksel-
skaber finder det interessant at afprgve mere incitamentspraegede kontrakter.

Det vil vaere “effektivt at effektivisere”

Nggletalsarbejdet har afdeekket en manglende orientering mod detaljeret gkonomisk, drifts-
maessig og servicemaessig effektivitet. Interviewrunden har bekreeftet, at der i trafikselskaber-
ne er en uklar opfattelse af effektivitet og af hvilke malepunkter, der kunne etableres bade for
interne sammenligninger og evt. sammenligninger mellem selskaberne indbyrdes. En starre
fokus pa effektivitet som en del af succeskriterierne kombineret med systematiske malinger og
vurderinger vurderes at kunne bidrage til en hgjere effektivitet i sig selv.

Uklare succeskriterier kombineret med begraenset ledelsesinformation og know-how om mar-
kedet kan give problemer med at klarleegge, hvilke aktiviteter trafikselskaberne skal prioritere

" Det er dog her vigtigt at veere opmaerksom p4, at netop fordi brugerne ofte er afskaret fra andre muligheder, vil
de veere sarbare overfor eendringer i serviceniveauet. Omfanget af serviceniveauet bar derfor vaere et vigtigt poli-
tisk emne.



og iveerkseette for at komme videre fremover. Der synes da ogsa at veere en manglende klarhed
om fremtidens opgaver blandt de interviewede ngglepersoner.

Trafikselskaberne er dog blevet mere gkonomiske og formentlig mere driftseffektive i de sid-
ste 10 ar, men forskningsarbejdet peger klart i retning af, at der stadig er gode muligheder for
at arbejde systematisk med at forgge effektiviteten. Det skannes i den forbindelse relevant at
foretage udvikling inden for falgende 5 indsatsomrader:

» Indteegtseffektivisering

* Produktudvikling og markedsfgring

* Benchmarking og kvalitet

» Forbedring af vidensgrundlaget

» Feelles udvikling af aktiviteter pa tveers af selskaberne



