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Introduce instructor(s). It is important that the instructor(s) describe their 
experience, background, and qualifications as instructor(s). 

For example: “My name is Suzie Edrington, I have been a researcher with TTI for 6 
years working on national, state and local public transit research and providing 
technical assistance to rural and small urban transit districts.  Prior to working at 
TTI, I worked for 16 years at Houston METRO as an analyst in operations and 
maintenance and as the paratransit administrator.  The team that is presenting 
today worked on the TxDOT RMC project to develop a Guidebook for Managing 
Operating Costs for Rural and Small Urban Transit that will be published in mid‐
2013.
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Instructor Notes
Read out the following questions that each workshop participant should answer. If
more than 20 people attend the workshop remind participants to be brief. Then let
each participant answer the above questions.
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The national economy is tight in both the public and private sectors.  Transit agencies like 
everyone else, are trying to do more with less.  Ironically, demand for transit services in 
rural and small urban communities has never been higher.  Individuals are relying more on 
transit to get where they’re going.  The baby‐boomers are hitting age 65 plus.  More people 
are choosing to live farther away – either retiring to scenic areas or because small towns 
are connected by higher speed roadways making the commute time less.  Transit services 
are vital to access jobs, education, health care and recreation.  Yet as demand is rising, the 
gap between cost for operating transit services and the dollars available to fund is also 
widening.  

Transit managers must balance their decisions to provide the most cost effective service.  
Service delivery options, demographics and the built and natural environment, road 
configurations and economic trends all play a factor in operating cost.  Having a good 
understanding of what drives costs and market demand can help managers and staff to 
make better decisions when it comes to balancing finite resources with providing the best 
services possible to consumers.  
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Instructor Notes
Explain the purpose for the workshop. Read the Slide
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Instructor Notes
Explain the topics for the workshop. Read the Slide
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Explain the agenda for the day.  Discuss how each participant will choose three of the six 
sessions offered.  
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Instructor Notes
Describe the participant workbook, sign‐in sheet, and the feedback form that
participants should fill out at the end of the workshop. Provide additional 
information about miscellaneous items such as coffee, bathrooms, etc.
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Explain that each participant will choose one of the two breakout sessions listed and will 
move to the designated training room.
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Introduction:  Maintenance of vehicles is a crucial component of transit operations 
responsible for nourishing a healthy fleet and ensuring safety for operators and riders.
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Instructor notes:  These are the learning objectives which will be addressed as we go along 
in the presentation. As topics come up try to think about examples that are being used at 
your own transit agency as well as how ideas found here can be applied.
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For this lesson you should have received the participant workbook about the entire course, 
a packet of power point slides for this specific lesson, and a handout which we will use for 
the second activity later in the presentation.
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Maintenance costs are an inevitable expense of operating a transit fleet. They arise from 
sources both internal and external. External factors are uncontrollable and can happen 
without warning, while internal factors arise from everyday as well as long term decisions. 
However, both can be planned for in minimizing maintenance costs. 
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Regardless of whether vehicles are owned or leased, vehicle maintenance is an 
unavoidable operating expense. But like other expenses maintenance costs can be 
managed and optimized to avoid waste when possible. 

Urban agencies tend to spend more money on maintenance than rural agencies, which 
simply means that there is not a one‐size‐fits‐all plan to anticipating these costs.
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Factors affecting these costs are either internal or external. Internal factors are ultimately 
controllable within the agency and should be optimized. External factors can not be 
controlled by an agency but should be prepared for by maintaining an adequate spares 
ratio.
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Whether maintenance performed is handled internally or externally, the agency is having to 
spend dollars towards it which would go to other functions of operation. The table above 
shows operating costs for small‐urban and rural transit agencies in the state from 2009 and 
2011. The average over this 3‐year period for maintenance is $22.3 million, which comes 
out to approximately 12‐13% of their annual budgets.
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We will now look at currently maintenance practices being performed or perhaps 
overlooked by each agency. Please read each question described on the following slide and 
determine whether your agency is currently using the maintenance practice.
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Ask participants the questions on the slide.Wait for responses.

All of these practices are different opportunities where a transit agency can save money on 
maintenance of their fleet.
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To determine an agency’s maintenance program performance the first step is to gather 
information about your fleet. Regardless of whether paper records, spreadsheet files, or 
more advanced tracking software is used, it is critical to keep current and accurate 
information at your disposal.
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The first step to measuring your agency’s vehicle fleet is to collection information about it. 
The method used by the transit agency is not as important as how accurate your 
information is. Whether it’s done through paper records, spreadsheet files, or software 
applications, whatever is chosen should fit the needs and practices of the agency. 

Monitor your vehicles with regular checks on maintenance, vehicle condition, and miles 
driven. One method of doing this is to create a network database which multiple 
departments can access. This allows data to be shared and edited more openly to keep it 
more up‐to‐date and provide a better snapshot of the overall fleet.
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These categories are mostly nominal in nature, as most of them are decided before the 
vehicle is even purchased. It is important to make sure that these characteristics are 
accurately captured so that data is accurately matched with each other.

A vehicle unit number is a good short‐hand way to identify a vehicle without having to 
resort to complicated or multiple fields. 
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These characteristics are more attributable to vehicle use than those found on the previous 
slide. From the start of when a vehicle goes into service, its condition is constantly subject 
to change.

All of these minimum required fields can be found in Table 4‐2 of the lesson handout.
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While this table does not include all the categories listed on the previous slide, it provides a 
good visualization of what a fleet database should look like. 

It is also common to separate asset‐inventory and maintenance databases. The key 
characteristics to keep track of are total vehicle maintenance expenses to date and when 
the last preventive maintenance was conducted. Both of these can assist in assessing 
vehicle condition and in creating a schedule for future maintenance.
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One of the initial ways to monitor vehicles is to have operators conduct pre‐ and post‐trip 
inspections on the vehicle. These are usually recorded on paper forms before being 
reviewed and filed, allowing the condition of the vehicle to be monitored on a daily basis 
and to look for trends.

It is the responsibility of both the operator and the maintenance manager of the vehicle to 
keep their eyes open for any potential problems and pull that vehicle out for maintenance 
if something is noticed. Using a database to log information after it is initially recorded can 
be a much easier way to view this information over time.

Mileage‐based inspections should also occur over specified intervals to check for 
components of the vehicle that aren’t as evident to the operator. Typical inspections 
involve lubrication, filter replacement, inspection for wear and damage, and fluid level 
checks.
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If road calls are noticed to be higher for some vehicles than others, it could be an indicator 
that a vehicle’s schedule should be adjusted or brought in for maintenance. A suggested 
interval of 1,000 miles allows a transit agency to analyze call levels over a couple of weeks 
and look for spikes in the trends.

Anytime a mechanical problem causes a vehicle to get off schedule it is classified as a 
“revenue vehicle mechanical failure.” A major mechanical failure includes any problems 
with major parts such as brakes, engine cooling systems, and wheel axles. Other 
mechanical failures may include wheelchair lifts, heating and cooling, and other problems 
which are not vital to the operation of the vehicle. 
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Measuring efficiency can be easily calculated through maintenance cost per revenue mile 
(or hour if preferred). In the state of Texas transit agencies are required to submit operating 
expense information to TxDOT through the PTN 128 System. The system is beneficial 
because this data is readily available.

However, this measure should not be the lone factor in determining vehicle efficiency, 
because it does not take into account the quality of maintenance performed, the state of 
good repair, or how ready an agency is to provide service. It should also be noted that 
circumstances could arise that negatively affect maintenance costs. 

Performance measures tailored for the transit agency can allow the maintenance program 
to be evaluated over a time period. Comparing a maintenance program to other peer 
programs is another way to look for potential cost savings which may be missed by internal 
evaluation.

Repairs performed should also be separated by cost type to determine which maintenance 
costs on a vehicle are more of a cause for concern going forward.

26



While it’s easy to understand why maintenance costs must be managed, it can be more 
difficult to establish a baseline for how to go about that process. Fortunately there are 
federal guidelines which can assist in looking at where to start.
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These FTA standards have been developed through its “state of good repair” initiative with 
the goal that transit agencies provide consistently safe and reliable transit service. The 
categories and service lives can be found in Useful Life of Transit Buses and Vans.

The reason a minimum service life exists is to ensure that a vehicle obtains an adequate 
return on investment when taxpayer money is involved. Usually vehicles are kept in service 
after their minimum service life marks.

28



Lighter weight fleet vehicles are retired at an average age of around 5 or 6 years, past their 
4 or 5 year standards, and there are instances when vehicles are kept 3 years or longer past 
their minimum life. While this practice is not advocated it can be necessary due to 
unavailability of present funds and the makeup of the entire fleet.
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A vehicle replacement plan offers a lot of potential advantages for a transit agency to 
utilize. Firstly a replacement plan shows accountability to the FTA as well as other 
stakeholders who can see long‐term strategic planning efforts in place. A replacement plan 
places vehicles on track for proper retirement age and maximum effectiveness. This figure 
shows how as vehicles age not only are they unable to log as many miles, but the cost to 
maintain them rises as well, to the point where it is no longer financially sound to keep it in 
service.
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If you could all take out your Activity 2 worksheet we will now look at an example fleet data 
sheet and project retirement years for each vehicle with consideration to the entire fleet. 
We will do this by analyzing miles driven and maintenance performed for the vehicles.
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The slide provides an example of a 12‐vehicle fleet. All vehicles fall within the FTA minimum 
life category of 5 years or 150,000. The goal is to replace three of these vehicles per year. 
FTA guidelines have many vehicles needing to be replaced as soon as possible due to age 
and miles traveled. The retirement month will be September of the year chosen to coincide 
with the start of the fiscal year.

Ask participants what they notice on the tables.

Which vehicles should be retired first?

Which vehicles could be held onto longer due to low maintenance?
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Preventative maintenance is a very important component of maximizing the value of a fleet 
and a complement to any good replacement plan. Two resources for developing a 
preventative maintenance program are TCRP Report 54 and TCRP Synthesis 81, Preventive 
Maintenance Intervals for Transit Buses. Some of the key ways to take care of vehicles are 
listed above.

Common service marks such as every 3,000 miles for oil changes and 6,000 miles for tire 
rotations allow the vehicle to be maintained properly, while the common denominator of 
3,000 allows for different services to occur at the same shop visit, making for a more 
efficient process.

Harsh winter weather and poor road conditions can put more than normal wear on 
vehicles, throwing off a normal maintenance schedule. These differences should been 
anticipated and factored into the schedule.

Washing and cleaning vehicles is not only useful for aesthetic reasons, it also slows down 
rusting and aging, which occurs over time due to dirt, grime, and chemicals a vehicle is 
exposed to. For these reasons vehicles should be cleaned regularly along with other 
performed maintenance.
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Using a contractor is a way which some agencies have vehicle maintenance performed 
regularly. However, even if the maintenance is performed outside of the agency, it is still 
important to be involved in the process to ensure it is done properly.

Vehicle mileage and other information should be updated and delivered to the contractor 
on a weekly basis. This helps both sides keep track of changes to the vehicle and monitor 
maintenance intervals.

Work orders and invoices for maintenance performed should be kept together to compare 
against each other and make sure scheduled work is actually completed.
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A spares ratio is very important for a fleet due to unforeseen circumstances which could 
put a regular in‐service vehicle out‐of‐service, such as breakdowns or accidents. Other 
factors include the age of the overall fleet and purchasing schedules.

When determining a proper spares ratio, it should be noted not to be overly cautious and 
have too many operating vehicles. This practice would be wasteful for both inventory and 
financing, leading to inefficiency of the overall system. Using the ratio formula properly will 
help determine how many additional vehicles are needed compared to peak usage and 
achieve balance across the fleet.

What are some of your reasons for maintaining a spares ratio? Do any of these example 
stick out for you?
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ASK QUESTIONS. Wait for answers, then add to them.

A vehicle database provides you with an up‐to‐date accurate picture of where a fleet is and 
where it is headed. It provides data to be used for a schedule for vehicle life.

Networking a database allows data to be more accessible to multiple departments or 
people in a transit agency. This allows the fleet to be monitored with more ease and 
regularity, and can allow for data to be adjusted quickly for more accuracy.

Good maintenance practices include benchmarking, tracking road calls, separating 
incidents and maintenance by type, maintaining a spares ratio, having regular maintenance 
schedules, and accurate record keeping.

Maintenance adds an additional component to the one‐sided approach of only analyzing 
vehicle miles travelled. This can help identify which vehicles are over‐performing and which 
ones present problems for the fleet.

Vehicle life can be extended when: adequate funding is not available, vehicle performs with 
relatively low maintenance costs, to maintain a healthy spare ratio.
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Introduction:  When a consumer fails to show up for a scheduled demand‐response 
trip (or cancels after it is too late to schedule another consumer in his or her place), 
your agency has spent its resources on a wasted trip. 

No‐show events negatively impact on‐time performance and service productivity: 

First, when the initial event occurs (e.g., when the dispatcher and driver spend time trying 
to find the consumer, causing the driver to run late and decreasing the number of 
passengers the vehicle carries in the day). 

Second, if another trip must be scheduled to pick up the consumer who initially no‐
showed. 
Obviously, making two trips when one would have sufficed is inefficient for your agency.
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Instructor will introduce the learning objectives.  Read slide
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Ask participants the questions on the slide.Wait for responses.

The following slides provide answers to these questions.
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First, the instructor should ask the participants what factors cause no‐shows and 
cancelations.

Record the list on a flip chart. After the participants list factors, show this table.

The table shows the driving factors. Compare the participants list to the table.
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Ask the participants to think about why managing no‐shows and late cancellations matter.
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Explain the impact of no‐shows to productivity and to cost.

44



Discuss the significance to the operating budget as well as to service quality.
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The transit industry has no one way to manage no‐shows and late cancellations, but 
you can reduce them through positive and negative reinforcement of consumer 
behavior. To that end, policies can be put in place.  Let’s talk about key elements to 
include in a no‐show and late cancellation policy.
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The transit industry has no one way to manage no‐shows and late cancellations, but you 
can reduce them through positive and negative reinforcement of consumer behavior. To 
that end, all policies should:  Read Slide.
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An example of a policy might be to begin with a verbal and advance to a written warning, 
then enforce a three‐ or seven‐day suspension, and finally move on to termination of 
service for that patron. 

• Specifying a number of hours before pick‐up time in which the consumer must call to 
cancel or be labeled a “late cancellation.”

• Setting a threshold for the number of allowable no‐shows and late cancellations before 
suspending a consumer or terminating services for him or her. 

• Calling a no‐show or late consumer before infractions reach the penalty threshold to 
remind him or her of the policy and upcoming penalties. 

• Letting consumers know that your agency is tracking their actions, thereby discouraging 
abusive behavior. 

• Establishing a progressive disciplinary policy for repeat offenders (e.g., begin with a 
verbal and advance to a written warning, then enforce a three‐ or seven‐day suspension, 
and finally move on to termination of service for that consumer). 
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Beyond suspension and termination, other penalties can discourage habitual no‐shows and 
late cancellations, and incentives can encourage on‐time behavior. Some examples of these 
include:
• Fining or charging for no‐shows or late cancellations.
• Rewarding responsible consumers (proven reliable over a defined period of time) with a 

free trip or other reward.
• Requiring consumers with a history of no‐shows or late cancellations to confirm their 

trips with dispatch at a specified period of time (e.g., a half hour) before the scheduled 
trip or the trip is canceled without penalty.

• Contacting consumers with a problem history each night to confirm the next‐day trip.
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TCRP Synthesis 60 conducted a survey of transit agencies with written no‐show and 
late cancellation policies. Table shows the results of the survey. Note: respondents 
could check more than one answer. 

Discuss with class reasons for survey results.
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To account for these, many no‐show and late‐cancellation policies and procedures include 
both a method for tracking the reason for the missed trip and a process for consumer 
appeal. 

To determine whether no‐shows and late cancellations are excessive (and therefore costly) 
to your agency, first consistently record and track them. Questions you can ask to 
determine if you can more efficiently manage costly consumers are included in the 
Guidebook.
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TCRP Synthesis 60 suggests that a comprehensive no‐show program requires:
• Realistic expectations of consumers and drivers.
• Consistently applied operating procedures, particularly with respect to dispatch and 

drivers declaring an apparent consumer no‐show.
• A means for consumers to cancel trips as far in advance as possible, including during 

times when the agency is not open for business.
• Good documentation based on a reliable, consistent method of recording no‐shows and 

late cancellations.
• Effective computer programs that capture accurate information and produce reports 

that facilitate analysis.
• A system for sending letters to notify consumers about no‐shows on a regular—perhaps 

daily—basis.
• An effective process for determining excused no‐shows based on consistently applied 

criteria.
• A way to monitor no‐shows and late cancellations on an ongoing basis and to impose 

suspensions at the appropriate time.
• Appropriate technological tools, such as computerized scheduling and dispatching, along 

with AVL and other technologies to manage no‐shows and late cancellations.
• Public outreach to solicit input and educate consumers and their caregivers about the 

negative effects of no‐shows and late cancellations.
• A recognition that imposing sanctions must be done with due process and concern for 

individuals who might rely on paratransit as their only source of transportation.
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TCRP Synthesis 60 reports that 91 percent of survey respondents said that, for no‐
shows, “drivers are directed to contact dispatch, either for instructions or to confirm 
the consumer no‐show, before they proceed.” Most are instructed to wait five 
minutes before contacting dispatch for assistance. Of those agencies requiring 
dispatch confirmation, 15 percent instruct the driver to leave the vehicle to look for 
consumers, while 4 percent indicated they leave a door hanger or card. Some 53 
percent of respondents indicated that, for no‐shows, dispatch would attempt to 
contact the consumer before instructing the driver to declare the consumer a no‐
show. 
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Late cancellations and no‐shows are not always the fault of the consumer. 
Dispatchers and reservationists do make errors. To minimize these errors, 
procedures and forms for recording should be established:
• Record information while talking with the patron and repeat back to the patron 

to ensure reliability of information gathered
• Make changes and cancellations for same‐day trips immediately. Make changes 

and cancellations for future trips when convenient (e.g., at the time of the call).
• Use a trip‐change form to record changes to make later, after terminating contact 

with the patron. This improves agency efficiency when experiencing a large 
number of trip changes

• Use a form to record changes to subscription/standing trips that tracks the 
history of changes. Keep the form in the patron’s file documenting the change 
request

• Use a form to record trip changes or added trip information if your agency 
requires drivers to record information on paper manifests. Provide the driver 
with proper instruction regarding the form’s use (e.g., recording, in full, all 
information requested)

• Train dispatchers to dispense trip information in a standard format to facilitate 
drivers’ use of the standardized format

• And consistently recording reservations, cancellations, and no‐shows should be 
developed. Staff should be trained and monitored in using them. 
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TCRP Synthesis 60 reports that 91 percent of survey respondents said that, for no‐
shows, “drivers are directed to contact dispatch, either for instructions or to confirm 
the consumer no‐show, before they proceed.” Most are instructed to wait five 
minutes before contacting dispatch for assistance. Of those agencies requiring 
dispatch confirmation, 15 percent instruct the driver to leave the vehicle to look for 
consumers, while 4 percent indicated they leave a door hanger or card. Some 53 
percent of respondents indicated that, for no‐shows, dispatch would attempt to 
contact the consumer before instructing the driver to declare the consumer a no‐
show. 
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By reducing the number of no‐shows/late cancellations, you might free up a vehicle to 
provide more passenger trips (increasing productivity) or reduce the vehicle hours needed 
in service (decreasing service hours). 

Ask participants what they notice on the tables.

Ask what is the savings in reducing no‐shows per trip. 

Ask what is the savings per year?
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As shown in Table, reducing no‐shows/late cancellations can help you reduce required 
hours of service. The example shows a best case scenario decreasing service hours. 
Realistically, a one‐to‐one savings is unlikely. However the example provides a framework 
for estimating the financial impact of no‐shows. 
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What to Remember
You can reduce no‐shows and late cancellations through positive and negative 
reinforcement of consumer behavior. By reducing the number of these incidents, 
you can free up a vehicle to provide more passenger trips (increasing productivity) 
or reduce the vehicle hours needed in service (decreasing service hours), thereby 
saving money for your agency. 

To redress these problems, you must first construct rules defining exactly what no‐
shows and late cancellations are, what thresholds result in penalties (e.g., three no‐
shows in a month), and then enforce penalties for consumers with excessive 
patterns of breaking those rules. To better track reasons for wasted trips, create 
procedures and forms for accurately and consistently recording reservations, 
cancellations, and no‐shows and train staff in how to use them. By tracking no‐
shows and late cancellations by category, your staff can target specific 
improvements for each category. By analyzing no‐shows from multiple perspectives, 
you can even begin forecasting when no‐shows are more likely. 
Create reports from tracked information that sort no‐shows in various ways to 
identify contributing factors causing the problems and where you might focus your 
efforts for improvement. Other strategies for reducing no‐shows and late 
cancellations include consistent monitoring through performance measurement 
and assessment, as well as deliberate, fair enforcement of policies. 
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Remember, it’s not always the consumer’s fault; dispatchers and reservationists make 
errors. To protect consumers, include a method in your policies and procedures for 
tracking the reason for the missed trip, as well as a process for consumer appeal. To 
minimize agency costs from no‐shows and late cancellations, consider a system for 
calling consumers who exhibit a pattern of no‐show behavior. For example, call to 
remind consumers about Monday trips if Mondays have the highest no‐show rate. 
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Introduction:  Public transit agencies use different approaches to deliver services, from 
using their own vehicles and personnel to enlisting outside contractors for some or all 
services. Agencies contract out services as a way to increase efficiency and reduce 
operating costs. Other reasons for contracting include more flexibility, improved customer 
service, better use of technology, and opportunities for regional coordination
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Instructor will introduce the learning objectives.  Read slide

66



Contracting for services does not ensure lower costs. Successful contracting for transit 
services requires: 
• Careful planning. 
• A realistic assessment of the market and opportunities to save money.
• An effective procurement process followed by consistent performance monitoring and 

contractor oversight.
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Transit agencies enter into contracts for different purposes and scopes of work. Discuss 
types of contracted services.
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Discuss types of contractors.

Another transit agency – to take advantage of regional resources, focus on core strengths, 
or reduce administrative overhead.
Human service transportation provider/non‐profit – to serve a niche market, improve 
customer service, or support the goals of regional coordination.
Private for profit – to reduce costs or improve efficiency. The private company might be a 
national, regional, or local transportation provider, or a private‐for‐hire transportation 
company (taxicab operator).
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Ask participants the questions on the slide.Wait for responses.

Use flip chart or white board to record responses for class.
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According to the Transportation Research Board’s (TRB’s) Special Report 258: Contracting 
for Bus and Demand‐Responsive Transit Services, reducing costs and improving operational 
efficiency are the most often cited reasons for contracting for transit services. 

71



Transit Cooperative Research Program’s Research Results Digest 46: Supplemental Analysis 
of National Survey on Contracting Transit Services supplements Special Report 258 with 
other reasons for contracting transit services include:  Read slide and discuss possible other 
reasons.

The National Center for Transit Research’s (NCTR’s) Analysis of Contracting for Fixed Route 
Bus Service suggests that, in addition to cost savings, contracting for transit services allows 
a public agency to shift risks associated with new service that can be easily withdrawn or 
modified if the service is unproductive.
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The primary way that a private contractor can offer transit services at a lower price is 
through lower payroll costs—both wages and benefits. Traditionally, a privately owned 
transit operator could achieve economic efficiency because the work force was not 
unionized. Now, however, a private company is as likely to employ unionized workers as 
publicly operated agencies, although wages may still be lower. Today, the majority of 
financial savings are likely to accrue from not having to pay large public sector healthcare 
and retirement benefits to the contracted employees. Other reasons a private contractor 
can reduce operating costs include the following:

Work practices – private companies are often able to use labor and assets more efficiently 
with part‐time personnel and flexible scheduling of service throughout the day.
Lower administrative overhead – a contractor might employ less administrative staff and 
have lower ratios for supervisors‐to‐drivers or ‐mechanics.
Expertise – private companies that specialize in a particular type of transit service—ADA 
complementary paratransit for example—might operate services more efficiently.
Use of technology – if the public agency has not invested in technology or has not achieved 
a level of proficiency in the use of technology, a private company can contribute not only 
increased efficiency and productivity but also improved customer service.
Cost‐effective vehicle maintenance procedures – private companies might use industry 
best practices to schedule preventive maintenance inspections, enforce mechanic time for 
repairs according to standards for particular repair types, and manage parts inventory to 
limit cost. National companies might have the advantage of lower costs for larger quantities 
of parts purchased. 
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Flexibility – a private company might respond to changing situations more quickly, especially 
when needed to quickly start new service or expand an existing service. 
Smaller transit agencies also report cost savings from contractors’ assumption of supervisory 
and administrative burdens (1). A smaller agency might delay or avoid creating or expanding 
administrative staff by contracting for transit services. 
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Ask participants the questions on the slide.Wait for responses.

Use flip chart or white board to record responses for class.
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Contracting for transit services often results in reduced operating costs, but not always. 
Significant transaction costs are associated with third‐party contracting, including 
procurement, contractor oversight, performance monitoring, and service coordination. 
Public transit agencies that have lower wages, less than generous benefit plans, and 
efficient work rules and administrative processes may find little financial benefit from 
contracting out because the transaction costs of contracting can be greater than the 
operational savings. The net financial savings of contracting out services might be minimal 
for small‐ to medium‐sized agencies.  The net financial savings of contracting out services 
might be minimal for small‐ to medium‐sized agencies. In addition, transit agency needs 
can change over time in ways that affect the comparative advantages of contracting and 
operating services directly. Contracting can entail a trade‐off between cost savings and 
service quality. Concerns over ensuring service quality might temper an agency’s original 
desire to contain costs through contracting. Over time, as a transit agency exerts more 
control over service quality by imposing more stringent performance requirements in 
contracts, it is reasonable to expect contractor costs to rise.
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Ask participants the questions on the slide.Wait for responses.

Use flip chart or white board to record responses for class.
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Before making the decision to contract for transit services, weigh costs associated with 
developing and administering the contract against the expected savings in operating costs 
and other benefits of contracting.

Whether or not directly operated service or a private contractor is more cost effective will 
depend on a number of factors such as size of your agency, the type of services you 
provide, and the competitive market in the geographic area.

Discuss possible reasons why a good option.  Read Slide.

Political, social, and institutional conditions as well as economic criteria influence the local 
decision to contract. A contracting strategy is only a viable option to improve cost efficiency 
in transit services when a transit agency carefully chooses the service level to contract 
based on an adequate assessment of conditions.
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Discuss reasons contracting for transit service may not be a good option.  Read Slide.
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Ask participants the questions on the slide.Wait for responses.

Use flip chart or white board to record responses for class.
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Existing employees will also be a consideration if your agency directly operates current 
services and is considering contracting those services to a third party. Procurement 
specifications can require the private contractor to offer employment to existing agency 
employees affected by the change as long as each employee meets the required 
background check and physical examination, including drug and alcohol tests. 

Transit agencies must confer with legal counsel to determine the applicability and impact of 
federal protections for transit workers.
Contracting usually means lower wages and a reduction in benefits for employees. Your 
agency can set a standard for minimum wages and payroll benefits for employees of 
contractors; however, such standards can increase the contractor’s costs and, thus, offset 
the savings you hoped to achieve by contracting out services. You must also assess risk 
associated with Section 13(c) of the Federal Transit Act. 
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The first step of a cost comparison requires a clear and specific statement of the scope of 
services to be provided by the private contractor and a delineation of the optional services 
and assets, if any, to be included in the scope. You must also consider savings offsets by 
administrative and transition costs incurred when engaging a contractor.
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A clear and specific scope of services for transit includes:  Read slide.
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Other items in the scope of services can significantly impact costs. The public transit agency 
could choose to supply the following services and assets (or include one or more of the 
items in the contract for transit services). This is a sample list of optional services and 
assets and does not include all options:  Read Slide.
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Discus the elements of a turnkey contract and potential benefits and risks.

87



Another reason to consider contracting is to leverage as much funding as possible from FTA 
Section 5307. Public transit agencies that receive funds from the Section 5307 Large Urban 
program are required to use the funds for capital costs, not operating expenses. 

There is some flexibility, however, to recover the capital costs of contracting—the capital 
investments of the private contractor to deliver the transit services under contract. Public 
transit agencies are cautioned to review the most recent federal legislation and FTA 
guidance for Circular 9030.1D Urbanized Area Formula Program: Program Guidance and 
Application  Instructions to understand the applicability of the provisions for funding the 
capital cost of contracting
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Ask participants the questions on the slide.Wait for responses.

Use flip chart or white board to record responses for class.
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Public agencies need to know, preferably in advance, if they are likely to receive 
competitive responses to a solicitation for transit services. Prospective vendors can also 
provide helpful feedback on a draft description of the scope of services to ensure the 
solicitation can be adequately addressed by vendors. Suggested ways to solicit feedback 
from contractors include:  Read Slide.
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Competitive procurements include contracts awarded in several different ways:  Read 
Slide.
• Solely based on low bid.
• Through a process where price is one of the several factors considered.
• Through a two‐phased process in which the lowest price among qualified entries is 

accepted.
• By best‐value negotiation. 
• Other negotiated procurements might include sole‐source negotiations or interlocal

agreements with other governmental agencies. 
Since procurement methods are often governed by state and local law, consider conferring 
with the local procurement officer to select the best type of procurement that conforms to 
local statutory requirements. 

Invitation for Bid (IFB)
One method of competitive procurement is the IFB. This method is used most often for 
obtaining commonly transacted goods but less frequently for the provision of services. 
When the IFB is used, the agency usually has a high degree of certainty about the bid price 
range because of the well‐understood nature of the deliverable. Bids are commonly sealed, 
and the bidders and agency have limited opportunity for communication before and during 
the bid period. 

Final selection of the contractor is usually based on low price. Nevertheless, even many 
IFBs contain language limiting the award to the lowest responsive bidder (i.e., the agency 
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might refuse to award the contract to a low bidder that does not meet minimum levels of 
licensing, bonding, and financial wherewithal).

Request for Proposals (RFP)
The RFP is perhaps the most commonly used method to purchase transit services. Usually an 
agency describes the product or service it is seeking and openly solicits both technical and 
cost proposals. The RFP is used when the product or service being sought is complex and 
difficult to describe in detailed specifications, so it typically contains a general description of 
the desired product or service. Therefore, responding contractors have the opportunity to be 
creative and convincing about their capabilities. 

In the case of an RFP for transit services, an agency might ask the contractor for a technical 
proposal that describes its startup plans, transition plans, key management personnel, 
inspection and maintenance programs, and personnel hiring and retention programs. 
Likewise, you might ask the contractor for a business proposal that gives detailed cost 
assumptions, including expectations about wage rates and other factors that account for the 
proposed price. 

The soliciting agency might score each of the proposals separately, and the agency might 
then negotiate the specific contract terms with the winner. Thus, price might not be the 
primary determinant of the winning proposal—although price typically remains a critical 
factor, according to FTA’s Best Practices Procurement Manual .

Two‐Step Procurement
Agencies sometimes use a two‐step procurement process to limit the pool of respondents to 
those that meet certain qualifications. Proposers are prequalified through a request for 
qualifications to ensure technical capabilities, financial capacity, and other qualifications, 
such as proper licensing and insurability. An agency would only issue the second step to 
prequalified contractors. Often the second step is an IFB, and the lowest price among the 
qualified contractors dictates the winning bid. The second step can also be an RFP, with final 
proposals evaluated based on a combination of qualifications and price (see the discussion of 
best value procurement next).

Best Value Procurement
A variation on the two‐step procurement, best value also calls for a two‐phase process for 
contract award. An agency selects a limited group of proposers based on qualifications and 
general approach to the project, then examines detailed proposals from those short‐listed 
proposers, choosing the ultimate winner on a best value basis. 
The best value method calls for ranking proposals based on the scores each receives for 
evaluation factors in the solicitation document. The factors will include cost but might also 
include qualitative measures such as past performance, management plan, and staff 
expertise. The agency might award the contract after the initial evaluation, or it might 
discuss proposals with those considered competitive and then permit the short listed 
proposers to submit their best and final offers.
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Non‐Competitive Procurement
Example: Public Provider Competition
The Fort Worth Transportation Authority (The T) responded to an RFP from the Northeast 
Transportation Services (NETS). NETS selected The T to provide transit services based on:
• Qualifications to supervise transit services.
• The merits of a proposed subcontract to a private non‐for‐profit to operate transit 

services.
• Price.
• Negotiated (non‐competitive) procurements might apply in the case of sole‐source 

negotiations or interlocal agreements with other governmental agencies. Sole‐source 
procurements are usually for small purchases or in cases where a product or service is 
sought from another government agency. FTA regulations for third‐party contracting 
prescribe specific steps for documentation and approval of sole‐source procurement.

In Texas, the Interlocal Cooperation Act (Government Code, Chapter 791: Interlocal
Cooperation Act) encourages the maximum cooperation between local governments to 
improve their efficiency and effectiveness. This act allows local governments the greatest 
freedom in contracting to provide governmental functions and services. 
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Ask participants the questions on the slide.Wait for responses.

Use flip chart or white board to record responses for class.
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Agencies that contract for transit services most often identify the possible negative effects 
of doing so as: 
• Loss of operational control. 
• Shortcomings in service quality. 
• Problems with customer service.

Transit systems that report successful contracting have found ways to achieve acceptable 
levels regarding these issues. Factors that correlate with agency satisfaction include:
• Engaging as a team and maintaining communication with the contractor.
• Using a competitive selection process not based solely on cost. 
• Assigning a combination of rewards and penalties for the contractor based on 

performance. 
• Flexibility to address issues as they come up and adapt to changing conditions.
• Agencies with the most positive contracting experiences establish a balance between 

working with their contractors to ensure high‐quality service (addressing issues as they 
come up) and invoking appropriate penalties for unsatisfactory performance.

Agencies with the most positive contracting experiences establish a balance between 
working with their contractors to ensure high‐quality service and invoking appropriate 
penalties for unsatisfactory performance.

You should define the quality of transit services to be delivered thoroughly and formally in 
contract documents. However, not all the qualitative aspects of transit service can be 
articulated in a set of specifications. Contract monitoring, oversight, and management are 
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also required. Communicate with the contractor frequently and openly about performance 
expectations
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Recommendations for selecting the contractor are covered in more detail in the 
Guidebook.  Highlights are presented here:  Read Slide.
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Do not yield too much public control to the contractor. Maintain overall control of strategic 
planning, service requirements and levels, and performance standards. For demand‐
responsive services, maintaining control of service requirements and levels can include 
retaining responsibility for reservations and scheduling of passenger trips within your 
agency. 
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You must monitor contractor performance and enforce the terms of the contract. Identify 
the performance measures and the standards for performance in the procurement 
documents. 
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By and large, agencies contract out transit services to increase efficiency and reduce 
operating costs.  You can enter into agreements with a human service transportation 
provider or non‐profit agency, a for‐profit private company, or another public agency via an 
interlocal agreement. Successful contracting requires careful planning, a realistic 
assessment of the chances to save money, and a good procurement process followed by 
consistent oversight of the contractor’s work.

Be aware contracting for transit services does not automatically ensure lower costs. Run 
the numbers prior to the procurement process to ensure that contracting costs do not 
outweigh savings. Agencies find it most effective to contract for services when they need 
flexibility to expand or add new service, the level of service is easy to quantify, agency costs 
(e.g., salaries and benefits) are high, or the contractor can provide more expertise. Be 
aware, however, that contracting usually means lower wages and benefits for agency 
employees. Confer with legal counsel to determine if Section 13c of the Federal Transit Act 
applies to your agency.

When looking to engage a contractor, be sure to follow federal guidelines for third‐party 
contracting and use best practices during the competitive procurement process. Construct 
a clear and specific scope of services; ensure the contract term is appropriate for the 
services scoped; and establish an appropriate basis for payment. Choose the right 
procurement method for your agency’s unique circumstances. When evaluating proposals, 
ask peers about their experiences with specific contractors.
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Maintain overall control of strategic planning, service requirements and levels, and 
performance standards. Monitor contractor performance and enforce the contract’s terms. 
Identify measures for ensuring performance meets your agency’s expectations as stipulated 
in the contract. Incorporate incentives and disincentives in the payment provisions to 
encourage compliance with service standards. Contracting services works best for agencies 
when they work with contractors to ensure high‐quality service (addressing issues as they 
come up) and invoke appropriate contractual penalties when contractors perform 
unsatisfactorily.
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Instructor verifies learning objectives by asking questions.
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With the current economic environment, transit agencies will benefit from fresh 
perspectives and new thinking in order to face these fiscal challenges.  Innovations 
in technology, trends in multi‐modal approaches to service delivery and design 
and innovations in transit fleet mix are important considerations for transit 
administrators to consider.

How Demographic shifts are impacting transit service providers:
•The Texas Statewide Long‐Range Transportation Plan for 2035 (The Texas 
Department of Transportation 2010) indicates an “anticipated public transportation 
capital investment” (SPCI) for rural and small urban transit systems as 5% of total 
SPCI between 2006 and 2035.  
•During the same period, they project a total increase of 14.7% in available 
operating funds for these service areas.  
•During a similar period, (2006 – 2040), the Texas Data Center projects that Texans 
65 or older will double to 18% of total population.  
•Rural and small urban transit service providers will be serving an increasingly 
transit dependent population who will occupy over 75% of the total land area with 
a disproportionate portion of available funding to serve their riders.  There will be 
an increasing need for multi‐modal integration to increase service effectiveness.  
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Instructor should ask participants to prepare for the next section by marking Technology on 
the top of a blank sheet of paper.  In the next two slides, they will document a brief 
description of how their transit system documents or provides for:  
•How they conduct Fleet Maintenance and track costs; 
•How their call takers and/or trip planners schedule trips;
•How they convey Route and Trip Information to drivers;
•How they communicate with their drivers once they are on route
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Participants should now use each of the four job functions previously noted to construct 
their own brief matrix which outlines how they currently process each of the four tasks:
•How they conduct Fleet Maintenance and track costs; 
•How their call takers and/or trip planners schedule trips;
•How they convey Route and Trip Information to drivers;
•How they communicate with their drivers once they are on route
Participants need not share this information with others; their documentation will allow 
them to take notes on technology noted in the next slide and in discussions with their 
peers during the Exercise later in the presentation.
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The Instructor should list each Technology and after noting the benefits of each, should ask 
participants to list products they currently use to meet the needs for each purpose type.

Record participant input of technology their system uses for each purpose on a flip chart.  
After participants provide examples of technology products, proceed to next technology 
category.

Post flip chart sheets for technology for reference during Exercise.
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While no respondents reported that they use social media to communicate with current or 
potential passengers, rural‐service areas across the country are beginning to use social 
media.  Empirical data suggests that transit peers locally and nationally have begun to use 
sites such as LinkedIn as a way to communicate with their peers in the transit industry.
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Points to cover in greater detail:
• Not a panacea, and subscribers can become deaf with information overload:  A friend’s 

daughter recently had all her classes dropped due to late payment of tuition.  Upon 
investigation, her father found that she had been sent multiple text messages from the 
University instructing her as to payment deadlines.  When confronted by her father, she 
indicated that “the University sends me text messages every day; I just delete them.  I 
only listen to voicemail from them”.

• Nextbus at Texas State allows the University to send out bus system, route or stop 
updates.  Users see this information when using the real‐time bus website or cell 
phone application.  

a) To avoid user fatigue, content needs to be fresh and accurate.  
b) Success needs to come with investment; proper staffing is essential
c) Use of sites like Facebook allow customers to post crows of success…and 

complain about your shortcomings.  While it can be used to reach new riders 
and communicate with existing riders, sites that allow for customer input must 
be managed and maintained.  
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Most transit agencies identify using portions of the four‐step transportation model to 
improve efficiency on both demand and fixed‐route systems; this is basic Planning 101 
which may not be directly identified by the agency as such, but valuable in terms of 
developing or modifying service design when challenged by quickly changing demographics 
and/or a limited operating budget.  Primary strategies focus on identifying trip generators 
and maximizing route assignments using trip‐generation and drip distribution data.  

Data, (to identify trip generators and trip distribution), come most often from:
•Data sets and GIS files available from local MPOs and COGs
•Data reports available for export from most dispatch and scheduling software, (often 
available and un or under‐utilized where transit operators have computerized dispatch and 
scheduling software)

Engage participants by asking them to identify data opportunities they may tap into locally.
•Do they use dispatch and scheduling software? (general question)
•Have they used this tool to access data by region to plan or coordinate routes or services? 
(input from individuals)
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Common sense is not always common practice.  

•Census data available through your MPO or COG can help identify trip demand
•New Technology (dispatch and scheduling software), can help identify the demand for 
client‐based services; repeat ridership; trends in ridership and allow the provider to 
develop new routes and services.  Available technology can help you identify opportunities 
for trip grouping; out‐sourcing, (connecting to other service providers); identify where and 
when fixed‐routes become viable
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Provides the ability to expand service range to better meet passengers’ trip needs.  
Expansion of service alternatives through connection with other service providers expands 
the network of routes and destinations available without a corresponding increase in cost.
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Fare payment: Operators such as CARTS have worked with urban districts such as Capital 
Metro to link their fare media and media devices to allow use of one fare card to travel 
between or on two carriers, CARTS and Capital Metro.  

Consistent Branding:  CARTS provides service linking rural areas to Austin UZA with Capital 
Metro branded buses.  Passengers seamlessly associate one carrier with trips between 
Elgin and downtown Austin; use one form of payment.

Improved service frequency:  Ability to provide more frequent service from rural areas by 
limiting route length.  Rural service connects to an outer urban service hub; multiple 
destination points from hub vs. point to point service.

Enhanced route information:  Central clearinghouse of information provides links to all trip 
possibilities in linked network.  Riders may seamlessly plan their trips to multiple 
destinations from more than one service provider when these providers “connect” their 
services through shared stops; shared or linked web information; and timed service 
connections.
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Vehicle Size:  
•Takes into account current and projected ridership over the useful life of the bus.  Variable cost of 
operating 20‐passenger bus is much greater than a 12‐passenger bus; ability to coordinate and 
connect services and service providers may be enhanced with a larger bus. 
•Given their relatively small boarding‐per‐hour ratio, several providers of paratransit or medical 
transit services indicate a need for a more heterogeneous fleet to give them more deployment 
choices to meet capacity demands while more effectively allocating agency resources

Larger Vehicles:  May be considered by some providers with vans to allow trip matching and trip 
grouping.
Vehicle Type:  Several transit providers reported shifting a substantial portion of their fleet to low‐
floor vans and buses to speed boarding times for passengers using wheelchairs.

Low Floor:  Falls Ride’s fleet currently has 14 buses, eight low‐floor Gillig and six El Dorado XHF 
vehicles. All buses are 35’ purpose‐built transit buses with a mix of low‐ and high‐floor 
configurations. The agency is transitioning toward one bus type, the Gillig, and was due to replace 
two XHF buses at the time this guidebook was written. The fleet should be fully transitioned to low‐
floor by 2016.

Given that Falls Ride’s service type is route‐deviation, the agency consistently anticipates the need 
for multiple‐lift deployments throughout the service day. Shifting to the low‐floor bus design has 
sped up passenger boarding times by deployment of a ramp instead of a lift. Many passengers 
have limited mobility and benefit from this quick‐deployment option; it also facilitates access 
compared with the high‐floor design that, without deployment of the lift, can only kneel to the curb 
while still requiring passengers to climb the last few steps.
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Since 2006, CARTS began maintaining a small sub‐fleet of Crown Victoria 
automobiles. These vehicles can: 
•Transport single passengers or smaller groups while achieving higher gas mileage. 
•Lower repair and maintenance costs. 
•Burn E85 fuel (i.e., are dual‐fuel capable)
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Lift vs. Ramp: Shift to low‐floor ramp equipped by some providers to reduce maintenance 
costs, (earlier slide); and ease and speed for boarding and debarking passengers; ease of 
use in training for drivers using ramps.
Homogeneous Fleet Design:
•Reduces Parts inventory
•Less Mechanic training
•Standardized parts inventory
•Standardized PM and inspection process
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Regional Maintenance Facility:  One agency has finished a regional central 
maintenance facility that provides service to its urban‐ and rural‐transit systems. 
Several others are developing a similar arrangement. The two greatest challenges to 
developing these facilities are funding and distance
•In 2005, Waco Transit became the first Texas agency to fully deploy a regional 
maintenance facility for their small‐urban fleet and the fleet of the Heart of Texas 
Rural Transit District (HOTRTD, Waco’s rural provider). Drawing from the larger 
combined fleet and two maintenance budgets allowed them to pay mechanics a 
more competitive wage and distribute the facility’s capital costs between two 
transit systems. Waco received funding from FTA 5309 in 2002. Intended to service 
both Waco Transit and HOTRTD, the facility was constructed at a cost of $5.2 million
•One implementation challenge was to ensure all parties understood their fleets’ 
existing state of good repair. Then, each agency had to assess the cost‐benefit of 
bringing those fleets up to an acceptable operating standard by identifying and 
addressing all repairs and implementing standardized preventive maintenance 
procedures. As a result, HOTRTD saw an initial increase in maintenance costs, but 
these costs leveled out after the first 18 months; HOTRTD’s fleet reliability has 
improved

Expanded in‐house Maintenance:
Within Killeen and Temple, HCTD developed and has begun to deploy a three‐step 
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process to centralize repairs:
•Bring fleet maintenance in house using industry standards for preventive 
maintenance inspection and repairs.
•Computerize preventive‐maintenance scheduling and reporting to track costs and 
control quality.
•Merge urban functions into one central urban‐maintenance facility to minimize 
maintenance travel and enable the sharing of fleet resources between its two urban 
service areas.
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CARTS has used propane to varying degrees of success since 1981 and has set an 
agency goal of eventually having 40 percent of its fleet run on propane. In the last 
three years, CARTS has developed its own propane fueling stations. This has 
reduced fuel costs through the ability to provide bulk fuel purchase contracts; 
reduced deadhead with onsite refilling at local facilities; and increases reliability of 
fuel quality, (especially important for propane vehicles).
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Lesson Points for Fort Smith in deployment of tablet technology:
•More accurate tracking of passengers per hour and more efficiently scheduling 
trips per driver, resulting in an average savings of 2.5 hours per route/day.
•Drivers receive updated schedules in real time and return information back to 
central dispatch upon trip completion. 
•Rapid reprogramming allows for quick replacement or reassignment. 
•A low‐cost software application enables fixed‐route drivers to submit ridership, 
stop, mileage, and fuel data directly to dispatch. 
•Installing a language translator allows drivers to conduct basic communication with 
Spanish‐speaking riders. 
•Individually assigning tablets means drivers can take them home, providing low‐
cost, efficient communication between dispatch and drivers after hours.
•Using off‐the‐shelf applications has limited agency costs to the up‐front investment 
of the tablet and applications (and new applications are continually being 
developed…be cautious of Beta development).
•Monthly operational costs are limited to the cell data plans for each tablet; those 
not required for several months may be temporarily deactivated. 
•Using a locator application enables dispatchers to find specific vehicles on duty. 
Though not as robust as an AVL/GIS package—which can locate all vehicles in a 
system or track specific routes—the app provides an effective low‐cost starter 
system.
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Fort Smith Transit employed drivers who had “never turned on a computer,” but the 
agency trained and transitioned all drivers to this paperless system using multiple 
applications installed on the tablets. Tablet technology is still new, so long‐term 
hardware reliability is still unknown. However, this relatively low‐cost solution for 
tracking trip information can serve as a first step toward a paperless dispatch system.

125



126



Developed by Google and others, General Transit Feed Specification (GTFS) provides 
a layer of map‐based information specific to transit, and is used by Google Transit
Mash‐ups are created when two or more sources of data, (in this case a Google 
Map and transit system route information), are used to develop new and more 
useful information

Adding GTFS data to this platform can benefit end‐users by:
•Displaying text‐based navigation enhancements (e.g., a table of contents).
•Providing schedule table links to each bus stop within a fixed‐route system.
•Enhancing the overview (provided by the mash‐up) to provide route‐specific 
information on a large scale as end‐users zoom in on a given service area. 

You can develop maps for defining service routes similar to BTD’s using free Google 
tools online available through the resources provided here. 
•Start at Google Support to learn how mapping tools work and set up an account. 
•Go to Google Maps to set up your user‐specific maps to define each of the fixed 
routes in your service area. 
•Use GTFS to define stop locations, which can include more detailed route tables, 
stop numbers, and photos of each stop location. 
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…and add:

Transfer facilities will encourage more efficient service alternatives (e.g., fixed‐
schedule designs, such as those used by CARTS), enable the rural provider to 
increase passenger trip effectiveness via additional low‐density trips in the urban 
area before picking up outbound transfers.
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Regional Maintenance and Fleet Mix – Waco Transit

In 2005, Waco Transit became the first Texas agency to fully deploy a regional 
maintenance facility for their small‐urban fleet and the fleet of the Heart of Texas 
Rural Transit District (HOTRTD, Waco’s rural provider). Drawing from the larger 
combined fleet and two maintenance budgets allowed them to pay mechanics a 
more competitive wage and distribute the facility’s capital costs between two 
transit systems. Waco received funding from FTA 5309 in 2002. Intended to service 
both Waco Transit and HOTRTD, the facility was constructed at a cost of $5.2 
million. 

An interlocal agreement was not finalized between the agencies until September 
2010, at which point a regional maintenance system was formed. Benefits have only 
just begun to accrue to the rural provider, so not enough data yet exists to quantify 
exact savings. However, this holistic approach to maintenance has allowed HOTRTD 
to identify and address capital maintenance processes that have increased its fleet’s 
state of good repair.
Waco Transit’s performance measure for its maintenance program is “miles 
between road calls.” Though, again, the facility has not operated for long, Waco 
Transit already reports a 117 percent increase in miles traveled between road calls 
(TxDOT 2009 and 2010 report data).
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One implementation challenge was to ensure all parties understood their fleets’ 
existing state of good repair. Then, each agency had to assess the cost‐benefit of 
bringing those fleets up to an acceptable operating standard by identifying and 
addressing all repairs and implementing standardized preventive maintenance 
procedures. As a result, HOTRTD saw an initial increase in maintenance costs, but 
these costs leveled out after the first 18 months; HOTRTD’s fleet reliability has 
improved.

Waco Transit identified the Opus low‐floor vehicle model as best suited for all its 
urban fixed‐route services. Standardizing to this vehicle lowered maintenance costs 
via fleet uniformity, mechanic training, and the reduction in maintenance and repair 
costs inherent to the ramp vs. lift design. The ramp system on low‐floor has also 
reduced boarding times for wheelchair‐bound and ambulatory passengers (formerly 
limited in their ability to board high‐profile vehicles with steps). 

Both agencies have worked together to limit the number of vehicles types used in 
demand‐response and medical transportation to reduce the need for mechanic 
training and spare parts inventory.
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Lessons Learned: Bicycle Racks on Buses (BOB)

•CARTS installed BOBs on all fixed‐route buses and commuter‐bus routes. These amenities 
currently receive light use, but their presence in the growing small‐urban San Marcos 
market—which includes Texas State University with an enrollment of over 34,000 students 
and CARTS’ commuter link to Austin and Round Rock—provide service links likely to see 
increased use in the near future. 

•BOB overloads or left‐behinds are already common for Texas State’s commuter‐bus route 
between Austin to San Marcos. Passengers, predominately students, commonly use their 
bicycles to get to bus stops in Austin. They sometimes find themselves waiting for the next 
bus to depart campus in the afternoon, if all bus bicycle rack positions are taken. 

•Over time, risk‐averse passengers who don’t need a bicycle at their destination will likely 
park them at an Austin bus stop. As CARTS and other rural and small‐urban providers 
continue to connect their passengers to larger systems, they will likely see an increase in 
rack use on their buses and at connecting bus stops. Ensuring these amenities are available 
at connections will be an important aspect of customer service as agencies seek to increase 
ridership.
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Technology Activity:
1. Divide the group in to manageable sizes of 4‐6 members each
2. Provide a hand‐out of the Issue and Technology Deployment strategy
3. Have each group appoint a representative who will be designated as the 

Regional Service Provider
4. Another member should be appointed to serve as scribe for the process they 

will develop
Issue:
Your transit system has 23 vehicles; 
•1     passenger car, 
•2     mini‐vans, 
•7     lift‐equipped 12‐passenger vans
•10   lift‐equipped light duty buses
•3     20‐passenger medium duty buses.  

The average age of your fleet is 8 years old; the average mileage on each vehicle is 
80,000.  You do not anticipate having funds available for vehicle replacement for 3‐4 
years.  One of your light‐duty buses is down with a blown engine (bake sale?); 
another appears to be in nearly the same shape.  You also have four buses with 
recurring lift problems, (one is not functional), lifts are of three types and from two 
manufacturers.
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Your maintenance “guy” keeps your vehicle maintenance files in a single folder 
buried on a desk filled with other paperwork, (you’re not sure what) and boxes of oil 
filters.  Only your “guy” knows what bus is to come in and when; each week, he tells 
your dispatcher when vehicles are due for an oil change and/or routine PM checks.  
He uses a form that you believe he obtained from Jiffy Lube to PM each vehicle in 
your fleet.  Files for completed work are kept chronologically in a single folder by ¼ 
for each fiscal year.   

You are aware your peers have vehicle road‐calls about once every 70,000 miles; you 
consider you’ve had a good month when you can achieve one road‐call every 10,000 
miles, (which only takes about 2‐3 days).  Towing runs about $200 ‐300 per 
occurrence depending on the vehicle and how far away from a repair facility the 
breakdown occurs.  You provide none of your major repair, but have an indoor 
storage facility where you currently have your “guy” perform light maintenance and 
oil changes.

Additional elements for each break‐out group:
If time allows, you may interject additional (different) parameters to each group such 
as:
1. There is a larger urban provider with a regional maintenance facility within 10 

miles of 70% of your fleet night‐stations.  The remainder of your fleet are 
stationed in small communities at least 30 miles from this facility

2. There is a large urban provider with a regional maintenance facility within 30 
miles of 25% of your fleet.  The remainder of your fleet is stationed at least 50 
miles from this facility.

3. You are in a very rural portion of the State.  There are no other major transit 
service providers or large urban areas within 100 miles of your service area.  Most 
of your fleet is stationed in 5 small urban communities; all station points are 
within 20 miles of one small urban center.  That small urban center contains a 
Community college which trains mechanics in gasoline and propane engine 
repair; your fleet is Propane.

4. You are in a very rural portion of the State.  There are no other major transit 
service providers or large urban areas within 100 miles of your service area.  Most 
of your fleet is stationed in 5 small urban communities; all station points are 
within 20 miles of one small urban center.  That small urban center contains a 
Community college which trains mechanics in gasoline and propane engine 
repair; your fleet is Propane.  TCEQ is offering 100% grant funding to re‐power gas 
and diesel vehicles with alternate fuel which are greater than 5 years old.

Final Instructions:
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•Remind team of time constraints.  They should briefly discuss the activity 
assignment and determine what one technology might assist in increasing the service 
reliability of their fleet.  They may also want do set a goal or metric during this 
discussion.  They are to work together and document:
•What are the primary issues with their fleet?  
•What system benefits do they hope to achieve through deployment of their selected 
technology, (identify technology)
•What additional Element was your team given?
•A brief Deployment Plan for their technology, (chronological steps to successful 
deployment)
•Goals of Technology – What metric(s) will you use to evaluate your success.  Why?
•Identify deployment concerns – What are the challenges or barriers to successful 
deployment?
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Technology Activity:
1. Time will not likely allow for delivery of more than on group report
2. Note:  The Activity is designed to engage group members in a fictitious system which 

they may openly critique while developing solutions they may be able to deploy locally
3. Have a group who appears to have been particularly active report their:

1. Technology
2. System Benefit
3. Additional Elements of team, (if used)
4. Deployment Plan Elements:  for selected technology, (what comes first???) 

Proper paper tracking?  Development of vehicle maintenance files for major 
components/warrantees/maintenance cycles/ Software selection?

5. Goals of Tech Plan ‐Metric(s) to evaluate success?
1. Reduce road‐calls from once every 10,000 miles traveled to once every 

50,000 miles traveled in the first year
2. Increase Engine life from CM‐R&R every 100,000 miles to CM‐R&R 

every 125,000 miles.
6. What concerns where identified which might limit or challenge successful 

deployment
4. Where more time is available, or where it might be advantageous to engage group 

discussion, you may consider reporting back from more than one group.
5. Where time is limited or group is small, you may select a group leader and scribe from 

the whole group and conduct the activity outloud with the group; if you choose to 
select an additional element for the task, ask the group to chose a number between 1‐
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4 and use that element number.
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Technology:
•Fleet Maintenance software which has allowed transit systems to better 
track and schedule Preventive Maintenance inspections; understand actual 
operating costs through development of periodic reports; and has been an 
aid in development of centralized maintenance scheduling and repair, 
(including regional maintenance sites shared by multiple transit providers). 
•Dispatch and Scheduling software which has allowed several providers to 
increase passenger boardings per vehicle trip; Provided better real‐time 
information from satellite service centers to centralized dispatch centers; 
increased the ability of a central dispatch facility to update driver schedule 
information in real‐time; and provided the ability of planning staff to extract 
trip reports to help evaluate route performance.  
•Mobile Data Computers and similar devices have been installed in vehicles, 
(and in some cases dispatched as computer tablets directly to drivers), to 
convey scheduling information directly to drivers.  This has allowed a more 
efficient communication of schedule information; made it easier to reassign 
drivers, (remove or cancel trips and add new trips), on short notice; and has 
allowed trip report information to flow directly back to central dispatch as 
trips are performed.  Most transit providers using this technology have the 
ability to see where their driver is in real‐time; one provider indicated they 
are pushing this information out to their riders so they can automatically 
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check to see how soon a scheduled bus will arrive at their location.
•Communication systems are the backbone for many other forms of 
technology.  

•The transit providers which have developed the richest use of available 
technology have built on a regional radio or cell tower platform capable 
of linking their entire service area to allow for centralized control of 
dispatch and scheduling.  
•The proliferation of mobile phones, smart phones, and access to the 
internet has resulted in a high reliance on these devices to provide 
basic and personalized communications.  Their increased use and 
access by the general public; and the computerized integration of basic 
route and schedule information by most rural and small urban transit 
providers make Real‐time route and schedule technology and social 
media the next logical platform to disseminate this information.
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Service Design:
Planning and Modeling
•Most transit systems that were a part of the Fact Finding process identified using 
portions of the four‐step transportation model to improve efficiency on both 
demand and fixed‐route systems
•These primarily focused on identification of trip generators and maximizing route 
assignments using trip generation and trip distribution data
Data Collection:  
•Data reports now available from dispatch and scheduling software; most provide 
easy export options of this data.
•Most transit systems using computerized dispatch and scheduling software have 
begun to rely more on the reports which can be generated to help them increase 
route efficiency, from increased trip pairing for demand response systems to route 
modifications for fixed‐route providers.
•Use of data available to providers on lower tech web‐based systems provided by 
Google and others to high‐tech GIS applications could be the further as the cost and 
ease of use or training to these technologies develops
Coordination to Connectivity:
•Coordination implies the ability to maximize resources within a specific service 
area.  However, funded service areas cannot always provide essential trips between 
desired origins and destinations inside the neat confines of their service area; often 
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times they involve traveling across boundaries between rural service areas or more 
commonly between and rural and urban service area
•Connectivity was identified by one service provider as a more accurate 
representation of how service design should be developed to consider the needs of 
their riders.  This includes the ability to assure that the entire transit network of trip 
origins and destinations is accessible to riders in an affordable and accessible and 
easy to use manner.  While not all transit providers identified their development of 
service in this way, many used tools which were designed to reach this objective
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Fleet Mix
•Homogenous or Standardized vehicles infer more than one vehicle type; they 
include major component standardization

•Savings may accrue for service providers through reduced parts inventory 
for major components and training required to service maintain fewer 
component types
•Standardized components also allow for standardized PM cycles and forms 
and PM training allowing for further cost reduction

•Service providers boarding high numbers of passengers using W/C may find low‐
floor vehicles with ramps instead of lifts more time efficient and effective
•Providers have also reported the use of ramps as a way to lower maintenance and 
training costs
•Regional Maintenance facilities have begun to show promise for some service 
providers

•Where large providers have good proximity with service of smaller 
providers, regional facilities have provided professional affordable access to 
maintenance staff for their transit fleet
•Infrastructure, including computerized PM, have increased proper tracking 
of PM and scheduled service, and raised the reliability for those providers
•Cash outlay for sharing in the marginal cost of a large facility is beneficial for 
smaller systems unable to fund such a facility
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•Rural providers operating over large distances have reported working to develop a 
network of smaller maintenance facilities capable of basic maintenance and PM

•Provides less vehicle down time and deadhead
•Increases opportunity of on‐time PM cycles
•Challenge of acquiring funding for multiple facilities 
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Limited Federal and State funding
•AASHTO indicated relatively high average national funding by States 
($42.50/person)
•TxDOT indicates State funding in Texas is closer to $1.18/person

HB 3588, Article 13 mandated coordination
•However, this State mandate had been locally and regionally applied by many 
public transit service providers in advance of the legal requirement
•With demographic shifts that include an increasingly aging‐in‐place rural 
population, (increasingly rural transit dependent populations); service providers 
continue to work look for ways to maximize their spending power
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Fuel is a significant driver of every transit agency’s operating budget. In fact, fuel is the 
highest transit agency cost after labor and fringe benefits. This session provides strategies 
and lessons learned for purchasing and managing fuel consumption. 
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Fuel and lubricants represent approximately 10 to 20 percent of Texas transit agency 
operating expenditures on average.
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Texas Transit District fiscal year 2010 expenses based on National Transit Database (NTD) 
urban‐reported expenses and a sample of rural agencies. In 2010, fuel and lubricants 
represented an average of 13 percent of Texas transit‐agency expenditures (an estimated 
$18.3 million statewide). 
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Instructor introduces the session learning objectives.
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Market‐driven costs, such as fuel, are difficult and often impossible to control. Figure 5‐1 
shows the volatility of fuel costs in recent years. Costs peaked in July 2008 at $4.03 for 
Texas retail gasoline and $4.74 for No. 2 Diesel Ultra Low Sulfur fuel. 

How you purchase and manage the consumption of fuel can also significantly impact 
overall costs, however—and those are aspects you can control. Efficient purchasing 
methods, monitoring, service planning, pairing vehicle types with services need (vehicle 
fleet mix), in‐vehicle mapping, efficient scheduling, and quality maintenance are all 
strategies that can reduce the overall impact of fuel prices on your operational budget.

Map of gasoline and diesel fuel prices from 2007 to June 2012.  Price of fuel has fluctuated
peaking in July of 2008.  January 2013 is about $3.30.  Market driven costs are not 
controllable however how you purchase and managing fuel consumption is controllable.  A 
volatile fuel market makes it difficult to accurately budget.  
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Instructor to lead brainstorming activity to list controllable and uncontrollable factors of 
fuel cost.  Using a flip chart or white board.

147



Review Factors:

Consider the distance vehicles travel to fuel?
Consider different fueling strategies (fuel tanks, fuel cards, city/county agreements, 
contractor‐provided fuel) based on service characteristics?
Dedicate a staff member to monitoring fuel usage?
Take advantage of fuel discounts or rebates?
Have detailed fueling reports for monitoring purposes?
Forecast fuel costs based on projected service miles to include deadhead (miles to 
move vehicle in and out of service)?
Have controls in place for limiting individual fuel purchases?
Monitor excess idling (over 3 to 5 minutes)?
Train drivers to maintain speeds and smooth vehicle operation to reduce fuel cost?
Check tire pressure daily to improve fuel efficiency?
Adjust transmissions, front‐end alignments, and steering control to improve fuel 
efficiency?
Determine service demand requirements in the decision to purchase fleet types?
Consider vehicle‐required fuel type and fuel efficiency vs. the cost of the vehicle 
when making vehicle purchasing decisions?
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Texas small‐urban, rural, and limited‐eligibility transit providers purchase fuel in several 
ways: fuel cards, city/county fueling agreements, local fuel‐station agreements, and 
contractor‐provided fuel. Some agencies store fuel locally in their own facilities. 
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Notice the tendency for urban agencies to maintain their own fuel tanks on site versus rural 
agencies, which prefer third‐party providers. Reasons for these differences will become 
apparent as we discuss each method in more detail.
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In Texas, a majority of urban transit providers possess on‐site fuel tanks and fueling 
capabilities. Transit agencies typically use on‐site fuel tanks when: 

• Operating urban services.
• Providing services in a geographically concentrated service area.
• Utilizing alternative fuels (such as compressed natural gas). 
• Operating fixed‐route services with complementary paratransit. 
A principal advantage of on‐site fuel storage is the ability to purchase fuel in bulk. 

Consider environmental impact if fuel spillage, cost of tank and security issues.
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Unless rural‐transit agencies serve concentrated areas of consumers, storing fuel on 
site is not practical for the majority of rural transit agencies covering large service 
areas. The on‐site cost savings provided by purchasing in bulk is lost by the long 
distances vehicles must travel in these areas to be refueled at a single location. 

Advantages:
• Net‐out (or rebate) of federal taxes (CCG).
• Discounts on fuel.
• Rebates on all transactions.
• Coverage of fuel payments under a single invoice.
• Payment of maintenance on the same card.
• Acceptance of cards across the state.
• Ability to tailor retail fuel cards to meet the needs of agencies.
• Customized purchasing limits.
• Restricted transaction to locations, hours of the day, and days of the week.
• Authorized groups, sub‐groups, or individual employees for specific purchases.
• Access to real‐time transaction data.
• Access to information to resolve a declined fuel card.
• Ability to view and download transaction detail to analyze each driver’s spending behaviors.
• Ability to track purchasing exceptions for each cardholder.
• Ability to block and unblock cards instantly.
• Ability to change purchasing authorization and spending limits in real time.
• Options to authorize one‐time and emergency purchases.
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Transit agencies sign fueling agreements with cities, counties or local service stations when:

• The agency is a division/department of the city or county and can take 
advantage of the organization’s bulk fuel purchase price.

• Local service stations provide convenience, especially in remote areas.
• Local service station provides alternative fuels.
• City and county agreements throughout service areas provide access to fuel at 

bulk prices. 

Agencies found that the main advantage of using fueling agreements with fueling 
stations is not in the fuel price but in the convenience, consistency, and ability to 
track fuel use, especially in rural areas where other fueling options are not a viable 
option. Drivers fuel the vehicles, and HCTD controls potential fraud by requiring 
them to submit signed credit‐card receipts, which are then matched to statements 
and cross‐checked with data from the fuel usage database.
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Although disadvantages exist in contractor‐provided fuel (e.g., unrealized tax savings), 
advantages also exist. These include when your agency: 

• Prefers not to shoulder the administrative burden for monitoring fuel use and 
potential fraud from your agency.

• Relies on fixed‐price fuel, wherein the fuel price is standardized (like a fixed‐
rate mortgage, for example), removing some of the volatility of monthly rate 
changes. Vendors will usually set a threshold beyond which prices can vary in 
these kinds of agreements.

• Must meet a small‐ or disadvantaged‐business requirement, and the contractor 
qualifies.
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Fuel economy is affected by many factors including fleet type and age, driver behavior, and 
idling policies. You can likely reduce fuel expenditures by improving fuel economy with a 
program of driver training and oversight. Identifying poor driving habits and rewarding 
efficient driving habits can improve performance and reduce fuel cost. In fact, driver‐
training programs can improve fuel economy by 5 to 10 percent for your agency. On‐the‐
road training yields the best results for training drivers to conserve fuel. 
Driver training programs typically focus on safe‐driving habits and on‐time performance. 
When finalizing your driver‐training curriculum, incorporate driving techniques to improve 
fuel economy. 

Training might include classroom review, driving simulators (if available), instructional 
videos, and on‐the‐road training with an instructor, which yields the best results for 
teaching drivers to conserve fuel. Most drivers are aware of good driving practices but 
might have developed fuel‐inefficient habits. Fuel‐efficient driving techniques include the 
following:

• Reducing excess idling (over 3 to 5 minutes).
• Maintaining consistent vehicle speed (keeping engine RPMs at optimum levels).
• Accelerating and decelerating smoothly.
• Using vehicle momentum to maintain cruise speed.
• Avoiding filling the gas tank to the very top (especially in summer months).
• Avoiding pumping the accelerator pedal.
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• Avoiding riding the brakes.
• Avoiding hard turning.
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According to TCRP Synthesis 84: Current Practices in Greenhouse Gas Emissions, routine 
vehicle maintenance programs can improve vehicle efficiency. For example, keeping bus 
tires properly inflated is a simple maintenance measure that improves fuel efficiency. “In 
2005, TriMet maintenance crews (in Portland, Oregon) boosted gas mileage on buses by 
approximately 10 percent by adjusting transmissions, front‐end alignments, and steering 
control arms, and maintaining a set tire pressure.”
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Transit agencies that have processes and procedures in place to ensure their vehicles are 
maintained at optimal levels—where management shows commitment to monitoring fuel 
efficiency and where benchmarks and targets are set for fuel economy—are most likely to 
realize fuel‐cost savings. 
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From small sedans (used for ambulatory needs) to vans to a variety of bus sizes, most 
transit providers use a mix of vehicles types and sizes. The main advantage in using a fleet 
of mixed vehicles is the cost effectiveness in dealing with variation‐in‐seating requirements. 
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Fixed‐route schedulers can reduce fuel costs by minimizing deadhead miles on routes or 
redesigning routes to reduce total vehicles needed (e.g., reducing trip frequency). Any 
change in service must be balanced with service quality and market demand. 
Rural demand‐response systems might design a route to begin near a selected driver’s 
home, allowing the driver to take their assigned transit vehicle home at night. This reduces 
deadhead miles and their associated fuel and maintenance costs. 
Other considerations in service design and policies that impact fuel consumption include:
• Providing service over large service areas.
• Serving areas of low‐population density.
• Traveling to destinations outside the service area.
• Scheduling practices (e.g., ridesharing) to minimize individualized trip‐making. (For more 

on ridesharing, see Chapter 3).
• Implementing policies to control no‐show and late cancellations resulting in unnecessary 

trips. 
•
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From small sedans (used for ambulatory needs) to vans to a variety of bus sizes, 
most transit providers use a mix of vehicles types and sizes. The main advantage in 
using a fleet of mixed vehicles is the cost effectiveness in dealing with variation‐in‐
seating requirements (1). A high‐demand commuter service might require a large 
vehicle with maximum ambulatory seating to provide higher productivity (through, 
for example, fewer trips) and fewer vehicles with overall lower operating costs. A 
larger vehicle does not automatically yield higher productivity, however. The use of 
larger vehicles means higher fuel costs (per vehicle) and lower maneuverability. In a 
shared‐ride general‐public demand‐response service, trips are constrained by travel 
time as well. Filling the vehicle might be impractical due to passenger travel‐times 
requirements. Smaller, more fuel‐efficient vehicles might prove optimal in serving 
low‐density areas with lower demand (1) and directly influence the amount of fuel 
consumed.
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For each fuel and supporting technology, this report provides the state of the 
fuel/technology for potential transit application, emissions information, capital and 
operating cost information, impacts on operations and facilities, and other 
information (2). This resource can help you evaluate options regarding an 
alternative fuel fleet (e.g., liquefied natural gas, compressed natural gas, electric 
vehicles, bio‐diesel, propane). 
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In addition to fuel pricing and consumption considerations, TCRP Report 146: Guidebook for 
Evaluating Fuel Choices for Post‐2010 Transit Bus Procurements can help you evaluate 
options regarding an alternative fuel fleet (e.g., liquefied natural gas, compressed natural 
gas, electric vehicles, bio‐diesel, propane). Alternative fuel choice considerations are based 
on capital and operating costs, environmental concerns, reliability of fuel and technology 
suppliers, popularity (including political support), transit agency experience, and risk 
associated with fuel change. In making choices about alternatively fueled vehicles, consider 
the following factors that affect costs:
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Fuel is likely your highest agency cost after staff expenses
Controllable factors include efficient purchasing methods, monitoring performance, pairing 
vehicle types with services need (vehicle fleet mix), efficient scheduling, and quality 
maintenance
On‐site fuel provides pricing advantage of purchasing in bulk
Fuel agreements are beneficial for fleets operating across wide service areas
Fuel cards can streamline transactions and removing administrative costs and carry risk—
including the potential for waste, fraud, and abuse—so proper monitoring is necessary.
Are alternative fuels right for your agency? Consider purchase of new vehicles or the 
conversion of existing vehicles to fuel‐specific needs, employee training, additional 
infrastructure
Schedulers can reduce fuel costs by minimizing deadhead miles or redesigning routes
Varying your fleet mix can increase efficiency by optimizing vehicle size
Establish a culture of fuel efficiency. Properly training drivers and maintaining vehicles 
routinely can improve vehicle efficiency by up to 10 percent each. 

164



Instructor review the learning objectives by asking questions.
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Ask participants the questions on the slide.Wait for responses.

Salaries and wages, followed by fringe benefits, are the two largest categories of operating 
expenses for all types of transit agencies in Texas.

The following slides provide information related to labor costs, productivity, and savings.
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Describe learning outcomes for participants.
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Ask participants the questions on the slide.Wait for responses.

The following slides provide answers to these question and others.

Productivity is a measure of service effectiveness when referring to transit agencies. 
Typically, productivity is defined as the number of passenger trips per hour or mile that 
revenue vehicles handle (“revenue vehicle hour” or “revenue vehicle mile”). Passenger 
trips per revenue vehicle hour are often considered to be the most important measure of 
demand‐response transit productivity. “Productivity captures the ability of demand 
response transit systems to schedule and serve passenger trips with similar origins, 
destinations, and time parameters, using the least number of in‐service vehicles and 
revenue hours”. 
How Can Dispatch Affect Productivity and Operator Shifts?
A transit dispatch center staffed effectively and that fully leverages technology can maintain 
operational efficiency by making appropriate routing decisions to begin with and 
responding proactively when necessary service changes occur. A modest improvement in 
service productivity can significantly impact the cost effectiveness of your agency’s 
demand‐response transit service.
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Table 3‐2 provides an example of a typical rural Texas transit agency that provides 125,000 
passenger trips per year with 62,500 revenue hours at a cost of $2,250,000 annually. 
Increasing productivity by a modest 3 percent—for example, from 2.00 to 2.06 passengers 
per revenue hour—would provide the following options:
A. Save money: A productivity increase of 3 percent would allow the agency to achieve the 
same number of passenger trips (125,000) in 1,820 fewer service hours, saving $65,534 in 
operating costs (see Table 3‐2, Scenario A). The operating cost per passenger trip would 
decrease from $18.00 to $17.48. 
B. Serve more passengers: A productivity increase of 3 percent would allow the agency to 
increase the number of passenger trips annually by 3,750 within the existing service hours 
of 62,500 and operating costs of $2,250,000 (see Table 3‐2, Scenario B). The operating cost 
per passenger trip would decrease from $18.00 to $17.48.
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Chances are you already strive to efficiently manage agency staff, but even great practices 
can usually be improved. Here is a list of questions to get you started on self‐assessment 
regarding how well you’re currently managing your staffing costs. 
Note: All questions might not apply to your particular agency.
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Instruct participants to locate first activity handout and take a few minutes to respond to 
each question.  Tell participants, “It is okay to leave a question blank as the form is for your 
personal reflection only”.
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Answer “No” to any of the above questions? There may be opportunities for you to 
improve efficiency and control operating costs by managing staff more effectively. Answer 
“Yes” to every question above? You’ve got the right system in place for properly managing 
staff, but there might still be opportunities for improvement.
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Briefly describe the types of analysis in each of the two categories.

Ask participants the question on the slide.Wait for responses.

“Dispatch is the common link”.
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Delivering public transportation is a team effort. The dispatcher, scheduler, reservationist, 
driver, and passenger must each understand his or her responsibilities in making the overall 
system work efficiently.

Communicating expectations and delineating responsibilities through, for example, well‐
written job descriptions and a rider’s guide. Dispatch staff have the most impact on a 
transit agency’s productivity, followed closely by the impact of drivers.
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Briefly describe slack analysis.

Ask participants the question on the slide.Wait for responses.

“B” is more productive as there is more ridesharing and fewer times where slack was 
present at one point during the week.
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Briefly describe how to calculate productivity by driver.

Ask participants, “Which driver was most productive?”  Wait for responses.

Explain that agency management should “Measure manifest productivity over time to 
determine if the dispatcher can aid the driver in being more productive, if retraining is 
needed, or if you should revise the schedule or fleet distribution to increase productivity, 
improve how staff are utilized, or reduce costs.”
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Instruct class how to begin activity. Visually judge the progress of class. Briefly walk through 
the steps of the activity to calculate dispatch staffing needs in hypothetical situation. 
Engage groups in room discussion about the process of this activity; and its utility in 
managing labor costs. 
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Briefly describe slide contents with class.
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Briefly describe slide contents with class.
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Briefly describe activity process and intent. Judge remaining time in session and allow 3‐5 
minutes for groups to form and brainstorm.

Ask representatives from each group, “What best or better practices would your group like 
to share?”  Wait for responses.
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Review learning outcomes with attendees.

Remind the class that the RMC 6694 guidebook will contain all of today’s discussion and 
more, will be available soon—a rough final draft is in their hands today.
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“Thank you all for your time and attention. Please use the session review form to provide 
feedback about the session content and instructor.”
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Instructor Notes
Review purpose. 
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Instructor Notes
Ask participants if they can better analyze, track, predict and manage operating 
costs for each of the topics.
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