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Trafikministerens forord

Den kollektive trafik skal forbedres, s den kan udgere et tidssvarende, mil-
javenligt og effektivt transporttilbud.

En forbedring af den kollektivetrafik vil vagetil glaade for store dele af be-
folkningen, heriblandt de der ikke har egen bil. Samtidig kan forbedring af
den kollektive trafik vaae med til at sikre, at trafikkens miljgbelastning,
traangsel mv. i byerne ikke nar et uacceptabelt omfang.

Regeringen har derfor besluttet, at der skal udarbejdes en udredning om den
kollektive trafiks muligheder. Udredningen skal analysere staarke og svage
sider, og danne grundlag for at tilrettel aagge de kommende ars initiativer pa
omradet.

Kvaliteten og omfanget af den kollektive trafik er ofte genstand for offentlig
debat og interesse. Maske fordi mange benytter den kollektive trafik - nogle
kun i saarlige situationer, andre i den daglige transport. Maske fordi borger-
nes krav til de offentlige ydelser generelt er stigende - pa transportomradet
savel som pa andre omréder.

Jeg finder derfor, at udredningen om den kollektive trafik bar tage udgangs-
punkt i en bred debat blandt de mange forskellige interessenter pa omréadet.
Trafikministeriet har pa denne baggrund udarbejdet naarvaarende debatop-
laeg, som sager at opridse en rakke centrale problemstillinger pa omradet.

Der vil efterfglgende - i januar maned - blive afholdt en konference, hvor
der bliver mulighed for en dreftelse af bl.a. de problemstillinger, som rejses
i oplasgget. Jeg haber, at oplasgget vil indga konstruktivt i debatten i den
kommendetid, og give anledning til mange gode forslag og ideer.

Sonja Mikkelsen
Trafikminister



1. Indledning

Styrkelse af den kollektive trafik indgar som et vigtigt element i regeringens
trafikpolitik. Dels fordi den kollektive trafik har stor betydning for den del
af befolkningen, der ikke har adgang til egen bil, og dels fordi fremme af
den kollektive trafik i mange tilfadde vil medvirke til at begraanse miljgbe-
lastningen fra transportsektoren. Endvidere lasgger regeringen vasgt pa, at
den kollektive trafik pa linie med andre dele af den offentlige velfaardsser-
vice |gbende udvikles og effektiviseres, sdledes at de offentlige ressourcer
udnyttes bedst muligt.

Der er gennem de senere ar taget en rakke initiativer for at forbedre den
kollektive trafik, og der er Igbende investeret i infrastruktur og materiel.
Udbuddet af kollektiv trafik har i store trak vagre uaandret i de senere ar,
men i kraft af en stigning i persontransporten med biler og fly er den kollek-
tive trafiks markedsandel faldet.

Prognoserne for de kommende ars udvikling peger pg, at antallet af biler vil
stige i takt med den gkonomiske vakst. Udviklingen tilsiger siledes et fort-
sat fald i den kollektive trafiks markedsandel, medmindre der tages effektive
og malrettede skridt til fastholdelse eller udvidelse heraf. En fortsat stigning
i kerslen med privathiler vil palaangere sigt skabe en ragkke problemer -

isa for vore byer, hvor trafikkens belastning udger et maakbart miljgpro-
blem. Det er derfor ngdvendigt at fastholde og udvikle kvaliteten i den kol-
lektive trafik, sd den kan udgere et attraktivt alternativ til privatbilen.

Med henblik pa at forbedre grundlaget for en styrkelse af den kollektive tra-
fik vil Trafikministeriet udarbejde en udredning om den kollektive trafik.
Udredningen har til formd at udstikke sigtelinier og virkemidler for de
kommende arsindsatsi forhold til den kollektive trafik.

Udredningen indgér i regeringsgrundlaget, hvor det anferes at der skal gen-
nemfeares.

“ en omfattende udredning af de fremtidige muligheder i den kollektive tra-
fik. Udredningen vil belyse pendlertrafikken og potentialerne for at fremme
den kollektive trafik omkring de starre byer. Malet er at styrke de mest mil-
javenlige og gkonomisk baeredygtige kollektive trafikmuligheder” .

Udredningen planlaagges udarbejdet frem til foraret 1999. | samme periode
igangsadtes et antal udvalgsarbejder om den kollektive trafik som falge af
regeringens aftale med Amtsradsforeningen om amternes gkonomi i 1999.
Udvalgsarbejderne har til formal at analysere arbejdsdelingen i den regiona-
le tog- og bustrafik samt muligheden for at forenkle de mange forskellige
rabatordninger, der findes inden for den kollektive trafik. Endvidere gen-



nemfaresi forlaangelse af Pinsepakken en undersggelse af den kollektive
trafikbetjening i de tyndt befolkede yderkantomrader. Ferstnasvnte undersa-
gelsevil blive afduttet i [gbet af 1999, medens de andre analyser vil blive
afsuttet ved arsskiftet. Det arbejde, der udferesi forbindelse med disse ud-
valg og analyser, vil indgdi arbejdet med udredningen om den kollektive
trafik.

Den farste fase i arbejdet med udredningen er naavaaende debatoplagg, som
fokuserer pa f2lgende omrader:

e mal for den kollektive trafik

¢ den kollektive trafiks konkurrenceevne
¢ den kollektive trafiks organisation

e den kollektive trafiks gkonomi

Der sgges dels skabt et overblik over de forskellige omrader, dels skitseret
en rakke vaesentlige spergsmal og udviklingsmuligheder. Den kollektive
trafik afgraanses i denne sammenhaang til at vaare bus og tog samt i et vist
omfang taxi. De individuelle karsel sordninger for svaat bevagyel seshaam-
mede personer indgar ikke i debatoplasgget.

Debatoplasgget er tamkt som en invitation til alle, der métte enske at tilken-
degive synspunkter, forslag og ideer om den kollektive trafik. Det vaae sig
synspunkter, forslag og ideer i relation til debatoplasgget eller i relation til
den kollektivetrafik i det hele taget. Bidrag bedes venligst sendt til Trafik-
ministeriet inden den 15. december til fglgende adresse:

Trafikministeriet, Planlaagningsafdelingen, Frederiksholms Kanal 27,
1220 K gbenhavn K, isoe@trm.dk,

Med henblik pa at skabe sa bred en debat som muligt, vil Trafikministeriet
praesentere synspunkter, forslag og ideer som er indkommet i forbindelse
med debatoplasgget pa en konference i januar 1999.



2. MA for den kollektive trafik

Den kollektive trafik skal opfylde en rackke forskelligartede mal, som stiller
forskellige krav til tilrettelasggel sen af den kollektive trafik.

e Den kollektive trafik skal sikre, at alle borgere har adgang til et fornuftigt
transporttilbud. Den kollektive trafik udger saledes en form for offentlig
velfaadsservice, som sikrer alle borgere adgang til et gode.

o Den kollektive trafik skal udgere et attraktivt alternativ til mere belasten-
de transportformer - herunder farst og fremmest privatbilen. @get anven-
delse af kollektiv trafik frem for privatbiler vil delsi mange tilfad de med-
virke til at begraanse miljgbelastningen, dels vil det medvirketil at
begramse tramngsel pa vejnettet og dermed forbedre trafiksikkerheden.

Kollektiv trafik har sdledes en raskke samfundsmaessige og fordelingspoliti-
ske funktioner, som udger baggrunden for, at det offentlige giver tilskud til
den kollektive trafik.

Endvidere skal den kollektive trafik - palinie med al anden erhvervsmaessig
aktivitet - tilstradbe den bedst mulige udnyttelse af de gkonomiske ressour-
cer. Labende effektivisering kan nagope siges at udgare en selvstaandig tra-
fikal malsatning for den kollektive trafik, men effektivisering og forbedret
ressourceudnyttel se kan skabe bedre betingel ser for at na de gvrige mal.

2.1 Kollektiv trafik som offentlig service

Det offentliges finansiering og drift af den kollektive trafik er baseret paen
grundlagggende tankegang om, at det offentlige ber sikre, at ale borgere til-
bydes et vist niveau af transportmuligheder. Lovgivningen om den kollekti-
ve trafik foretager ikke en pracisering af i hvilket omfang, der skal stilles
kollektiv trafik til rédighed for borgerne, men den kollektive trafik er i et
vist omfang palagt forpligtelser over for saarlige grupper.

Trafiksel skaber, amter og kommuner varetager en raskke karsel sopgaver,
som skal sesi sammenhaang med at det offentlige pa forskellige omrader har
en transportforpligtel se. Kommunerne har pligt til at sarge for transport af
eleverne mellem skole og hjem, nér afstanden her imellem overskrider dei
lovgivningen fastsatte gramser, der er afhaangige af elevernes alder. Herud-
over er kommunerne bl.a. forpligtet til at give vederlagsfri befordring for
unge, der deltager i ungdomsskoler, og som bor i en vis afstand fra ung-
domsskolen.

Amterne er tilsvarende forpligtet til at etablere befordring eller yde hel eller
delvis godtgerelse af befordringsudgifterne i forbindelse med en raskke vi-



deregéende uddannelser, og amterne er forpligtet til at yde befordringsgodt-
gerelse i forbindel se med ungdomsuddannel ser. Endvidere anvendes den
kollektive trafik i et vist omfang p& andre omrader, hvor stat, amter eller
kommuner er forpligtet til at yde hel eller delvis fribefordring for sealige

grupper.

Det kan sammenfattes, at det offentliges forsyningsforpligtelse ikke er spe-
cificeret i lovgivningen. | det omfang transport at skoleelever, elever i ung-
domsuddannelse mv., udfares af den kollektive trafik, kan kommuners og
amters forpligtel ser pa dette omréde i en vis forstand betragtes som en form
for preecisering af forsyningsforpligtelsen. Det er dog veesentligt at papege,
at denne forpligtelse ikke er palagt trafikselskaber mv. i medfer af lovgiv-
ningen om den kollektive trafik, men tvaatimod fordi forpligtel ser, som er
palagt vialovgivning paandre omréder, indfries ved hjadp af den kollektive
trafik.

Herudover fastsadtes niveauet for den kollektive trafikforsyning, som tilby-
des borgerne, dels af de gkonomiske rammer, som er til radighed for den
kollektive trafik, dels af den konkrete planlaggning, som de enkelte trafiksel-
skaber, amter, DSB mv. foretager mht. trafikkens frekvens, rute, stoppeste-
der, mv. Fordelen ved denne model er, at planlaggning og drift af den kollek-
tivetrafik er forholdsvis fleksibel, og kan tilpasses de konkrete omstaandig-
heder og behov.

Set fra borgernes synspunkt kan fleksibiliteten og den manglende praecise-
ring af det offentliges forsyningsforpligtelsei nogle situationer betragtes
som en ulempe, fordi borgerne ikke har noget egentligt krav pa et vist mi-
nimum af kollektiv trafik. Det betyder, at kvaliteten og omfanget af den kol-
lektive trafik kan vaare meget forskellig i forskellige dele af landet.

Det kan diskuteres, om den kollektive trafikforsyning, som den enkelte til-
bydes er god nok. Og det kan diskuteres hvilke kriterier, der skal lagygestil
grund, nar kvaliteten af den kollektive trafik vurderes. Fastsatel se af ser-
vicemal, som kendes pa en ra&kke andre omrader, udger et muligt virkemid-
del, som kan indgai en precisering af det offentliges forpligtelse. Nogle tra-
fikselskaber arbejder allerede i dag med fastsadtelse af servicemal.

En fastsadtelse af servicemal for den kollektive trafik vil medvirketil at stil-
le konkrete krav til tilrettelaaggel sen af den kollektive trafik og kan vaare
med til at sikre overensstemmel se mellem den kvalitet, som den kollektive
trafik kan levere, og borgernes forventninger. Servicemal kan f.eks. have
karakter af en vis frekvens for den kollektive trafik i forskellige omrader.
Malene vil skulletilrettel aagges, sa de er knyttet til det specifikke omrade.
Der kan f.eks. fastsates servicemd for byer med over 100.000 indbyggere,
som skelner mellem bymidten, ydre by og forstadskvarterer, der kan fast-
seettes servicema for byer med over 20.000 indbyggere, servicemd for
landdistrikter mv. Samtidig vil fastsadttelsen af servicemad sikre borgerne
mod, at den kollektive trafik pludselig begramses eller omlasgges, og det vil



i hgjere grad vaare muligt for den enkelte at inddrage den kollektive trafik i
grundlaget for mere langsigtede beslutninger om valg af bolig, arbejdsplads
mv.

Ulempen ved servicemdl er for det farste, at det kan vaare vanskeligt pa et
overordnet niveau at fastsagte mal, som er hensigtsmasssige i forskellige eg-
ne af landet. S&fremt der opstilles fadles servicemd pa nationalt niveau ma
dissei givet fald have meget overordnet karakter. Nationale mal, som har
gyldighed ud over den landsdaskkende kollektive trafik, ber derfor primaat
udgare en ramme inden for hvilken de enkelte amter opstiller mere prasise
og konkrete mal. For det andet kan fastsadtelsen af servicemal - afhaangig af
hvilket niveau de fastsadtes pa - forege omkostningerne for den kollektive
trafik, bl.a. fordi fleksibiliteten bliver mindre.

Servicemal for den kollektive trafik - fordele og ulemper

e Medvirker fastszetelse af servicemal til en forbedring af kvaliteten i den
kollektive trafik?

e FEr det relevant at formulere servicemal for den kollektive trafik i hele
landet, eller bar servicemal defineres specifikt i de enkelte amter og
kommuner?

o Medvirker fastsaetelsen af servicemal til en fordyrelse af den kollektive
trafik?

e Medvirker fastszetelsen af servicemal til at praecisere borgernes forvent-
ning til den kollektive trafik, eller har servicemal primeat karakter af et
internt styringsredskab?

e Hvad er erfaringerne med servicemal i de trafikselskaber, hvor sadanne
er defineret?

2.2 Kollektiv trafik som et attraktivt alternativ til me-
re miljgbel astende transportformer

Den kollektive trafiks muligheder for at udgere et attraktivt alternativ til
mere miljgbelastende transportformer er tag knyttet til den kollektive trafiks
konkurrenceevne, der behandles neamerei kapitel 3. Begramsning af milja-
belastningen fra den kollektive trafik kan sikres pa forskellige mader:

o forbedring af kapacitetsudnyttelsen, dvs. flere passagerer i tog og busser
e tilpasning af den udbudte kapacitet




¢ anvendelse af mindre miljgbel astende materiel og teknologi

En foragel se af konkurrenceevnen, som resulterer i en bedre kapacitetsud-
nyttelsei den kollektive trafik er et meget vaesentligt virkemiddel i bestree
belserne pa at begraanse miljgbel astningen. | dette kapitel vil der primaat
blive fokuseret pa de to sidstnaevnte virkemidler, medens det farstnaevnte
punkt: forbedret kapacitetsudnyttel se gennem forbedring af konkurrenceev-
ne behandles naamere i kapitel 3.

Der vil blive fokuseret pa begramsning af energiforbrug, CO, og luftforure-
ning gennem tilpasning af kapaciteten eller anvendel se af mindre miljgbela-
stende teknologi. Endvidere vil fremme af kollektiv trafik i relation til
traangsel blive gennemgaet kortfattet.

Energiforbrug og CO,

Den kollektive trafiks miljefordele afhaenger i vid udstrakning af, hvor
mange passagerer der er i bussen eller toget, og af kapacitetsudnyttelseni de
transportmidler der sammenlignes med. Energiforbruget i den kollektive tra-
fik udger ca. 5-6 pct. af det samlede energiforbrug i transportsektoren. Bus-
ser bruger mindre energi pr. passager end biler, nar der er mere end 7 men-
nesker i bussen, medens der skal vaae mere end 50 mennesker i toget, far
der er en miljgfordel sasmmenlignet med biler. Disse belaggningsgrader sva-
rer til en kapacitetsudnyttelse pa 17 pct. for busser og 7-8 pct. for tog.

Det forventes, at der i den kommende arrakke vil ske en veesentlig forbed-
ring af bilernes energieffektivitet. EU-K ommissionen har indgaet en aftale
med den europad ske bilindustri om forbedring af energieffektiviteteni de
nye biler, der produceresi de kommende ar. Aftalen vil betyde en forbed-
ring paca. 25 pct. af nye bilers energieffektivitet over de kommende 10 &.
Né&r denne forbedring af energieffektiviteten far gennemslag i bilparken,
skal der vaae 9-10 personer i bussen, far bustransport bliver mere energief-
fektiv end personbilkersel, hvis bussernes energiforbrug forbliver usendret.

Det forventes ikke, at der umiddelbart er tilsvarende muligheder for at be-
gramnse energiforbruget fra busser som drives af dieselmotorer. En begraans-
ning af energiforbruget er derfor farst og fremmest mulig i forbindelse med
anvendelse af andre former for materiel. F.eks. kan der ved anvendel se &f
letvasgtsbusser opnas en reduktion af energiforbruget paca. 25 pct.

L etvasgtsbusser har hidtil haft meget begraanset anvendelse i Danmark, bl.a.
fordi de er dyrere end almindelige busser.

Anvendelse af mindre busser, hvor energiforbruget pr. kert kilometer er
mindre, medvirker ogsatil begramsning af energiforbruget pr. transporteret
passager. Tilsvarende kan nogle busafgange erstattes af taxikersel, hvorved
energiforbruget pr. person begraases betragteligt. Der er gennemfert en
rakke driftsforsag med mindre busser, hvor bussernei de fleste tilfaedde
indgér i forseg med mere fleksibel kollektiv trafikbetjening. Anvendelse af



mindre busser vil farst og fremmest vaae en mulighed i den del af den kol-
lektive trafik, hvor efterspargselen er spredt og begramset. | mange situatio-
ner har trafiksel skaber i byerne brug for store busser i spidsbel astningsperi-
oderne, og de anvendes derfor ogsa resten af dagen, selv om passagergrund-
laget er mindre. Mindre busser eller gget anvendelse af taxi som et integre-
ret element i den kollektive trafik i de tyndt befolkede omrader kan bidrage
til begramsning af trafikkens miljgbelastning. Tilsvarende kan mindre bus-
ser eller taxi indga i trafikbetjeningen i den kollektive trafik om aftenen i de
mindre og mellemstore byer, hvor efterspargselen er begramset, hvilket ba-
de er godt for miljget og giver en forbedring af serviceniveauet. Samtidig vil
der i mange tilfadde vaae muligheder for gkonomiske besparel ser.

Det er endvidere muligt at begraanse CO,-udslippet fra busdrift ved anven-
delse af biobraandstoffer. De hidtidige driftserfaringer fra Danmark peger
pd, at anvendelse af biobramdstoffer er en teknisk farbar, men ganske dyr
made at begramse CO,-udslippet pa. Endvidere synes de samlede miljz-
maessige forhold omkring dyrkning og anvendelse af biobraandstoffer i
Danmark endnu ikke afklaret.

Med hensyn til miljgbelastningen fratog er det i forbindelse med indkab af
nyt materiel muligt at opnd vaesentlige miljeforbedringer. Da togmateriel
har en meget laangere levealder end busser, er det vigtigt, at der opnas kon-
krete miljgforbedringer i forbindelse med nyindkgb. De nye S-tog, som i
disse & indsadtes i Hovedstadsomradet, medferer en reduktion af energifor-
bruget pr. kert kilometer med ca. 30 pct. CO,-effekten af elektrisk jernbane-
drift bestemmes dels af hvor meget strem der bruges, dels af hvordan
strammen produceres. En stigende anvendel se af vedvarende energikilder i
el produktionen vil sdledes bidrage il at reducere CO,-udslippet fratogtra-
fikken.

Den kollektive trafik betaler kun i begramset omfang energiafgifter. Anven-
delsen af braandstof indgar sdledes med mindre vaegt i omkostningernei den
kollektive trafik, hvilket begramser incitamentet til af driftsekonomiske ar-
sager at anvende mindre energi. Et udvalg under Trafikministeriet arbejder
med at undersgge forskellige modeller for at palaagge den kollektive trafik
energiafgifter. Det indgdr som en forudsagning i udvalgsarbejdet, at prove-
nuet farestilbage til den kollektive trafik saledes at den kollektive trafiks
konkurrenceevne ikke forringes.

Luftforurening

Den kollektive bustrafik og den dieseldrevne togtrafiks bidrag til luftforure-
ningen bestar farst og fremmest af partikler og kvadstofoxider (NOy). De
senere ars forskning pa miljgomradet peger pa, at udslippet af partikler -
isaa de meget smapartikler - har betydelig sundhedsskadelig effekt. Be-
graansning af udslippet af partikler fratrafikken har derfor hgj prioritet i mil-
j@- og trafikpolitikken.
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Den vassentligste del af den togdrift, der foregar i byomrader - det vil farst
og fremmest sige S-togsdrift - er eldrevet. Togdriften har sdledes mindre be-
tydning i relation til luftforureningen, idet forureningen er knyttet til det
sted, hvor el produktionen foregéar frem for til transportmidierne. | det fal-
gende vil der derfor blive fokuseret pa busdriften.

Tilsvarende personbilerne sker der |gbende en stramning af de normer, der
regulerer udslippet af skadelige stoffer fra busser. Normerne er sidst stram-
met med virkning fra 1. oktober 1996, og der forhandles pt. i EU nye nor-
mer, som forventes at fa virkning fra ar 2000-2001. Disse stramninger med-
farer store reduktioner i udslippet af skadelige stoffer. Imidlertid medfarer
stramningen ikke nogen relativ forbedring i forhold til personbilerne, fordi
der sker en tilsvarende stramning af de normer, som gadder for personbiler.

Med henblik pa at begramse luftforureningen fra busserne blev der i en pe-
riode i 90" erne fra statens side ydet investeringsstettetilskud til bl.a. monte-
ring af katalysatorer samt indkeb af miljemotorer til den kollektive trafik.
Endvidere er der ydet stette til et stort antal forsagsprojekter, som udvikler
og afprever ny teknologi til busser. Der er bl.a. ydet tilskud til |etvaggtsbus-
ser, forsgg med gasdrift, udvikling af partikelfiltre, anvendelse af DME (di-
methylether) i transportsektoren, forsgg med biobraandstoffer mv. Erfarin-
gerne med disse initiativer til begraamsning af miljgbel astningen peger pa, at
der blandt trafiksel skaber, entreprengrer mv. er interesse for at medvirke til
begrasnsning af miljgbelastningen. Samtidig viser erfaringerne, er den akti-
vitet, der foregdr uden tilskud fra staten, er forholdsvis begraaset.

Som et eksempel painitiativer til begraensning af miljgbelastning, som ikke
er baseret pa statsligt tilskud kan naevnes, at HT i forbindelse med udbud af
trafikken har besluttet at betale en merpris pr. bustime, séfremt busdriften
udferes med materiel, der kan opfylde visse naamere specificerede milja-
normer. Introduktionen af L PG-busser (busser der karer pa flaskegas), der
medfarer en vassentligt lavere miljgbel astning end dieselbusser, er sdledes et
resultat af HT’ s miljastrategi.

| forbindel se med regeringens aftale med SF og Enhedslisten om afgifter
mv. frajuni 1998 (Pinsepakken) er det aftalt, at der i efterdret 1998 skal
gennemfares en differentiering af dieselafgiften med henblik pa at fremme
anvendelsen af diesel med et lavt svovlindhold. Det forventes, at differentie-
ringen vil medfare, at de nuvaarende dieselkvaliteter erstattes af den svovl-
fattige diesel, hvilket vil begraanse udslippet af partikler med 10-15 pct. An-
vendelse af svovlfattig diesel skaber vaesentligt bedre muligheder for benyt-
telse af efterbehandlingsudstyr, herunder partikelfiltre, og afgiftsdifferentie-
ringen udger derfor et vigtigt initiativ til begraansning af miljgbelastningen.

Traangsel

Traangsel pavejnettet udger et stigende problem, fordi antallet af biler til
stadighed stiger. | midten af 70’ erne havde vi 250 biler pr. 1.000 personer, i
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dag har vi 350 biler pr. 1.000 personer. Under forudsagning af at den gko-
nomiske vakst fortsaeter, forventes der om 10 ar at vaare 390 biler pr. 1.000
personer. Samtidig kerer den enkelte bil mere, og biltrafikken foreges sdle-
des til stadighed. De seneste prognoser peger p3, at biltrafikken stiger med
ca. 20 pct. frem til ar 2010. Traangslen udger farst og fremmest et problem i
de starre byer, hvor der kan vaae traangsel i selve byen og/eller i forbindelse
med omfarts- og indfaldsvejetil byerne.

Traangsel udger et samfundsmeaessigt problem, fordi det medfarer tidstab i
forbindel se med transport. Internationale analyser peger pa, at de samfunds-
gkonomiske ressourcer, der gar tabt i forbindelse med traangsel, svarer til 1-
2 pct. af BNP. Endvidere bidrager traangsel ogsatil luftforureningen, i det
omfang traangsien skaber et ujaa/nt keremenster.

En overflytning af transport fra biler til busser medvirker til at begraanse
traangslen, fordi busser optager mindre plads pr. transporteret passager. Hvis
det forudsadtes, at en bus optager pladsi trafikken svarende til 3 personbi-
ler, kan det under forudsagning af gennemsnitlige kapacitetsudnyttel ser be-
regnes, at bilerne optager ca. dobbelt sd meget plads pr. transporteret passa-
ger som bussernei trafikken. | bytrafikken er der ofte mange passagerer i
busserne, og her er fordelen derfor endnu sterre. Det skal imidlertid holdes
for gje, at en styrkelse af den kollektive bustrafik i princippet ogsa kan
medvirketil at forgge traangslen, idet f.eks. anlagg af busbaner vil reducere
rejsehastigheden for biltrafikken.

Togtrafik bidrager af naturlige arsager ikke til traangslen pa vejnettet, og
overflytning af biltrafik til togtrafik bidrager sdledes ogsatil begramsning af
traangsel pa vejnettet.

Set i lyset af forventninger om stigende biltrafik udger fremme af den kol-
lektive trafik et centralt virkemiddel i bestragbel serne pa at begraanse traangs-
len i og omkring byerne. Endvidere vil en begraansning af biltrafikken i
mange tilfedde vaae positiv for trafiksikkerheden.

12



Den kollektive trafik som et miljgvenligt alternativ til privatbilen

Udger anvendelse af andre former for materiel og braandstoffer (let-
vaggtsbusser, sma busser, biobramndstoffer, DME mv.) realistiske alterna-
tiver til de teknologier, der i dag anvendes?

Er de eksisterende incitamenter til at begramse miljgbel astningen fra den
kollektive trafik tilstragkkelige og hensigtsmeessige?

Kan en omlagyning af afgiftsstrukturen - herunder f.eks. energiafgifter -
medvirke til at begramnse miljgbel astningen?

Udger en styrkelse af den kollektive trafik et effektivt virkemiddel i ar-
bejdet for at begramse traangslen pa vejnettet?

13




3. Den kollektive trafiks konkur-
renceevne

| en periode hvor danskerne transporterer sig stadigt oftere og laangere har
afsagningen af kollektiv trafik som helhed vaaet stagnerende. Over de sidste
10 & er det samlede persontransportarbejde steget med ca. 30 pct., medens
persontransportarbejdet med kollektiv transport i store tragk har vaaret usend-
ret. Den kollektive trafiks markedsandel er sdledes faldet.

Det skyldes bl.a. stigende beskadtigel se og en gunstig gkonomisk udvikling
som har medfert, at stadig flere far egen bil. Endvidere er den kollektive tra-
fik i |2bet af de sidste 10 & blevet stadigt dyrere, medens prisen pa bilkersel
har vaaet faldende. Denne udvikling er vendt i 1997, hvor taksternei den
lokale og regionale kollektive trafik er sat ned.

Prognoserne peger pa, at vi far stadig flere biler. Hvis den kollektive trafiks
markedsandel skal fastholdes eller forggesi de kommende &r er det derfor
nadvendigt at forbedre konkurrenceevnen. Samtidig vil en forbedring af
konkurrenceevnen, som resulterer i hgjere kapacitetsudnyttel se, medvirke til
at begraanse miljgbel astningen fra trafikken.

3.1 Konkurrencefladerne mellem kollektiv trafik og
andre transportmidler

Den enkeltes valg af transportmiddel foretages som pa andre forbrugsomra-
der ud fraen sammenligning af pris og kvalitet mellem de muligheder, der
star til radighed.

Forbrugsvalget pa transportomradet er karakteriseret ved at tidsforbruget
spiller en forholdsvis stor rolle for valget. Bade tidsforbruget til at gennem-
fare selve rejsen og det skjulte tidsforbrug, der specielt er karakteristisk for
den kollektive trafik.

Det skjulte tidsforbrug bestar i, at man skal vente indtil den nasste afgang i
den kollektive trafik for at kunne gennemfare sin rejse. Pabuslinjernei det
centrale Kgbenhavn er der naesten ingen skjult ventetid, medens der for den
kollektive trafik uden for byerne kan vaare en betydelig ventetid, issa hvis
der ogsa er skift involveret.

Tidsforbruget ved at foretage en rejse med kollektiv trafik pavirkes ogsa af
at kollektiv trafik er et punkt til punkt system, hvorimod de mere individuel -
le transportformer er et der til dar system. Stoppestedsplacering, stands-
ningsmanster og liniefgring er tilrettelagt ud fra hensynet til omradets bebo-
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ere og ud frahensynet til at skabe den forngdne indtjening. Det betyder, at
brugen af kollektiv trafik i mange tilfadde er forbundet med omvejskersel
set i forhold til det enkelte individs behov. Endvidere vil det i mange tilfad-
de vaare sadan, at de der ikke regelmasssigt bruger den kollektive trafik, har
ukendskab til kvaliteten af og adgangen til kollektiv trafik. Dette udger en
yderligere barriere for benyttelse af kollektiv trafik.

Fordelen ved personbiler frem for kollektiv trafik er farst og fremmest, at
transporttiden reduceres, at transporten er fleksibel og kan planlasgges efter
egne behov. Endvidere forbinder de fleste karsel i egen bil med tryghed og
komfort, hvor der er laefor vind og vejr og selskab efter eget valg.

3.2 Forbedring af den kollektive trafiks konkurrence-
evne

Forbedringen af den kollektive trafiks konkurrenceevne kan generelt ske
ved at forbedre de serviceparametre, der karakteriserer den kollektive trafik.
Frekvensen kan gges, transportmidlernes komfort kan haaves, den skjulte
ventetid ved skift kan saankes gennem en bedre koordinering, rejsehastighe-
den kan ages, samspillet med andre transportmidler kan forbedres, tryghe-
den kan gges, priserne kan saankes mv.

En anden vej til at opna en forbedret konkurrenceevne er at gere alternati-
vernetil den kollektive trafik mindre attraktive. Det kan ske gennem parke-
ringspolitikken, ved at haeve afgifterne pa biler og braandstof, ved at deampe
rejsehastigheden for biler mm. Begraasning af biltrafikken i byerne kan
endvidere tjene en raskke andre formdl, herunder begramsning af traangsel
og miljeforbedring samt forbedring af trafiksikkerheden.

Efterspergselen efter - og dermed det gkonomiske grundlag for - den kollek-
tive trafik er meget forskellig mellem de forskellige dele af landet.

Den kollektive trafik stér isaa stagkt i de starre byer. | hovedstaden star den
kollektive trafik for ca. 30 pct. af det samlede persontransportarbejdet, me-
dens den i hovedstadens forstasder og i byer over 100.000 indbyggere star
for ca. 18-20 pct. | de tyndt befolkede omrader star den kollektive trafik for
8-10 pct. af transporten. Pa landsplan star den kollektive trafik for ca. 15
pct. af persontransportarbejdet.

Den kollektive trafik har endvidere en relativt stor markedsandel i @st-vest-
trafikken, som i disse & gennemgar store forandringer i kraft af dbningen af
den faste forbindel se over Storebadt. Det er endnu for tidligt at drage hand-
faste konklusioner om hvordan abningen af vejforbindelsen pavirker den
kollektive trafiks markedsandel, men de hidtidige passagertal peger pa, at
jernbanen bevarer en vassentlig del af den passagerfremgang, som indtraf da
den faste forbindelse for jernbanetrafik blev dbnet i sommeren 1997.
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Den kollektive trafik stér endvidere staarkt i bolig-arbejdsstedstrafikken
(pendlertrafikken), hvor den tegner sig for ca. 23 pct. af det samlede person-
transportarbejde. Bolig-arbejdsstedstrafikken udger ca. en tredjedel af dan-
skernes transport. | fritidstrafikken og i trafikken forbundet med indkab og
andre aginder er den kollektive trafiks markedsandel ca. 12 pct. Den kollek-
tive trafiks styrkeposition i pendlertrafikken skyldes, at der her er tale om
store samlede rejsestremme, som den kollektive trafik er velegnet til at be-
tjene. | modsagning hertil er fritids- og aaindetrafikken karakteriseret ved at
vage mere spredt - bade geografisk og tidsmaessigt - og den kollektive tra-
fik, der er bundet til en fastsat rute- og kereplan, vil i mange tilfadde vaare
mindre konkurrencedygtig i forbindelse med denne form for transport.

En strategi til forbedring af den kollektive trafiks konkurrenceevne ber fo-
kusere pa kvalitetsudvikling inden for de dele af trafikken, hvor isaa synes
at vaare konkurrencemasssige fordele. En satsning pa den kollektive trafiks
staarke sider betyder, at der fokuseres pa pendlertrafikken og patrafikken i
forbindelse med de starre byer. En forbedring af kvaliteten vil i udgangs-
punktet kraave effektivisering og omprioritering af de gkonomiske ressour-
cer, eller det vil kraeve en udvidelse af de gkonomiske rammer. Palidt laan-
gere sigt vil en malrettet kvalitetsforbedring ikke nadvendigvis vaae ud-
giftskraavende, fordi passagerindtaaggterne vil stige. F.eks. kandeti HT i for-
bindelse med de sakaldte S-busser, der udger et hgjkvalitetstilbud i form af
hgj hastighed, starre komfort mv., konstateres, at forggelse af kvaliteten gi-
ver flere kunder og dermed flere passagerindtasgter.

Fokusering pa den kollektive trafiks staerke sider med henblik pa at forbedre
konkurrenceevnen over for andre transportmidler betyder, at der skal arbej-
des paforbedring af kvaliteten. De forskellige ydelser i den kollektive trafik
- den kollektive trafiks “produkter” - skal i hgjere grad defineres og til sta-
dighed forbedres og udvikles. Der skal sikres en bedre sammenhaang i plan-
laegningen af og informationen om den kollektive trafik. Etablering af bus-
togsamarbejdet og de udviklingsaktiviteter, der er knyttet hertil, udger et
vaesentligst skridt i den rigtige retning.

Forbedring af kvaliteten i den kollektive trafik kraever udvikling paen rak-
ke forskellige omrader:

e Terminalerne og samspillet med andre transportmidier skal forbedres og
geres tidssvarende. Der er isaa behov for at forbedre samspillet mellem
cykeltrafikken og den kollektive trafik.

e Komforteni den kollektive trafik skal forbedres. Personbilerne bliver sta-

digt mere komfortable - lavere indvendigt stgjniveau, ergonomisk rigtige
sagder, aircondition, mv. - i takt med den | gbende teknol ogiske udvikling.
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¢ Regjsehastigheden skal forages, bl.a. gennem forbedret fremkommelighed
i byerne samt gennem bedre koordinering mellem de forskellige dele af
den kollektive trafik.

¢ Informationen skal forbedres og takst- og prissystemer skal ensartes, sa
det bliver nemmere og mere enkelt at bruge den kollektive trafik. Der er
alerede i forbindelse med igangsadtel sen af bus-tog samarbejdet taget og
planlagt vassentlige initiativer pa dette omrade.

e Der skal sikres en jaavn takstudvikling, siledes at det prismasssige kon-
kurrenceforhold mellem biler og kollektiv trafik ikke udvikler sig til
ugunst for den kollektive trafik.

Forbedring af den kollektive trafiks konkurrenceevne gennem gget satsning
pa de staarke sider kraever for det farste, at der foretages en konkret vurde-
ring af hvilke konsekvenser dette har for planlaegning og udferelse af den
kollektive trafik - pa hvilke ruter og afgange skal der isaar satses pa forbed-
ring af kvaliteten?

For det andet kraever det en vurdering af, om den nuvaarende prioritering
mellem forskellige former for kollektiv trafik er i overensstemmel se med
denne strategi. @get satsning pa de staake sider vil pa nogle omrader have
positive effekter for andre dele af den kollektive trafik - f.eks. i forbindelse
med forbedring af terminaler - men der vil ogsai andre tilfadde skulle fore-
tages en vurdering af, hvor mange ressourcer der skal bruges paden del af
den kollektive trafik, hvor den konkurrencemaessige position er svag, f.eks. i
landomraderne.

En satsning pa den kollektive trafiks staarke sider, der ikke medfgrer uaccep-
table serviceforringelser for andre dele af den kollektive trafik, er kun mu-
lig, hvis der sker en Igbende produktudvikling og effektivisering af hele den
kollektive trafik. Det skal saledes sikres, at udbuddet til passes efterspargs-
len. Det er i den forbindelse vaesentligt at holde for gje, at der er en klar
sammenhaang mellem kvaliteten af det kollektive trafikudbud og efter-
spargslen herefter. Hvis f.eks. den regionale og landsdagkkende kollektive
trafik i et omréde er af darlig kvalitet, og hvis tilbringersystemet i form af
lokalruter er begramset eller ikke-eksisterende, vil det i dettei sig selv bety-
de, at efterspargsien begramses. En vurdering af mulighederne for effektivi-
sering skal derfor baseres pa en grundig analyse, som bl.a. ogsa omfatter
mulighederne for at forage efterspeargsien gennem forbedring af trafikud-
buddet.

| de tyndt befolkede omrader bar der endviderei langt hgjere grad end hidtil
arbejdes med fleksible betjeningsformer, hvor busdriften tilpasses efter-
spargslen. Der er i 90 erne gennemfart en ragkke forsag med mere fleksible
driftsformer, hvor busser i fast rutefart erstattes af eller suppleres med min-
dre busser eller taxikersel. | nogle tilfadde er der samtidig sket en integrati-
on med de forskellige former for sociale kersel sordninger, som det offentli-
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ge varetager. | forbindelse med “totalbussen” i Ravnsborg Kommune har det
f.eks. pa denne made vaaet muligt at tilbyde borgerne et bedre og mere flek-
sibelt kollektivt trafiktilbud, samtidig med at miljabel astningen og energi-
forbruget er reduceret med ca. 20 pct.

Forbedring af den kollektive trafiks konkurrenceevne

e Giver rammerne for den kollektive trafik i tilstragkkelig grad mulighed
for forbedring af konkurrenceevnen og for fokusering pa de staerke si-
der?

e Hvilke omrader af den kollektive trafik skal styrkes for at sikre en res-
source- og miljgbevidst tilrettelagggel se af det samlede transportsystem?

¢ Huvilken betydning har kvaliteten af den regionale kollektive trafik for et
omrade?

e Hvad skal der garesfor at styrke den kollektive trafiksrollei pendlertra-
fikken og i de sterre byer?
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4. Organisering af kollektiv trafik

4.1 Arbejdsdelingen i den kollektive trafik

Ansvaret for den kollektive trafik er i dag delt mellem stat, amt og kommu-
ne. Staten har bestemmende indflydelse pa omfanget og karakteren af jern-
banetrafikken. Kommuner og amter har i fadlesskab ansvaret for den kollek-
tive bustrafik. Stat, amt og kommuner har i fedlesskab ansvaret for privat-
banetrafikken og den fremtidige K gbenhavnske metro.

At ansvaret for den kollektive trafik ligger hos forskellige offentlige myn-
digheder betyder, at det er disse myndigheder eller selskaber som er stiftet
pa myndighedernes foranledning, der treffer beslutning om trafikomfang og
prispolitik og dermed i sidste instans baarer det finansielle ansvar for den
kollektive trafik.

Selv om det danske kollektive trafiksystem pa mange mader er velfungeren-
de, er det spargsmalet om den nuvagrende arbejdsdeling mellem de kol ekti-
ve trafiksystemer er hensigtsmaessig for tilrettelaaggel se af de mest effektive
og samfundsgkonomisk effektive trafiklasninger.

Regional jernbanedrift hvor der er et beskedent passagergrundlag, er en for-
holdsvis dyr form for kollektiv trafikbetjening. Da staten helt eller delvist
stér for at finansiere jernbanedriften, og amter og kommuner stér for at fi-
nansiere den kollektive bustrafik, bliver der ikke patveas af de enkelte
myndigheder foretaget en prioritering af, hvordan den mest hensigtsmaessige
kollektive trafikbetjening kan tilrettel ssgges uanset transportmiddel.

Tilsvarende kan beslutninger om indskraankninger af togdriften, som leder
til statslige besparelser, udlgse behov for ekstra busbetjening med deraf fal-
gende merudgifter for kommuner og amter, som ikke inddragesi de statslige
beslutninger pa omradet.

Der nedsadtesi efteraret 1998 et udvalg under Trafikministeriet som har til
forma at analysere disse problemstillinger. Det vil sdledes blive vurderet,
om det vil vaare hensigtsmaessigt at samle den regionale bus- og togdrift hos
amterne/trafiksel skaberne samt om den nuvaarende fordeling mellem bus-
og togforbindelser er hensigtsmaessig.

Det kan f.eks. overvejes, om det ville vaae en mere hensigtsmaessig ar-
bejdsdeling i den kollektive trafik, at de regionale og |okale myndigheder
mod et passende statsligt tilskud fik overdraget ansvaret for at tilrettelaayge
og finansiere det samlede udbud af lokal og regional kollektiv trafik. Eller
om der er behov for at supplere den nuvaarende arbejdsdeling pa den kollek-
tive trafiks omrade med nogle vel definerede udligningsmekanismer, som
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indehol dt bestemmelser om betaling af kompensationsbel gb mellem myn-

digheder, til at daskke meromkostninger hos den ene myndighed som falge
af beslutninger om aandringer af serviceniveauet truffet af den anden myn-
dighed.

Uddelegeringen af beslutningskompetencen og finansieringsansvaret til 1o-
kalt og regionalt niveau giver meget fleksible rammer for tilrettelaggel sen
den kollektive trafik. Den forskelligartede made den kollektive trafik gribes
an p3, giver dog samtidig anledning til forskellige barrierer ved kundernes
benyttelse af den kollektive trafik og sgede omkostninger. Endvidere bety-
der uddelegeringen, at der stilles agede krav til de overordnede mal og
rammer.

Billet- og takstsystemet udviser f.eks. store forskelle mellem de forskellige
dele af landet. Samtidigt er der visse forskelle i rejsereglerne mellem de for-
skellige kollektive trafiksystemer og store forskelle mellem de forskellige
former for telebuskarsel, der tilbydes. Den manglende ensartethed pa disse
omréder gar det svaat at lave en fadles markedsfering af rejsemuligheder og
tilbud i den kollektive trafik.

De forskelligartede systemer giver formentlig ogsa anledning til at de admi-
nistrative omkostninger ved opkraavning af billetindtasgter, administration af
kearsel sordninger, uddannelses- og oplagringsomkostninger mv. er starre end
i et system pragget af starre ensartethed. Endvidere stiller de forskellige tra-
fikselskaber forskelligartede krav til bussers indretning og udstyr, som gar
det meget svaat at flytte materiel mellem de forskellige sel skaber, med eks-
tra samfundsgkonomiske omkostninger til falge.

Pa den baggrund kunne det overvejes om man ved i hgjere grad at standar-
disere vilkarene for drift af den kollektive trafik, f.eks. ved at lave et lands-
dakkende takstsystem, ved at standardisere kravene til bussers indretning
0g udstyr mv., kunne bevare fleksibilitetens fordele, samtidig med at man
fjernede nogle af de barrierer der i dag er for kundernes brug af den kollek-
tive trafik, og hastede stordriftsfordele i forbindel se med markedsfaring,
drift og tilrettelaaggel se af den kollektive trafik.

Tilsvarende kan det overvejes, om den eksisterende organisationsform i til-
straskkelig grad giver mulighed for - eller udnyttestil - at give et optimalt
samspil mellem bus- og togtrafikken og f.eks. taxitrafikken. Maske kunne
en taxi-tur mod en given betaling vaare en integreret del af intercity-ture, sa
passagererne tilbydes dar-til-der transport.

4.2 Saakarder

Ved siden af den rutebundne kollektive trafik i form af tog og busser, orga-
niserer og finansierer det offentlige en lang rakke karsel sordninger for i
saalige situationer at kunne tilbyde en transportmulighed til bestemte be-
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folkningsgrupper, som ikke kan imgdekommes af den amindelige kollekti-
ve trafik.

Det drejer sig om karsel med skolebgrn, addre, gangbesvaaede, syge, han-
dicappede, mm. Transportforpligtelsen er enten etableret i searlig lovgivning
eller er et resultat af en kommunal beslutning om permanent eller midlerti-
digt at tilbyde bestemte borgere en saarlig mulighed for transport til bestem-
te formal. Opgavel gsningen sker oftei form af tilbud om individuel kersel,
som bestilles af den forvaltningsenhed, som skal pase at transportforpligtel-
sen overholdes. Som regel sker der ingen eller kun en beskeden koordine-
ring af de mange karselsopgaver i de enkelte kommuner eller amter.

For at effektivisere tilrettelaaggel sen af de saarlige karsel sordninger og for at
udvikle kvaliteten af den kollektive trafik, sd den i hgjere grad kan tilbyde
transporter tilpasset den enkeltes behov og med en ensartet kvalitet uanset
det omrade man er bosat i, kunne det overvejes om ansvaret for at tilrette-
laegge en stor del af sarkarderne skulle samles hos de myndigheder der har
det lokale ansvar for at tilrettelasgge den kollektive trafik. Herigennem op-
nas der mulighed for koordineringsgevinster ved en samordnet tilrettel aeg-
gelse af de forskellige former for individuel karsel.

P4 Bornholm har man gennem flere & kart med et sadant dobbelt kollektivt
trafiksystem. Et rutebundent system som karer fra stoppested til stoppested
0g som tager sig af de store trafikstremme, og et der-til-der baseret system
der handterer deindividuelle saakarder. Det sidste system kan gaind og er-
statte det rutebundne system pa trafiksvage tidspunkter.

4.3 Organisering af kollektiv trafik

Omsagningen af de offentlige myndigheders ansvar for den kollektive tra-
fikforsyning til et konkret trafiktilbud kraever en stillingtagen til hvordan
den kollektive trafikopgave skal organiseres:

e Hvem skal stafor anlasg og vedligeholdelse af den kollektive trafiks in-
frastruktur?

e Hvem skal udfare kerslen?

o Hvem tradfer beslutning om omfanget og karakteren af kerslen?

e Hvem tradfer beslutning om kvalitetsniveauet og ressourceforbruget?

e Hvem finansierer den kollektive trafik?
Organiseringen af den kollektive trafik har undergaet vassentlige aandringer
gennem de senere ar. Det gennemgéende anske har vaaet at effektivisere

produktion af kollektiv trafik gennem at skabe konkurrence om, hvem der
skal udfere karslen.
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Den traditionelle model for togtrafikken har tidligere vaget, at Folketinget
traf beslutning om kvalitetsniveauet og ressourceforbruget, og DSB inden-
for disse rammer stod for sdvel infrastrukturudbygning som konkrete be-
slutninger om hvordan kerslen skulle udferes og selv udferte karslen.

Denne model er under forandring. For at dbne op for konkurrence pa skin-
nerne har det vaget nadvendigt at udskille administration af infrastrukturen
fraudfarsen af kerslen. Det er sket gennem oprettel se af Banestyrelsen,
som en statsvirksomhed. Banestyrelsen star for anlaay, vedligehol delse af
jernbaneinfrastrukturen og for trafikovervagning pa skinnenettet.

Med vedtagel se af lov om den selvstaandige offentlige virksomhed DSB og
om DSB S-tog A/S omdannes DSB pr. 1. januar 1999 fra en statsvirksom-
hed til en selvstaandig offentlig virksomhed. Der er hermed skabt de organi-
satoriske forudssgninger for at fremme en forretnings- og kundeorientering
af virksomheden, dens ledel se og dens interne beslutningsprocesser.

Den offentlige servicetrafik skal efter vedtagelsen af lov om jernbanevirk-
somhed fra 1. januar 1999 udf@res pabasis af forhandlede kontrakter mel-
lem trafikministeren og jernbanevirksomheden.

Med den forhandlede kontrakt er der skabt rammer for, pa den ene side, at
DSB kan agere som operater med frihedsgrader til at tilrettel sayge togpro-
duktionen sa effektivt og brugervenligt som muligt, og pa den anden side at
sikre en trafikpolitisk styring af jernbanepassagertrafikken.

Som en del af DSB’ srolle som operater skal DSB fortsat bidrage mest mu-
ligt til opretholdelse og videreudvikling af et sammenhaagende kollektivt
trafik-, takst- og informationssystem inden for de rammer, der ligger i lov
om jernbanevirksomhed m.v., samt lovningen om den kollektive bustrafik.

En anden vigtig forudsaening for fair og lige konkurrence pa skinnenettet
er, at jernbanevirksomhederne opfylder fadles krav til uddannelse, sikker-
hed, gkonomisk grundlag mm. Tidligere stod DSB selv for udarbejdel se af
bestemmel ser pa jernbaneomrédet. Med vedtagel se af lov om jernbanevirk-
somhed i 1998 er der fastsat bestemmelser, som gadder for alle operatarer.

Pa bustrafikkens omrade er der gennem de seneste & sket to vaesentlige amn-
dringer for at fremme konkurrencen indenfor udfarsien af kerslen. Den ene
aandring er, at det ved offentligt indkab af bustimer er blevet obligatorisk at
udlicitere karslen i overensstemmelse med EU’ sregler herfor. De steder
hvor buskerslen har vaaret udliciteret, har det indtil nu givet anledning til be-
tydelige reduktioner pa bustimeprisen. Kontrakterne er bruttokontrakter
hvor de offentlige myndigheder/trafiksel skaber betaler alle omkostninger.
Indtasgterne ved karslen gar ubeskaret til trafiksel skaberne.

Den anden vaessentlige andring er, at en raskke offentlige forsyningsvirk-
somheder indenfor busomrédet er blevet omdannet til selvstaandige aktiesel-
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skaber, sd de palige vilkar med de private selskaber kan konkurrere om den
udbudte karsel. Det drejer sig om DSB’ s busdivision, HT’ s busdivision,
samt privatbanernes busser.

Gennem kravene om udlicitering af buskerslen har man som naavnt flere ste-
der realiseret en betydelig stigning i omkostningseffektiviteten, det vil sige
antallet af bustimer, man har kunnet kabe for en given sum penge. Det er
habet, at man gennem reformerne pa baneomradet pa sigt - i forlaangelse af
de allerede gennemfarte effektiviseringer - tilsvarende vil kunne realisere
stigninger i omkostningseffektiviteten.

| dag er det de offentlige myndigheder, der bade stér for at definere de over-
ordnede ma med den kollektive trafik og foretager den konkrete planlasg-
ning af tilbuddet (rutefering, frekvens, prispolitik, serviceniveauer etc.). Be-
slutninger pa dette omrade er afgarende for den samlede effektivitet i den
kollektive trafik.

Pa dette omréde er der ingen konkurrence. For at fremme den samlede ef-
fektivitet i de kollektive trafiksystemer er det som minimum ngdvendigt, at
det bliver muligt at lave tvaargdende sammenligninger af effektiviteten - el-
ler benchmarking - af kvaliteteni den kollektive trafik.

Pa det konkrete niveau kunne man ogsa overveje afprevning af forskellige
modeller for at skabe incitamenter til en mere effektiv samlet tilrettelagygel -
se af den kollektive trafik. | dag har busvognmaand, der kerer pa en brutto-
omkostningskontrakt med trafiksel skaberne ingen direkte interesse i at den
udbudte trafik skaber indtaggter. Der er sdledesintet direkte incitament for
entreprengrerne, der via chauffarerne har den direkte kontakt til kunderne,
til at bidrage til at den kollektive trafik bliver mere attraktiv.

Det kan overvejes, om det nadvendigvis behaver at vaare offentlige trafik-
selskaber, der star for den konkrete definition af betjeningsniveauet (kare-
planer, liniefaring, standsningsmenster etc.). Kunne det vage en ide, at man
pa baggrund af overordnede servicemal satninger og et samlet tilskud af-
holdt et udbud om hvem der kunne levere den bedste betjening indenfor de
afstukne rammer? Eller skal man i hgjere grad udbygge den incitamentssty-
ring man i nogle trafikselskaber har pabegyndt? Eller kan man finde model -
ler som gar, at brugerne far valgfrihed mellem at benytte flere forskellige
kollektive trafiktilbud? Eller er der andre ideer til hvordan man kan styrke
incitamenterne hos alle parter med en interesse i den kollektive trafik med
henblik pa at tilrettelasgge en mere effektiv kollektiv trafikforsyning?

Det bar endvidere vurderes, hvordan der kan skabes grundlag for, at kun-
dernei hgjere grad far indflydelse pa rutenet og kereplaner. Serger trafiksel-
skaber mv. i tilstragkkelig grad for at gennemfare kundeundersagel ser mv.?
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Organiseringen af den kollektive trafik

Skal der ske en samling af ansvaret for tilrettelasggel se af hele den lokale
og regionale kollektive trafik hos den samme myndighed?

Er der behov for at indsnaarre de trafikansvarliges handlemuligheder
gennem fadles krav til takst- og billetteringssystem, rejseregler, materiel
mm.?

Hvordan skabes der incitamenter til at entreprengrernei den kollektive
trafik far en starre interesse i indtjeningen? Er bruttokontrakter den rette
made at styre udbuddet pa?

Hvordan skabes der et benchmarkingsystem der muligger en tveargaende
sammenligning af effektiviteten og kvaliteten i det kollektive trafiksy-
stem?

Skal der udvikles nye instrumenter i samspillet mellem staten og de tra-
fikansvarlige myndigheder, f.eks. mere forpligtende aftaler om udvikling
af den kollektive trafik i amter og kommuner?

Hvordan kan man inddrage borgerne mere direkte i tilrettelaaygel sen af
den kollektive trafik?
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5. Den kollektive trafiks gkonomi

Det offentliges direkte tilskud til den kollektive trafik andrager ca. 4 mia. kr.
pr. &r. Dette belgb omfatter investeringer i jernbaneinfrastruktur, indkeb af
materiel til jernbanen samt driftstilskud til den kollektive trafik.

Udover de aimindelige drifts- og anlaagstilskud til den kollektive trafik ydes
der gennem de sakaldte sociale rabatter tilskud til transport af saalige grup-
per. Det drejer sig bl.a. om transport af vaanepligtige, pensionister, stude-
rende, efterlgnsmodtagere mv. Tilskuddene gives fra en rakke forskellige
ministerier til trafiksel skaber og DSB. Tilskuddene udgjorde i 1997 ca. 375
mio. kr. Ca. 200 mio. kr. gér til DSB; medens trafiksel skaberne modtager
175 mio. kr.

Med virkning fra 1997 gives der endvidere tilskud til nedsadtelse af takster-
nei den regionale og lokale kollektive trafik samt en udvidelse af barnera-
batten fra det fyldte 12. til det fyldte 15. &r. Endvidere er der med virkning
fra efteréret 1998 gennemfart en yderligere udvidelsetil det fyldte 16. ar.
Der ydes fra statens side en kompensation for disse takstnedsadtel ser sva-
rendetil 410 mio. kr. pr. &.

Statstilskuddene i forbindel se med social e rabatter, takstnedsadtel se og ud-
videlse af barnerabatten udger saledes ca. 785 mio. kr. pa arshasis. Tilskud-
dene fra staten udger en betragtelig andel af de samlede indtaggter i den kol-
lektive trafik. | 1997 svarede dette belab til ca. 35 pct. af det generelle
driftstilskud i den kollektive trafik. De forskellige rabatter og tilskud er or-
ganiseret pa mange forskellige mader, og stiller saledes forskelligartede
krav til administrationen. Det er i forbindel se med regeringens aftale med
Amtsrédsforeningen om amternes gkonomi i 1999 besluttet, at der skal
igangsadtes et udvalgsarbejde, som skal analysere mulighederne for forenk-
ling af de gaddende ordninger.

Tilskuddet til den kollektive trafik udger kun en meget begraanset del af de
samlede offentlige udgifter, svarende til under 1 pct.

Siden 1993 er tilskuddet til den kollektive bustrafik faldet. | samme periode
er de samlede offentlige driftsudgifter steget med ca. 6 pct. Der har issa vee
ret tale om et fald i tilskuddet til den kollektive trafik uden for de store byer.
Uden for hovedstadsomrédet, Odense og Arhus er tilskuddet til den regiona-
le bustrafik saledes faldet med ca. 20 pct. fra 1991 til 1997. Tilsvarende er
omkostningerne i den kollektive bustrafik faldet, sasmtidig med at passage-
rernes andel af de samlede omkostninger er steget.

Tilskuddet til togdriften har vaaret svagt stigende, men er faldet i 1997, hvil-
ket bl.a. skal sesi sammenhaang med stigende passagerindtaggter i 1997.
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I den samme periode har persontransportarbejdet udfert af den kollektive
trafik i store traek vagret usendret samtidig med, at omkostningerne er redu-
ceret. De senere &rs udvikling inden for den kollektive trafik har saledes vee
ret karakteriseret ved effektivisering, idet det har vaaret muligt at fastholde
produktionen samtidig med at omkostningerne er reduceret.

Pa busomréadet er effektiviseringen fearst og fremmest et resultat af, at det
hidtidige kontraktsystem er erstattet af udbud af bustrafikken. Udbudene og
den deraf f2lgende skaarpede konkurrence pa busomradet har resulteret i en
markant reduktion i bustimepriserne. | HT er gennemsnitsprisen pr. vogn-
time reduceret med godt 25 pct. fra 1990 til 1998. Bustimeprisen er primaat
faldet i den farste del af perioden, dvs. frem til 1994, hvor priseni et vist
omfang synes stabiliseret. Den gevinst, som trafiksel skaber mv. har opnaet
ved licitationerne har medvirket til, at det har vaaet muligt at nedsadte det
offentlige tilskud uden at forringe kvaliteten eller omfanget af den kollekti-
ve trafik. Men der er generelt ikke kommet mere kollektiv trafik ud af effek-
tiviseringen.

Effektiviseringen i busbranchen har vaaet |edsaget af en kraftig koncentra-
tioni erhvervet, hvor de forholdsvis store selskaber far stadig sterre betyd-
ning. Siden 1992 er antallet af busser pr. entreprenar saledes naesten fordob-
let, og antallet af entreprengrer er halveret.

| de senere & har der vagret stigende opmaaksomhed mod at udlicitering og
den deraf falgende effektivisering kan have negative konsekvenser for bl.a.
arbejdsmiljget. Endvidere har de forholdsvis korte kontraktperioder vist sig
at udgere et problem for entreprengrerne, fordi de enkelte trafiksel skaber
stiller meget specifikke krav til busmateriellet. Dette betyder, at mulighe-
derne for at anvende materiel, der er indkabt til drift i ét trafikselskab til
drift i et andet trafikselskab, er begraansede.

Sidelgbende med at omkostningernetil den kollektive trafik er reduceret og
trafikomfanget i store trask har vagret usandret, er subsidieringsgraden - dvs.
den del af omkostningerne, der betales af det offentlige - faldet.

Forholdet mellem omkostninger og indtaegter varierer mellem forskellige
dele af den kollektive trafik. S-togstrafikken og intercity-trafikken er sdledes
naesten selvfinansierende (eks. forrentning og afskrivning), medens selvfi-
nansieringsgraden for DSB’ s regionaltogsdrift er pa ca. 60 pct. Tilsvarende
varierer selvfinansieringsgraden for busdriften, sdledes at det overordnede
rutenet er mindre tilskudskraavende end lokalruterne. F.eks. er selvfinansie-
ringsgraden i Fyns Amt, der kun udferer regional trafik ca. 90 pct., medens
selvfinansieringsgraden i f.eks. Ribe Amts Trafikselskab og Viborg Amts
Trafikselskab, som er tyndt befolkede og hvor lokaltrafikken udger en stor
del af den samlede trafik er vaesentligt lavere. Den kollektive trafiks om-
kostninger er hgje i omréder, hvor efterspargsien er begramset.
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De senere ars udvikling i den kollektive trafiks gkonomi peger p4, at der i
kraft af en |gbende reduktion af omkostningerne er sket en effektivisering.
Det er imidlertid grund til at vurdere, hvordan det tilsikres, at denne udvik-
ling fortsadter. Det forekommer ikke sandsynligt, at den hidtidige udvikling
pa busomradet, hvor bustimeprisen til stadighed er faldet, vil fortszte.
Hvilke andre effektiviserings- og omprioriteringsmuligheder er relevante og
realistiske med henblik pa at give gkonomiske muligheder for en aget sats-
ning pa den kollektive trafiks staarke sider?

@konomien i den kollektive trafik

o Huvilke krav dtiller en forbedring af den kollektive trafiks konkurrenceev-
ne og forggel se af markedsandel til gkonomien?

e Hvordan kan det sikres, at den kollektive trafik fortsat effektiviseres?

e Kan der gennem et tedtere samarbejde mellem bus- og togtr afikken op-
nas en samlet forbedring af den kollektive trafik inden for usandrede ako-
nomiske rammer?

e Hvor er der issa behov for flere gkonomiske midler til fremme af den
kollektive trafik?
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