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Bilag til abent brev til Folketingets Trafikudvalg:

En fynsk model til afvikling af den regionale kollektive trafik

Som tidligere trafikminister Arne Melchior yndede at sige " Trafik skal afvikles”. Det kunne godt
vere en overskrift pd denne kronik. For trafik — og ikke mindst den kollektive rutetrafik — gaelder
det om at undga bureaukrati, sa der bliver rad til flest mulig ture til en rimelig pris, og s& man
samtidig sparer de mange udgifter til en - set fra brugeren - overfladig organisation til betjening af
politiske bestyrelser.

Forudszetningerne for offentlig overtagelse af de regionale rutebilruter i 1981

Siden august 1981 har det offentlige staet for driften af de regionale ruter pa Fyn og @er. For 1981
var samtlige ruter koncessionerede — dvs nasten private med arveret til familie. P4 Fyn var der
flere enkeltmandsfirmaer, men sterstedelen af de fynske ruter havde DSB Rutebiler koncession pa.
Dette var noget saeregent for Fyn. I Jylland fx var der flest enkeltmandsejede ruter.

De fleste enkeltmandsruter betjente udkantsomraderne og var efter Landsforeningen Danmarks
Bilruter’s (LDB) mening truet af de nye kommunale skolebusruter, der begyndte at dukke op med
nye centralskoler. LDB anmodede om dakning af ruternes underskud for ikke at skulle nedlaegge
dem. Fyns Amt bevilgede dette, under henvisning til at man - som enske i regionplanla&gningen -
forventede at skulle opstille en ny trafikplan for Fyn med eer med béde de gamle regionale ruter og
de nye lokale ruter.

DSB Rutebiler havde ikke underskud.
Den samfundsmaessige begrundelse for, at de regionale ruter skulle overga til det offentlige, var:

1) at der er stordriftsfordel i den kollektive trafik. Det skal forstas sadan, at jo flere ture, der
indsettes pa én rute, jo bedre rejsetid far ikke alene rutens passagerer, men ogsa de passagerer der
benytter den pageldende rute til omstigning.

2) I forbindelse med kommunalreformen i 1970 var der lagt op til en deling af opgaver og byrder
mellem stat, amtskommune og kommune. I den sammenhang var en opdeling af de kollektive
trafikmidler pa tilsvarende niveau tog/rutebil/bybus-skolebus ganske naturlig.

Kommunerne oprettede skolebusruter for at betjene folkeskoleeleverne, og amterne kunne oprette
regionale busruter (rutebiler) til betjening af elever til ungdomsuddannelserne, gymnasium (som
amterne ogsa varetog driften af), handelsskoler og tekniske skoler — de to sidste institutionstyper
skulle efter den oprindelige plan overgd til amterne lige som gymnasierne, men pga politisk
modstand fra bl.a. fagforeningerne strittede imod forblev handelsskoler og tekniske skoler under
staten.

Rutebilen pa Fyn er ”fin”

Fyns Amt administrerede og kereplanlagde derfor de regionale ruter, der havde de gamle ejere som
entreprengrer efter en fornuftig langtidskontrakt.



Modsat visse jyske amter lykkedes det overmade fint pd Fyn og eer at forege kerselsomfanget og
samtidig skaffe de prognosticerede indtegter. Budgetterne holdt endda meget fint. I 1984-85 —
umiddelbart for en takstreform — var der (bemark!) balance mellem de direkte
entreprenerudgifter og de samlede indtagter.

Senere tog Fyns Amt skridtet videre og sendte samlige regionale ruter ud i licitation og fik en
besparelse pd ca. 18% af udgifterne.

I dag er forudssetningerne veesentlig zendrede.

Amterne er afskaffet, hvorfor den myndighed, der pd én og samme gang drev de fynske gymnasier
og de regionale ruter, forsvandt.

Det nye trafikselskab FynBus er ejet af de fynske kommuner og regionen — men med en markelig
konstruktion, idet de 2 regionsreprasentanter i bestyrelsen pa trods af, at de er et lille mindretal, har
vetoret i spergsmal vedrerende de regionale ruters skonomi. Og regionen har ikke de 16-19 ariges
uddannelsesinstitutioner under sig — de er nemlig overgaet til staten. Dette er et veesentligt
manglende element.

Kommunerne ma se pa, mens regionen med sit nye forslag foreslar nedlaeggelse af visse regionale
ruter. Kommunernes 16-19 arige skulle jo gerne tilbydes en ungdomsuddannelse, hvorfor
kommunerne forventes at kunne serge for dette.

Der er ikke l&engere sammenheng i opgave- og byrdelingen mellem kommune og region. Altsa ma
vi sige til strukturreformens faedre: Det er noget makveerk, I har lavet! Det var vist ogsa i en sen
nattetime, ikke?

Hvor star vi i dag? Problemer i planlzegningen

Pa Fyn har vi oplevet to kereplanskifter, hvor planleegningen har vaeret mindre heldig. For andet ar i
traek er kereplanerne forst kommet pa gaden efter starten af en ny kereplan.

Planleegningen er i ar blevet ogsa forsinket, da der fra den 24. august blev ivaerksat en ambitigs
plan, hvorefter de regionale ruter i Odense Kommune skulle fungere som bybusruter og integreres
med disse - dette for at tilgodese passagerer i Odense Kommune.

Rejsetiden for de regionale ruter — der pé visse tidspunkter kerer bort fra den tidligere rute ad
omveje i Odense Kommune for at give en bybusbetjening — er blevet vaesentlig foraget — ligesom
der nu ogsa skal stoppes ved alle bybusstoppesteder. Denne @ndring skulle medfere en kraftig
stigning i antallet af odensepassagerer, samtidig med at Odense Kommune ikke har reduceret
bybuskerslen.

Desvarre er det ikke lykkedes alle steder at skabe denne integration, idet der stadigvek pa mange
ruter er forskelle i linieferingen og dermed keretiden pé bybuslinier og de regionale ruter.

Det er betaenkeligt, at der er ikke gennemfort én eneste beregning, der godtger, at indtegterne fra de
forventede stigning af odensepassagerer overstiger indtegtstabet fra nedgangen i de regionale
passagerer, som folge af netop disse passagerer nu far vaesentlig langere rejsetid.



De regionale ruter er i hgjere grad planlagt som transversalruter i Odense, hvilket medferer en
forbedret og sikker korrespondancemulighed for passagerer, der kan have fordel heraf. Transversal-
rute vil sige, at ruten kerer igennem Odense By fra fx ost til vest (eksempelvis fra Nyborg til
Bogense) eller syd til nord. Det betyder, at ruten med stor fordel kan benyttes af bl.a.
odenseborgere.

Flere indtegter i Odense Kommune

Gennemsnitsindtegten for de mange odensepasssagerer — herunder de mange ungdomskort og
pensionistkort — og de regionale passagerer er i storrelsesorden 1:3. Odense Bytrafik har i forvejen
en temmelig intensiveret trafik, sa antallet af nytilkomne passagerer vil derfor vare begraenset.
Dette svarer til, at antallet af passagerer ved overgang fra 15-minuttersdrift til 10-minuttersdrift ikke
er proportionalt, men skal reduceres med faktor ca.1/3.

Ved analyse af nytilkomne passagerer i Odense Kommune skal der herudover sammenlignes
med det tilbud, de regionale ruter i forvejen tilbed. Denne sammenligning skal ogsa indeholde,
at en eller flere regionalruter gennemfores som transversalruter i Odense. Med de ferre stop
undervejs ville regionale transversalruter stadig vaere et godt tilbud til odenseborgere. Rejsetiden vil
vaere konkurrencedygtig i forhold til bybusruten, der karer omveje i Odense for at sikre en rimelig
betjening. Flere odenseborgere er derfor ikke tilheengere af, at de regionale ruter kerer omveje i
Odense by. Dette gaelder isa@r passagerer fra/til kommunens yderste omrader.

Indteegtstab pa de regionale ruter

De regionale passagerer vil opleve en vaesentlig lengere rejsetid. I fleng skal der nevnes folgende
eksempler:

1. Den direkte bus non stop fra Kerteminde kl. 7.12 til Odense ankomst k1. 7.41 er blevet
erstattet af en afgang kl. 7.11 med stop via Munkebo Bycenter ankomst Odense kl. 8.00 (i
planen er der angivet kl. 7.50, men denne tid holder ikke). Koretiden er altsa foraget fra 29
minutter til 39 minutter eller 34 %. Bussen er nasten fuld af siddende passagerer og efter
efterarsferien er der erfaringsmaessigt ofte stiende passagerer. Ud over at fa egede
karselsomkostninger svarende til 34 % vil der kunne ses frem til et veesentligt
passagerfrafald af passagerer, der rejser fire zoner, hvor en enkeltbillet koster 39 kroner pr.
voksen, men en tilsvarende billet for hele Odense Kommune — strengt taget gyldig til 3
zoner — koster 16 kroner pr. voksen. Der er altsa en faktor 3 i indtegtsforskel. Det betyder et
vaesentligt indtagtstab.

2. Bussen mandag-fredag fra Kerteminde afg. kl. 6.45 og Munkebo kl. 6.53 til Odense ankomst
kl. 7.17 havde i gennemsnit ca. 37 passagerer i den gamle koreplan. Efter den nye kereplan
gér turen via Seden Skole og Risingsvej svarende til en keretidsforegelse pa ca. 4 minutter
eller ca. 12,5%, idet der hertil skal leegges den keretidsforegelse, der sker ved kersel som
almindelig bybus.

I det tidligere Fyns Amt blev der — ud fra en systematisk beregning af fordele og ulemper —
overvejet, hvorvidt landsbyer langs landevejen skulle betjenes ved et stoppested pa landevejen eller
ved at rutebilen kerte ind gennem landsbyen. I nasten alle tilfaelde beted kravet om en mere
okonomisk kersel, at transporten blev privatiseret, saledes at passagerer selv matte transportere sig



frem til landevejen, hvorfra rutebilen sé til gengaeld kunne prestere en hgjere gennemsnitsfart
mellem de sterre byer.

Det er et tilbageskridt, néar keretiden foreges for de regionale passagerer — og da disse
gennemsnitligt yder betydeligt til de samlede indtagter. Der mé derfor forventes et serdeles stort
indtaegtsfald som folge heraf.

Konklusion:
Selv om der vil skabes flere indtegter i Odense Kommune, kan dette ikke opveje indtagtstabet for
de regionale passagerer.

Systematiske fejl i kereplanleegningen
Den offentlige kereplanlaegning pr. 24. august 2008 har varet katastrofal:

- Koretiderne og terminaltiderne i Odense har veret alt for knappe pa mange ruter med det resultat,
at forsinkelserne har hobet sig op hos den enkelte chauffor. Dette har betydet et alvorligt psykisk
pres pa iser unge og uerfarne chaufferer med mange opsigelser som folge — det er hardt at se unge
kvindelige chaufforer bryde greedende sammen. Dette er en del af baggrunden for de regionale
chaufferers 14 dages strejke.

- Fyns sterste rute er 910 Svendborg-Nyborg, som alle transitpassagererne til og fra tog i Nyborg
mod/fra Sjelland benytter. Nar det hurtige intercity tog mandag-fredag ankommer til Nyborg i
minuttal 14 afgér rute 910 fra Nyborg Station 2 minutter efter i minuttal 16. Normalt skal der regnes
med 6 minutter for at g den pagaldende straekning, og passagererne vil derfor opleve bussen kore
for naesen af dem.

- I den nye kereplanlegning har det vaeret for svert at samle sterre kereplaner, hvorfor bl.a. den
tidligere rute 910 Nyborg-Svendborg-Rudkebing-Bagenkop/Lohals er blevet opdelt i 910 Nyborg-
Svendborg og 911/912/913 Svendborg-Rudkebing/Bagenkop/Lohals. Dette betyder, at forbindelsen
fra Langeland til Nyborg nu indeholder et busskifte i Svendborg, med den usikkerhed til folge, at
bussen fra Langeland maske bliver sé forsinket pga. eksempelvis hestmaskiner, meolletransporter
eller feerdselsuheld, at bussen til Nyborg er kert ved ankomst til Svendborg.

- Ovennzvnte rute 910 Nyborg Svendborg er mandag-fredag blevet opgraderet fra '2timedrift til 20
minuttersdrift pa trods af, at intercitytogene i Nyborg ligger 1 /stimedrift, og det samme galder
foderuterne 1 Svendborg fra Faaborg og Langeland — altsé passer forbindelserne mellem alle disse
ruter bare kun hver anden gang. Dette er indtegtsmaessigt seerdeles katastrofalt.

- Mellem Kerteminde, Munkebo og Odense var der i de gamle kereplaner 15 minuttersdrift
mandag-fredag. Fra Kerteminde kortes der i den gamle kereplan om morgenen fra Kerteminde kl.
7.00, 7.20, 7.35, 750 og 8.05 ad ordiner linieforing til Odense — herudover var der afgang fra
Kerteminde kl. 7.12 direkte non stop til Odense. I den nye kereplan er der afgang kl. 7.11 og kl.
8.02 og ingen ordinare ture herimellem. Ruten har pa alle andre tidspunkter 15-minuttersdrift
undtagen om morgen, hvor det er allermest vigtigt. Nar passagererne ikke kan rejse ud om
morgenen, rejser de heller ikke med om eftermiddagen. Dette er indtegtsmaessigt katastrofalt.

- Tilsvarende er der sket ugunstige forskydninger i afgangstiderne fra Otterup til Odense



- Tidligere var der skabt korrespondance i Brenderup pé det befolkningstyndere Vestfyn saledes, at
landsbyerne mellem Vissenbjerg og Brenderup kunne rejse via Brenderup til bade Middelfart og
Bogense. Nar kerselsomfanget er sa beskedent som timedrift, bliver korrespondancerne meget
vigtigere. Landsbyerne mellem Vissenbjerg og Brenderup har ikke l&ngere generel korrespondance
til Middelfart og Bogense. Det er ikke gunstigt for indtegterne.

- Betjeningen af gymnasier, handelsskoler og tekniske skoler er reduceret vasentligt, idet eleverne
frem for at blive kert direkte til skolen nu skal stige om eller fa l&engere gangafstand fra stoppested
til skole.

- Generel vises korrespondancer ikke i de nye kareplaner. Der er mange penge i de lange rejser,
hvorfor det er vigtigt at markedsfore disse godt. I de gamle kereplaner kunne man lese, hvornar
man ved anleb af en af stationerne Nyborg, Odense og Middelfart kunne vare i Kebenhavn, endda
enkelte ogsa Kastrup Lufthavn. I de gamle kereplaner kunne der vises, hvornér der var forbindelse
med fergerne og andre rutebilruter. Dette viser de nye kereplaner ikke. Det er ikke gunstigt for
indteegterne. For DSB vil det heller ikke veere gunstigt, at der ikke overvejes korrespondancerne til
og fra tog. — Disse korrespondancer blev i mange tilfelde indlagt til chaufferernes tjeneste — for at
sikre forbindelsen. Det sker ikke automatisk i dag.

Konklusion:
Nar en administration pa den baggrund skaber sa stort et indtaegtstab, er det organisatorisk pa tide at

se pa alternative muligheder.

Her skal der peges pa

Den Fynske Model

Fyn er jo ”sin egen” med vand pa 4 sider og derfor ideel til afprovning af andre muligheder.
Chauffererne er som frontfigur et vaesentligt element

Salgsmassigt drejer det sig om, at forholdet mellem passager og chauffor lykkes. Koreplanleggeren
er kun konsulent i dette spil og skal ’bare” serge for, at betingelserne er til stede.

Combus A/S har tidligere forbudt kereplandreftelser med chauffererne, selv om der i revis - siden
1981 - har vaeret tradition herfor. Den fynske trafikplan var i 1981 ikke kommet s& godt fra start
uden chaufferernes medvirken.

Efter en postbilulykke pa A9 i 1990’erne foretog arbejdstilsynet et besag hos Fyns Amt, hvorefter
det blev péabudt entreprener og amt at genindfere kereplandreftelserne med chauffererne af
arbejdsmiljemassige grunde.

For at sikre at de - der har trafikken tattest pd kroppen - ogsa bliver hert ved @&ndringer, kan det
foreslas:



1. De regionale ruter overdrages til private busselskaber (- som i 1981)

De regionale ruter overdrages til private busselskaber - det vil sige at vi gér tilbage til en 1981-
situation, hvor dette var tilfeldet. Overdragelsen gaelder bade indtegter og udgifter samt drift af
fx Odense og Svendborg Rutebilstationer.

Rent strategisk foreslas der forst at ske en licitation af de nuverende ruter over fx 8 ar.
Licitationen skal omfatte bdde indtegter og udgifter samt kersel, administration og planlegning
— saledes at licitationen vil vaere en flydende overgang til en direkte overgang til private ruter -
sddan som det var 1 1981. Der stilles derfor alene krav om minimumsfrekvens af de enkelte
ruter. For at sikre at flere busselskaber kan {4 adgang til at byde foreslas licitationen opdelt s&
hver enkelt rute er en pakke. Busselskaberne ma selv udgive en kereplan og markedsfore ruten i
ovrigt. Busselskaberne kan endvidere frit vaelge billetteringssystem, idet der dog 1
licitationsperioden er foreskrevet zoner og takster samt regulering heraf.

Efter de 8 ar stilles trafikken fri — alle busselskaber kan nu frit konkurrere pa kereplan og ogsa
pa takster. - Herved sikres den mindst bureaukratiske arbejdsgang, samtidig med at der vil sikres
en automatisk tilpasning af ruternes gkonomi til en evt. skiftende efterspergsel.

2. Kommunerne kan kebe korsel af det private busselskab efter regning eller tilbud.

Kommunerne kan have ensker til kersel - dels linieferingsmaessigt og dels tidsmaessigt - til de
regionale ruter. Unsker kan vere befordring af folkeskoleelever og af elever til
ungdomsuddannelser fra de yderste omrader i kommunen. Kerslen kan gnskes udfert af de
regionale ruter for herved at klare befordringsopgaven billigst muligt. Generelt kan kommunen
ogsa onske en forbedring af kerselsomfanget altsd en tettere drift.

Kommunerne foreslas derfor at kunne kebe denne karsel af det private busselskab efter regning
eller tilbud. — Det private busselskab vil selvfolgelig beskytte sine @vrige passagerindtegter, dvs
tage hensyn til sine gvrige passagerer ved en eventuelt omvejskersel ensket af kommunen eller
lignende. Der vil herved automatisk indbygges en samlet vurdering af indtegter og udgifter ved
et kommunalt forslag.

3. Kommunerne modtager det regionale underskud

For at kunne finansiere det nuveerende serviceniveau pa de regionale ruter tildeles kommunerne
det nuvaerende underskud pa de regionale ruter, som regionen i dag betaler, eksempelvis:

Assens Kommune modtager underskuddet pé de regionale ruter 831, 832, 835, 840 og 850
Odense-Haarby-Assens

Faaborg-Midtfyn Kommune modtager underskuddet pé de regionale ruter 838, 920, 930, 940,
960, 961 og 962

Kerteminde Kommune modtager underskuddet pa de regionale ruter 880, 885, 890 og 891

Langeland Kommune modtager underskuddet pa de regionale ruter 800 og 910 Svendborg-
Langeland



Middelfart Kommune modtager underskuddet pa den regionale rute 830

Nordfyns Kommune modtager underskuddet pa de regionale ruter 805, 806, 810 og 825
Bogense-Middelfart samt 850 Odense-Morud-Bogense

Nyborg Kommune modtager underskuddet pa den regionale rute 970 Orbaek-Odense

Svendborg Kommune modtager underskuddet pé de regionale ruter 910 Svendborg-Nyborg og
970 Svendborg-Orbak

Areo Kommune modtager underskuddet pd den tidligere regionale rute 990

Odense Kommune er centralt beliggende og har ikke underskudsgivende betjening af
yderomrader med de regionale ruter. Sandsynligvis vil en selvstaendig opgerelse af fx de
regionale ruters kersel i Odense Kommune vise storre indtaegter fra de mange passagerer fra
omegnskommunerne end udgifter ved kerslen i Odense Kommune.

Kommunerne bliver herved i stand til at opretholde det nuvarende serviceniveau. Safremt
passagerudviklingen ikke er tilfredsstillende, vil det private busselskab ivaerksette de
nedvendige rationaliseringer og/eller reduktioner i den dérligst belagte kersel, men kommunen
har stadig mulighed for at kebe sig til bevarelse af den kersel, som kommunen finder
nedvendig.

Sammenfatning

Med “Den fynske model” er det mit héb, at de fynske regionale ruter — som jeg betragter som
mine bern — og som jeg har plejet siden 1981 — vil kunne overleve som et teet forgrenet net
fornyet og udbygget med fx telebus og teletaxa. Det er nedvendig med en sanering af alle de
overfladige elektroniske tiltag, der koster alt for meget i daglig administration. Det far vi forst
gjnene op for, nar krisen kradser.

Det drejer sig om at fokusere pé forholdet mellem kunde og chaufter — det er det, der skal salge
rejsen! Kunden skal altid kunne fole at blive godt behandlet — kunne kebe billet til en rimelig
pris og blive venlig behandlet af chaufferen. Chaufferen skal ikke vare stresset, s& han/hun
bryder sammen pa ruten eller vrisser af passagererne.

Staten anvender ca. 9 mia. kr. til renovering af togskinnenettet — pa Fyn svarer det til ca. 900
mill.kr. Sammenlignet med togdriften er den fynske busdrift derfor ufattelig billig. En fornuftig
drift — uden alt for meget dyrt elektronik og bureaukrati — kort sagt ”Den fynske model” — vil
kunne sikre de fynske regionale rutebilruter, hvis mulighederne for det skabes.

Folketingets Trafikudvalg foreslds at gennemfore forslaget som forseg pa Fyn — men skynd jer
inden det bliver for sent — regionen varsler allerede voldsomme nedskaringer.

— Og til sidst husk ogsa, at rutebilerne er med til at fode passagersuccesserne i togdriften.



Venlig hilsen
Vagn Loye
Civilingenier, cand.polit.

Planlaegger i Fyns Amt/FynBus siden 1976

Kerteminde den 19. september 2008



