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/I‘ran sportministeriet

Talepapir til brug ved abent samrad i TRU
vedr. busdrift 30. september 2008

Sporgsmal AA:

“Ministeren bedes redegore for, hvilke initiativer hun vil tage for
at sikre, at de stigende braendstofpriser og regeringens snasvre
rammer for kommunernes og regionernes skonomi ikke forer til
omfattende nedskaeringer pa busdriften?”

Svar pa sporgsmal AA:

Jeg vil gerne indlede med at forklare,

hvordan lov om trafikselskaber fungerer.

Lov om trafikselskaber handler om
ansvaret og organiseringen af den lokale

og regionale offentlige servicetrafik.

Loven forudsetter, at alle kommuner og

regioner skal deltage i ét trafikselskab.

For kommunalreformen var der rundt
omkring i landet en raekke forskellige
modeller for tilrettelaeggelse af
bustrafikken. Nogle amter havde et

trafikselskab med det fulde ansvar for al
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bustrafik. I andre amter havde
kommunerne ansvaret for den lokale
trafik, mens amterne tog sig af
regionalbusserne. I hovedstadsomradet
var ansvaret for bustrafikken samlet i
HUR, hvor det var de 3 amter samt
Frederiksberg Kommune og Kgbenhavns
Kommune, der ogsa havde status som
amter, der traf alle beslutninger om

service og skonomi.

Lov om trafikselskaber har fort
beslutningerne om bustrafikken teettere
pa borgerne og de enkelte

kommunalbestyrelser.

Grundtanken bag dette er, at det er i

lokalomradet man har det bedste
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overblik over dagligdagens

transportbehov.

Det er derfor i kommunerne, at man skal
afgare og prioritere, hvilke
transportbehov man vil imgdekomme, 1
hvilket omfang og med hvilket

serviceniveau.

Busserne skal gerne kare, hvor der er

brug for dem og i det rigtige omfang.

Med kommunalreformen har
kommunerne samtidig faet en storrelse,
hvor det er muligt at varetage en

kortleegning og finansiering af behovet
for lokal bustrafik.

Hvor trafikbehovet reekker ud over de

daglige lokale formal, er det et regionalt
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anliggende. De regionale trafiktilbud
skal derfor betales af regionerne hvad
enten det sker med busser over laengere

afstandene eller med lokalbaner.

Kommuner og regioner bestemmer de
storre udgiftsnormerende ting, som
rutestruktur og serviceniveau og barer
det gkonomiske ansvar for det de

bestemmer.

Trafikselskabernes rolle er at assistere
kommuner og regioner med at realisere
de tilbud, som de vil betale for, samt at
koordinere mellem de enkelte tilbud pa

tveers af regionen.

Trafikselskaberne skal samle den

ekspertise, som det ville veere spildt at
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lade hver enkelt kommune oparbejde,
f.eks. om udbud og indkeb af trafik.

Trafikselskaberne udbyder, indkeber og
overvager trafikken. Selskaberne har
ansvaret for fastlaeggelse af rutenet og
keoreplaner inden for de rammer, som
kommuner og regioner udstikker for
deres respektive ruter. Derudover skal
de fastlegge takster og

billetteringssystemer.

Lov om trafikselskaber har ikke i sig selv
givet anledning til et &endret
bevillingsniveau til den kollektive
bustrafik. I forbindelse med DUT
forhandlingerne om de gkonomiske
konsekvenser af loven blev det ngje

tilstraebt, at der samlet set er de samme
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midler til radighed arligt til den
kollektive trafik som for

kommunalreformen.

Forventningen er dog, at man pa grund
af hgjere effektivitet og stordriftsfordele

vil fa mere for pengene.

Det var lidt om organiseringen af og
ansvarsfordelingen i bustrafikken. Det er
som sagt kommuner og regioner, der er
ansvarlige for tilretteleeggelsen af
bustrafikken. Jeg vil gerne understrege,
at jeg er meget opmaerksom pa, at
trafikken fungerer, og jeg folger
udviklingen i den kollektive trafik ngje.
Hvis der viser sig behov for at justere i

de lovgivningsmeessige rammer, der er
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for den kollektive trafik, sa er vi klar til

at se pa det.

Loven indeholder mulighed for at
indfare et loft over, hvor meget taksterne
kan stige i den kollektive trafik.
Takstloftet har virkning for

takstfastsattelse fra og med 2008.

Takstloftet er et arligt loft, der tager
hensyn til trafikselskabernes
omkostningsstruktur. Loftet beregnes pa
baggrund af den forventede udvikling i
en raekke indeks. I beregningen af loftet
indgar nettoprisindekset, indeks for
braendstof, lonindeks og a&ndringer i

obligationsrenten.

Indeksene vaegter forskelligt. Vaegtene er

baseret pa den skennede
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omkostningsstruktur for operatgrerne
og ligger taet op af de vaegte, der
anvendes i trafikselskabernes regulering

af kontrakterne.

Takstloftet sikrer, at de takststigninger
kunderne i den kollektive trafik oplever,
er udtryk for reelle stigninger i

omkostningerne.

Da det udmeldte loft er baseret pa sken,
korrigeres takstloftet med de realiserede

indeks 2 ar senere, forste gang i 2010.

Takstloftet for 2008 er pa 3 pct. og for
2009 pa 3,1 pct. Loftet for 2008 og 2009
er bl.a. baseret pa en forventning om en

svagt faldende oliepris.
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I den forste halvdel af 2008 er olieprisen
steget relativt meget. Det slar igennem i
trafikselskabernes kontrakter med
operatgrerne. Typisk reguleres
kontrakterne pa halvarlig basis i marts

og igen i september.

Trafikselskaberne har meldt ud, at der
mangler 300 mio. kr. — seneste bud er
faktisk 500 mio. kr. — for at sikre det

nuvaerende serviceniveau i bustrafikken.

Trafikselskaberne har i sommer rettet
henvendelse til min forgaenger og
foreslaet, at staten bidrager med mere

finansiering.

Ligeledes har KL og Danske Regioner
givet udtryk for, at de gerne ser staten

bidrage.
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Her ma jeg altsa henvise til, at KL og
Danske Regioner har indgaet en
gkonomiaftale med regeringen. Hvis KL
og Danske Regioner gnsker, at staten
skal bidrage yderligere, sd ma KL og
Danske Regioner prioritere dette i naeste
ars gkonomiforhandlinger med

finansministeren.

Som neavnt har grundtanken med lov om
trafikselskaber veeret at fore
beslutningerne om bustrafikken teettere
pa borgerne. Jeg finder det derfor
beklageligt, at man skyder ansvaret fra
sig og over pa staten. Godt bakket op af

flere oppositionspartier.

Til gengeeld gleeder det mig, at man flere

steder i landet finder lgsninger pa
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problemet og derved undgar — eller i det
mindste begraenser — reduktionen i

servicen i 2009.

Jeg vil gerne understrege, at det er
trafikselskabernes opgave lgbende at
holde kommunerne og regionerne
orienteret om udviklingen i bade
indtegter og udgifter. Det er vigtigt, at
kommuner og regioner lgbende kan
folge med i udviklingen i bustrafikken og
dermed fa det bedst mulige grundlag for

prioriteringer pa omradet.

Diskussionen om gkonomien i
bustrafikken er desvaerre blevet
vanskeliggjort af et mangelfuldt
datagrundlag. Ifglge loven skal
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trafikselskaberne indberette data om

deres aktiviteter til Trafikstyrelsen.

Beklageligvis har trafikselskaberne ikke
indsendt de data, som de har pligt til.
2007-regnskabstallene for flere
selskaber er forst indberettet for nylig
med flere maneders forsinkelse.
Ligeledes er det ogsa forst inden for den
sidste maneds tid, at trafikselskaberne

har indberettet budgettal for 2008.

Bade regnskabstallene for 2007 og
budgettallene for 2008 er behaftet med
fejl, hvilket jeg finder yderst beklageligt.

Jeg ved, at Trafikstyrelsen gentagne
gange har rykket trafikselskaberne for at
fa data ind, og jeg vil ogsa gerne benytte

denne lejlighed til at bakke herom.
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Jeg legger stor vaegt pa, at vi far dannet
os et overblik over trafikselskabernes og
dermed bustrafikkens gkonomi. Min
forgaenger har sammen med KL og
Danske Regioner igangsat et arbejde for
at tilvejebringe et bedre datagrundlag for
bustrafikken.

Jeg vil dog allerede godt nu sige, at i min
optik ser skonomien i bustrafikken ikke
sa sort ud, som det billede, der har

tegnet sig i debatten.

Trafikselskabernes indberetning af
regnskabstal for 2007 til Trafikstyrelsen
viser et samlet overskud for bustrafikken
pa 119 mio. kr. I dette tal indgar bade
billetindtaegter og tilskud samt udgifter
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til kontraktbetaling, administration og

andre driftsrelaterede udgifter.

I Movias arsberetning for 2007 fremgar
det, at det samlede resultat af driften er
128 mio. kr. bedre end forventet. I 2007
havde Movia altsa ikke et underskud,

men et overskud i forhold til budgettet.

Finansieringsbehovet er 145 mio. kr.
lavere end budgetteret. Det fremgar
endvidere, at Movia sender 123 mio. kr.
retur til kommunerne og regionerne i
2009. Movia henviser til, at det positive
gkonomiske resultat navnlig skyldes en
gunstig udvikling i de prisindeks, som
regulerer udgifterne til operatererne.
Iseer steg olieprisen ikke sa meget som

forventet.
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Det er naturligvis vigtigt at holde sig for
gje, at disse tal kan variere en del
mellem de enkelte kommuner og
regioner. Det kunne tyde p4a, at
problemerne er storst i Vestdanmark.
Men alligevel. Regnestykket er ikke sa
enkelt endda.

Det er ogsa gledeligt, at mange
trafikselskaber oplever stigende
passagertal i 2008. Det kunne tyde pa, at
den faldende tendens i passagertallet i

busserne maske er vendt.

Endelig er olieprisen faldet betydeligt
siden starten af juli. For nylig var
olieprisen nede pa samme niveau som
sidste efterar. De sidste par uger er

prisen sa steget lidt igen, men dog stadig
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langt fra toppen i juli. Hvordan

olieprisen ser ud om et halvt eller helt ar
— det ved vi ikke.

Jeg synes dog, at det er en veaesentlig
pointe at fa med, at en hgj oliepris som
udgangspunkt er til gavn og ikke til
skade for den kollektive trafik, da flere

tager bus og tog, nar benzinprisen stiger.

Under oliekrisen i starten af 80’erne steg
passagertallet i den kollektive trafik
kraftigt. Selv om meget har &endret sig
siden dengang, ma vi nu af samme grund
forvente stigende passagertal i den
kollektive trafik, og det er faktisk ogsa
tilfeeldet. Flere passagerer er til gavn for
gkonomien. Jeg synes, at

trafikselskaberne skal udnytte den



g
&P

Side 17/21

aktuelle situation offensivt til at sikre
nye kunder i busserne og byde gamle

kunder velkommen tilbage.

Endelig synes jeg, at man ogsa bar kigge
indad og sparge — gor vi nu tingene pa
den gkonomisk mest effektive made eller
kan vi hente besparelser internt - uden
at det gar ud over driften. Der er med
kommunalreformen oprettet storre og
feerre nye trafikselskaber. Hele
ekspertisen omkring planleegning, drift
og indkeb af bustrafik er blevet samlet i
trafikselskaberne, hvor disse opgaver
tidligere 14 i bade de gamle
trafikselskaber og i kommunerne —

afhaengig hvilken landsdel man kigger

[o]

pa.
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Jeg synes, at det ma vare en begrundet
forventning om, at man pa grund af
hgjere effektivitet og stordriftsfordele vil

fa mere for pengene.

Man kan f.eks. overveje, om
administrationen af bustrafikken i
trafikselskaberne skal koste 420 mio. kr.
om aret, eller om det kan gores billigere.
Administrationsomkostningernes andele
af de samlede udgifter varierer en del
mellem trafikselskaberne, hvilket
indikerer, at det kunne veere noget at

komme efter.

Hvis alle trafikselskaberne havde samme
administrationsandel som de bedste, sa
var der sparet ca. 200 mio. kr. — hvert

o

ar.
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Der kunne ogsa vare, at man pa tveers af
trafikselskaberne skulle sztte sig ned og
overveje, om specifikationerne til busser
i forbindelse med udbud kan geres mere
ensartet. Det kan eksempelvis vaere krav
til bussens bemaling, seedeopstilling,

lengde, design og sa videre.

Der er et betydeligt
effektiviseringspotentiale ved i hgjere
grad at samordne de krav, man stiller til
busmateriellet — maske helt op mod 5-10
pct. svarende til 300 — 600 mio. kr.

arligt.

Korrektionen i takstloftet med to ars
forskydning sikrer, at der tages hajde for

den faktiske udvikling. Afvigelsen
mellem takstloftet og de konkrete
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takststigninger er alene et

likviditetsproblem.

Det er kommunerne og regionerne, der
er ansvarlige for bustrafikken og derfor
ogsa for eventuelle &endringer i
serviceudbuddet. Og hvis man vil have
ansvaret for et omrade, ma man ogsa
baere risikoen ved udsving i fx oliepris

eller passagertal.

Jeg vil foresla kommunerne og
regionerne sammen med
trafikselskaberne at overveje, hvorledes
situationer som den aktuelle sag kan
handteres i fremtiden. Det kunne f.eks.
veere at overveje, hvorvidt reguleringen
af operatarernes kontrakter i hgjere grad

skal ske 1 takt med takstloftet. Hvis der
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er noget i lovgrundlaget, der kan
forbedres, er jeg naturligvis Kklar til at se
pa det. Derfor ser jeg frem til svar pa den
invitation, som Transportministeriet har
givet til trafikselskaberne, KL og Danske
regioner om at komme med forslag til
&ndringer, hvor man finder, at der er
behov.



