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1. Indledning

Baggrund

I maj 1994 blev der efter aftale mellem Trafikministeren og HT's bestyrelse
nedsat et udvalg mellem Trafikministeriet, HT og Arhus sporveje, der skulle se
pa finansiering af investeringer i kollektiv bytrafik i andre europzeiske lande.

Baggrunden for udvalgets nedszettelse var, at bade HT og Arhus sporveje i
1993 fremlagde forslag om at indfere letbaner i Kabenhavn og Arhus. Et
overslag pad de samlede anleegsomkostninger, dvs. faste anleeg og rullende
materiel, for HT’s projekts farste etape er pa ca. 2 mia. kr., og er i Arhus
skennet til ca. 1 mia. kr.

For HT's vedkommende svarer det til en gennemsnitiig arlig investering pa
godt 400 mio. kr. over en 5-&rig periode eller til en &rlig foragelse af de
samlede kommunale og amtskommunale anleegsbudgetter i Hovedstads-
omradet med godt 10%, svarende til en foragelse af det (amts}kommunale
tilskud med 45%. For Arhus sporveje er det tilsvarende tal ca. 350 mio. kr.
over en 3-3rig periode. Det svarer til omkring 1/3 af de samlede anleegsudgifter
i Arhus kommune eller til mere end en fordobling af det nuvaerende kommun-
ale tilskud til Arhus sporveje.

Finansiering af anleegsomkostninger iden sterrelsesorden ligger over, hvad der
umiddelbart er plads til pad HT's og Arhus sporvejes nuvarende budgetter.

Tilsvarende forhold ger sig geeldende for lokale trafikselskaber | andre
europeiske storbyer. Pa trods af dette sker der i disse ar en kraftig udbygning
af letbanesystemer rundt omkring i Europa. Selvom Kabenhavn ogsé er med
i dette felt gennem bygningen af @restadsbanerne, kan det med henblik pa en
eventuel yderligere udbygning af skinnebarne kollektive trafiksystemer veere
af interesse at studere, hvordan finansieringsproblemet er blevet last andre
steder.

Udvalgets opgaver og sammensatning

Med baggrund i ovenstaende fik udvalget til opgave

® at gennemga og vurdere udenlandske finansieringsmodeller for den
kollektive trafik i storbyer

] at foretage en sammenligning med det eksisterende danske system

e at vurdere potentialer samt fordele og ulemper ved indferelse af

supplerende finansieringsinstrumenter eller -modeller til anleeg og drift
af kollektiv bytrafik.

Udvalget har primaert haft til opgave at undersege, hvordan satsninger pa den
kollektive bytrafik i form af anleegs- og materieltunge investeringer i letbaner
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og andre sporbundne systemer er blevet finansieret. Udvalget har ikke haft til
opgave at foretage en vurdering af, om de fremlagte farslag fra HT og Arhus
sporveje og de realiserede projekter rundt omkring i Europa er trafikalt og eko-
nomisk velbegrundede.

Udvalget fik falgende sammensastning:

Planleegningschef Hans-Carl Nielsen, Trafikministeriet (formand)
Specialkonsulent Erik W. Toft, Trafikministeriet

Stud. scient, adm. Petra Thorgaard, Trafikministeriet
Vicedirekter Per Als, HT

Direkter Leif Marcussen, Arhus sporveje

Stud. merc. int. Lene Jensby (sekretzer)

Udvalget har afholdt 8 meder og veeret pd en 3 dages studietur til Frankfurt
am Main i Tyskland, Strasbourg i Frankrig og Sheffield i England.

Afrapportering af udvalgets arbejde

Udvalgets afrapportering falder i to dele, som skal ses som et hele. Farste del
sammenfatter resultaterne af udvalgets overvejelser. Anden del bestar af en
mere indgdende beskrivelse af finansieringsmodeller og finansieringsin-
strumenter i primeert Frankrig, Tyskland, England og Sverige samt en
beskrivelse af totalfinansieringen af enkelte trafikprojekter.

2. Finansieringsproblemer

Forudsastningen for, at det er relevant at diskutere finansieringsmuligheder for
investeringer i et kollektivt trafikprojekt, er:

o at projektet er trafikalt hensigtsmaessigt og samfundsskonomisk
fornuftigt
° at projektet politisk har en tilstreekkelig eller passende hgj prioritet

Givet, at trafikprojektet opfylder disse betingelser, er det af stor betydning for
finansieringsmulighederne, om projektet i sig selv skaber tilstreekkeligt med
indtaegter til at kunne betale drift, forrentning og afskrivning, eller om der
behsves et tilskud for at kunne forrente og afdrage initialinvesteringen.

| tilfeelde af, at projektet ud over at veere samfundsekonomisk rentabelt ogsa
kan lgbe rundt rent driftsekonomisk, er der forudsastning for, at projektet kan
finansieres pa almindelige markedsvilkar. 1 Danmark ville det i praksis
forudsaette en lempelse af trafikselskabernes begreensede Idneadgang.

Hvis projektet ikke i sig selv er driftsskonomisk rentabelt, bestdr finansierings-
problemet for trafikselskabet forst og fremmest i at sikre sig et tilskud til
gennemfarelsen af den del af investeringen, som ikke er driftsekonomisk
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begrundet. Derudover kan der veere behov for et lanearrangement pa
almindelige markedsvilkar for den driftsskonomisk begrundede del af investe-
ringen.

For lokale trafikselskaber, der som HT og Arhus sporveje har deres vessent-
ligste indteegtskilder fra brugerbetaling og et skattefinansieret driftstilskud, er
der inden for uaendrede tilskudsrammer begraensede muligheder for at bidrage
til finansieringen af den ikke forretningsmaessigt begrundede del af in-
vesteringen. Trafikselskabet kan principielt bidrage gennem:

e besparelser pa andre aktivitetsomrader, som ikke er begrundet i
investeringen

® realisering af aktiver

@ g@get brugerbetaling

Storsteparten af den ikke driftsmeessigt begrundede del af investeringen ma
finansieres af de lokale og/eller centrale myndigheder. | form af kontante
bidrag til gennemfarelse af investeringen; i form af garantier, som saenker
laneomkostningerne eller i form af, at trafikselskabet gives mulighed for at
opkraave sarlige skatter eller afgifter.

Begge disse former kan optraede i forskellige varianter, hvor tilskudsgiverne pa
forskellig made kan betinge sig at fa del i eventuelle gevinster i projektet, der
ligger ud over det forventede.

Endelig kan tilskuddet komme fra private, som p& anden made drager fordel
af investeringen.

Set fra et snaevert producentsynspunkt har det ikke betydning for trafik-
selskabet, i hvilken form tilskuddet gives, hvilken offentlig myndighed
tilskuddet kommer fra og hvordan det finansieres, blot det er tilstreekkeligt til
at gennemfare investeringen pa et forretningsmaessigt fornuftigt grundlag.

Trafikselskabet kan som producent af serviceydelser have en planlagnings-
maessig interesse i at vide, om muligheden for tilskud er en generel ordning,
der kan anvendes pa bestemte typer af projekter, eller om der er tale om en
projektspecifik ordning.

Da hovedparten af investeringerne i den kollektive bytrafik ikke kan finansieres
pa almindelige markedsvilkadr, er vasgten i den felgende gennemgang af
finansieringsmodellerne for de udvalgte lande lagt pa at belyse, hvordan
tilskudsordningerne er udformede, og hvordan tilskuddet finansieres.

3. Udenlandske finansieringsmodeller

Ansvaret for den kollektive bytrafik er overalt i Europa almindeligvis et lokalt
anliggende, idet de nedvendige driftstilskudsmidler tilvejebringes gennem lo-
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kalt/regionalt udskrevne skatter og afgifter afhaengig af national tradition. Det
svarer til forholdene i Danmark.

Dette menster brydes imidlertid, nér der etableres nye, starre bytrafiksystemer
som letbaner eller undergrundsbaner. Det er disse mere ekstraordinzere
situationer, udvalget har interesseret sig for.

Udvalget har i sit arbejde seerligt beskaeftiget sig med eksempler fra Frankrig,
Tyskland, England og Sverige. Det er udvalgets vurdering, at disse fire lande
giver et meget godt indtryk af, hvad der i disse &r rarer sig pa finansierings-
fronten i Europa.

Frankrig

Den franske stat stotter gennemfoerelsen af lokale trafikselskabers szerligt store
investeringer i den kollektive bytrafik som sporvogne, letbaner og metro pa to
mader. Dels gennem direkte statstilskud, dels ved at 8bne mulighed for, at de
lokale franske trafikselskaber kan opkraeve en lokalt baseret arbejdgiverafgift,
versement transport, til brug for finansiering af drift af og investeringer i den
lokale kollektive trafik.

Den statslige pulje var i perioden 1989 - 1993 pa i alt FRF 5,7 mia. (DKK 6,5
mia.). En nedvendig betingelse for at fa statstilskud er, at projektet forbedrer
rentabiliteten i trafiksystemet, eger tilgeengeligheden og skaber et sammen-
haengende og moderne trafiksystem. Derudover kreeves det, at projektet bliver
bedamt som bedre end lignende projekter fra andre byer. Er man kommet
gennem nalegjet, ydes der statsstotte pa op til 40% af den samlede
investering (rullende materiel dog undtaget), og statten fastssettes pa basis af
det billigste alternativ, s&fremt der er flere. Denne regel er et indirekte krav
om, at der sker en lokal medfinansiering af projektet.

Ved anlagget af Grenoble-sporvognen gav staten FRF 372 mio. (DKK 423
mio.) i statsstatte, hvilket svarer til godt 27% af den samlede investering (inkl.
rullende materiel}. | Strasbourg gav staten FRF 330 mio. (DKK 376 mio.} til
anlaeg af "le tramway", hvilket svarer til 17 % af den samiede investering (inkl.
rullende materiel). Begge investeringer omfattede vasentlige forbedringer af
bymiljget.

"Versement transport” eller transporttilskuddet ma opkreeves af de lokale
trafikmyndigheder i byomrader med over 30.000 indbyggere og opkraeves hos
arbejdsgivere med mere end 9 ansatte. Afgiften beregnes som en procentdel
af de samlede lenudgifter. Procentdelen fastsaettes af de lokale myndigheder.
I byomrader er maksimumsatsen 1%, men den kan komme op pa 1,75%, nar
den ansvarlige trafikmyndighed har gennemfort en statsstattet investeringiin-
frastrukturen for den kollektive trafik. Transporttilskuddet indbringer uden for
Paris FRF 8 mia. (DKK 9,1 mia.) om aret.
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Det, der kendetegner situationen i Frankrig, er:

@ at der fra statens side er afsat midler til medfinansiering af den kollek-
tive trafiks infrastruktur. Midlerne finansieres af statens almindelige
indteagter

e at staten ikke tager del i den efterfelgende driftsrisiko

© at der stilles kvalitative krav til trafikprojektet for, at projektet kan
opn3 statstilskud

] at kun infrastrukturdelen af den samlede investering kan fa tilskud, og

der er sat maximumsgreenser for tilskudsandelen, hvilket i praksis er
det samme, som at der kraeves lokal medfinansiering

© at staten har givet de lokale trafikmyndigheder mulighed for at
opkraeve en seerlig arbejdsgiverafgift, som ikke er a@remaerket til
investeringsformal, men som alt andet lige forbedrer det lokale
trafikselskabs muligheder for at deitage i finansieringen af infra-
strukturinvesteringer.

Tyskland

| Tyskland stotter de statslige og regionale myndigheder massivt investeringer
i den kollektive bytrafik. | perioden 1993-1996 er der afsat godt DEM 6 mia.
(DKK 24 mia.) om aret til formalet. Halvdelen af midlerne til puljen finansieres
over en benzinafgift, som er aremaarket til formalet.

20% af midlerne szettes af i en forbundspulje, medens de resterende 80%
leegges ud i szerlige puljer, som administreres af delstatsmyndighederne. De
enkelte delstaters andel af midlerne er baseret pa et vaegtet tal for delstaternes
andel af de registrerede motorkaretgjer.

Midlerne fra forbundspuljen har til formal at stotte sterre bybaneinvesteringer,
dvs. investeringer over DEM 100 mio. (DKK 393 mio.}. Rullende materiel
daekkes ikke. Det er muligt at opnd 60% i tilskud til investeringen. Tidligere
osttyske byer kan dog fa helt op til 90%. Tilskuddet varierer for forskellige
anleegskategorier. Desuden bliver tilskudsprocenten fastsat pa grundlag af
billigste alternativ.

Stotteformalene for deistatspuljerne er stort set alle former for investeringer
i kollektiv bytrafik og bestemte kategorier af vejinvesteringer. Der ydes
eksempelvis stotte til service- og ledbusser, terminaler, park & ride anleeg,
busprioritering, anleeg og forbedringer af busbaner, sporveje, u-baner m.m. |
delstatspuljerne er statteprocenten péd op til 75. Tidligere asttyske byer kan
opna op til 90%.
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Kriterierne for tildeling af statte er samstemmende for de to puljer. Projekterne
skal indgd i en samiet trafikplan for omradet og skal udvise en positiv
samfundsgkonomisk rentabilitet. Til det sidste formal har tyskerne udarbejdet
en seerlig handbog i "kost-nutzen" beregninger, som skal falges. Selv om
kriterierne er opfyldt, er det ikke sikkert, at man far tilskud. Det afhaenger af,
om der er bedre og mere rentable projekter andre steder.

Blandt de trafikinvesteringer, der har modtaget stotte i de senere ar, er

opgraderingen af Stuttgarter Strassenbahn, som kostede DEM 2,2 mia. (DKK:

8,6 mia.). Heraf har forbund og delstat daskket 70%, Stuttgart by 10% samt
trafikselskabet de sidste 20%. Ved anlaegget af Saarbahn i Saarbriicken, som
pabegyndtes i marts 1995, og hvor de samlede omkostninger er budgetteret
tit DEM 550 mio. (DKK 2,2 mia.}, er finansieringen sddan, at forbundet deekker
40%, delstaten andre 40%, medens det lokale trafikselskab selv star for 20%.

Det, der kendetegner situationen i Tyskland, er:
° at der fra statens side er afsat betydelige midler til medfinansiering af

den kollektive bytrafiks infrastruktur. Halvdelen af disse statslige
tilskudsmidler finansieres gennem en seerlig benzinafgift

e at staten ikke tager del i den efterfelgende driftsrisiko

e ‘at der stilles krav om, at trafikprojektet indgar i en samlet trafikplan for
omradet, og der stilles relativt detaljerede krav til dokumentation af
projektet

© at trafikselskabet kan fa stgtte til savel infrastruktur som rullende

materiel, men at der stilles krav om en lokal medfinansiering. Tilskuds-
procenten varierer for de forskellige udgifter. Der er sat maximums-
greenser for tilskudsgrundlaget pé de enkelte udgiftsarter.

England

Staten adbner ogsa i England mulighed for at stette saerligt store investeringer
i den kollektive bytrafik, dvs. projekter, der overstiger GBP 5 mio. (DKK 48
mio.). Der ydes kun stotte til et projekt ad gangen. | 1994/95 er det South
Yorkshire Supertram i Sheffield, der modtager statsstotte,

Der kan i princippet ydes statsstette pa op til 50% af den del af investeringen,
som ikke er driftsgakonomisk begrundet. De resterende 50% forventes daekket
af den opdragsgivende part, hvad enten der er tale om lokale myndigheder
eller et privat konsortium. Der er ikke fastsat et bestemt arligt beleb, som
staten kan stette et projekt med.

For at kunne komme i betragtning til stette, skal man ved hjzlp af en cost-
benefit analyse pavise, at projektets eksterne nytte, dvs. nytte for ikke-
brugere, overstiger det stottebelab, der sages om. Det er tillige et anske, at
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den private sektor involveres s& meget som muligt. Det vil sige, at ud-
formning, anlag, drift og vedligeholdelse ska! udbydes.

Blandt de trafikinvesteringer, der har modtaget statte i de senere ar, er
Manchester Metrolink, som er en 31 km lang bybane hovedsagelig anlagt pa
gamle jernbanespor. Af de GBP 145 mio. (DKK 1,4 mia.), som banen kostede,
gav staten 33% i tilskud, medens den lokale trafikmyndighed betalte knap
50% af investeringen. Resten blev finansieret via tilskud og Ian fra EU.

Et andet bybanesystem, som har modtaget tilskud, er som navnt South
Yorkshire Supertram i Sheffield. Det samlede anlaegsbudget for banen er pd
GBP 240 mio. (DKK 2,3 mia.). Heraf yder staten et direkte tilskud pa GBP 67
mio. (DKK 637 mio.) og stiller derudover med et statsgaranteret 1an pa GBP
71,2 mio. (DKK 677 mio.), hvor alle l&neomkostninger betales af staten.
Derudover indgér der i budgettet et bidrag til investeringen fra firmaer langs
ruten p& GBP 8 mio. (DKK 76 mio.). Resten blev finansieret via tilskud og lan
fra EU med statslig betalte 1dneomkostninger.

Et seerligt eksempel er Docklands Light Rail, hvor grundveerdistigning som
folge af etableringen af letbaner i Londons gamle havneomrade har bidraget
til finansieringen heraf. Docklands er sa& vidt vides sammen med @restads-
banerne de eneste egentlige eksempler pa finansiering via grundvaerdistigning
i Europa.

Det, der kendetegner situationen i England, er:

° at der fra statens side afsaettes midler til medfinansiering af den kollek-
tive trafiks infrastruktur. Midlerne finansieres af statens almindelige
indteegter.

° at staten ikke deltager i den efterfalgende driftsrisiko

® at der stilles krav til dokumentation af projektets positive eksterne
virkninger

@ at der tages stilling til et projekt ad gangen

° at det er et udtrykt enske at private, der drager fordele af in-

vesteringen, ogsa bidrager til projektets finansiering. | praksis har det
dog vist sig yderst sjeeldent at kunne realiseres

® at tilskudsformen er fleksibel og athaengig af de konkrete omstaendig-
heder
e at bestemte dele af investeringen ikke pa forhand er udelukket fra at

indga i tilskudsgrundlaget
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Sverige

| slutningen af 1980'erne blev der i Sverige igangsat et starre udrednings-
arbejde om storstadstrafik. Formalet var at fremskaffe et planlsegningsgrundlag
for at begraense biltrafikkens sundheds- og miljgskadelige effekter og danne
grundlag for udvikling i Sveriges storbyer, dvs. Stockholm, Gé6teborg og
Malmg, samt underssge, hvilke lovaendringer der behaves for at begrense
biltrafikken.

Med udgangspunkt i dette udredningsarbejde blev der i 1990 sat gang i de
politiske forhandlinger mellem de lokale myndigheder i de naevnte omrader og
staten om de fremtidige trafikinvesteringer og finansieringen af dem.

| disse aftaler indgar bl.a. ogsa en aftale om bygningen af en ‘snabbsporvej’
i Stockholm. Anlaegget af denne finansieres af et statstilskud pa 42%, medens
de regionale myndigheder finansierer den resterende del.

| Goteborgaftalen er der tale om en samlet investeringspakke pa SEK 10
mia.(DKK 8 mia.), hvoraf SEK 2 mia. {(DKK 1,6 mia.) vedrarer den kollektive
bytrafik. Heraf betaler staten omkring 50% af de samlede investeringer.

Det, der kendetegner situationen i Sverige, er:

® at staten har accepteret at g8 med ind i finansieringen af samlede
trafiklesninger i storbyomrader

e . at staten ikke deltager i den efterfelgende driftsrisiko

] at statsstotten blev stillet til radighed pa betingelse af, at der kunne
opnas enighed lokalt om en samlet investeringspakke for den trafikale
infrastruktur

° at staten ikke pa forhand har sat graenser for sit finansielle engage-

ment med hensyn arten af udgifter, som man vil medfinansiere

® at der stilles krav om lokal medfinansiering

4. Vurdering af de udenlandske modeller

Det er et vigtigt feellestreek ved de betragtede udenlandske finansierings-
modeller, at staten via et tilskud bidrager til finansieringen af store in-
vesteringer i den lokale kollektive trafiks infrastruktur, og herefter overdrager
kompetence og ansvar for aktiviteten samt finansieringen af den lgbende drift
og vedligeholdelse til det lokale niveau.

Et andet vigtigt faelles traek i de udenlandske finansieringsmodeller er, at der
kreeves lokal medfinansiering til alle udgifter.
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Det er udvalgets vurdering at disse to principper hensigtsmeaessigt ville kunne
overfares til Danmark.

Det kan endvidere konstateres, at der ikke i de undersegte lande er noget reelt
tilskudselement fra privat side til etablering/forbedring af den kollektive
bytrafik. Private interesser optreeder sdledes i praksis alene i forbindelse med
selve bygge- og driftsopgaven og da pa entreprenarbasis.

Endelig kan det bemaerkes, at der ikke i noget land er etableret nogen
automatisk ret til tilskud pa baggrund af objektive kriterier. Udlesning af tilskud
er altid en konkret statslig beslutning.

| alle de undersgagte lande skal staten konkret godkende de enkelte projekter.
Grundlag og kriterier herfor er forskellige i de enkelte lande.

| alle lande skal det dokumenteres, at projektet pa en fornuftig made indgar i
en samlet trafiklesning for byomréadet.

| den ene ende af skalaen er Sverige, hvor der blev forhandlet en samlet plan
for trafikinvesteringerne i omradet, for tilskuddet til den kollektive trafik blev
udlest. | Tyskland skal projektet ligeledes indga i en samlet plan, uden at
denne plan dog har karakter af en politisk aftale som i Sverige, medens der i
Frankrig og England ikke kraeves dokumentation for, at projektet har vaeret
igennem en tveaergdende trafikpolitisk prioriteringsproces. | Tyskland og
England stilles der tillige krav om, at der gennemfares en cost-benefit analyse
af projekterne, fer statspengene udleses.

| Frankrig og iseer i Tyskland forseger man derudover at kontrollere projektets
udformning gennem forskellige refusionsprocenter for forskellige udgiftsarter
og ved at opstille regler for, hvordan den tilskudsberettigede udgift opgares.

Det er udvalgets vurdering, at hvis der skal gives statslige tilskud til in-
vesteringer i den kollektive bytrafiks infrastruktur, ville det vaere hensigts-
maessigt at kreeve, at projektet indgar i en samlet trafik- og miljghandlingsplan
for de enkelte byomrdder. Denne plan ber angive forskellige relevante
alternativer for at nd malsaetningerne i planen.

Da der er tale om relativt omkostningstunge projekter, er det endvidere
noedvendigt, at der for hver af de betragtede alternativer foretages en
dybtgdende samfundsekonomisk projekivurdering. Formalet med samfunds-
skonomisk projektvurdering er at tilvejebringe struktureret information om et
projekts mélszetning og samfundsmasssige konsekvenser til brug for den
politiske beslutningstagen.

Den samfundsekonomiske projektvurdering omfatter tre elementer:
° problemformulering

o konsekvensbeskrivelse
@ vurdering
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Problemformuleringen skal gere rede for hvilke malssetninger og opgaver,
projektet skal opnd, hvilke alternative lesningsmuligheder, der foreligger samt
gare rede for eventuelle méal- og/eller interessekonflikter.

Konsekvensbeskrivelsen af de forskellige lasningsmuligheder bar omfatte de
konsekvenser, som skennes relevante for beslutningstagen samt fordelingen
af disse pa relevante institutioner og befolkningsgrupper.

Den endelige vurdering af, hviike konklusioner der bar drages, ma naturligvis
foretages af de politiske beslutningstagere. Men da store infrastrukturprojekter
giver anledning til mange og i visse tilfeelde svaert overskuelige konsekvenser,
er der til hjeelp i denne proces udviklet forskellige hjeelpeveerktejer, herunder
cost-benefit analyser.

Disse beregninger adskiller sig fra traditionelle virksomhedsgkonomiske
analyser af en given investering ved, i den udstraekning det er muligt, at tage
hejde for konsekvenser, der er veesentlige i en samfundsmaessig sammen-
hang, men ikke nadvendigvis er relevante i en sneever virksomhedselkonomisk
sammenhaeng. De adskiller sig endvidere fra de virksomhedsskonomiske
beregninger ved at se bort fra subsidie- og skattemaessige forhold.

En vaesentlig forskel mellem de undersagte lande er maden, det statslige
tilskud finansieres pa. | Tyskland sker det via earemaerkede afgifter, medens det
i Frankrig og England og Sverige finansieres over statens almindelige
indteegter. Derudover er der den franske versement transport, som har
karakter af en - lokalt besluttet - sremaerket afgift.

Det er udvalgets vurdering, at det vil ligge i naturlig forleengelse af den danske
tradition for finansiering af trafikinvesteringer, at en eventue! dansk tilskuds-
ordning finansieres over statens og de lokale myndigheders almindelige
skatteindtaegter, dvs. indgér i det almindelige bevillingssystem.

En yderligere forskel mellem landene er graden af sikkerhed, hvormed de lokale
trafikmyndigheder kan regne med et statsligt tilskud til deres infrastruktur-
investeringer. | Tyskland og til dels i Frankrig er der en indarbejdet tradition
for, at byerne, hvorinvesteringernei bybanesystemer overhovedet kan komme
pa tale, far eller siden far adgang til de statslige tilskud. | England, hvor man
tager en by ad gangen, er chancen for at komme i betragtning noget mindre.
Endelig har man ikke meldt noget fast ud i Sverige.

Det er udvalgets vurdering, at antallet af byer i Danmark, hvor det over-
hovedet giver mening at tale om bybaneinvesteringer, er sa beskedent, at det
ikke er fornuftigt at tilvejebringe en generel puije til at stotte store investering-
er i den kollektive bytrafiks infrastruktur, men at man i stedet bar tage stilling
fra sag til sag.
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5. Beregningseksempler

For at illustrere de udgiftsmaessige konsekvenser af en dansk ordning for
statslig medfinansiering af starre investeringer i den kollektive bytrafik har
udvalget, med udgangspunkt i de fremlagte letbaneforslag fra henholdsvis HT
og Arhus Sporveje, skitsemaessigt gennemregnet tre forskellige finansierings-
modeller.

Letbaner i Arhus og Kebenhavn

HT og Arhus Sporveje har som nzaevnt fremlagt skitseforslag til indferelse af
letbaner i henholdsvis Kebenhavn og Arhus.

| Arhus drejer det sig om anlaeg af tre radiallinjer gdende fra et centralt knude-
punkt syd, vest og nord ud af byen,

HT's forslag er en ringlinie og radiallinjer, hvor en farste selvstaendig etape
kunne veere en dobbelt radiallinie Husum - Kabenhavn centrum - Radovre.

| nédenstéendectabel 1 er vist et skensmaessigt investeringsomfang og -aflsb
for projektet i Arhus og for farste etape af en letbane i Kgbenhavn.

Tabel 1: Investeringsoversigt for anlseg af letbaner i Arhus og Kebenhawvn.

1. &r 2. ar 3. ar 4. ar 5. ar 1 alt

Arhus

Projektering 15 10 5 30
Anlzg 100 300 200 600
Rullende materiel 0 185 185 370
[ ale 115 495 390 1.000
HT

Projektering 30 20 10 60
Anlzg 200 600 400 1.200
Rullende materiel 370 370 740
Ialt 30 20 210 970 770 2.000

Ifalge de forelgbige skon regner Arhus sporveje med et forbedret driftsresultat
p& omkring 25 mio. kr. &rligt, mens HT regner med et forbedret arligt
driftsresultat pa omkring 50 mio. kr.

I nedenstdende tabel 2 er fordelingen af finansieringsbyrden mellem de to
trafikselskaber og staten vist for tre forskellige finansieringsprincipper:
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1. Trafikselskabet yder det forretningsmaessige, staten yder denresterende del
2. Investeringen deles 50/50 inkl. rullende materiel

3. Investeringen deles 50/50 idet trafikselskabets gevinst forlods inddrages

Tabel 2: Fordeling af investeringsbyrde ved forskellige finansieringsprincipper

Mode! 1 Model 2 Model 3
HT Arhus HT Arhus HT Arhus
Stat 1,4 mia. 0,7 mia. 1 mia. 0,5 mia. 0,8 mia. 0,4 mia.
Trafikselskab 0,6 mia. 0.3 mia. 1 mia. 0,5 mia. 1,2 mia. 0,6 mia.

6. Sammenfatning

Udvalgets arbejde har vist, at statslig medfinansiering af store investeringer
i den kollektive bytrafik bliver brugt som et vigtigt instrument i trafikpolitikken
i de undersagte lande. Staten og de lokale myndigheder Iafter i faellesskab de
skonomiske byrder, der er forbundet med store investeringer i den kollektive
trafikinfrastruktur i storbyerne.

| Tyskland, England og Frankrig har staten arligt afsat et belab til brug for
medfinansiering af lokale kollektive trafikinvesteringer. Finansieringen af disse
puljer varierer, og der er forskelle i tilskudsprocenter og tilskudsgrundlag.

| princippet kan alle byer, der har planer om kollektive trafikinvesteringer, der
falder ind under ststteordningen, sage om tilskud. Faelles er det dog, at de
projekter, der madtager tilskud, er vurderet til at give samfundsmeessigt
positive effekter. Hvert enkelt projekt-bliver seerskilt vurderet, og der treeffes
saerskilt beslutning om hvert enkelt projekt. Der er med andre ord ikke tale om
en tilskudsordning alene efter objektive kriterier.

Heroverfor star Sverige, hvor der ikke er afsaettes et arligt belgb, men hvor
staten har afsat et engangsbelab pad baggrund af en konkret vurdering af
trafikproblemerne i Malmg, Géteborg og Stockholm og i samarbejde med de
lokale myndigheder har lavet en aftale om de ngdvendige trafikinvesteringer
i de tre omrader, og hvordan disse skal finansieres. Der er med andre ord ikke
tale om en generel finansieringsordning, men om en finansieringsordning efter

feelles overenskomst.

Hvis man pa baggrund af de udenlandske erfaringer ansker at overveje en
dansk, statslig finansieringsmodel, kunne faelgende karakteristika veere af

interesse:

® Lokal medfinansiering som betingelse for statslig stotte.
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@

Ansvar for drift og vedligehold bibeholdes hos trafikselskabet.

Tilskudssegende projekter skal indgd i en samlet trafik- og milje-
handlingsplan for de enkelte byomrader.

Der skal for tilskudssazgende projekter udarbejdes en samfundsskono-
misk analyse.

Eventuelle statslige tilskud finansieres over statens almindelige
indtaegter.

Der oprettes ikke en fast pulje, men tages konkret stilling fra sag til
sag.
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1. INDLEDNING

Til grund for udvalgets overvejelser er gennemfort et litteraturstudie omkring
finansiering af kollektiv bytrafik i andre primeert vestlige lande. En reekke af
disse lande er studeret mere detaljeret. Det drejer sig om Frankrig, Stor-
britannien, Sverige og Tyskland. En uddybende beskrivelse af informations-
indsamiingen kan ses i bilag A.

Rapportens anden del gennemgar resultatet af udvalgets studie.

Indledningsvist vil rapportens centrale begreb, "kollektiv bytrafik", blive
defineret ligesom en afgreensning af rapportens emneomrade vil blive
foretaget. Dernaest indkredses en raekke andre begreber, som anvendes i
rapporten. '

Resten af rapporten er bygget op omkring de forskellige finansieringskilder,
som udvalget er blevet opmeerksom pa i sit arbejde. Overordnet set drejer det
sig om statsligt tilskud, tilskud fra lokale myndigheder, eremaerkede skatter,
privat finansiering, lanearrangementer, EU-midler samt diverse mindre
finansieringsinstrumenter.

Rapporten igennem vil der blive nzevnt belab i udenlandsk valuta. Disse belab
er i parentes omregnet til danske kroner. Nationalbankens middelkurser fra
ultimao 1994 benyttes (se bilag B), uanset at det naevnte belab eventuelt er i
1990-veerdi. Omregningen er altsa ikke et udtryk for en preecis dansk veerdi,
men blot et fingerpeg om belabsstarrelserne.

1.1. Definitioner

Kollektiv_bytrafik

Til brug for denne rapport har udvalget valgt at definere "kollektiv bytrafik"
som falger:

Samordning af flere husstandes transportbehov gennem et transportsystem
indenfor et byomrade. Dette transportsystem ma - som regel mod betaling -
benyttes af alle, som matte snske det.

Der vil i denne rapport blive refereret til flere forskellige bytransportsystemer.
En del er velkendte, som eksempelvis bustrafik, regionaltog, lokaltog, metro.
Nyere systemer som letbane og automatbane kraever imidlertid en neermere
preecisering - ogsa i forhold til sporvejssystemet.
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Sporvej, letbane 0g automatbane

Der eksisterer ingen pracise definitioner, men en rakke retningslinier kan
anvendes i denne forbindelse.

En sporvogn vil overvejende kore i gadetrafik, men kan ogsé have streekninger
i eget tracé og i tunnel.

Letbane er betegnelsen for et sporbundet transportsystem, som er karakter-
iseret ved muligheden for at kere bade i gadetrafik, i eget tracé, i tunnel og pa
hgjbane. En letbane vil overvejende kore i eget tracé.

En automatbane minder om en letbane, men er farerlas og kerer derfor altid

ieget afskaermet tracé. Jrestadsselskabets automatbane betegnes ogsa "mini-
metro" og "bybane".

1.2. Afgreensning

Ofte driver statsbanerne en S-bane eller anden lokalbane i de starre byer.
Disse baner finansieres generelt af staten, underlagt en helt szerlig lovgivning
i forhold til den avrige del af den kollektive bytrafik (busser, sporveje m.v.},
der er de lokale myndigheders ansvar.

Nar de forskellige statslige stetteordninger for sterre investeringer i kollektiv
trafik gennemgaes, ses kun pd de ordninger, der falder uden for statsbanernes
ansvarsomrade.

2. FINANSIERINGSINSTRUMENTER

Kollektiv trafik er som hovedregel en forretningsmeessigt underskudsgivende
aktivitet. Samfundet har imidlertid en interesse i en velfungerende kollektiv
trafik bade af udviklingsmeessige og sociale arsager samt af miljg- og frem-
kommelighedshensyn. Derfor er kollektiv trafik langt de fleste steder en
offentlig opgave.

Ansvaret for drift af og investeringer i kollektiv bytrafik ligger i de fleste lande
hos de lokale myndigheder, det veere sig enten kommune eller amt. Saledes
ogsd i Danmark.

| forbindelse med store investeringer har de lokale trafikselskaber som regel
kun mindre mufighed for selv at varetage finansieringen. | Danmark skyldes det
blandt andet en begraenset ldneramme. Derfor inddrages andre akterer. Oftest
kommer den storste hjeelp fra statens side, ndr man ser til udlandet, men ogsa
andre finansieringsinstrumenter anvendes.
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Udvalget er gennem sit arbejde blevet opmaerksom pa felgende finansierings-
instrumenter:

Statsligt tilskud

Tilskud fra lokale myndigheder
Premeerkede skatter

Privat finansiering

Private eller offentlige 1an
EU-tilskud

EU-1an

@vrige finansieringsinstrumenter

® 8 @ ® 0 0 0 ©®

Finansiering gennem brugere (billetindtaegter) af en trafikinvestering er ikke
taget med i denne gennemgang, da det i Danmark og udlandet er en naturlig
forudseetning for enhver investering i kollektiv trafik, at der sages indteegter
fra brugere, og at et eventuelt overskud pa driften kan anvendes til at
servicere lan eller nye investeringer.

| det felgende vil ovenstaende finansieringskilder blive gennemgaet.

2.1. Statsligt tilskud

I alle lande, der indgar i udvalgets detaljerede studie, ydes statstilskud pa basis
af faste ordninger til starre investeringer i den kollektive bytrafik.

Under gennemgangen af de statslige statteordninger i de forskellige lande,
indledes for hvert land med et skema, hvoraf det fremgéar hvilke store
investeringer, der er foretaget indenfor kollektive bytransportsystemer i
pdgeldende land indenfor de seneste ar. Det fremgar endvidere, hvilke
investeringer, der planleegges, samt hvilke projekter der er pa undersegelses-
stadiet. Projekterne i den sidste kategori er meget usikre. De planlagte
projekter er lidt mere sikre, men i sagens natur endnu ikke realiserede og ofte
ikke forhandiet finansielt. DSBs "Light Rail Study 1993" samt "Jane’s URBAN
TRANSPORT SYSTEMS" danner baggrund for denne information.

Under de forskellige lande vil en raekke cases blive gennemgaet. Hver case
indledes med et kort skema, der redeger for byens starrelse (byens storrelse
incl. opland star i parantes), trafikselskab, betjeningsformer for kollektiv trafik,
passagertal samt selvfinansieringsgrad, hvor det har kunnet oplyses.

| opsamlingen i slutningen af afsnittet om statsligt tilskud er hovedpunkterne
i de statslige stotteprogrammer opsummeret i skemaform.
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FRANKRIG

Starre nyere investeringer i kollektiv_bytrafik: Grenoble (sporvej - 1987}, Lille {auto-
matbane (VAL) - 1983}, Lyon (metroudvidelser 1991), Nancy (trolleybus beg. af 1980 "-
erne}, Nantes (letbane 1985], Paris (letbane - 1992}, Rouen (letbane 1994}, St. Etienne
(sporvejsmadernisering), Strasbourg {sporvej - 1994), Toulouse {automatbane - 1993).

Planlagte investeringer: Bordeaux {automatbane - 1996}, Caen (sporbus), Montpellier
{letbane - 1998), Paris {letbane - 1995; automatbane - 1996), Toulouse (letbane - 1996},
Valenciennes (letbane - 1996).

Forundersegelser: Amiens {letbane}, Bagnéres-de-Bigorre (automatbane, kabel}, Chamonix
(letbane), Le Treport (letbane, bjergbane), Nancy (lokalbaneopgrad. til letbane), Nantes
(udvidelse af letbane}, Nice {let-/automatbane), Orleans {letbane), Rennes {automatbane),
Tours {letbane/guided bus).

Investeringer i kollektiv trafik er normalt et lokalt anliggende i Frankrig. Staten
treeder til i tilfeelde af seerligt store investeringer som sporvogns-, letbane- og
metrosystemer og har op gennem 1980 “erne tilskyndet til eldrift.

Som kriterier for tildeling af statsstotte kan naevnes en forbedret rentabilitet
for trafiksystemet, eget tilgeengelighed, sammenhasng i og ikke mindst moder-
nisering af trafikssystemet.

Der ydes statsstotte pa op til 30%' af den samlede investering {rullende
materiel undtaget), og staotten fastseettes pa basis af det billigste alternativ,
safremt der er flere.

Fra 1989 til 1993 var der afsat FRF 5,7 mia. (DKK 6,5 mia.}) til formalet. Dette
relativt lave belab skal ses i lyset af, at den kollektive trafik modtager store
midler (FRF 17,5 mia. (DKK 20 mia.) alene i 1993) fra en lokalt baseret ar-
bejdsgiverafgift, versement transport, som staten i begyndelsenaf 1970 “erne
gav franske trafikselskaber mulighed for at f& som indtaegt.

De naermere detaljer omkring afgiften vil blive gennemgaet under afsnittet om
gremaerkede skatter,

Som eksempler pa starre investeringer, der har modtaget statsstotte (il
finansieringen, kan naevnes de nye sporvejssystemer i Grenoble og Strasbourg.

! Ifalge Generalsekretzer Jacques Robert fra det franske trafikministerium, Conseil National
des Transports, ydes op til 40% i nogle tilfeelde.
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Grenoble
Indbyggere: 150.000 (370.000) Trafikselskab: SEMITAG, felleskommunalt.
Pass./ar mio.: Bus/trolley 28, sporvej 23.
Kollektiv bytrafikbetjening: Bus, trolleybus, Selvfinansieringsgrad, bus +trolley: 40%.
sporvej, (lokal jernbane). Tilskud fra arbejdsgivere og kommuner.

Grenoble-sporvognen, TAG, der blev bygget i midten af 1980 “erne og @bnede
i 1987, fik FRF 372 mio. (1987) {DKK 423 mio.) i statsstatte ud af en samlet
investering pa FRF 1.372 mio. {DKK 1.561 mio.).

Statsstetten svarede til godt 50% af investeringen i faste anleeg eller godt
38% af faste anleeg og rullende materiel. Set i forhold til den samlede
investering, der blandt andet ogsd omfattede forbedringer af bymiljget, var
statsstetten pa godt 27%.

Sporvognen i Grenoble Foto: Henrik Effersee

En udvidelse af nettet fik i 1990 FRF 150 mio. {(DKK 171 mio.) | statssiette
tit en investering pa i alt FRF 780 mio. eller FRF 514 mio. excl. rullende
materiel (hhv. DKK 888 mio. eller DKK 585 mio.). Det svarer til en statslig
finansieringsandel pa 19% incl. rullende materiel og pa 25 % excl. rullende ma-
teriel.

Grenoble-nettet er i dag 14,6 km langt, har 32 stoppesteder og 38 vogne.
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Strasbour
indbyggere: 252.000 (378.000} Trafikseiskab: Compagnie des Transports
Pass./ar mio.: Bus 43. Strashourgeois (faelleskommunalt).
Kollektiv hytrafikbetjening: Selvfinansieringsgrad {bus): 52,3% + 3%
Bus, ny sporvej, {lokal jernbane). andre indtagter, tilskud fra arbejdsgivere
og kommuner.

I 1960 blev sporvognen nedlagt i Strasbourg. | 1970 “erne tog ideer om at
genindfere sporvognen sd smat form. Det forte til en byraddsbesiutningi 1985
om at anlaegge et automatbanesystem som det, der kerer j Lille.

Efter byradsvalget i 1989 blev disse planer skrinlagt til fordel for en moderne
sporvogn?. Resultatet, som kan ses péa forsiden af denne rapport, stod feerdigt
i slutningen af 1994,

Strashourgs moderne sporvejer et 12,6 km langt system, hvoraf 1,4 km ligger
i tunnel. Der er 24 stoppesteder, og systemet betjenes med 26 vogne.

Som en integreret og vaesentlig del af projektet indgik en renovering af
bycentrum og arealer i tilknytning til sporvejen samtidig med en trafikal
reorganisering af den indre by, hvor biler fremover ikke kan kare igennem, men
kun kere ud samme vej som de kerer ind.

2 Begrundelserne for at &ndre beslutningen var felgende:
1) En automatbanelasning skannedes at veere 2-3 gange s& dyr som en letbanelasning.
2) En automatbane i tunnel ville ikke give det anskede laft til bymiljget.
3) En automatbane i tunnel ville betyde en darligere tilgangelighed til det kollektive trafiksystem
som falge af starre stoppestedsafstande ag trapper til tunnelperranerne.
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o Sporvognsstoppested i Strasbourg Foto udlant af ABB
o Investeringen og finansieringen fordelte sig som falger i Strasbourg:

Investeringsoversigt:

Omlaegning af underjordiske netvaerk (vand, gas, telefon m.v.) 125 6%
samt arkeeologiske underssgelser :

Kunstneriske arbejder og underjordiske arbejder (broer, tunnel, 392 20%
i underjordisk station)

‘ Ledninger og luftinstallationer 116 6%

Spor, udstyr og spornet 397 21%
Remise (garageopstilling og vedligeholdelse af rullende materi- 1856 10%

2 el)
) Rullende materiel 369 19%
.; ] Hjelpesystem til banens drift 99 5%
: Forsikringer og administration/ledelse af anlaeg og arbejder 199 10%
Uforudsete udgifter 58 3%

I alt {mio. FRF uden skat, 1990-francs)
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Finansieringsoversiqt:

Statsstatte 330 17%
Versement transport 518 27%
Stette fra Communauté Urbaine de Strasbourg (lokale skatter) 176 9%
Stotte fra Regionen 60 3%
Stette fra Departementet 103 5%
Bidrag fra nettene (vand, renovation m.v.) 63 3%
Lan (mange banker, 44% fra Den Europeeiske Investerings- 690 36%
bank}

I alt (mio. FRF uden skat, 1990-fraﬁcs) 1940 100%

Den samlede investering® var pd FRF 1940 mio. i 1990-francs (DKK 2.208
mio.). Heraf gav staten FRF 330 mio. (DKK 376 mio.) i tilskud svarende til
17% af investeringen. Ser man bort fra udgifter til rullende materiel, var den
statslige andel pa 21%.

Det forventede passagertal er ca. 75.000 rejsende pr. dag.

STORBRITANNIEN

Sterre nyere investeringer i kollektiv bytrafik: Newcastle-upon-Tyne {metro - 1980),
London Docklands (automatbane 1987], Manchester (letbane 1992), Sheffield {sporvej
1994).

Planlagte investeringer: Croydon (letbane - er ivaerksat), Birmingham (letbane - evt. 1997),
Leeds (letbane evt. 1996).

Forundersagelser: Belfast {letbane), Bristol {lethane/guided bus}, Cambridge {guided bus),
Cardiff {let-/automatbane), Chatham, (letbane), Chester (letbane), Edinburgh (letbane},
Glasgow (letbane), Gloucester (letbane}, Hull {guided bus), London {sporvej), Luton
(guided bus), Middlesbrough {guided bus), Milton Keynes (letbane), Newcastle upon Tyne
(guided bus), Nottingham (letbane), Plymouth (letbane}, Portsmouth (letbane), Preston
(ietbane), Reading (letbane), Stoke-on-Trent {letbane), Swindon {letbane).

Ogsé i Storbritannien er investeringer i kollektiv bytrafik normalt et lokalt
anliggende, men ved serligt store projekter med eksterne nyttevirkninger kan
statslig stette vaere en del af finansieringen.

Stotten ydes til "rapid transit"-projekter, der overstiger GBP 5 mio. svarende
til DKK 47,5 mio. Der ydes kun statte til ét projekt ad gangen. | 1994/95 er
det South Yorkshire Supertram (Sheffield), der modtager statsstatte.

3 Heri er udaver faste anlzg medregnet rullende materiel, omlagning af underjordiske net til
vand, gas, telefon m.v., arkaologiske underseagelser, kunst, remiser, driftssystem, forsikring og
uforudsete udgifter.
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Det seerlige ved det engelske system er, at der tilskyndes til, at erhvervslivet
involveres i projekterne eller meget gerne stdr som opdragsgiver i stedet for
lokale myndigheder. | praksis er betydningen, at anleegsarbejder m.v.
udliciteres af den opdragsgivende part, som er de lokale myndigheder.

Der kan ydes statsstotte pa op til 50% af et projekts manglende finansiering,
s3fremt alle evrige s&dvanlige finansieringsmuligheder er udtemt. De
resterende 50% forventes daekket af den opdragsgivende part, hvad enten det
er de lokale myndigheder eller et privat konsortium.

Det vigtigste kriterium for tildeling af statsstotte er, at projektet vil medfere
eksterne nyttevirkninger eller fordele for ikke-brugere, der overstiger det
stottebelab, der seges om. Det kan eksempelvis vaere gget fremkommelighed
for biltrafikken, mindsket forurening, regional skonomisk udvikling m.v. Den
efterfalgende drift af projektet skal forventes at vaere overskudsgivende.

Det er et krav, at den private sektor involveres sa meget som muligt. Det vil
sige, at design, anleeg, drift og vedligeholdelse som oftest skal udbydes. Det
er ogsa velset, at finansieringen udbydes.

Der er ikke afsat et fast budget til investeringsstatte. Det tilretteleegges pa
basis af forhandlinger med lokale myndigheder, der har et godkendt projekt.
De seneste tal, der kan oplyses, er GBP 31 mio. (DKK 295 mio.} i 1990/91 og
GBP 21 mio. (DKK 200 mio.). | disse lave beleb indgar ikke den meget
vaesentlige stotte, der ligger i de yderst lempelige lanevilkar som eksempelvis
rentefritagelse, som regeringen i flere tilfaelde har stillet til radighed.

Som eksempler pa starre investeringer, der har modtaget statsstatte til
finansieringen kan navnes automatbanen i Docklands i 1980’erne, letbanen

‘i Manchester og sporvejen i Sheffield (South Yorkshire} i 1990 “erne.

London Docklands

Indbyggere (London): 6.800.000 Trafikselskab: Docklands Light Railway Ltd.
Pass./ar, mio.: Autormatbane 7.

Kollektiv bytrafikbetjening: Bus, metro, Selvfinansieringsgrad: Ikke oplyst. {Trafik-

lok./reg. jernbane, automatbane. selskab ejes af statsligt udviklingsselskab}.

Docklands Light Railway (DLR} &bnede i 1987. Malet med anlagget af
systemet var at danne basis for at vende udviklingen til det bedre i Londons
gamle havneomréade. | starten foregik aktiviteterne gennem det nu nedlagte
Greater London Council. Herfra blev de overfert til London Docklands
Development Corporation (LDDC), som ejes af Miljgministeriet, som i 1992
ogséa overtog det fulde ejerskab af Docklands Light Railway Ltd.

Docklands udbygning og finansiering er sket over fire etaper ud af i alt seks
mulige. Linieferingen fremgéar af nedenstdende plan.
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Liniefaringen pd Docklands Light Railway

Farste fase fra Island Gardens til Stratford og Tower Gateway kostede GBP
80 mio. (DKK 761 mio.} og var finansieret af regeringen. Den forte til banens
abning i 1987 med i alt 11 vogne, 15 stationer og et net pad 13 km.

Anden fase var en opgradering af det oprindelige system. Det indebar en
kortere udvidelse af linienettet ti! London City {finanscentrum), hvor Canary
Wharf-stationen og undergrundsstationen Bank blev dbnet i slutningen af
1991. Endvidere biev der anskaffet 35 vogne.

Udvidelsen var blevet ngdvendig pd baggrund af den trafikale udvikling i
omradet samt lgfter omkring udvikling af den trafikale infrastruktur, som
regeringen havde afgivet til et sterre udviklingskonsortium med interesser i
omradet.

Investeringen var p& GBP 300 mio. (DKK 2,9 mia.), hvoraf regeringen gav
knap to trediedele. Den sidste trediedel kom fra udviklingskonsortiet Olympia
& York og blev overvejende finansieret af et 1dn fra den Europziske In-
vesteringsbank.

Den tredie fase blev igangsat som kernen i et farseg pé at "genoplive” East
London og skabe en trafiklesning, som gav mulighed for hurtigt at komme til
og fra det centrale London sével som Canary Wharf i London Docklands. Den
8 km lange udvidelse med bl.a. hgjbanefering gik til Beckton og inkluderede
11 nye stationer, anskaffelse af yderligere 45 nye vogne samt et automatisk
signalsystem. Alt i ait kostede tredie fase GBP 350 mio. (DKK 3,3 mia.). Den
blev finansieret af saerlige midler, der var sremaerket til en "genoplivning™ af
omradet. Denne del af DLR abnede i 1994.

Den fjerde fase, som blev besluttet | 1993, er en udvidelse af nettet pd godt
4 km under floden Thames til Lewisham. Anlagget skal sta faerdigt i 1998.
Her er der planlagt en FDBOM-licitation®*, hvor flere konsortier pd nuveerende
tidspunkt er blevet preekvalificerede. Det vindende konsortium skal finansiere

* EDBOM-licitation {Fund, design, build, operate and maintain}; En finansierings-, design-,
anlzgs-, drifts- og vedligeholdelses-licitation.
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anleegget af udvidelsen og vedligeholde det under driften. DLR ska! s& betale
en radighedsafgift samt en afbenyttelsesafgift, som vil variere med antallet af
passagerer. P4 denne made deles de askonomiske risici. Det konsortium, der
har den starste risikovillighed, hvilket afspejies i deres afbenytteisesafgift, vil
som udgangspunkt blive foretrukket. Koncessionen vil vare 25 ar fra 1996,
hvilket betyder, at det vindende konsortium har incitament til at blive feerdig
med anlasgsfasen hurtigst muligt, sa driften kan komme i gang og indtjeningen
dermed begynde.

Manchester
Indbyggere: 451.000 (2.600.000) Trafikselskab: Greater Manchester Public
Pass./ar mio.: Bus 187, tog 24, letbane Transport Executive.
11,5.
Kollektiv bytrafikbetjening: Selvfinansieringsgrad: Bus: 69% + 26%
Bus, lokal jernbane, ny letbane. rabattilskud (amt) + 5% andre indtagter.

Manchester Metrolink er en bybane pad 31 km, der dbnede driften i 1992.
Finansieringen af de omkring GBP 145 mio.® (DKK 1,4 mia.), som banen
kostede, blev fordelt som falger (i millioner pund):

Greater Manchester Passenger Transport Authority 69
Staten 48
European Investment Bank 15
European Regional Development Fund 13
I alt : 145

Det vil sige, at statsstotten daekkede 33% af investeringen.

Hele systemet alt inklusive ejes af Greater Manchester Passenger Transport
Authority (GMPTA), men bade design, anlaeg, drift og vedligeholdelse ligger
hos koncessionsselskabet GMML®, som er 75,3% privatejet’, for en periode

5 Grunden til den relativt lave sum er, at eksisterende spor blev benyttet til store dele at
banestrakningen. Endvidere er GBP 145 mio. nettoinvesteringen, dvs. investeringen efter bidrag
fra driftsselskabet p& GBP 5 mio. (koncessionsafgift) og andre bidrag pd GBP 4 mio. er trukket fra.

8 Greater Manchester Metrolink Limited.
7 GEC Alsthom, Mowlem og AMEC ejer hver 25,1% at aktierne, mens Greater Manchester

Roadcar Company Ltd og Greater Manchester Passenger Transport Executive ejer 12,35% hver.
Sidstnesvnte er den udevende offentlige transportmyndighed.
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pa 15 ar. Konsessionsselskabet saetter selv taksterne og betaler til gengesid
en afgift til GMPTA.

Sheffield
Indbyggere: 528.000 (1.300.000}) Trafikselskab: South Yorkshire Public
Pass./a8r mio.: Bus 101. Transport Executive.
Kollektiv bytrafikbetjening: Bus, regional Selvfinansieringsgrad: lkke oplyst. Tilskud
jernbane, ny sporve;. fra reg. myndigh. til ikke-kommerciel drift.

South Yorkshire Supertram i Sheffield, der er et 22 km langt sporvejssystem
med 42 stoppesteder, dbnede driften i begyndelsen af 1994, men byggeriet
fortseetter ogsad i 1995. Der er 25 vogne med en kapacitet pd 250 passagerer,
heraf 88 siddepladser. a

Investeringen gennemfartes via en design-&-build kantrakt gennem det dertil
oprettede selskab South Yorkshire Supertram Limited 1 (SYSL1) og var fordelt
finansieringsmaessigt som falger:

Tilskud (mio. pund)

Tilskud fra staten 66,6
Tilskud fra EU 13.3
Bidrag fra developers 8,0

L3n {mio. pund)

Statsgaranterede; 71,2
rente betalt af stat

Lan (herunder Den Europaiske Investeringsbank); 81,7
omkostningerne skal dakkes af salget af driftsselskabet

I alt {mio. pund) 240,6

Budgettet er pa i ait GBP 240 mio. (DKK 2,3 mia.). Statens stotte ydes i grove
treek som 50% i direkte tilskud og 50% i rentefri lan og kreditgodkendelser.
Regeringen dakker alle 1dneomkostninger. Derudover bidrager EU (Regional-
fonden og den Europeeiske Investeringsbank) og private investorer langs
Supertrams rute.

Hvad angar bidrag fra private investorer, har disse ifalge trafikmyndigheden
veeret meget arbejdskraevende at opna. Endvidere er bidragene ikke betalt
endnu, - der kun givet tilsagn herom.
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Betingelserne for regeringens stotte var, at systemet ikke har behov for
driftstilskud, og at det privatiseres for en koncessionsperiode pa 30 ar (bade
drift og vedligehold). Derudover var grundene til stetten, at projektet medfarer
fordele til “ikke-brugere" gennem sget fremkommelighed, forbedring af miljs
og medvirken til ekonomisk genoplivning af byen.

Driftsselskabet vil blive privatiseret efter 2 ars fuld drift af Supertram. Spor og
sporvogne vil dog fortsat veere ejet af South Yorkshire Passenger Transport
Executive (SYPTE), som ogs3 indtil videre ejer driftselskabet 100%. Taksterne
fastsaettes af driftsselskabet selv.

South Yarkshire Supertram i Sheffield bykerne Foto: Henrik Eftersee

Reelt er Supertram fuldt finansieret af staten. SYPTE betaler de renter, der kan
daekkes af driften. De resterende deekkes af staten. SYPTE skal ogsa leegge
et minimalt arligt afdrag pa sine 1an.

SVERIGE

Storre nyere investeringer i kollektiv_bytrafik:

Planlagte investeringer: Stockholm {letbane), G6teborg (sporvej og letbane), Norrkdping
{sporvejsudvidelser).

Forundersagelser: Helsingborg {letbane), Uppsala (automatbane).
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Statsstetten til investeringer i kollektiv trafik ydes i Sverige primeert pa basis
af de sdkaldte storstadsforhandlinger. Disse forhandlingerblev igangsati 1990
med statsligt udpegede forhandlingsledere i de tre storbyregioner Stockholm,
Goteborg og Malmoéhus. Formalet var at forbedre miljgsituationen, ege til-
gaengeligheden samt skabe bedre forudseetninger for udvikling i regionerne.

Forhandlingernedrejede sig om at skabe sammenhasngende og fremtidssikrede
trafikale lasninger for regionerne, og resultatet er brede politiske overens-
komster mellem kommuner, amter, vejvaesen, Banverket, trafikselskaber m.v.
samt staten.

De statslige midler, som indgar i overenskomsterne, fordeles gennem flere
kanaler, nemlig infrastrukturtilskud, overfarte vejmidler og amtstrafikanlags-
planen (LTA).

Infrastrukturtilskuddene, der samlet udger SEK 5,5 mia. (DKK 4,5 mia.), blev
stillet til rddighed af staten, safremt parterne i de berarte regioner kunne na en
samlet trafikinvesteringsoverenskomst.

Finansieringen af investeringer i koliektiv trafik via overfarte vejmidler blev
muliggjort, idet parterne enedes om bilafgifter (bompenge) som finansiering for
overenskomsternes vejinvesteringer.

Udover disse szerlige tilskud findes de sakaldte Amtstrafikanlaegsplaner
{"Lanstrafikanldggningsplan”, LTA), som er mere permanente ordninger. Det
er 10-arsplaner, der revurderes hvert tredie ar. Hvis et projekt falder indenfor
planens rammer, kan det opnd statsstostte pd op til 50% af investerings-
omkostningerne (i seerlige tilfaelde kan ydes op til 75%). Rullende materiel
samt istandsaettelse og vedligehold er ikke statteberettiget.

Statteberettigede projekter under LTA er projekter, der ikke indgar i statens
vejnet eller banenet. Det kan veere regionale kollektive trafikanlaeg, gadeanieeg
for kollektiv persontrafik, sporanlaeg for regional kollektiv persontrafik, som
"tillgodoser ett allmdnt kommunikationsbehov"” samt anleeg af stationer, ter-
minaler m.v. for trafikanternes trivsel og velbefindende med at benytte
kollektiv trafik®.

For sporanieeg er felgende anleegsomkostninger statteberettigede: Banedeemp-
ninger, tunneller, broer, viadukter, "ballast", sveller, spor, signal og sikker-
hedsanlaeg, stramforsyningsanieeg, godtgaerelser/erstatninger for jord/grunde
og indgreb samt administration.

For avrige investeringer er felgende anlsegsomkostninger stgtteberettigede:
Alle udgifter, som er direkte henforlige til anleegsprojektet, godtgerelser for
jord/grunde, indgreb og eventuelt ogsa skade samt administration.

8 Kommunikatiohsdepartementet: "Férordning (1988:1017] omstatsbidrag till vissa regionala
kollektivtrafikanldggningar m.m. ", Stockholm okt. 1988, s. 1.
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Stockholm

Indbyggere: 674.000 {1.600.000) Trafikselskab:
Pass./ar mio.: Bus 230, metro 260, sporvej | AB Storstockholms Lokaltrafik.
2, tog 62 .

Kollektiv bytrafikbetjening: Bus, sporvej, Selvfinansieringsgrad: 30% + 6% andre
metro, lok. jernbane, ietbaneprojekt. indteegter, tilskud fra amtet.

Stockholm-averenskomsten, eller Dennispaketet som den ogsd kaldes, er en
aftale om investeringer for omkring SEK 36 mia. (DKK 29 mia.). Invest-
eringerne fordeler sig som falger:

@ Vejnettet SEK 18,2 mia. (DKK 14,8 mia.)
@ Koliektiv trafik SEK 15,8 mia. (DKK 12,9 mia.}
@ Supplerende vej- og koliektiv trafikfaciliteter SEK 1,9 mia. (DKK 1,6 mia.)

Hovedposterne i de kollektive trafikinvesteringer er udbygning af jernbane,
udbygning og istandsaettelse af tunnelbane, anlaeg af en "hurtigsporvej” samt
anskaffelse af miljevenlige keretsjer.

Investeringerne og finansieringen heraf for den kollektive trafik ser ud som
felger (i mio. svenske kroner, 1992-priser):
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Dennispaketet:

Invastering Finansiering

Jernbane 3.919 | Banverket 2.174

Statstilskud
{infrastruktur) 1.559

Statstiiskud
{amtstrafikanlag) 106

Overfarte vejmidler

{stat) 80
Tunnelbane 7.334 | Statstilskud _
{infrastruktur} 1.592

Statstilskud
{amtstrafikanlazg) 900 ‘

Amt 3.664
Overforte vejmidler
{stat) 1.178
Hurtigsporvej 2.057 | Statstilskud
etape 1 {infrastruktur) 699
Amt 1.186
Overfarte vejmidler
(stat) 172
Hurtigsporvej, Afgares i 1996 2.100
etape 2 + 3 2.100 :
Miljevenlige keretajer 340 | Afgares i 1996 340

I alt 15.750 | talt 15.750 '

Stadig er finansieringen af knap SEK 2,5 mia. (DKK 2 mia.} ikke fastlagt.

Det samlede billede viser, at staten indtil videre deekker SEK 8,6 mia. (DKK 7
mia.), hvilket svarer til 55 % af investeringerne. Ser man bort fra jernbanedelen
af Dennispaketet, er der tale om SEK 6,5 mia. (DKK 5,3 mia.), hvilket svarer
til 41% af investeringerne®.

Det projekt, der iseer falder indenfor udvalget interesseomrade, er "hurtigspor-
vejen". Finansieringen af denne fordeler sig som falger (mio. SEK):

% Af hele Dennispaketet inklusiv vejinvesteringer m.v. udger statens stotte 19%.
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; Hurtigsporvej:
Ar 1992 1993 1994 1995 1996 1997 } alt
4 Investeringsbehov
: 113 219 576 628 310 211 2057
! Finansiering
..' Stockholms Amt 113 160 295 266 177 175 1186
- Statstilskud til
) infrastruktur 59 281 322 37 699
£ Overforte
o statslige vejmidler 40 96 36 172
o
w Ialt 113 219 576 628 310 211 2057
. Statens andel 0% | 26,9% | 48,8% | 57,6% | 42,9% | 17,1% | 42,3%
.
) Det fremgar, at staten gennem forskellige kilder har ydet tilskud til "hurtigspor-

vejen" pa SEK 871 mio. (DKK 710 mio.), hvilket svarer til 42% af den
™ samlede investering i etape 1.

2 Statens tilskud er delvist finansieret ved overfarte vejmidler, idet vejprojekter-
ne i Dennispaketet finansieres ved bompenge.

Goteborg

, Indbyggere: 431.000 Trafikselskab: Stadstrafiken Gdteborg.
Pass./ar mio.: Bus 10, sporvej/letbane 70.

---l Kollektiv bytrafikbetjening: Bus, sporvej/- Selvfinansieringsgrad: 40%. Tilskud fra
lethane, lok. jernbane. kommune.

| Goteborg er den samlede investeringspakke for kollektiv bytrafik, veje og
regionaltog pa i alt godt SEK 10 mia.™ (DKK 8,1 mia.) Den kollektive bytrafik

i udger omkring SEK 2 mia. (kr. 1,6 mia.). Herunder ligger falgende investering-
L er: Opgradering af sporvej, nye letbanestraekninger, evrige sporvejsinvester-
] inger, terminaler, trafikstyring, busbaner, miljaforanstaltninger, naturgasbusser
o ' og park-&-ride.

. Den svenske stat finansierer godt halvdelen af investeringerne, hvilket svarer
_ til SEK 1,2 mia. (DKK 944 mio.). Heraf er de SEK 1,1 mia. (DKK 876 mio.) er
i ekstraordineere tilskud. Den statslige andel er sdledes péd 51% af de samlede

10 Dette og de efterfelgende tal i dette afsnit er i 1991-SEK,
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investeringer i den kollektive bytrafik {foruden regionaltog), hvis en spor-
vejslesning vaelges, og pd 60%, hvis en automatbanelasning veelges.

Statens andel af finansieringen gar til opgradering af sporvej, ny letbanestraek-
ning, terminaler samt park-&-ride.

Malmd
Indbyggere: 234.000 Trafikselskab: Lanstrafiken Malmdhus.
Pass./4r mio.: Bus 26.
Kollektiv bytrafikbetjening: Bus, lok. tog. Selvfinansieringsgrad: Bus 35% +5% and.
Letbaneplaner. indtaegter, tilskud fra kommune.

| Malmo er forhandiingsforliget bygget op omkring den kommende @resunds-
forbindelse, og malet er at sprede effekterne af broen i regionen.

Den samlede investeringspakke er pd godt SEK 2,8 mia. (DKK 2,2 mia.).
Investeringerne fordeler sig med SEK 1,01 mia (DKK 0,8 mia.) til jernbane,
SEK 1,35 mia. (DKK 1,1 mia.) til vejtrafik og SEK 475 mio. (DKK 376 mio.)
til kollektiv trafik.

Investeringerne i den kollektive trafik er delt pa to overordnede poster, nemlig
regional jernbanetrafik (elektrificering, sporudvidelser m.v.) samt farbedringer
for bustrafilkken {prioritering, busgader, gasbusser m.v.). Finansieringen
fordeler sig som falger: '

Mio. SEK Jernbane Bustrafik
Malméhus Trafik 125 125
Infrastrukturtilskud (stat) - 150
Jvrige statstilskud 50 25
I alt 175 300

Den svenske stat finansierer sdledes 47% af investeringerne i kollektiv trafik
i Malmdéhusregionen.
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TYSKLAND

Starre nyere investeringer i kollektiv bytrafik: Karlsruhe (letbane 1992}, Mannheim {(guided
bus 1992}, Saarbriicken {letbane, igangsat), Stuttgart (letbane 1985}, NB: Tyskland har
aldrig afskaffet sporvejen, hvorfor der er sporvejssystemer el.l. i at meget stort antal byer.
Der findes op mod 60 sporveje/letbanar i Tyskland i dag, hvoraf over halvdelen nyligt har
investarat i udvidelser.

Planlagte investeringer:

Forundersagelser: Hamburg {sporvej/letbane/automatbane}, Nuirnberg (letbane), Ober-
hausen (guided bus), Witten (letbane}.

Den tyske forbundsstat har gennem arene haft massive statteprogrammer til

_investeringer i kollektiv bytrafik. Efter Tysklands genforening er det imidlertid

blevet nadvendigt med sget lokal medfinansiering. Det kollektive trafiknet i
psttyske byer var nedslidt og kreevede store investeringer, hvilket en nu-
veerende overgangsordning tager hejde for gennem aget statsstatte.

Stetteprogrammerne er opdelt i en forbundspulje, der fordeler 20% af de
statslige stattemidler, og en delstatspulje, der fordeler de resterende 80%.

Forbundspuljen har til formal at yde stette til starre skinnebaserede in-
vesteringer''. Stetten kan veere pa op til 60%. Tidligere ssttyske byer kan dog
fa helt op til 90% dakket. Under forbundspuljen daekkes ruliende materiel
ikkke.

Delstatspuljens midier fordeles til delstaterne udfra en vaegtet fordelingsnagile
baseret pa antallet af registrerede motorkeretejer i den enkelte delstat. Valget
af fordelingsneglen skyldes, at godt halvdelen af statstilskuddet er finansieret
over en benzin- og dieselafgift, som pa& denne made feres tilbage bade region-
alt og til transportomrédet.

Under delstatspuljerne er stotteprocenten pé op til 75%. Tidligere osttyske
byer kan opna op til 90%.

Statteformaiene for deistatspuljen er stort set alle investeringer indenfor kol-
lektiv trafik og visse kategorier af kommunale veje. Der ydes eksempelvis
statte til servicebusser, ledbusser, terminaler, park-&-ride, busprioritering,
anleeg og forbedringer af busbaner, sporveje, U-baner mv. Rullende materiel
var ikke stotteberettiget far 1991. Tendensen gér i retning af, at mere og mere
bliver stetteberettiget.

Kriterierne for stottetildelingen gennem de to puljer er samstemmende.
Projekterne skal indga i henholdsvis statens overordnede trafikplan eller del-
statens overordnede trafikplan og skal vaere nadvendige for en forbedring af
bytransportsystemet,

n Investeringer over DEM 100 mio.
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Endvidere skal der i udformningen tages hensyn til handicappede og &ldre,
ligesom projektet skal veere planlagt teknisk minutigst og skonomisk effektivt,
Endelig skal den gvrige finansiering vaere sikret.

Fra 1993-96 er der afsat DEM 6,28 mia. (DKK 24,7 mia.) driigt til puljerne.
Derudover har der siden genforeningen veaeret afsat ekstraordinaere statstilskud
til opgradering af den kollektive trafik i tidligere asttyske byer.

Samme projekt kan som regel opna stotte fra bade forbunds- og delstatspul-
jen.

Fra 1996 sker der en aendring i de organisatoriske og finansielle rammer for
kollektiv persontrafik i Tyskland. Deutsche Bahn (DB) regionaliseres, d.v.s. at
lokale og regionale banesystemer under DB lsegges ud til starre kommunale,
trafikale sammensiutninger. Med dette falger ogsé en andring i tilskud. De
arlige forbunds- og delstatsmidler falder fra 1997 fra DEM 6,28 mia. til DEM
3,28 mia. (DKK 13 mia.). Dette fald kompenseres tii gengeeld gennem
"regionaliseringsloven”, over hvilken der i 1996 ydes DEM 8,7 mia. (DKK 34
mia.) ogi 1997 DEM 12 mia. (DKK 47 mia.), som vil veere udgangspunktet for
de folgende ars stotte. Midlerne fra “regionaliseringsloven” kan anvendes bade
til investeringer og driftstilskud.

Blandt trafikinvesteringer, der har modtaget statsstotte i de senere ar, har vi
valgt det nyeste letbaneprojekt, nemlig Saarbahn i Saarbriicken, samt et
eksempel pa mindre og mere typisk tyske investeringer fra Frankfurt am Main.

Saarbriicken
Indbyggere: 200.000 Trafikselskab: Versorgung und Verkehrs-
Passager/ar mio.: 35. gesellschaft Saarbriicken GmbH {kommun-
alt). Selskabsopg.: Vand, el, fiernvarme,
gas, trafik.
Kollektiv bytrafikbetjening: Bus. Selvfinansieringsgrad: lkke oplyst. Kryds-
Letbaneanlag pabegyndt. subsidiering.

Et af de nyeste starre projekter i Tyskland er Saarbahn i Saarbriicken.
Saarbahn er et letbaneprojekt, der delvist anlaeagges pa eksisterende jern-
banestreekninger. Projektet er endnu ikke pabegyndt, men den endelige
beslutning er truffet, ligesom finansieringsmodellen er pa plads. Den er
gengivet i falgende skema:
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SAARBAHN Forbund Delstat Trafikselskab 1 alt
Post/finansiering / kammuner
{i mio. DEM)

Anlzgsomkostninger 213,62 106,80 47,74 368,16
{58 %) (29%]) (13%} (100%])

Rullende materiel 97,20 32,40 129,60
{(75%) {256%) {(100%])
Vaarksted 16,50 5,50 22,00
(75%) (25%) {100%)

@vrige anlaegs- 3,15 1,05 4,20
omkostninger (75%! (25%) {100%!}
Planlagningsomkastninger 16,00 16,00
(100%) {100%)

I alt 213,62 223,65 102,69 539,96
{40%) {41%} (19%) {100%)

Staten vil yde 58% i stotte til selve anleegsomkostningerne. Set i forhold til
den samlede investering svarer det til 40%.

De naeste 41% skal finansieres af delstaten, der far godt tre fijerdedele af
midierne fra forbundets delstatspulje. Det vil sige, at i alt DEM 383,87 mio.
(DKK 1,5 mia.} eller godt 71% af den samlede investering finansieres via

statslige midler.

Trafikselskabet og kommunerne omkring Saarbriicken daekker de resterende

19% af investeringen.

Det fremgar endvidere af skemaet, at delstatspuljens maksimale statteprocent
udnyttes fuldt ud, ligesom statten gennem forbundspuljen ligger meget teet pé

den maksimale stotteprocent pa 60%.

Byggeriet af Saarbahn pabegyndes i marts 1995.

Frankfurt am Main

Pass./&r mio.: 160.

Indbyggere: 659.000 {2.500.000)

Trafikselskab: Stadtwerke Frankfurt am
Main. Selskabsopg.: Vand, el, fijernvarme,

trafik.

Kollektiv bytrafikbetjening: Bus, letbane,
sporvej, lokal og reg. jernbane.

Selvfinansieringsgrad: 49% pa trafik.

Krydssubsidiering.
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I 1990 blev der i Frankfurt byrad vedtaget et investeringsprogram til udvidelse
af den kollektive trafik. Det indebasrer bl.a. nyt rullende materiel til bade
letbane og sporvogn samt nye sporvognslinier.

Letbanesystemet blev pdbegyndt i 1968. Meningen var oprindeligt, at det
efterhdnden skulle erstatte sporvejssystemet - i vid udstraekning i tunneller. |
1985 skete der et kursskifte, idet der var stor folkelig modstand mod at
afskaffe gadesporvejen til fordel for tunneltrafik. Derfor moderniseres spor-
vejen nu med de nye vogne samt fremkommelighedstiltag for sporvogne og
busser i gaderne.

Som eksempel pa finansieringen af investeringer i Frankfurt er vaigt C1-
streekningen pa letbanenettet. Der er tale om en udvidelse pa godt 5 km.,
hvoraf knap 2 km. er i tunnel.

Investeringen androg DEM 359 mio. (DKK 1,4 mia.), hvor de underjordiske
straekninger kostede DEM 229 mio. svarende til DEM 120 mio. {(DKK 471
mio.} pr. km., mens niveaustreekningerne kostede DEM 130 mio. svarende til
DEM 40 mio. pr. km. (DEM 157 mio.).

Den del af investeringen, som trafikselskabet skulle have finansieret, var pa
DEM 302 mio (DKK 1,2 mia.). Heraf deekker forbundsregeringen og delstaten
hhv. DEM 153 mio. (DKK 601 mio.) og DEM 71 mio. (DKK 279 mio.), mens
egenfinansieringen var DEM 78 mio. (DKK 306 mio.). Den statslige og
delstatslige finansiering svarer til 74% af investeringen.

Frankfurts andel af finansieringen er lige fordelt pad Stadtwerke og by. Begge
parter har lanefinansieret med laneperioder pé op til 30 ar.

Stadtwerke Frankfurt har netop anskaffet nyt ruliende materiel, som kan ses
pd nedenstaende billede. Til letbanevogne kan der opnas max. DEM 4 mio.
(DKK 16 mio.) i tilskud, til sporvogne max. DEM 1,6 mio. (DKK 6,3 mio.) i
tilskud.
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Nye sporvogne i Frankfurt Foto fra Stadtwerke Frankfurt am Main’'s arsberetning 1993

OPSAMLING

De generelle treek ved den kollektive bytrafik er, at staten i de starste byer
driver en regional jernbane og/eller S-bane, finansierer anleeg og drift i for-
bindelse hermed og har al hertilknyttet beslutningskompetance.

For den avrige kollektive bytrafik (busser, sporvogne, letbaner, U-baner m.v.)
er drift udelukkende et lokalt ansvar. Dog har alle studiets lande en ordning for
statsligt finansiel medvirken, nar det drejer sig om starre anlaeg af infrastruktur
i den kollektive trafik, ligesom der i de fleste lande er ordninger for statslig
medfinansiering af mindre investeringer indenfor fremkommelighed, miljatiltag
m.v.

Der er forskel pd de statslige stetteordninger. | Sverige foregdr stettetil-
delingen for en stor del pd baggrund af brede politiske forhandlinger for den
samlede trafiksektor, hvorimod regleni de gvrige lande er, at en raekke kriterier
for stotteberettigede investeringer er opstillet. Ingen steder er der tale om rets-
krav, safremt en reekke givne kriterier opfyldes.
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De gennemgadende kriterier for statslig statte er, at det ansggende projekt er
bade skonomisk {bade drifts- og samfundsekonomisk) og trafikalt velbegrund-
et, ligesom der er krav om lokal medfinansiering, som kan udtrykke en oprigtig
vilje bag de lokale investeringsensker.

Det er kendetegnende, at alle poster tilknyttet for eksempel en letbane-
investering er statsstetteberettiget. Der er dog i nogle lande undtagelser, hvad
galder statte til rullende materiel.

Endvidere geelder det generelt, at den efterfalgende drift fuldt ud er et lokalt
anliggende.

Konklusionen for de undersegte lande er, at de storre byers infrastruktur ikke
kun er et lokalt anliggende, men at staten traeder til med vaesentlig finansiel
assistance i tilfaelde af storre investeringsbehov.

Pa de felgende sider er hovedpunkterne fra de forskellige statslige stottesy-
stemer trukket op i to skemaer med hver to landebeskrivelser. Det bar under-
streges, at det har veeret nedvendigt at lave relativt grove generaliseringer af
de forskellige landes systemer for at fremstille dem i skemaform.
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2.2. Tilskud fra lokale myndigheder

I og med at kollektiv bytrafik er et lokalt ansvar, er det reglen, at lokale
myndigheder deekker den del af bade drift og investeringer, som ikke kan
deekkes pd anden vis. Starrelsen af lokalt tilskud til en given investering vil
oftest bero pd en politisk beslutning og afhaenge af den avrige finansiering.

Tilskud fra lokale myndigheder er imidiertid et vaesentligt element i en finans-
ieringsmodel for kollektiv trafik, idet det medvirker til at sikre, at der virkelig
er lokal vilie og opbakning omkring projektet. Sammen med den udbredte
model, hvor de lokale myndigheder alene har ansvaret for den efterfalgende
drift af en investering, fungerer det som en slags forsikring mod overinvester-
inger.

2.3. Oremaerkede skatter

@remeerkede skatter til fordel for kollektiv trafik anvendes mange steder i
verden. Seerligt i USA er opfindsomheden stor. Der er eksempler lige fra skat
pa el, grundejere, arbejdsgivere, visse varegrupper, benzin og diesel m.v.
Mange af disse afgifter er lokale.

| de lande, som udvalget har beskaeftiget sig neermere med, ses to forskellige
gremaerkede skatter, nemlig den tyske benzin- og dieselafgift samt den franske
arbejdsgiverafgift, versement transport.

Benzin- oq dieselafqgift

| Tyskland finansieres over halvdelen af den statslige statte gennem en afgift
pé benzin og diesel ("MineralGlsteuer”) under loven Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG).

Denne afgift blev indfert i 1960 "erne og betyder, at omkring Pf 5,4 pr. liter
(21 are) gar til de tidligere omtalte forbunds- og delstatspuljer, som kan
anvendes til kollektiv trafik og visse kommunale veje.

| 1987 kom der sterre eendringer i loven, hvor en avre graense blev fastsat til
DEM 2,6 mia. (DKK 10,2 mia.) arligt. Denne greense forhejedes til DEM 3,28
mia. (DKK 12,9 mia.) arligt i 1990 med samlingen af Tyskland.

Midlernes fordeling fremgar af afsnittet om Tyskland under "Statsligt tilskud”.
Det er dog veerd at haefte sig ved, at starstedelen af midlerne fordeles til del-
staterne efter en fordelingsnegle, der er baseret pd antallet af registrerede
motorkeretgjer. Saledes bliver pengene i vid udstraekning fert tilbage lokait og
tilbage til transportsektoren.
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Frankrig havde fra 1982-88 o0gsd en eremaerket afgift pd benzin og diesel,
hvor indteegterne gik til en "Saerlig Fond for Starre Offentlige (anleegs-)Arbej-
der". Denne fond havde mulighed for at optage lan péa basis af indteegterne fra
afgiften og kunne yde tilskud til starre offentlige arbejder, herunder ogsd
formal indenfor kollektiv trafik. 1 1987 var tilskuddet fra fonden til kollektiv
bytrafik pa 380 mio. FRF (DKK 432 mio.). Afgiften er ikke laeengere sremeerket,
og midlerne gar sdledes direkte i statskassen.

Versement transport

| Frankrig kommer en absolut veesentlig del af finansieringen af bade drift af
og investeringer i kollektiv trafik fra et szerligt arbejdsgiverbidrag, le versement
transport. :

Le versement transport, "transporttilskuddet”, blev indfert af den franske
regering i 1971 i Paris og fra 1973 i resten af Frankrig. Det oprindelige formal
med transporttilskuddet var deekning af saerlige rabatordningeri den kollektive
trafik for arbejdstagere. Tanken var, at arbejdsgiverne skulle bidrage til deres
belastning af den kollektive trafik.

Transporttilskuddet ma i dag opkreaeves af de lokale transportmyndigheder i
byomrader med over 30.000 indbyggere (oprindeligt 300.000) og opkraeves
hos arbejdsgivere med mere end 8-9 ansatte, hvis arbejdssted er beliggende
inden for en naermere fastsat "bytransportomkreds"”.

Transporttilskuddet betales som en procentdel/ af arbejdsgiverens samiede
lenudgifter'?, Denne procentdel fastsaettes af de lokale myndigheder ud fra
nogle af staten givhe rammer.

I dag er maksimumtaksten uden for det parisiske transportomrade pa 1% i
byomrader med mere end 100.000 indbyggere, men den kan komme ap pa
1,75%, nar den ansvarlige myndighed har besluttet at gennemfere en
statsstattet investering i infrastrukturen for den kollektive trafik. | byomrader
med en befolkning pa mellem 30.000 og 100.000 indbyggere kan trans-
porttilskuddet ikke overstige 0,5% af lengrundlaget.

Udenfor det parisiske transportomrdde indbragte transporttilskuddet i 1988
FRF 4,7 mia. (DKK 5,4 mia.), svarende til omkring FRF 260 (DKK 2986) pr.
indbygger, der benytter kollektiv trafik.

| det parisiske transportomrade, hvor procentsatserne for transporttilskuddet
er lidt hejere, udgjorde transporttilskuddet i 1988 FRF 6,2 mia. (DKK 7,2 mia.)
hvor nzesten 85% gik til kompensation for reducerede abonnementstakster.
Arbejdsgivernes andel i finansieringen af driftsudgifterne for hele RATP
(metroen i Paris) og SNCF (de franske statsbaner) 13 pd 20% i 1988.

12 Eor hver lsnudgift er der et maksimum pa afgiften.
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1 1993 udgjorde transporttilskuddet i alt FRF 17,5 mia. (DKK 20 mia.} fordelt
med FRF 9,7 mia. (DKK 11 mia.) til det parisiske transportomrade og FRF 7,8
mia. {DKK 8,92 mia.} til resten af Frankrig.

Samlet udgoer transporttulskuddet godt en trediedel af budgettet hos trafik-
selskaberne.

I 1988 anvendtes belobet pd felgende made: 61% til drift, 29% til in-
vesteringer og 9% til diverse andre formal.

Det er de lokale transportmyndigheder, der suveraent bestemmer, hvorledes
transporttilskuddet skal anvendes inden for den kollektive trafik.

2.4. Privat finansiering

Privat finansiering er et element, der er genstand for stigende interesse i disse
ar. Seerligt i Storbritannien er der fokus pa potentialet i dette finansierings-
instrument.

FDBOM-kontrakter

I Storbritannien er deitagelse af det private erhvervsliv i anleegsprojekter inden-
for kollektiv trafik gjort til en betingelse for statsstotte. Dette kan ske ved ud-
licitering af dele af eller helst hele projektet, hvilket vil sige, at projektets finan-
siering ogsad kan leegges over pa.private hander. Man taler om FDBOM-
kontrakter {fund, design, build, operate and maintain), hvor antallet af
bogstaver, der indgér i betegnelsen, varierer med graden af et projekts ud-
licitering.

Privat finansiering eller maske rettere projekter i privat regi er heller ikke
ukendti Danmark historisk set. Det var faktisk basis for indfarelsen af sporveje
i Arhus og Odense i begyndelsen af dette arhundrede. Her tilbed henholdvis
AEG og ASEA at etablere og drive et sporvejssystem mod selv at fa ind-
teegterne. Efter en arraekke overgik ejerskabet af systemet til kommunerne.

For at vende tilbage til det nutidige engelske system, viser det sig imidlertid
ved nzrmere undersggelse, at staten generelt patager sig en stor del af in-
vesteringsbyrden, og at den i teorien hoje grad af privat medvirken i finan-
sieringen af projekter indenfor kollektiv bytrafik ikke viser sig i praksis.

Der er endvidere det seerlige forhold ved det engelske system, at trafik-
betjeningen opdeles i to kategorier, nemlig den kommercielle og den ikke-
kommercielle, hvor den sidste er en minimumsgraense for betjening af saerhgt
aldre og handlcappede
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Den kommercielle drift er ikke underlagt regulering, og det offentlige har intet
med den at gere. Til gengeeld skal det offentlige betale for den ikke-kommer-
cielle drift.

Systemet har naturligvis betydet, at den kommercielle drift er tilpasset
markedsvilkarene. Der er i grove treek kun trafikbetjening, hvor og nar det kan
betale sig. Det har tilsyneladende medvirket til, at den kollektive trafiks
attraktivitet er dalet drastisk, idet biltrafikkens andel i de sidste 10 ar har
veeret kraftigt stigende. 67% af maendene og 52% af kvinderne benytter bil
til og fra arbejde sammenlignet med henholdsvis 59% og 37% for 10 ar siden.
I dag benytter kun 6% af maendene bus til og fra arbejde mod 11% for 10 &r
siden.

Tilskud fra erhvervslivet

En anden made at finansiere et sterre projekt pa er gennem tilskud fra
interessenter i erhvervslivet, der drager seerlig fordel af en given investering.
For at det skal have en reel betydning, skal der oftest veere tale om starre
konsortier, som eksempelvis ansker en letbane gennem deres prioriterede
omrade for at fremme udvikiingen.

Det eneste betydningsfulde eksempel, som udvalget har kendskab til, er i
London Docklands, hvor det canadiske udviklingskonsortium Olympia & York,
der har store interesser i Docklands, medvirkede til finansieringen af en 1,6 km
lang udvidelse af banen, sa den fik en linie til Londons forretningscentrum.
Udvidelsen, der stod pé fra 1987-91, var et projekt til GBP 300 mio. {(DKK 2,9
mia.}, hvor Olympia og York bidrog med omkring en trediedel. Bidraget blev
finansieret via favorable 1&n fra Den Europaiske Investeringsbank.

Lignende eksempler i mindre malestok ses rundt omkring i verden. Det kan
dreje sig om en seerlig interessent, der betaler en adgangsvej til et metro-
system eller andre faciliteter i forbindelse med et bytransportsystem. Alt dette
kan kategoriseres som "benefit sharing"”, hvor ideen er, at visse private inter-
essenter drager seerlig fordel af et bestemt kollektivt trafiksystem, og at de
derfor bor yde et bidrag hertil.

En mindre udgave heraf er reklame{med)finansiering. Det anvendes bredt. Et
eksempel fra Kebenhavn og Frederiksberg er nye laeskure til busrejsende, der
er fuldt reklamefinansierede.

Salg af aktier

Salg af aktier i koncessionsselskab oprettet i forbindeise med en konkret
investering er ogsa en anvendt finansieringsmulighed. Et eksempel herpa ses
i Sheffield, hvor den lokale transportmyndighed har oprettet et datterseiskab
til at koardinere planlaegning og anlaeg af letbanesystemet og drive deti 15 &r.
N&r driften er godt igang, seeiges datterselskabet. Indteegterne herfra skal
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finansiere en stor del af de oprindelige anleegsinvesteringer, som der i farste
omgang blev optaget lan til.

Realisering af vaerdistigning

| Danmark er et aktuelt og helt enestaende eksempel finansieringsmodellen bag
@restadsbanen. Her er en raekke grunde i det udviklingsomrade, som banen
skal ligge i, indskudt i @restadsselskabet. Finansieringen af banen er baseret
pé de veerdistigninger pé jorden, som banen forventes at medfere. Indtil veerdi-
stigningen kan realiseres, har staten og Kebenhavns kommune stillet garanti.

Indenfor privat finansiering er der med undtagelse af projekter, hvor helt
seerlige omstaendigheder gor sig geeldende, ikke de store muligheder for at
rejse midler til sterre projekter indenfor kollektiv bytrafik. De eneste mulig-
heder, der reelt tegner sig, er reklamefinansiering for mindre investeringer,
samt salg af aktier i driftselskab for starre investeringer.

2.5. Lanearrangementer

Lan er en stor del af finansieringen af mange trafikinvesteringer og af

. vaesentlig betydning for en udjeevning af investeringsbyrden. Det, der ger 1an

interessante i neerveerende forbindelse, er, at de kan udjevne investerings-
byrden. Szerligt interessante er de arrangementer, hvor saerligt favorable vilkar
er knyttet til lanene.

| Sheffield indgar 1an med vaesentlig veegt i finansieringen af South Yorkshire
Supertram. GBP 152,9 mio. (DKK 1,5 mia.) ud af en samlet investering pa
GBP 240 mio. (DKK 2,3 mia.) er ldnefinansieret. Heraf er GBP 71,2 mio. (DKK
0.7 mia.) statsgaranterede |an. Staten deekker samtlige ldneomkostninger.

Det vil sige, at der i Storbritannien er mulighed for dels statsgaranterede lan
og dels statslig betaling af renterne tilknyttet lan. Dette er efter udvalgets
oplysninger hverken muligt i Tyskland eller Frankrig.

| Frankrig er der imidlertid rig mulighed for de lokale trafikselskaber til at opna
lan til investeringer i kollektiv trafik.

I Paris har transportselskaberne mulighed for at lane penge til sterre in-
vesteringer hos Regionen lle-de-France til seerligt favorable betingelser. For-
rentningen ligger 2% under de seedvanlige markedsvilkar, lanet leber over 25
ar, og det skal ikke afdrages de forste 2 ar.

Sverige har ikke statslige lanearrangementer for de lokale trafikmyndigheder.
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Den svenske stat har imidlertid ydet ldnegaranti for Dennispaketets vej-
investeringer, der senere finansieres af vejafgifter.

En 13nemulighed, der benyttes ofte i forbindelse med anleeg af sterre
bytransportsystemer, er lan fra Den Europaeiske Investeringsbank. Det vil blive
gennemgaéet i naeste afsnit om EU-midler.

2.6. EU-midler

Det er muligt at opnd EU-midler til flere forskellige formal inden for trans-
portsektoren. For den kollektive bytrafik sker kanaliseringen af midlerne pri-
mert gennem Den Europeaiske Fond for Regional Udvukhng samt Den
Europaiske Investeringsbank.

Den Eurapaeiske Fond for Regional Udvikling

Den Europeeiske Fond for Regional Udvikling, ogsé kaldet Regionalfonden, har
til formal at mindske forskellene i udvikling mellem EUs regioner og dermed
styrke den gkonomiske og sociale samharighed i EU.

Regionalfonden arbejder med egnsudvikling, og dens midler investeres i en
raekke projekter indenfor bl.a. udvikling af transportinfrastrukturer.

Fonden arbejder ud fra to hovedmdl. Det farste drejer sig om udvikling og
strukturtilpasning i de mest tilbagestdende europeeiske regioner, hvilket ikke
inkluderer danske regioner.

Det andet mél drejer sig om regioner, der er ramt af industriel tilbagegang. Her
kan omréader i Nordjylland og Storstream komme i betragtning.

Listen over stotteberettigede omrader er ikke statisk, men revideres lgbende
ud fra BNP pr.indbygger, ledighedsprocent og industriel beskeeftigelse.

Til de naevnte to hovedmal er der fra 1994-1999 afsat ECU 111,7 mia. (DKK
833 mia.).

For at opna stotte fra Regionalfonden er der krav om samfinansiering, hvilket
oftest vil sige bidrag fra pagzeldende stat. EU-stotte kan ikke anvendes i stedet
for national stotte, men som et tilleeg hertil.

Generelt kan der maksimalt ydes op til 50% i statte i forhold til de samlede
omkostninger under det andet mél og op til 75% under det farste mal. | meget
seerlige tilfeelde kan der ydes op til 85% i stette.

'Yderligere betingelser for statten er, at EUs principper om ligestilling,

konkurrenceregler, offentlige indkeb samt miljeregler overholdes. Sidstnaevnte
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punkt betyder, at der skal laves saerlige VVM-undersegeiser af de bidrags-
segende projekter.

Barcelona Light Railway, Manchester Metrolink og South Yorkshire Supertram
(Sheffield) er aile eksempler pa& projekter, der har modtaget anleegsstotte
gennem European Regional Development Fund.

For Manchester og Sheffield drejer det sig om belab pad godt GBP 13 mio.
{DKK 124 mio.) til hvert projekt. | procent af den gvrige investering er det hhv.
9% og 6%.

Projekter, der tildeles midler fra EUs strukturfonde som eksempelvis Régional-
fonden, kan ofte opna yderligere stotte fra Den Europeeiske Investeringsbank.

Den Europaeiske Investeringsbank

Den Europezeiske Investeringsbank skal bidrage til EU-landenes gkonomiske
udvikling med seerlig veegt pa udjeevning af regionale forskelle.

Investeringsbanken finansierer infrastrukturer for transport, telekommunika-
tion, energidistribution og miljgbeskyttelse samt produktionsanlag.

Omkring to trediedele af bankens finansieringsbidrag, ECU 12,5 mia. {DKK
93,3 mia.), stilles til rAdighed for investeringer, der fremmer udviklingen af de
mindre gunstigt stillede lande og regioner.

Far et lan bliver tildelt, bedemmer banken overensstemmelsen mellem de
pateenkte investeringer og Feaellesskabets politik, investeringernes tekniske og
finansielle beeredygtighed og deres samfundsekonomiske interesse. Derudover
efterpreves overholdelsen af EU-bestemmelserne om miljgbeskytteise og
udbud, ligesom banken analyserer initiativtagers finansielle forhold, det
forventede cash-flow og de tilbudte garantier.

Banken laner sine midler pa det internationale kapitalmarked til lav rente og
lange labetider, hvilket kommer |antagerne til gode. De fieste af pengene
genudlanes til regionale udviklingsprojekter indenfor landbrug, industri, energi
og infrastruktur.

Lobetiden for bankens udlan er langfristede, det vil sige 7-20 ar eller mere.
Labetiden (og adgangen til afdragsfrined) afhaenger af projektets art og
tekniske levetid. Der indremmes normalt en afdragsfri periode pa op til 5 ar.

Da banken ikke sigter pa fortjeneste, genudl@ner den sine 1&nte midler til en
rente, der afspejler dens farsteklasses position pa de finansielle markeder med
et mindre tilleeg til daekning af bankens driftsomkostninger.

Banken yder ikke rentegodtgarelser, men &bner mulighed for ydelse af
rentegodtgerelser fra andre kilder.
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Docklands Light Railway, Manchester Metrolink, South Yorkshire Supertram
og Strasbourg sporvej er blandt de mange projekter, der har modtaget lan fra
European Investment Bank. Starrelsen af disse 1&n fremgar under gennem-
gangen af de konkrete cases.

Sporvejsprojektet i Strasbourg opnaede et 1&n pd godt FRF 300 mio. (knap

DKK 350 mio.). Der er tale om et I1an over 18 ar med en afdragsfri periode pa
4 ar. Renten ligger fra 6,5% til 7,04%.

Pvrige EU-statteordninger

Foruden de allerede neevnte statteordninger findes en raekke programmer, der
kan yde statte til forskellige transportformal.

En af disse ordninger statter forskning og udvikling indenfor en renere og mere
effektiv energiteknologi, eksempelvis nye breendstoffer til transport, bedre
forbraending og energioptimering i bytransport'.

En anden ordning stotter eksempelvis optimering af bl.a. bytransportnet'®,
mens programmet SAVE'® statter pilotprojekter omkring effektiv energiud-
nyttelse og begraensning af negative miljgkonsekvenser indenfor by- og
kollektiv trafik.

Endelig kan naevnes programmet URBAN'®, som bl.a. seger at afhjeelpe
gkonomiske, sociale og miljgmzassige problemer i byomraderi vanskeligheder.
Det sker for eksempel ved forbedring af den eksisterende infrastruktur.

2.7. Byvrige finansieringsinstrumenter

Som tidligere naevnt er opfindsomheden med hensyn til finansiering af kollektiv
trafik rundt om i verden stor, men mange af de anvendte finansieringsinstru-
menter, som matte virke kreative eller anderledes, har sjeeldent det store
potentiale, nar man taler om investeringer i milliardklassen. Vi vil alligeve! pege
pé en reekke af dem, idet de i en starre sammenhang maske netop er det, der
kan fa en finansieringspakke til at ga op.

13 Europa-Kommissionen: "EU-tilskud - en oversigt over programmer 0g statteordninger”,
oktober 1994, s, 44,

4 Europa-Kommissionen: "EU-tilskud - en oversigt over programmer 0g statteordninger”,
oktober 1994, s, 46,

5 Europa-Kommissionen: "EU-tilskud - en oversigt over progrrammer og statteordninger”,
oktober 1994, s. 63.

6 Europa-Kommissionen: "EU-tifskud - en oversigt over pragrammer og statteordninger”,
oktober 1994, s. 87.
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Parkeringsafqgifter

| Tyskland blev der i august 1994 gennemfert en loveendring vdr. parkerings-
afgifter. Tidligere skulle afgifterne, der opkrasves af de lokale myndigheder,
anvendes til eksisterende eller nye parkeringsfaciliteter, men med loveendring-
en er der nu dbnet mulighed for at anvende indtzegterne til finansiering af
infrastruktur i den kollektive trafik.

Feerdsels- og parkeringsbader

| Frankrig gér indteegter fra feerdsels- og parkeringsbader til kommunerne eller
kommunalforbund. Disse kan s& anvende dem til at finansiere projekter med
henblik pa forbedringaf niveautransportsystemer, metrosystemer, togbetjening
i forstader samt vejtrafik. | 1988 var der i alt FRF 560 mio. (DKK 637 mio.)
til formalet.

Overforsel af midler fra vejbudgetter

Overfarsel af vejbudgetter til kollektiv trafik er en finansieringsform, som bl.a.
har veeret anvendti Sverige og ogsa er en mulighed i Norge. Storstadsforhand-
lingerne i Sverige var karakteriseret ved, at der var tale om samlede in-
vesteringspakker for badde vejnet og kollektiv trafik opnaet gennem brede
politiske forhandlinger. Gennem kompromisser blev finansieringen af vej-
investeringerne gennem vejafgifter muliggjort, hvilket frigjorde vejmidlerne til
anvendelse for finansieringen af den kollektive trafik.

Bompengefinansiering/roadpricing

Bompenge- og roadpricingsystemer kendes fra mange lande. Udvalget har
imidlertid kun kendskab til fd eksempler pa anvendelse heraf i forbindelse med
bytrafik.

Det drejer sig om Singapore, hvor formalet er at begreense biltrafikken i
myldretiden, samt Bergen og Oslo, hvor formalet er at tilvejebringe finansiering
til trafikanlaeg. Det samme ger sig geeldende ved det seneste eksempel fra
Sverige (se ovenfor).

Det seerlige ved den svenske model er, som naevnt, at det friger vejmidler til
investeringer i den kollektive trafik. Vejafgifter anvendes saledes indirekte til
at finansiere investeringer i den kollektive trafik.

De teknologiske mulighederi dag muligger, at systemer kan iveerkssettes uden
andet end skonomisk gene for bilisterne.
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Krvdssubsidiering

En anden finansieringsmulighed, der primeaert anvendes til finansieringen af
drift, er det tyske krydssubsidieringssystem. Det gar kort fortalt ud pa, at en
reelkke offentlige forsyningsvirksomheder er samlet i et selskab, hvor de
overskudsgivende aktiviteter som eksempelvis energiforsyning kan traskke de
underskudsgivende aktiviteter som kollektiv trafik rundt. Arrangementet har
ogsd den skattemaessige betydning, at der ikke skal betales skat af de
overskudsgivende aktiviteter, sd laenge der er et underskud at daekke.

| dag er der sjeeldent tilstraekkeligt potentiale i krydssubsidiering, da tidligere
overskudsgivende aktiviteter ikke leengere er seerligt lukrative. Endvidere vil
liberaliseringsinitiativer fra EU umuliggere sadanne modeller pa lang sigt.

Omlagning af takstsystem

Som en del af finansieringen af nye anlaegsinvesteringer i kollektiv trafik i
Storbritannien skal potentialet ved en omlaegning af takstsystemer vurderes.
| forvejen er kollektiv trafik i Storbritannien steerkt decentraliseret, hvilket
betyder, at der sjaldent er et takstsamarbejde, som det kendes fra Danmark.
Det gor det lettere at flytte forskellige parametre i takstsystemet. Det er dog
sjeeldent de store summer, der gemmer sig i uudnyttede indteegter.
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Bilag A

Informationsindsamling

Informationsindsamlingen til denne rapport har bestaet af tre elementer, nemlig
litteratur- og artikelstudie, dben spargeskemaundersagelse samt interviews.

Litteratur- og artikelstudie
Artikler og litteratur, herunder lovtekster fremsendt fra forskellige lande,

indenfor emnet "finansiering af kollektiv bytrafik" er gennemgaéet. En litteratur-
fortegnelse findes sidst i rapporten.

Sporgeskemaundersggelse

I juli 1994 blev der udsendt 8bne spergeskemaer til trafikministerierne i
felgende lande: Norge, Sverige, England, Tyskland, Holland, Belglen Frankrig,
@strig, Schweiz, USA og Canada.

Spoargeskemaerne indeholdt spergsmal om eventuelle regler for og konkrete
eksempler pa statslig statte til hhv. investeringer i og drift af kollektiv trafik.

De franske, engelske og canadiske trafikministerier svarede ikke direkte pa
sporgeskemaet, men besvarede i stedet pd anden vis.

Det var ikke muligt at opna svar fra det belgiske trafikministerium.

Svarene pa sporgeskemaerne dannede sammen med artikel- og litteraturstudiet
baggrund for at fokusere resten af studiet pa Sverige, Storbritannien, Tyskland
og Frankrig, der alle har interessante, men forskellige statslige statteordninger
for investeringer i kollektiv trafik.

Trafikministerierne i de udvalgte lande blev efterfelgende kontaktet én eller
flere gange mhp. besvarelse af en raekke uddybende spargsmal.

Endvidere udvalgtes nogle eksempler pa sterre investeringer i kollektiv bytrafik
fra hvert land. | slutrapporten er investeringer i faelgende byer beskrevet:
Grenoble, Strasbourg, London Docklands, Manchester, Sheffield, Stockholm,
Goteborg, Malmé, Saarbricken og Frankfurt.

Informationen, der danner baggrund for beskrivelsen af eksemplerne, stammer
dels fra artikler, rapporter m.v. og dels fra interviews og dbne spagrgeskemaer.
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Interviews

| udvalgets arbejde indgik en studietur til Frankfurt am Main, Strasbourg og
Sheffield. | den forbindelse er falgende personer blevet interviewet:

Stadtwerke Frankfurt am Main, den 1.2.1995:

Friedrich W. Gugenberger, Kaufmannischer Betriebsleiter
Siegbert Thalhduser, Leiter der Finanzwirtschaftl. Abteilung
Klaus Gierse, Leiter der Hauptabteilung Planung und Bau
Cristian Lambrecht, Leiter der Hauptabteilung Technik

Compagnie des Transports Strasbourgeois, den 2.2.1995:

6 Roland Ries, Président Directeur Général
® Marc le Tourneur, Directeur Général
o Martine Petit-Jean, skonomiansvarlig

South Yorkshire Passenger Transport Executive (SYPTE), den 3.2.1995:

Alex F. Ritchie, Director of Finance, SYPTE
J. H. M. Russel, Director General, SYPTE

P. J. Haywood, Director of Planning, SYPTE
T. D. I. Hoskison, Secretary, SYPTE

John Davies, Chief Executive, Supertram

Derudover er Edward Tumath fra Croydon Councils Tramlink Office i London
og Lucien Boliotte fra Ministére de | Equipement, des Transports et du
Tourisme i Paris blevet telefonisk interviewet.
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Kildefortegnelse

Udvalget har under informationsindsamlingen veeret i kontakt med fglgende
organisationer og personer:
Canada

Canadian Urban Transit Association, David Onodera (manager of
communications), svarbrev af den 28.2.1994.

Transport Canada, Denis Courtemanche, svarbrev af 1.9.1994.

Frankrig

Ministére de | Equipement, des Transports et du Tourisme, Catherine
Chartrain {Adjoint au Chargé de la_Sous-Direction _des Transports Urbains,

Régionaux et Départementaux}, svarbrev af den 2.3.1995.

Compagnie des Transports Strasbourgeois, André Magnon-Pujo {Directeur
Administratif et Financier), svarbrev af den 27.2.1995.

Compagnie des Transports Strasbourgeois, Ries, le Tourneur og Petit-Jean,
interview af den 2.2.1995.

Ministére de |“Equipement, des Transports et du Tourisme, Lucien Bollotte
{L “Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées chargé de |la Sous-Direction des

Transports Urbains Régionauz et Départementaux], telefonisk interview den
7.12.1994. '

Ministére de | “Equipement, des Transports et du Tourisme, Lucien Bollotte
(L “Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées chargé de la Sous-Direction des
Transports Urbains _Régionauz et Départementaux), svarbrev af den
16.8.1994.

Conseil National des Transports: Jacgues Robert {le Secrétaire Général),
svarbrev af den 11.8.1994.

Holland

Ministry of Transport, Public Works and Water Management, Directorat-
General of Transport, Rik Valom (Senior Consultant), svarbrev af den
3.8.1994.
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Norge

Samferdselsdepartementet, Per-André Torper, svarbrev af 4.1.1995.

Samferdselsdepartementet, Per-André Torper, svarbrev af 27.9.1994.

Transportekonomisk institutt - Norsk senter for samferdselsforskning, Anne
Marie Hvaal, svarbrev af den 5.8.1994,

Schweiz

Bundesamt fir Verkehr, akonomi- og finansieringssektionen, J. Scheideqgger,
svarbrev af den 18.10.1994,

Bundesamt fur Verkehr, Dr. Markus Giger, svarbrev af den 16.8.1994.

Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement, General-
sekretariat, Rita Seethaler, svarbrev af den 4.7.1994.

Storbritannien

The Department of Transport, Ke.vin Browne, svarbrev af den 23.3.1995,

Docklands Light Railway Ltd., Anthony Jackson {Finance Director), svarbrev
af den 28.2.1995. '

Docklands Light Railway Ltd., Anthony Jackson (Finance Director), svarbrev
af den 23.2.1995.

South Yorkshire Passenger Transport Executive, Ritchie, Russel, Haywood,
Davies og Hoskison, interview af den 3.2.1995.

South Yorkshire Passenger Transport Executive, T. D. 1. Hoskison (Secretary],
svarbrev af den 11.1.1995.

Manchester Metrolink, J. R. Hall {(Deputy Director General), svarbrev af den
18.11.1994.

Croydon Council “s Tramlink Office, Edward Tumath, telefonisk interview den
4.10.1994,

Croydon Council “s Tramlink Office, Edward Tumath, telefonisk interview den
29.9.1994.

The Department of Transport, Kevin Browne, svarbrev af den 19.8.1994.
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Sverige

Stockholms Ldns Landsting, Regionplane- och Trafikkontoret, Ann-Charlotte
Alvehadg, samtale af den 20.3.1995.

Stockholms Lans Landsting, Regionplane- och Trafikkontoret, Ann-Chariotte
Alvehaqg, samtale af den 8.3.1995.

Malmdbhus Trafik, svarbrev af marts 1995.

Véagverket, Hans Rode (direktor), svarbrev af den 27.2,1995

Stockholms Lans Landsting, Regionplane- och Trafikkontoret, Ann-Charlotte
Alvehagq, svarbrev af den 23.2.1995.

Stockholms Lans Landsting, Regionplane- och Trafikkontoret, Ann-Charlotte
Alvehagq, svarbrev af den 25.8.1994.

Svenska Lokaltrafikféreningen, Curt M. Elmberg, svarbrev af den 30.7.19294.

Kommunikationsdepartementet, Claes Tjadder (departementsrad), svarbrev af
sept. 1994,

Kommunikationsdepartementet, Claes Tjdder (departementsrad), svarbrev af
8.7.1994.,

Kommunikationsdepartementet, Claes Tidder {departementsrad), svarbrev af
7.7.1994,

Tyskiand

Die Saarbricker Stadtwerke, Frau Siggi Petto, telefonsamtale af den
20.3.1995. :

Bundesministerium fir Verkehr, Herr Vogt, svarbrev af den 23.2.1995.

Stadtwerke Frankfurt am Main, Gugenberger, Thalhduser, Gierse og
Lambrecht, interview af den 1.2.1995.

Stadtwerke Frankfurt am Main, Frank Ddbert og Klaus Linek [Abt. Presse und
Information), svarbrev af den 23.1.1995.

Die Saarbriicker Stadtwerke, Frau Siggi Petto og Frau Sabine Mang, svarbrev
af den 13.1.1995.

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, Dipl.-lng. Bernhard E. Nickel,
svarbrev af den 10.10.1994.
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Bundesministerium fir Verkehr, Heinrich Végele, svarbrev af den 6.9.1994,

Bundesministerium fir Verkehr, Heinrich Végele, svarbrev af den 18.7.1994.

SA

U.S. Department of Transportation, Federal Transit Administration, Gordon J.
Linton, svarbrev af 31.8.1994,
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Bilag B

Anvendte omregningskurser
Faolgende valutakurser er benyttet til omregning til dansk valuta:

Kurser uitimo 1994:
DEM 392,70
GBP 951,02
) : FRF 113,80

| . SEK 81,53

) NOK 89,96

™ Kilde: Kebenhavns Fondsbers / Aloc Data
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