Benchmarking af den kollektive
bustrafik 1 Aalborg, Odense,
Arhus og HT-omrédet

Juni 2000






Benchmarking af den kollektive
bustrafik 1 Aalborg, Odense,
Arhus og HT-omrédet

Juni 2000

c:\bjarne\notat 00-03 til hjemmesiden\n00-03d.doc






Indhold Side

1.

SAMMENTALINING ...ttt s e neennnnnnne 1
1.1, HOVEdKONKIUSIONET......ccciiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeee e 1
SUIMIMIBIY ettt e e e ettt e e e e e ettt et e e e e e e eee e s bba e e e e e e eeeennnnanns 9
2.1, MaIN CONCIUSIONS......eutiiiiiiiiiiiittieiteieeeeeeeeeeeeeee et se e seeseeneeeennsene 9
INAIEdNiNg ..cooooeeeeeeen Fejl! Bogmeerke er ikke defineret.
Metode 0g 1a2SEeVEJIEUNING ....cooeeeeeeeeeeee e 21

Overordnet beskrivelse af de 4 byers/omraders trafiksystemer og deres
(o]0 T= 10T S1=T ¢ 0 To TSP PP PP PPTPPPPPPPPPTRTRPPN 23

5.1. Arhus 23

I © o (] 01T PP PP PRPPPTRTRPN 29
5.3 ABIDOIG .ottt bt e bbb nnne 32
5.4. Hovedstadsomradets Trafikselskab .............cccccceeviiiiieiiiccic e, 38
Udviklingen i den kollektive trafik i de 4 byer/ omrader siden 1990..................... 43
6.1. BefOIKNiNG 0 @r€al ...........uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieiiieeeeeeeeeee e eeeeeeeeeeeeeaeeee 43
6.2, TrafiKUADUG .......eeeiiiiiiiiiiiiee et neeeenenneees 45
LR T Y 1 (=T 51 o7 (0 1= PP PP P PP PPPPPPPPPTRTRPN 47
L = 11 (=] ST PP PPPPPPPPPPPRRTRPIN 51
6.5, KVAIITET ...ttt n e nene 55
6.6. Miljg 58
(O 71 (o] a1 ] 1 1| E TP PPPPPPPPPPPPTRTRPIN 61
6.8.  SKaAtEfINANSIEIING. ... eueeiiiiiiiiiiiiieiiiiiiiiieeeeeee bbb ee e e e eeeeeeeeanenes 66
PrOQUKLIVITET ... 72
7.1, FremgangSMAUE .......cccueeiuiieiuieiieeieeesteeeteesateesteeeteessteesreeesaeeeaeesneeessee e 72
7.2. Afgraensning og korrektion af omKoStNINGEr .............uvvviiiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnens 74
7.3. Analyse af de enkelte omkostningskategorier .............ccccuvvevviiiviiiiiiiennnnnn. 75
7.3.1. TrafikselskabSOmMKOSININGET.........cccvvviiiiiiiiiiiiiiiiiieee 75
7.3.2. K@rselSOMKOSININGET .......ccoviiiiiiiiiiiiiiiiiiiceeeeeeeeeeeeeee e 77
7.3.3. Drift af DUSSEN ...coooiiiiiiiiiiiii 81
7.4. Reguleringer som fglge af specielle forhold i de enkelte selskaber ........... 83

7.5. Analyse af de samlede korrigerede kgrselsomkostninger og
omkostninger til drift af DUSSEr..........ooovviiiiii 90



10.

11.

12.

13.

7.6. Analyse af de samlede omKOStNINGEr ... 93

Passagertilstramning og indtjeningseffektivitet .................uuueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiees 96
8.1. PassagertilStramning..........ccoouiiiiiiiiiiiiie 96
8.2. Forholdet mellem efterspgrgsel og udbud ..., 97
8.3. Forhold mellem efterspgrgsel og markedsstarrelse.............ccccccvvvnnnnnnnn. 102
8.4. Forhold mellem efterspgrgsel og indsatte ressourcer..........ccccccvvvueenennn.. 104
Benchmarking af udbuds- og efterspgrgselsfaktorerne............cccccuvvvvvvvvinninnnnnns 108
9.1. Analyse af nettoudgiften til den kollektive bustrafik...............ccccccceeeennnn. 108
9.2. Neermere analyse af nettoudgiften til den kollektive trafik........................ 110
9.3. Skan over den fremtidige udvikling i nettoudgifterne .............ccccccceeeeeen. 111
Strukturfaktorernes indvirkning pa efterspgrgslen og udbudet.......................... 114
10.1. Befolkningens st@rrelse 0g SAaMmMEeNSaetNINg .......cooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen 114
I 10t I I (o = PP PRPPRP 114
O TS 2 [P PRPPR PP 115
10.1.3. ErhvervSsammenSaRtNing ..............eueeeeeurummmmmeminneneineeennnnnnnnneenennnn 116
O CT=To T | - | | P 117
10.3. BYSITUKLUT . 119
10.3.1. Befolknings- 0g bykoncentration ................ccceeevvveeiveimiiiinieieeinnnnn. 119
10.3.2. Sammensegetning af boligmasse ............uuuvuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiees 121
10.3.3. Placering og koncentration af arbejdspladser.............ccccuvvvveviennn. 122
10.4. Indpendlingen til de 4 OMIAdEr ...........cccveiieeiie i 129
10.5. Parkeringsforhold i city i de 4 OmMrader ..........ccccoeveevieeieeiie e 129
10.6. Effekten af bilradigheden pa efterspargslen efter kollektiv trafik i de 4
(o] 11 Lo L) OSSO OR RO 131
10.7. Forhold mellem landruter/lokalruter og bybusruter................ccoeeeieiieennn. 133
10.8. OPSUMIMETING....ccciieeeeeeeeeeeeee e 133
PlanlaegningSPIINCIPPET ... .uuuiiiiiiiiiiiiiiiiteii bbb e eeeneneee 136
11.1. Linienetsplaniaagning .....coooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 136
11.2. Kagreplanleegnings- og vognplanlaegningsprinCipper..........cccceeeeeeeeeeeeen. 137
11.3. Tjenesteplanlaagning .......cooeeeeeeeeieee e 139
Rammer for den kollektive trafik ..............cccocumiiiiiiiiiiiiieeee 144
12.1. Overenskomstforhold ... 144
12.2. Arbejdsdeling med andre kollektive trafiksystemer ............ccccoeeeeeieeieeenn. 148
12.3. Styrings- 0g driftSTOrM ....cooeeeieeeeeeee 149
KONKIUSIONET ... enees 152



Bilag 1: Definitioner






1. Sammenfatning

1.1. Hovedkonklusioner

Pa baggrund af analysen kan man traekke falgende hovedkonklusioner for den kollek-

tive bustrafik i Aalborg, Odense, Arhus og Hovedstaden:
Der er stor forskel i omkostningerne ved at producere en kgreplantime. Den sam-
lede omkostning inklusive trafikselskabsomkostninger varierer fra 344 kr. i Aalborg
til 573 kr. i Arhus. En veesentlig faktor er, at der medgar ca. 2,4 lgntime til at udfg-
re en kareplantime i de kommunale selskaber, mens der medgar ca. 1,9 lgntime i
de selskaber, der udliciterer karslen. Forklaringen er chauffgrernes overenskom-
ster og lokalaftaler, stagrre sygefraveer, flere dispositionsvagter og flere ressourcer
til klarggring og reparation. Forskellen i effektivitet kan saledes delvist forklares
gennem en kombination af, at chauffarerne har feerre timer bag rattet og en sats-
ning pa en hgjere standard. En medvirkende begrundelse for lave omkostninger
hos selskaber, der udliciterer karslen, er, at nogle operatgrer har kart med under-
skud i 1998. Det kan imidlertid kun forklare en begraenset del af forskellen.
Indteegterne varierer pA samme made som omkostningerne. | Aalborg er indtaeg-
terne p& 256 kr. per kereplantime og i Arhus er niveauet p& 403 kr. Forskelle i
indteegter vurderes primeaert at skyldes, at grundlaget for den kollektive trafik er
meget forskelligt. | starre byer er grundlaget bedre, men S-togstrafikken tager en
stor del af HT’s grundlag, og efterlader derfor Arhus med det starste potentiale for
hgje indtaegter. Det hgje indteegtsniveau i Arhus skyldes ogsé en hgjere indteegt
per passager (passagererne rejser i gennemsnit leengere end i de gvrige byer) og
en satsning pa kvalitet.
Det offentlige tilskud — altsa forskellen mellem omkostninger og indteegter varierer
mindre end omkostninger og indteegter. | Aalborg, hvor bade omkostninger og
indtaegter er lave, ser man det laveste tilskud per kareplantime pa 88 kr. | Odense,
hvor omkostningerne er hgje og indteegterne lave, fas det hgjeste tilskud pa 223
kr. per kgreplantime. | Arhus og HT er tilskuddet henholdsvis 170 kr. 157 kr. per
kareplantime.
Omkostningerne ved at drive bustrafik malt i faste priser er reduceret betydeligt i
90'erne. | HT og Aalborg, hvor man udliciterer driften, er omkostningerne reduce-
ret med 9-13%, og i Arhus, hvor trafikken drives i et kommunalt selskab, er om-
kostningerne reduceret med 16% malt i faste priser. | Odense, hvor trafikken ogsa
drives i et kommunalt selskab, er omkostningerne stort set holdt pa samme ni-

veau.
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Der er i lgbet af 90’erne sket et fald i antal passagerer pa 2-10% i forhold til den
bustrafik, der kares. | HT skyldes det, at vaeksten i bustrafikkens omfang er starre
end veeksten i antallet af passagerer, mens der i de gvrige byer er tale om stag-
nation eller tilbagegang bade i bustrafikken og i antallet af passagerer. Dette er
sket pa trods af, at taksterne malt i faste priser er faldet i perioden.

Luftforurening fra bustrafikken er reduceret veesentligt i 90'erne i alle fire byer,
som fglge af en satsning pa renere busteknologier.

Det vurderes, at udviklingen fremover vil indsnaevre forskellen mellem selskaber-
ne. Man ma forvente lidt hgjere priser i de selskaber, der i dag udliciterer driften.
Samtidig vil markedet for kollektiv bustrafik begreenses som falge af hgjere bilteet-
hed, der bade vil pavirke bussernes fremkommelighed og befolkningens tendens
til at veelge bussen.

Baggrund

Spargsmalet, om kommunale opgaver lgses mest effektivt gennem udlicitering eller
ved at bevare dem i kommunalt regi, seettes ofte pa pressens og politikernes dagsor-
den. Ogsa i den kollektive bustrafik findes denne debat nu, hvor mange kollektive tra-
fikselskaber har valgt at udlicitere driften, mens andre bevarer driften i det kommunale
system.

Denne problemstilling er baggrunden for, at de selskaber, der driver den kollektive
bustrafik i de fire starste byer i Danmark, sammen med Transportradet satte sig for at
gennemfgre en sammenligning af den kollektive bustrafik for at sgge at finde forkla-
ringer pa, hvordan forskellige mader at drive den kollektive trafik pa pavirker omkost-
ninger, indteegter passagertal, kvalitet m.v.

Det har fra starten af projektet veeret klart, at man ikke kan forklare alle forskelle af
den simple arsag, at data om bustrafikken ikke altid findes pa sammenlignelig form.
Med benchmarkingen i dette projekt er man imidlertid kommet et stykke dybere i pro-
blemstillingen, men en fortsat sammenligning af nggletal vil vaere nyttig for trafiksel-
skaberne for at kunne bruge hinandens erfaringer til at optimere driften af den kollek-
tive bustrafik.

| projektet er der gennemfgrt en sammenligning af trafikken i 1998. For at give en
baggrund for sammenligningen, er det beskrevet, hvordan udviklingen har veeret i de
seneste 10 ar i de fire selskaber.
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De fire busselskaber

| Arhus og Odense er den kollektive bustrafik drevet af kommunale selskaber, siledes
at Arhus Sporveje og Odense Bytrafik star for bade planleegning og drift af bustrafik-
ken som en integreret del af kommunens aktiviteter. | Aalborg gennemfares planleeg-
ningen af den kollektive bustrafik i kommunen i et samarbejde med Nordjyllands Tra-
fikselskab, mens driften udliciteres. | Hovedstaden star det amtskommunale selskab
HT for driften af den kollektive bustrafik, men driften er udliciteret til operatarer.

Udover de organisatoriske forskelle er der store forskelle pa de byer, den kollektive
bustrafik skal betjene. Odense og Aalborg er byer med 160.000 til 185.000 indbygge-
re, mens der i Arhus er 282.000 indbyggere og i Hovedstadsomrédet er 1,78 mio. ind-
byggere.

| HT-omradet er der bade S-tog og regionaltog, som varetager en veesentlig del af den
kollektive trafik, saledes at bustrafikken far en tilbringerrolle til togsystemet og en fla-
dedaekning i @vrigt. | de gvrige byer er togtrafikken begraenset i lokaltrafikken, og
bustrafikkens opgave er mere ensartet, men med forskelle i vilkar som falge af for-
skellige bystarrelser, befolkningssammensaetning og andre strukturelle forhold.

Der er ogsa forskel pa, hvordan samarbejdet med den gvrige kollektive trafik vareta-
ges. | HT er der et teet samarbejde, der omfatter feelles planleegning, sa passagererne
opnar korrespondance i s& mange relationer om muligt. Der er et helt integreret takst-
samarbejde, og der udarbejdes langsigtede planer i feellesskab mellem de kollektiver
trafikselskaber. | den modsatte ende af spekteret findes Odense, hvor der er delvist
billetsamarbejde, og hvor der ikke er et formaliseret samarbejde mellem Fynbus og
Odense Bytrafik om ruter, korrespondancer, m.v.

Udviklingen siden 1990

Udbuddet af kollektiv trafik er steget en smule i de seneste 10 ar. Den stgrste stigning
er sket i HT. Hvis man ser pa udviklingen i forhold til indbyggertallet, er der sket et
svagt fald i Arhus, en stigning i HT, mens udbuddet er holdt p4 samme niveau i Oden-
se og Aalborg.

Efterspargslen efter kollektiv bustrafik er derimod faldet i de seneste 10 ar i de tre
provinsbyer, mens den i HT er steget i perioden. For hver udbudt kagreplantime er der
saledes kommet feerre passagerer i alle fire byer.
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Taksterne er reduceret i alle fire byer i de sidste 10 ar malt i faste priser. Det skyldes i
vaesentlig grad, at regeringen gav tilskud til at reducere taksterne i 1998. Der er i alle
fire selskaber sket en forskydning mod billigere manedskort og klippekort og dyrere
enkeltbilletter.

| de seneste 10 &r er der i faste priser sket et markant fald i omkostningerne i HT, Ar-
hus og Aalborg, mens omkostningerne naesten er holdt pA samme niveau i Odense. |
tre af de fire trafikselskaber er tilskuddet reduceret med 16-32% malt i faste priser.

Udviklingen i tilskud (nettoudgifter) pr. kgreplantime malt i faste priser —basisar
1990

300

250 1]

200 +

@ 1990
150 | — | m1994
0 1998

100 | T —

50 1 -

Arhus Odense Aalborg HT
Sporveje Bytrafik kommune

Med hensyn til kvaliteten i den kollektive bustrafik er det vanskeligt at sammenfatte
udviklingen, da der ikke gennemfgres sammenlignelige analyser af kvalitet. Udlicite-
ringer har fort til fornyelse af busparken i HT og Aalborg. | alle selskaber er der sket
en veesentlig forbedring af bussernes miljgforhold som falge af, at mere miljgvenlige
busteknologier er kommet pa markedet samtidig med, at busparken er blevet nyere.

Sammenligningen af bustrafikken

For at kunne sammenligne bustrafikken i de fire byer er der foretaget korrektioner, sa
man analyserer de samme aktiviteter i de fire byer. Benchmarkingen bestar herefter af
at sammenholde omkostninger og indtaegter og s@ge forklaringer pa de forskelle, man

ser.
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Sammenligner man omkostninger til at producere en kgreplantime i de fire selskaber
ses en betydelig forskel.

Kgreplantimepriser inkl. regulering men ekskl. trafikselskabomkostninger
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500

400 | | '@Korrigerede
) karselsomkostninger
< 300 — og omkostninger til

drift af busser inkl.
200 | reguleringer
100 —
o T T
Arhus Odense Aalborg  HT

En del af forklaringen er, at der i licitationer af bustrafikken har veeret staerk konkur-
rence. Det har fart til betydelig rationaliseringer og til priser, der giver underskud for
operatgren. Denne situation kan ikke forventes at fortseette.

En anden veesentlig forklaring finder man ved at se pa det antal lgntimer, der gar til at
producere en kgreplantime. | Aalborg og HT bruges mellem 1,7 og 2,1 lgntimer per
kareplantime, mens det er ca. 2,4 i Arhus og Odense. Baggrunden for denne forskel i
effektivitet skyldes forskellige politikker og prioritering pa en reekke omrader:

Overenskomsterne i Arhus og Odense er relativt dyre og seerligt i Odense har lo-
kalaftaler betydet mindre fleksibilitet og givet chauffgrerne feerre effektive timer
bag rattet, end det er tilfeeldet i SIDs overenskomst.

Der er forskel pa, hvordan man veelger at satse pa dispositionsvagter, som kan
overtage karslen i tilfeelde af sygdom og lignende. | de kommunale selskaber pri-
oriteres dette beredskab betydeligt hgjere end hos de private. Dette giver en for-
skel i antallet af aflyste ture, som dog ikke er vaesentlig.
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Sygeligheden er betydeligt stgrre i de kommunale selskaber. En stor del af for-
skellen skyldes imidlertid, at man hos de private operatgrer undgar langtidssyge
ved at forebygge og ved at fyre hurtigere end i de kommunale systemer.

Ogsa i funktioner som klarggring af busser og veerkstedsfunktioner finder man et

stgrre antal lgntimer per kgreplantime hos de kommunale selskaber end hos de
private operatarer.

Desuden er omkostningerne til trafikselskabsopgaver starst i Arhus og HT. Det skyl-
des til dels et starre engagement i udviklingsopgaver og forsgg i Arhus og HT.

Der er ogsé en betydelig forskel i indteegter for de forskellige selskaber. | Arhus hvor
omkostningerne er hgjest, er indteegterne ogsa hgjest.

Forhold mellem efterspgrgsel pr. KPT og indtening pr. KPT

450 403
400}
350
300
250
200
150-
100

50

O,

Arhus Odense Aalborg HT HeRT
kommune Kommune Kommune

OPastigere/KPT M Indtaegter/KPT

Som det ses af figuren, er bade indtaegter og pastigere per kgreplantime starst i Ar-
hus efterfulgt af HT og lavest i de mindre byer. Forklaringen pa dette er primzert, at
betingelserne for at drive kollektiv bustrafik er bedre jo stgrre byen er, og at andelen
af unge og billgse i byen — hvor Arhus har et klart fortrin - bidrager til en stgrre indtje-
ning. At HT ikke har den stgrste indtjening skyldes, at S-togene varetager de lange
ture og efterlader bustrafikken i rollen som et tilbringersystem til togtrafikken.
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Herudover er der forskelle i det produkt, der leveres i form af bl.a. udbuddet af bustra-
fik i de forskellige perioder. Forskelle i, hvordan kareplaner og takster udvikles og
kvaliteten i det udbudte produkt, kan ogsa give forskelle i efterspargslen.

Der synes ikke at veere sa store forskelle i takstniveauerne, men der er nogen forskel
pa hvor langt passagererne rejser i gennemsnit (malt i zoner) i de fire byer, hvilket kan
medvirke til at forklare en begraenset del af forskellen i indteegterne.

Bruttoomkostninger (regulerede), indteegter og tilskud (nettoudgift) pr. KPT i
1998

700
600
500 +
400 +
300 +
[ Bruttoomk.
200 + Pr. KPT
(regulerede)
100 +
=1 Indteegter/KPT|
0 .
Arhus |Odense | Aalborg| HT
[ Bruttoomk. 573 491 344 473 Tilskud
Pr. KPT (Nettoudgift)
(regulerede) pr. KPT-
I Indteegter/K | 403 268 256 316 requleret
PT
—a— Tilskud 170 223 88 157
(Nettoudgift)
pr. KPT-
reguleret

| ovenstaende figur sammenfattes forholdet mellem udgifter og indtaegter. Den store
forskel i udgifter modsvares af en tilsvarende forskel i indteegter. Samlet set giver
analysen et billede af forskellige strategier med forskellige resultater. Man kan kort
karakterisere den kollektive trafik i de fire byer pa fglgende made:
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I HT er omkostningerne gennem udliciteringer bragt ned til et relativt lavt niveau. | HT
har man i 90'erne gget bade udbuddet af bustrafik og passagerantallet. Indtaegterne
er relativt lave, fordi togtrafikken varetager de lange rejser i omradet og seetter HT i
rollen som tilbringer. | HT har man desuden valgt at have et relativt hgit trafikudbud
uden for myldretiden, der resulterer i faerre passagerer per bus. Man anvender ogsa
en del ressourcer pa generelle udviklingsopgaver m.v. HT ligger med hensyn til netto-
udgifter per kgreplantime midt i spekteret.

| Arhus er omkostningerne hgje pa grund af overenskomster, relativt hgj sygelighed
og en klar satsning pa et hgjt beredskab til paene og rene busser og fa aflysninger.
Der er samtidig et hgjt indteegtsniveau, som primaert skyldes, at byen har en starrelse,
struktur og sammenseetning af indbyggere, der efterspgrger meget bustrafik. Der er i
90'erne sket en markant reduktion af omkostningerne. Samlet set ligger Arhus med
hensyn til nettoudgifter per kareplantime som HT midt i spekteret.

| Odense er omkostningerne hgje bl.a. som fglge af lokale arbejdstidsaftaler og hgij
sygelighed blandt personalet. | Odense prioriteres fa aflysninger og hgj kvalitet, hvilket
ogsa bidrager til det hgje omkostningsniveau. Odense har ikke som de andre byer
reduceret omkostningerne per kareplantime i 90’erne men holdt det samme niveau.
Indteegterne er faldet i perioden og er lave pa grund af byens struktur og stor andel
cykeltrafik. Samlet set er der i Odense den hgjeste nettoudgift per kareplantime.

| Aalborg er omkostningerne de laveste, da man har udliciteret karslen pa det opti-
male tidspunkt og derigennem opnaet gget effektivitet. Der ofres ikke mange ressour-
cer pa en hgj kvalitet med hensyn til vedligeholdelse eller til at forebygge udgaende
ture. Det synes imidlertid ikke at pavirke indteegterne naevneveerdigt, men indteegtsni-
veauet er relativt lavt som falge af byens starrelse og struktur. Aalborg har den lave-
ste nettoudgift per kareplantime.

Udviklingen fremover

Der forventes at ske en indsneevring af forskellene mellem nettoudgiften per kare-
plantime i de kommende ar. 1998, som er det & sammenligningen er foretaget, er
preeget af lave priser i den udliciterede karsel. Samtidig m& man - hvis der ikke tages
nye trafikpolitiske initiativer - forvente en generel stigning i biltrafikken og en generel
afmatning i markedet for kollektiv bustrafik. Den ggede biltrafik farer - seerligt i byerne
- til darligere fremkommelighed for bustrafikken. Det betyder, at bustrafikken bliver
langsom og vil derfor veere et darligere alternativ for kunderne.
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2. Summary

2.1. Main Conclusions

In the light of the analysis, the following main conclusions can be drawn for the public

bus services in the Greater Copenhagen area, in Aarhus, Odense and Aalborg:
The cost of one timetable hour varies a lot. The total costs, including the traffic
company costs, vary from DKK 344 in Aalborg to DKK 573 in Aarhus. A major
factor is that one timetable hour involves about 2.4 wage hours in the companies
run by the local authorities, whereas it involves about 1.9 wage hour in the com-
panies using outsourcing. The explanation is the collective and local agreements
of the drivers, more days lost through sickness, more hours on call, and more re-
sources for preparation and repair. Thus the variations in efficiency are partly ex-
plained through a combination of the fact that the drivers have fewer hours behind
the wheel and a wish to obtain a higher standard. A contributory factor behind the
low costs in companies using outsourcing is that some operators have run a deficit
in 1998. However, this explains only a limited part of the difference.
The revenue vary in the same way as the costs. In Aalborg the revenue are DKK
256 per timetable hour, and in Aarhus the level is DKK 403. Differences in reve-
nue are primarily thought to be due to the large variations in the potential for public
transport. In large cities, the basis is better, but the S-trains take up a large part of
the basis of HT, leaving Aarhus with the greatest potential for large earnings.
Public subsidies — i.e. the difference between costs and revenue varies less than
costs and earnings. Aalborg, where both costs and revenue are low, has the low-
est subsidy per timetable hour of DKK 88. Odense, where costs are high and
revenue low, has the highest subsidy of DKK 223 per timetable hour. The subsi-
dies in Aarhus and HT are DKK 170 and 157 per timetable hour, respectively.
The costs in fixed prices of running bus services have been reduced considerably
during the 90s. In HT and Aalborg, where the operation has been outsourced,
costs have been reduced by 9-13%, and in Aarhus, where the services are run by
a local authority company, costs have been reduced by 16% in fixed prices. In
Odense, where the traffic is also run by a local authority company, costs have
largely been maintained at the same level.
The 90s have seen a drop in the number of passengers of 2-10% in relation to the
bus services. In HT, the reason is that the growth in the level of bus services ex-
ceeds the growth in the number of passengers, whereas the other cities have
seen a stagnation or a reduction in both bus services and the number of passen-
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gers. This has happened in spite of the fact that in fixed prices the fares have
dropped during the period.

Air pollution caused by bus transport has been reduced considerably during the
90s in all four cities as a consequence of an attempt to achieve cleaner bus tech-
nology.

The future development is expected to reduce the difference between the compa-
nies. Slightly higher prices must be expected in the companies which are today
outsourcing the operations. At the same time, the market for public bus transport
will be reduced as a consequence of increased car density which will affect both
the passability for the busses and the propensity of the population to use the bus-
ses.

Background

The question whether local authority tasks are solved more efficiently through
outsourcing or through council operations is often an item on the agenda among both
media and politicians. This debate is also present within the public bus transport, as
many public transport operators have chosen to outsource their operations, whereas
others keep the operations within the local authority system.

This issue is the reason why the companies running the public bus transport in the
four largest cities in Denmark have together with the Danish Transport Council
(Transportradet) decided to implement a survey of public bus transport to look for ex-
planations of the effect of different ways of running public transport on costs, earnings,
number of passengers, quality, etc.

From the very start of the project, it has been obvious that we would not be able to
explain all differences, simply because the available data regarding bus transport are
not always comparable. The benchmarking in this project has brought us a bit further
into the issue, but a continued comparison of key figures will be useful for the trans-
port companies in enabling them to utilise each other's experience to optimise the
public bus transport operations.

The project includes a comparison of the traffic in 1998. A description of the develop-
ment over the past ten years in the four companies is included as a basis for the com-
parison.
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The Four Bus Companies

In Aarhus and Odense the public bus services are run by local authority companies,
Arhus Sporveje and Odense Bytrafik being in charge of both planning and operation
of the bus services as an integrated part of the council activities. In Aalborg, the plan-
ning of the public bus services in the area is carried out in a co-operation with Nord-
jyllands Trafikselskab, whereas the operation is outsourced. In the Greater Copenha-
gen area, the joint local-authority company, HT, is in charge of the public bus serv-
ices, whereas the operations are outsourced to operators.

Apart from the organisational differences, the cities to be serviced by the public bus
services vary enormously. Odense and Aalborg are cities with 160,000 to 185,000 in-
habitants, whereas Aarhus has 282,000 and the Copenhagen area 1.78 million in-
habitants.

In the HT-area (the Greater Copenhagen area) S-trains and regional trains cater for
an important part of the public transport, which means that the role of the bus services
will be carrying passengers to the train system and having a general area covering
function. In the other cities, the train services are a limited aspect of the local trans-
port, and the role of the bus services is more uniform, but with different conditions be-
cause of differences in size, demography, and other structural conditions.

There are additional variations in the co-operation with the other types of public trans-
port. In HT, there is a close co-operation, including joint planning to secure corre-
spondence for the passengers to the largest possible extent. There is a fully inte-
grated fares co-operation, and joint long-term plans are prepared by the public trans-
port companies. Odense is at the opposite end of this spectrum with only a partial
ticket co-operation and without any formalised co-operation between Fynbus and
Odense Bytrafik about routes, correspondence, etc.

The Development since 1990

The supply of public transport has increased slightly over the past 10 years. HT has
seen the largest increase. If we look at the development compared with the number of
inhabitants, there has been a slight fall in Aarhus, an increase in HT, and an un-
changed level of supply in Odense and Aalborg.

The demand for public bus transport has fallen over the past ten years in the three
provincial cities, whereas HT has seen an increase in demand over the period. For
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each timetable hour provided, there have thus been fewer passengers in all four cit-

ies.

In fixed prices the fares have been reduced in all four cities over the past ten years.
The main reason is the government subsidy in 1998 with a view to lowering the fares.
All four companies have seen a shift towards cheaper monthly season tickets and
travel cards and more expensive single tickets.

During the past ten years, there has been a marked fall in fixed prices in the costs in
HT, Aarhus and Aalborg, whereas the level of costs has remained almost unchanged
in Odense. In three of the four traffic companies, the subsidy has been reduced by 16-
32% in fixed prices.

Development in Subsidies (Net Costs) per Timetable Hour in Fixed Prices — Ba-
sic Year 1990
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Regarding the quality of the public bus transport it is difficult to set up a conclusion
regarding the development, as no comparable quality surveys are made. Outsourcing
has led to a renewal of the busses in HT and Aalborg. In all companies, the environ-
mental condition of the busses has improved considerably with the introduction of
more environmentally friendly bus technologies and the renewal of the busses.
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Comparison of Bus Services

To enable a comparison of the bus services in the four cities, corrections have been
made to ensure that the same activities are analysed in the four cities. Benchmarking
now involves a comparison of costs and revenue and an attempt at finding explana-
tions of the differences established.

A comparison of the costs of producing a timetable hour in the four companies reveals
considerable differences.

Adjusted Transport Costs and Costs of Running Busses per Timetable Hour,
Including Adjustment
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Part of the explanation is the keen competition in connection with the outsourcing of
the bus services. This has led to considerable rationalisation and to prices causing a
deficit for the operators. A continuation of this scenario cannot be expected.

Another important explanation is to be found in the number of wage hours involved in
producing a timetable hour. In Aalborg and HT, one timetable hour involves between
1.7 and 2.1 wage hours, whereas the figure for Aarhus and Odense is about 2.4. This
difference in efficiency is due to differences in policies and priorities in a number of
areas:
The collective agreements in Aarhus and Odense are relatively expensive, and
particularly in Odense, local agreements have led to less flexibility and less effec-
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tive hours behind the wheel for the drivers than for those covered by the SID
(General Union of Workers) agreement.

There are variations in the use of people on call who can take over in case of
sickness etc. In the local authority companies, this stand-by system is given a
considerably higher priority than with the private operators. This leads to a differ-
ence in the number of cancelled services. The difference is, however, not material.
The number of days lost through sickness is considerably larger in the local
authority companies. A large part of this difference is, however, due to the fact that
the private operators avoid long-term sickness by means of preventive measures
and by giving notice sooner than in the local authority systems.

Also operations like preparation of busses and repair functions involve a larger
number of wage hours per timetable hour in the local authority companies than
with the private operators.

Furthermore, the costs of traffic company jobs are higher in Aarhus and HT. The rea-

son is partly a larger degree of involvement in development and trial operations in
Aarhus and HT.

There are also considerable variations in revenue between the companies. In Aarhus,
where the costs are the highest, this also applies to the earnings.

Relation between Demand per Timetable Hour and Revenue per Timetable Hour
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It appears from the figure that the largest levels for both revenue and new passengers
per timetable hour is found in Aarhus, followed by HT. The lowest levels are found in
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the smallest of these four cities. The primary explanation is that the bigger the city, the
better the conditions for running public bus services together with the fact that a larger
share of young people and people without cars — an area where Aarhus has a clear
advantage — contributes to a higher level of earnings. The reason why HT does not
have the largest revenue is that the S-trains handle the long routes, leaving the bus
services with the role of carrying passengers to the trains.

There are additional differences in the product delivered in the form of a.o. the supply
of bus services during different periods. Differences in the development of timetables
and fares may also lead to differences in demand.

The differences in fares do not seem to be large. However, there are some differ-
ences in how far the passengers travel on average (measured in zones) in the four
cities, which can contribute to an explanation of the differences in earnings.

Gross Costs (Adjusted), Revenue and Subsidies (Net Costs) per Timetable Hour
in 1998
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The above figure shows a survey of the relations between costs and earnings. The
large difference in costs is equalled by a similar difference in earnings. On the whole,
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the survey reflects different strategies with different results. The following is a brief
description of the public transport system in the four cities:

In HT, the costs have been brought down to a relatively low level through outsourcing.
In HT, both the supply of bus services and the number of passengers have been in-
creased during the 90s. The revenue are relatively low, because the train services
cater for the long trips within the area and leaves HT to supply passengers to the
trains. Furthermore, HT has chosen to provide a relatively high supply of services out-
side peak hours, resulting in fewer passengers per bus. Some resources are spent on
general development work, etc. As far as net costs per timetable hour is concerned,
HT is situated in the middle of the spectrum.

In Aarhus, the costs are high because of collective agreements, a relatively large
number of hours lost through sickness, and a clear commitment to an extensive
stand-by system to provide nice and clean busses and few cancellations. At the same
time, the level of revenue is high, primarily because the city has a size, structure and
population mix which demands a lot of bus transport. During the 90s, the costs have
been reduced considerably. As a whole, Aarhus is situated in the middle of the spec-
trum regarding net costs per timetable hour.

In Odense, the costs are high, a.o. because of local agreements regarding working
hours and a high rate of sickness among the staff. Odense gives priority to few can-
cellations and a high quality, factors which also contribute to the high level of costs.
As opposed to the other cities, Odense has not reduced the costs per timetable hour
during the 90s; they have remained at the same level. The revenue have decreased
during the period and are low because of the structure of the city and a large number
of cyclists. As a whole, Odense has the highest net cost per timetable hour.

Aalborg has the lowest costs, because the operations were outsourced at the best
possible time, leading to increased efficiency. Not many resources are spent on ob-
taining a high quality as far as maintenance is concerned or to prevent cancellations.
However, this does not seem to have any material effect on the earnings, which are
relatively low because of the size and structure of the city. Aalborg has the lowest net
cost per timetable hour.

Future Development

16 Benchmarking af den kollektive bustrafik



A reduction in the differences between the net costs per timetable hour is expected in
the next few years. 1998 when this comparison was made was characterised by low
prices in the outsourced operations. At the same time, we must expect a general in-
crease in the car traffic and a general decline in the demand for public bus transport —
unless new transport political measures are introduced. Particularly in the cities, the
increased level of car traffic will lead to poorer passability for the bus services. This
means that the bus services will be slow and become a poorer alternative for the
customers.
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3. Indledning

| efteraret 1999 blev Aalborg Kommune, Odense Kommune, Arhus Kommune og HT
enige om at gennemfgre en benchmarking af de 4 kommuners/omraders kollektive
bustrafik. Transportradet blev anmodet om at foresta analysen. Parterne blev enige
om at engagere et konsulentfirma til at sta for den praktiske gennemfarelse af pro-
jektet. PLS Consult blev i oktober 1999 engageret til opgaven. Projektleder pa opga-
ven er Jesper Andersen fra PLS Consult.

Til at fglge opgaven blev der nedsat en arbejdsgruppe med fglgende medlemmer:

Jan @hlenschleeger, Aalborg Kommune
Carsten Lgndal-Nielsen, Odense Bytrafik
Jorgen Rassen, Odense Bytrafik

Anna Marie Mikkelsen, Arhus Sporveje
Leif Marcussen, Arhus Sporveje

Linda Larsen, HT

Per Als, HT

Niels Mortensen, Amtsradsforeningen
Lykke Magelund, Transportradet
Susanne Krawack, Transportradet

Der blev udarbejdet et arbejdsprogram for opgaven, som blev godkendt som grundlag
for projektet.
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4. Metode og laesevejledning

Selve benchmarkingen er opbygget saledes, at der fgrst gennemfagres en analyse af
produktiviteten, hvor forholdet mellem det input, trafikselskaberne indsaetter, sam-
menholdes med det producerede output, f.eks. malt i antal kareplantimer eller antal
pladskilometer. Dernzest opstilles der effektivitetsmal, der maler forholdet mellem ef-
terspgrgslen (malt i antal pastigere eller i de deraf afledte indtaegter) og udbudet (malt
i antal kgreplankilometer). De beregnede produktivitetstal og effektivitetsmal for de 4
trafikselskaber sammenlignes.

Dernaest analyseres de faktorer, der har indflydelse pa produktivitetstal og effektivi-
tetsmal med henblik pa at gennemfare en egentlig benchmarking af de 4 trafiksyste-
mer.

Der analyseres pa 3 typer af faktorer:
Strukturfaktorer, herunder geografi, befolkning og byplan.
Planlaegningsprincipper, herunder ruteplanleegning, kareplanleegning og tjeneste-
planleegning.
Overordnede rammer, herunder arbejdsdeling med andre kollektive trafiksystemer,
overenskomster, styrings- og driftsform og nogle blgde parametre herunder kunde-
sammensaetning.

De 4 trafiksystemer er meget forskellige i opbygning. For at give et overblik over or-
ganisering, opbygning og struktur er der indfgjet et afsnit, som giver en grundlseggen-
de beskrivelse af hvert trafiksystem.

For at seette trafikselskabernes nggletal i perspektiv er der udarbejdet en beskrivelse
af udviklingen i trafikselskaberne fra 1990 til 1998. Til beskrivelse af udviklingen er
anvendt nggletal for arene 1990, 1994 og 1998. Til analyse af taksterne er der tillige
anvendt tal fra indeveerende ar.

Data er dels indsamlet gennem repraesentanterne for de enkelte trafikselskaber, dels
indhentet hos de respektive omraders statistikkontorer og tekniske forvaltninger. |
Aalborg og HT-omradet, hvor karslen bliver udfert af entreprengrer, er der gennemfert
interview med disse.
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| afsnit 5 starter selve rapporten med en overordnet beskrivelse af de 4 by-
ers/omraders trafiksystemer og organisation med henblik pa at give et overblik over
disse. Afsnit 6 beskriver udviklingen i de 4 byer/ omrader med hensyn til befolkning,
trafikudbud, efterspgrgsel, takster, kvalitet, miljg, gkonomi og skattefinansiering.

Selve benchmarkingen beskrives fra afsnit 7, der omhandler udgiftssiden. Der er i af-
snittet bade en analyse af de enkelte omkostningskategorier og de samlede omkost-
ninger. Der er gennemfart en raekke afgreensninger og reguleringer af omkostninger-
ne for at ggre byerne sammenlignelige. | afsnit 8 behandles indteegtssiden, og i afsnit
9 er der en samlet analyse af udgifts- og indteegtsside.

| afsnit 10 er strukturfaktorernes indvirkning pa efterspgrgsel og udbud analyseret.
Der er bl.a. behandlet strukturfaktorer, sdsom demografi, erhvervssammensaetning,

geografi, bystruktur, parkering etc.

| afsnit 11 og 12 er der gjort rede for planleegningsprincippernes og de overordnede
rammers indflydelse pa trafiksystemerne og deres gkonomi.

Afsnit 13 er et konklusionsafsnit.
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5. Overordnet beskrivelse af de 4 byers/omraders trafik-
systemer og deres organisering

Dette afsnit indeholder en overordnet beskrivelse af trafiksystemerne og organiserin-
gen af disse i de 4 byer/omrader. Beskrivelsen omfatter forhold som ejerform, politisk
styreform, kompetenceomrade for den politiske og professionelle ledelse, beskrivelse
af betjeningsomradets struktur og arbejdsdelingen med anden kollektiv trafik.

5.1. Arhus

Arhus Sporveje varetager den lokale kollektive trafik i Arhus Kommune. Rutenettet
betjener kommunens ca. 282.000 indbyggere. Arhus Sporveje har indsat 233 busser
til at varetage driften af den kollektive bustrafik. Der blev i 1998 transporteret ca.
45,87 mio. pastigere med Arhus Sporvejes busser. | 1998 var den samlede udgift til
bustrafikken 383,5 mio. kr., mens indteegterne belgb sig til 262,9 mio. kr.

Figur 5.1.1: Arhus Sporvejes rutenet
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Ejerform/driftsform

Arhus Sporveje ejes af Arhus Kommune. Sporvejene er altsd en del af den kommu-
nale organisation, og Arhus Sporvejes budget er en integreret del af kommunens
budget. Alle opgaver vedrgrende busdriften ligger hos Arhus Sporveje, som bade va-
retager planlaegningen af trafikken og udfgrelsen af selve karslen.

Arhus Sporveje har ansvaret for bade udbud af kerslen og passagerindtaegterne i
modseetning til de fleste byer/regioner, hvor trafikselskabet har ansvaret for planleeg-
ningen af trafikken og passagerindteegterne, mens entreprengrerne har ansvaret for
udfgrelsen af karslen. Arhus Sporveje varetager ikke specialkarsel. Skolekarsel ad-
ministreres af skoleveesenet og kares af eksterne entreprengrer.

Politisk styreform

Arhus Kommune er en magistratskommune. Magistraten bestér af borgmesteren og 5
raddmaend, som i det daglige har hvert sit politiske ansvarsomrade. Arhus Sporveje
hgrer hjemme under Magistratens 5. afdeling, som omfatter de kommunale driftsvirk-
somheder, og det er rddmanden for Magistratens 5. afdeling, som er politisk chef for
Arhus Sporveje.

Der findes ogsa et politisk udvalg for Magistratens 5. afdeling. Udvalget er radgivende
i forhold til byradet og behandler sager, som af byradet henvises til udvalget. Udvalget
har ikke en selvstaendig kompetence i forhold til Arhus Sporveje.

Kompetenceomrade for trafikselskabet

Arhus Sporvejes ruter er lokalruter i lovens forstand. Det vil sige, at de udelukkende
karer inden for Arhus Kommunes graenser, mens Arhus Amts trafikafdeling har ansva-
ret for de regionale ruter.

Rammerne for det gnskede serviceniveau, takstniveau, investeringsniveau og mar-
kedsfaring er beskrevet i det arlige budget. Arhus Sporveje udarbejder et forslag til
budget, som foreleegges byradet. Der er i udstrakt grad tale om en malstyring fra poli-
tisk side, dvs. at byradet styrer i forhold til de opstillede mal og overlader detailstyrin-
gen til Arhus Sporvejes ledelse.
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Politiske styringsparametre

Arhus Sporveje har en mangedrig tradition for at arbejde med mélsatninger. Det har
man gjort siden 1970, og der findes i dag malsaetninger for, hvilken kollektiv trafik man
gnsker at tilbyde byens borgere, kvaliteten af den udfarte karsel samt for miljg og
gkonomi.

| arsregnskabet laves der en udfgrlig status over malopfyldelse, saledes at byradet
lzbende holdes informeret, hvis der forekommer situationer, hvor konkrete malseet-
ninger ikke er opfyldt. | disse tilfeelde beskrives problemets omfang og de initiativer,
man pataenker for igen at sikre malopfyldelse.

De overordnede mél for Arhus Sporveje:
Trafiksystemets opbygning: Uanset bopeel skal alle kommunens indbyggere have
adgang til en kollektiv trafikbetjening, der er afpasset efter omradets starrelse og
befolkningsstruktur.
Kvaliteten af det udferte trafikarbejde: Den kollektive trafik skal udfgres pa et ni-
veau, der sikrer en fastholdelse af eksisterende passagerer og en tiltraekning af
nye passagerer.
Miljget: Produktionen af den kollektive trafik skal gennemfgres pa en miljgmaessig
forsvarlig made.
@konomien: Der skal til en hver tid sikres en samlet hensigtsmeessig udnyttelse af
ressourcerne samt en stabil udvikling i takster og serviceniveau.
Hensyn til handicappede: Der skal tages hensyn til handicappede ved udformning
af det kollektive trafiksystem.

Kompetenceomrade for den professionelle ledelse
Arhus Sporveje var den ferste afdeling af Arhus Kommune, som fik selvforvaltning.
Det haenger antageligt sammen med, at der allerede 13 et styringsinstrument i form af

malsaetninger.

Samspillet mellem politisk og daglig ledelse bestar i malsaetninger, i et godkendt bud-
get og i en arlig " pose penge” (nettobevillinger). Inden for disse rammer har den dagli-
ge ledelse vide rammer til at bestemme, hvordan man vil prioritere, f.eks. bruge penge
til keb af busser i stedet for til at afholde lgnudgifter. Nettobevillingen omfatter bade
drifts- og anlaegsudgifter.
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Handlefriheden medfgrer en starre forpligtelse ved regnskabsafleeggelsen. Som tidli-
gere naevnt skal der ggres rede for malopfyldelsen, og hvad man vil ggre ved eventu-
elle afvigelser, og der skal ggres rede for eendrede dispositioner i forhold til det ved-
tagne budget.

Beskrivelse af typiske beslutningsgange

Den vigtigste arlige proces er budgetlaegningen, der foregar som en tilpasset form for
0-base budgettering, hvor der som udgangspunkt laves et budget, som udelukkende
indeholder gennemfarelsen af den eksisterende kareplan.

Der er herefter et radighedsrum op til den beregnede ”pengepose” for det kommende
ar, og de forskellige afdelinger fremkommer med budgetansker, som indgar i en prio-
riteringsdebat i Arhus Sporvejes chefgruppe. Her tages der stilling til investeringer i
nye busser m.v. til gnskede kagrselsudvidelser og til takstniveau, og det besluttes, om
budgettet skal balancere, eller om man vil bruge af den formue, der er opbygget i are-
ne med selvforvaltning. Processen sikrer, at der bliver anlagt et helhedssyn pa en
reekke veesentlige budgetparametre.

Det feerdige budgetforslag skal efterfglgende godkendes af radmand og byrad.

Driftsmaessige dispositioner inden for budgets rammer kan besluttes af Arhus Spor-
vejes ledelse. Forslag, der har indflydelse pa mélsaetninger for Arhus Sporveje, skal
gennem fglgende led:

Arhus Sporveje = Direktgr for 5. Magistrat = Radmand =» Magistraten = Byrad

Beslutter byradet, at en sag skal sendes i udvalg, bliver sagen videresendt til udvalg
for de kommende virksomheder, som giver en udtalelse til byradet.

Kort beskrivelse af betjeningsomr adets struktur

Arhus Sporvejes ruter Igber udelukkende inden for Arhus Kommunes greenser og
deekker med enkelte undtagelser hele kommunen. Undtagelserne er mod nord Lag-
ten/Skadstrup, som betjenes af naerbanen og regionale busser, og mod syd Be-
der/Malling, som betjenes af Odderbanen og af regionale busser.

Byens placering ved havet gar, at Arhus er opbygget som en halvcirkel. Uden om sel-
ve bykernen er forsteederne placeret langs indfaldsvejene. Indfaldsvejene gar som
radialer ind til centrum. Rutenettet er i stor udstraekning opbygget af dobbeltradialru-
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ter. Derudover er der etableret to ringlinier, som betjener henholdsvis Ringgaden og
Ydre Ringvej. Centrum er et meget vigtigt omstigningspunkt, som er forudseetningen
for, at malsaetningen, om at alle rejser skal kunne gennemfgres med hgjst én omstig-
ning, kan opfyldes.

| den gvrige del af kommunen er der mindre bysamfund, som dels har selvsteendige
linier til centrum (oplandslinier), og dels lokalruter der bade tjener som faderuter og
som skolebusruter.

Rutenettet bestar af 17 bybuslinier, 2 ringlinier, 9 oplandslinier, 5 lokalruter samt 3 in-
dustrilinier, der i myldretiden forbinder arbejdsplads- og boligomrader. Hertil kommer
10 natbuslinier samt 2 turistlinier.

Arbejdsdeling med anden kollektiv trafik

| de fleste amter i Danmark er der etableret trafikselskaber, som har ansvaret for bade
den regionale og den lokale kollektive trafik. | Arhus Amt, Ringkabing Amt og Fyns
Amt har man valgt modellen, hvor amtet har ansvaret for de regionale ruter, mens den
enkelte kommune driver de lokale ruter.

Indbyggerne i Arhus Kommune betjenes af Arhus Sporvejes linier og af amtets regio-
nale busser. Dertil kommer naerbanen mellem Arhus og Hornslet, som drives af DSB
samt Odderbanen, der drives af privatbaneselskabet HHJ. | forbindelse med udarbej-
delse af nye kareplaner afholdes der et mgde mellem amtets trafikafdeling og Arhus
Sporveje. Der er inden for Arhus Amt nedsat en lokalbus/toggruppe, som drafter fael-
les problemer.

Der er takstsamarbejde mellem de naevnte kollektive trafiksystemer for at skabe lige-
stilling for kommunens borgere. For brugerne af den kollektive trafik er det uden be-
tydning, hvem der leverer selve karslen, da det inden for Arhus Kommunes graenser
kun er Arhus Sporvejes takstsystem, der gaelder.

Arhus Sporveje betaler de andre trafikselskaber for den indteegt, de ville have faet
med egne takster, mens Arhus Sporveje far indteegterne fra passagernes faktiske
betaling med Arhus Sporvejes takster. Da der er tale om en feelles benyttelse af bil-
letter og iseer Klippekort og abonnementskort, kan nettoudgiften til takstsamarbejdet
kun opggres beregningsmaessigt.
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Der er ogsa indfart et omvendt takstsamarbejde saledes, at amtets regionale passa-
gerer gratis kan stige om til Arhus Sporveje. Der sker en afregning pd samme made
som ved det lokale takstsamarbejde.

| forhold til DSB er der etableret et Bus & Tog takstsamarbejde, som betyder, at man
kan anvende en DSB rejsehjemmel til en gratis omstigning til bybusserne.

Samarbejdet omkring trafikafvikling og infrastruktur

Arhus Sporveje samarbejder p& ad hoc basis med kommunens vejafdeling omkring
etablering af infrastruktur (vendepladser, stoppesteder, laeskaerme, etc.). Arhus Spor-
veje afholder omkostningerne til etablering af infrastrukturen. Arhus Sporveje deltager
i arbejdsgrupper omkring kommuneplan- og infrastrukturudvikling.

Kvalitets- og miljgindsats
Arhus Sporvejes kvalitetsindsats retter sig iseer mod to faktorer:
Palidelighed

Preecision

Der er opstillet mal for begge faktorer, og der falges op pa malene gennem lgbende
registreringer. Palidelighed er ikke blot spargsmalet, om busserne gennemfarer de
kareplanlagte ture, men ogsa om busserne karer forbi ventende passagerer pa grund
af kapacitetsproblemer. Der fokuseres ligeledes meget pa bussernes vedligeholdel-
sesstandard.

Pa miljgomradet er der opstillet mal for reduktion af emissioner frem mod 2003. Lige-
ledes anvendes svovlfattigt braendstof med henblik pa reduktion af svovlilter. Pa for-
brugsomradet er malet, at forbruget af el, vand og varme ikke ma overstige 1997-
niveauet.

28 Benchmarking af den kollektive bustrafik



5.2. Odense

Odense Bytrafik varetager den lokale kollektive trafik i Odense Kommune. Rutenettet
betiener kommunens befolkning pa ca. 184.000 indbyggere. Til at varetage driften af
den kollektive trafik har Bytrafikken 134 busser. Der blev i 1998 transporteret 16,2
mio. passagerer (korrigeret starrelse) af Odense Bytrafik. | 1998 var den samlede ud-
gift til bustrafikken 134,7 mio. kr., og indteegterne belgber sig til 69,9 mio. kr.

Figur 5.2.1: Odense Bytrafiks rutenet
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Ejerform/driftsform

Odense Bytrafik er ejet af Odense Kommune. Bytrafikken er en selvforvaltende enhed
under Miljg- og Teknikforvaltningen. Bytrafikkens budget er en del af det kommunale
budget.

Odense Bytrafik har ansvaret for planlsegning og udfgrelse af den lokale kollektive
bustrafik i Odense Kommune, ligesom Bytrafikken har ansvar for passagerindtsegter-
ne. Odense Bytrafik kaber ikke eksterne kgrselsydelser.
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Politisk styreform

Odense Kommune indfgrte i 1998 udvalgsstyre. | den forbindelse blev Odense Bytra-
fik underlagt udvalget for Miljg og Teknik. Radmanden er formand for udvalget. Byra-
det er gverste politiske myndighed for Odense Bytrafik.

Sagsgangen er typisk fglgende:
Odense Bytrafik =» Miljg og Teknik Forvaltningen = Udvalg for Miljg og Teknik =
@konomiudvalget = Byradet.

Kompetenceomradet for trafikselskabet

Odense Bytrafiks ruter kgrer udelukkende inden for kommunens graenser og er i lo-
vens forstand lokalruter. De regionale ruter, der binder de omgivende kommuner
sammen med Odense, bliver administreret af FynBus. Der er ikke lavet en egentlig
arbejdsdeling mellem Odense Bytrafiks ruter og de regionale ruter.

Politiske styringsparametre
Der er af byradet opstillet nogle overordnede mal, som Bytrafikken skal overholde. |
driftsaftalen er der under disse mal opstillet en raekke resultatkrav, som Bytrafikken er
underlagt. De overordnede mal for den kollektive trafik er fglgende:
Alle kommunens borgere skal have adgang til den kollektive trafik, der i kvalitet ud-
gar et alternativ og et supplement til den individuelle persontrafik.
Den kollektive trafik skal samtidig drives med bedst mulig hensyn til miljget - dvs.
miljgrigtigt med hensyn til bus- og motortyper, breendstoftyper og driftsprincipper.

De overordnede mal udtrykker mere specifikt:
At borgerne skal have stor tillid til, at bybusserne er en stabil og driftssikker trans-
portform.
At den kollektive trafik bidrager til en ressourcebevidst tilretteleeggelse af det sam-
lede transportsystem.
At bybusserne i stgrst muligt omfang tager hensyn til kommunens handicappede
borgere.

Kompetenceomrade for den professionelle ledelse

Selvforvaltningen er udmgntet i Driftsaftalen mellem Odense Bytrafik og Odense
Kommune. Odense Bytrafik udarbejder arligt et budget, som skal godkendes af Byra-
det. Bevillingen til Odense Bytrafik, som byradet giver pa basis af budgettet, er en
nettobevilling, hvilket giver Bytrafikken forholdsvis vide rammer inden for driftsaften til
at planleegge driften og investeringer i busser. Der kan inden for visse rammer overfg-
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res underskud/overskud mellem to regnskabsar. Andre investeringer (anlaeg, billetud-
styr etc.) gives gennem separate anlagsbevillinger. Overfarsler til et efterfglgende ar
kan uden videre foretages for afvigelser i forhold til budgettet pa +/- 5 %.

| forbindelse med selvforvaltningen skal der arligt udarbejdes en virksomhedsplan for
Odense Bytrafik.

Beskrivelse af typiske beslutningsgange
Driftsmaessige beslutninger inden for budgettets rammer kan tages af Bytrafikkens
ledelse. Forslag, der vedrgrer serviceniveau, takster etc., skal foreleegges falgende
niveauer:

Radmanden/Miljg og Teknik forvaltningen

Udvalget for Miljg og Teknik

@konomiudvalg

Byrad

Ikke alle sager skal igennem gkonomiudvalget, men der er tradition for, at hovedpar-
ten af sagerne bliver forelagt gkonomiudvalget.

Kort beskrivelse af betjeningsomr adets struktur

Odense Bytrafiks ruter forlgber udelukkende inden for Odense Kommunes greaenser.
Betjeningen suppleres af de regionale ruter og i den sydlige og vestlige del af 5
standsningssteder og 1 station pa toglinien Svendborg — Middelfart.

Odense er karakteriseret ved en stor udstreekning i areal, iseer langs de stgrre ind-
faldsveje. Bebyggelsen er uden for den centrale midtby naesten udelukkende opfart i
ét eller to planer, hvilket bevirker, at udstreekningen af boligkvartererne bliver relativ
stor og dyb.

Rutenettet er opbygget i en tilneermet stjernestruktur, og busruterne er en reekke
dobbeltradialruter, som alle med en enkelt undtagelse passerer ind gennem centrum.
En stor del af ruterne er udformet saledes, at de isaer pa de yderste dele af ruteforla-
bet har alternative forlab med henblik pa at give en bedre geografisk deekning. Korre-
spondancer mellem ruterne er tilstraebt i centrum. Servicebusserne er et forholdsvis
lavfrekvent supplement til de almindelige bybusruter, hvor korrespondancerne er til-
straebt ved de decentrale indkgbscentre.
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Rutenettet bestar af 8 grundlinier, men grundlinierne er opdelt i 16 linievarianter med
seerskilte linienumre. Desuden er der 4 servicelinier.

Arbejdsdeling med anden kollektiv trafik

Arbejdsfordelingen med Fyns Amt er den, at FynBus varetager administrationen af de
regionale ruter, som er udliciteret til private vognmaend (Combus), mens den lokale
trafik varetages af Odense Bytrafik. Der er et ret begraenset samarbejde mellem Fyns
Amt og Odense Bytrafik, som relaterer sig til et billetfeellesskab vedrgrende maneds-
kort og periodekort.

| forhold til DSB er der etableret et Bus & Tog takstsamarbejde, som betyder, at man
kan anvende en DSB rejsehjemmel til en gratis omstigning til bybusserne. Desuden
er samarbejdet udvidet til at omfatter interne rejser mellem 5 standsningssteder og 1
station (Middelfart — Svendborglinien) med Odense Bytrafiks manedskort.

Kvalitets- og miljgindsats

Der satses pd, at antallet af aflyste ture holdes pa et absolut minimum som en vee-
sentlig del kvaliteten af den kollektive trafik. Der ofres ret store midler pa at holde
busparken i en god stand. Der er ikke indfgrt noget egentligt kvalitetsstyringssystem
hos Odense Bytrafik.

Miljgindsatsen koncentrerer sig isser om at anvende miljgvenlige drivmidler og efter-
handen at udskifte busparken med materiel med en renere motorteknologi.

5.3. Aalborg

Aalborg Kommune betjenes af 5 entreprengrer, hvoraf en operatgr udfgrer hoved-
parten af karslen. De lokale ruter betiener kommunens befolkning pa ca. 161.000 ind-
byggere. Til at varetage driften af den kollektive trafik anvender de 5 entreprengrer
117 busser. Der blev i 1998 transporteret 17,4 mio. passagerer af de 5 entreprengrer,
der star for bybusruterne og lokalruterne i Aalborg Kommune. | 1998 var den samlede
udgift til bustrafikken 117,8 mio. kr., og indteegterne belgb sig til 83 mio. kr. Nye ind-
taegtsfordelingsberegninger for 1999 har vist, at Aalborg - pa grund af laengere rej-
selaengder - skulle tildeles en starre andel af indteegterne. Det formodes ogsa, at det
delvist har veeret geeldende for 1998, hvilket kunne have haft en positiv indteegts-
maessig effekt i 1998, sdledes at indtaegterne i 1998 i virkeligheden var hgjere end de
afregnede 83 mio. kr.
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Figur 5.3.1: Rutenet i Aalborg

Ejerform/driftsform

Bybustrafikken og anden lokal karsel i Aalborg Kommune er i dag udliciteret til 5 for-
skellige busentreprengrer. Bytrafikken kagres af Aalborg Omnibus Selskab A/S, som
ejes af Combus, Thinggaards Rutebiler og Aalborg Kommune. Combus ejer aktiema-
joriteten. Aalborg Kommune har imidlertid aftalt med Combus, at kommunen af-

haender sine aktier til Combus.

Aalborg Kommune er med i det feelleskommunale selskab Nordjyllands Trafikselskab
(NT) sammen med de gvrige kommuner i Nordjyllands Amt. Ligeledes er amtet delta-
ger i trafikselskabet. NT indgar aftaler med busentreprengrerne efter afholdt licitation.
NT indgéar og administrerer kontrakterne og forestar takstpolitikken.

Skolekarslen udfgres sa vidt muligt af det almindelige rutenet. Ekstrakgrsel og den del
af skolebuskarslen, der ikke kagres af den almindelige rutekarsel, administreres af
Forsyningsvirksomhederne.
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Politisk styreform

Aalborg Kommune er en udvalgsstyret kommune. Den kollektive trafik henhgrer under
Forsyningsudvalget. Forsyningsudvalget skal behandle alle sager vedrgrende kollek-
tiv trafik i Aalborg Kommune, som skal behandles politisk, og som hgrer under kom-
munes kompetenceomrade. Forsyningsudvalget kan egenhaendigt behandle justerin-
ger af den kollektive trafik, som ligger inden for budgettet. Trafikplan, kgreplan og ak-
tiviteter, der har budgetmaessige konsekvenser, skal ligeledes foreleegges byradet.

Sagsgangen er fglgende:
(Teknisk Sekretariat) = Forsyningsvirksomhederne = Forsyningsudvalget = Byra-
det.

Kompetenceomrade for kommunen
De kommunale opgaver vedrgrende kollektiv trafik varetages af Teknisk Sekretariat,

som er en del af Forsyningsvirksomhederne.

Kompetencefordelingen i forhold til NT ser i store treek saledes ud:

Aalborg Kommune NT

= Kollektiv Trafikplan for Aalborg = Kollektiv trafikplan for amtet
kommune » Regionale kgreplaner

= Lokale kgreplaner =  Takster

= Skolebusser = Kontrakter

= Ekstra busser = Kontrol (driftsansvar)

= Kundeklager vedr. serviceniveau | = Kundeklager over drift

= Daglig kontakt til entreprengrer = Primeer kontakt til entreprengrer
= Kuvalitetsundersggelser

= Information

Kommunen har saledes kompetencen over serviceniveau og udformningen af den
kollektive trafik i forhold til den lokale trafik, hvorimod takster og driften af den kollekti-
ve trafik er lagt i haenderne pa NT. | NT har kommunen indflydelse gennem reprae-
sentation i bestyrelse og repraesentantskab.

Planlaegningskompetencen og det gkonomiske ansvar fglges ad, idet Aalborg Kom-
mune betaler karselsudgifterne for den lokale kersel til NT, som derefter forestar be-
talingen til entreprengrerne. Til gengeeld modtager Aalborg Kommune passagerind-
teegterne fra NT for de lokale ruter, ligesom der sker en deling af passagerindteegter i
forbindelse med omstigning mellem regionale ruter/tog og lokale ruter.
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Politiske styringsparametre
Byradet opstiller generelle malsaetninger og operationelle malsaetninger for den kol-
lektive trafik. De generelle mal er omtalt i det falgende.

Generelle mal:
Den kollektive trafik skal sikre, at alle far rimelig adgang til at deltage i og udnytte
samfundets aktiviteter.
Den kollektive trafik skal tilretteleegges med hensyn til ressourcer og miljg.
Derudover er der opstillet generelle malszetninger vedrarende midtbyen, forholdet
mellem kollektiv trafikplan og kommuneplanen, licitation af karsel og bedre adgang
for borgerne til den kollektive trafik.

Der udarbejdes i forbindelse med den arlige strategiplan et malopfyldelsesskema, der
viser, om trafikplanen opfylder malszetningerne. Der fglges lgbende med i malopfyl-
delsen, og pa dette grundlag tages der stilling til eendringer i driftstilretteleeggelsen.

Der er ingen regler om overfagrsel af overskud/underskud mellem de enkelte regn-
skabsar. Dog er der mulighed for at overfare budgetposter helt eller delvis i forbindel-
se med starre projekter. Ved underopfyldelse af indteegtsbudgettet er der tradition for,
at byradet giver en tilleegsbevilling.

Kompetenceomrade for den professionelle ledelse

Kompetencen er i Aalborg klart begraenset af, at selve driften varetages af private en-
treprengrer, og at driftsansvaret og takstkompetencen ligger hos NT. Byradet forhol-
der sig arligt til kereplanrevisionerne og Teknisk Sekretariat fgrer disse ud i livet. For-
syningsudvalget forholder sig lgbende til mindre sendringer i den kollektive trafik. Tek-
nisk Sekretariat har udelukkende kompetence til at foretage mindre driftsmaessige til-
tag uden at spgrge Forsyningsudvalget. Teknisk Sekretariat forestar prioritering af in-
frastrukturmidler (busbaner, lseskeerme etc.) i samarbejde med Teknisk Forvaltning.
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Kort beskrivelse af betjeningsomr adets struktur

Den lokale trafik i Aalborg er bundet op omkring terminalen pa Nytorv, mens regional-
trafikken har endepunkt/udgangspunkt pa Rutebilstationen. Den regionale trafik sup-
plerer by- og oplandstrafikken pa de fleste indfaldsveje, og pa enkelte indfaldsveje
varetages busbetjeningen udelukkende af regionaltrafikken.

Bybus- og servicelinierne er opbygget som dobbeltradiallinier, der normalt har et fast
ruteforlgb uden alternative forlgb i den yderste del af linieforlgbet.

Foalgende linietyper udggr det lokale rutenet:
Bybuslinier (11 linier)
Ringlinie (1)
Servicelinier (5 linier)
Oplandslinier (8 linier)
Telebuslinier (5)
Lufthavnslinie (1)
Natbusser (fredag og lgrdag 4 linier)

Derudover er der regionalruter og ekspresruter (X-bus).

Nytorv er det centrale korrespondancepunkt, men der er ogsa korrespondancepunk-
ter, hvor bybuslinier krydser oplandslinier. Frekvensen pa bybuslinierne er sa hgj i
dagtimerne, at der ikke specifikt planleegges med korrespondancer pa Nytorv. Deri-
mod venter busserne pa hinanden om aftenen pa Nytorv.

Bystrukturen i centrale del af byen inden for @stre Allé ringen er forholdsvis kompakt
med karreer med ca. 4 etager. Desuden er der gennemgaende etagebyggeri i Vest-
byen og Ngrresundby (3 etager), ligesom der er etagebyggeri i store dele af Aalborg
@st (2-3 etager). De gvrige boligomrader er fortrinsvis parcelhuskvarterer.

Licitationsprincipper

Bybuslinierne og lokalruterne blev fgrste gang udbudt i licitation i 1995/96. Trafikken
skal naeste gang i udbud i 2001/2002. Der stilles stadig strengere krav i udbudene til
den leverede service, og kvaliteten indgar i starre udstreekning i bedemmelsen af de
afgivne tilbud. Der vil i fremtidige udbud vaere mulighed for at indgive alternative bud,
som indeholder skrappere krav til emissioner end de i udbudet opstillede krav. Der vil
fremover veere en pulje pa 1% af udgiften til den udbudte trafik, som er afsat til bonus.
Bonus gives til entreprengrer, der overopfylder de opstillede kvalitetskrav i udbuds-
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materialet. Udbetalingen af bonus sker pa baggrund af NT's kvalitetsmalinger. Der er
dog endnu ikke truffet beslutning om indfgrelse af bonussystemet i bybusserne i Aal-
borg.

Arbejdsdeling med anden kollektiv trafik

NT varetager planlaegningen af alle regionale ruter i Nordjylland, mens Aalborg Kom-
mune varetager planleegningen af de lokale ruter i Aalborg. Der sker en koordinering
af planlsegningen mellem NT og kommunen gennem regelmaessige mader.

Da der er et fuldt integreret takstsystem, supplerer de regionale ruter betjeningen pa
indfaldsvejene og forbinder en reekke af de sma bysamfund uden for selve Aalborg by
med centrum. Der er dog en arbejdsdeling for, hvilke stoppesteder i byen regionalru-
terne ma optage og afseette passagerer fra. | nogle tilfeelde karer regionalruter videre
fra Rutebilstationen direkte til uddannelsesinstitutioner for at afsaette elever.

Samarbejdet med DSB vedrgrende Bus&Tog-samarbejdet varetages af NT.
Bus&Tog-samarbejdet betyder, at de rejsende kan anvende en DSB-fjernrejsebillet til
en gratis omstigning til bybusserne og til lokalruterne. Modsat omfatter NT's takstsy-
stem ligeledes DSB-tog inden for amtets greenser.

Der foregar ingen lokale togrejser i Aalborg Kommune, idet banegarden i Aalborg er
eneste station i kommunen. Teknisk Sekretariat deltager i planlsegningsmgder med
DSB, der vedrgrer forhold i Aalborg.

Der er nedsat et infrastrukturudvalg, som bl.a. skal se pd mulighederne for at etablere
naerbaner i Aalborg.

Kvalitets- og miljgindsats

Kvalitetssystemet er baseret pa kundeundersggelser, som bliver foretaget pa bybus-
ruterne. Passagererne bliver udspurgt om trafiksystemets egnethed, forholdene i bus-
serne, servicen i busserne, forholdene omkring stoppestederne etc. Kundeundersg-
gelserne skal fremover danne basis for et bonussystem.

Der vil i forbindelse med udbud af trafik blive opstillet mindstekrav til emissioner og
stgjniveau. Der laegges i miljgindsatsen iszer veegt pa anvendelsen af renere drivmid-
ler og anvendelsen af moderne motorer (EURO Ill norm og CRT filtre), der tisammen
kan reducere luftforureningen i gademiljget. Der er én dieselbus pa prave, som opfyl-
der EURO Il normen. Der stilles fremover krav til, at entreprengrerne kan bidrage
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med oplysninger, som er ngdvendige for, at trafikselskabet kan udarbejde grgnne
regnskaber.

5.4. Hovedstadsomrda dets Trafikselskab

HT administrerer bustrafikken i hele hovedstadsregionen, der omfatter en befolkning
pa 1,788 mio. indbyggere. HT har kontrakt med 10 entreprengrer. | 1998 omfattede
disse kontrakter 1191 busser inkl. reservebusser. Der blev i 1998 befordret 256,2 mio.
passagerer med HT’s busser. | 1998 var den samlede udgift i HT til den kollektive
bustrafik 1,93 mia. kr., mens indtaegterne belgb sig til 1,12 mia. kr.

Figur 5.4.1: Kort over HT's rutenet
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Ejerform/driftsform
Hovedstadsomradets Trafikselskab (HT) ejes af nedennsevnte 5 kommunale- og
amtslige enheder:

Kgbenhavns Kommune

Frederiksberg Kommune

Kgbenhavns Amt

Frederiksborg Amt

Roskilde Amt

HT er et selskab oprettet ved lov. Selskabet er ledet af en bestyrelse, i hvilken hver af
de 5 enheder er repreesenteret med ét medlem. Bestyrelsen har ansat en direktion,
der har ansvaret for selskabets daglige drift. HT forestar den del af den kollektive tra-
fik i Hovedstadsomradet, der afvikles med busser. HT udfgrer ikke selv karsel, men
udbyder kgrslen i licitation. HT's samlede karsel vil veere udliciteret i 2002. Indtil da
bliver den ikke-udliciterede del kart af Arriva (tidl. Bus Danmark). HT udfarer ikke spe-
cialkarsel.

HT's nettoudgift til busdriften daekkes af de ovennaevnte kommuner og amter i forhold
til indkomstgrundlaget for indkomstskatten i de enkelte enheder.

Politisk styreform

Bestyrelsesmedlemmerne er valgt af de respektive kommunalbestyrelser og amtsrad
for kommunalbestyrelsernes funktionsperiode. Bestyrelsen veelger selv sin formand.
Bestyrelsen er beslutningsdygtig, nar 4 medlemmer er til stede, men til vedtagelse af
budget, optagelse af l1an og forpligtelser og til beslutninger vedrarende fast ejendom
skal der veere 4 medlemmer, der stemmer for. Forslag til budget skal undergives to
behandlinger, séledes at de 5 enheder kan gve indflydelse pa indholdet. Udover bud-
gettet har bestyrelsen sendt forslag til basisnet og aktieselskabsdannelsen i forbindel-
se med udskillelsen af Busdivision til behandling i de 5 enheder.

| forbindelse med oprettelsen af Hovedstadens Udviklingsrad aendres organiseringen
af HT pr. 1. juli 2000, Hovedstadens Udviklingsrad overtager ansvaret for HT's nuvae-
rende opgaver, og HT bliver derved organisatorisk en del af HUR.

HT anvender et bruttobevillingsprincip. Overskud/underskud overfgres via kassebe-
holdning fra ar til ar. Projekter kan overfares fra et regnskabsar til det naeste med be-
styrelsens godkendelse.
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Kompetenceomrade for trafikselskabet

HT har kompetencen med hensyn til indkgb af busdriften. HT fastleegger serviceni-
veau for karslen (hvor og hvor ofte) og stiller krav til indretning af busser. Den skinne-
bundne trafik varetages af henholdsvis DSB, Privatbanerne og i fremtiden ogsa af
Metroselskabet.

HT har takstkompetencen inden for Hovedstadsomradet bade for bustrafik og trafik-
ken pa bane. Den kollektive trafikplan for Hovedstadsomradet skal udarbejdes i sam-
arbejde med DSB, Banestyrelsen, Metroselskabet og Privatbanerne.

Politiske styringsparametre

HT's strategiske arbejde har staet pa i en arraekke og bestar af et helt hierarki af ni-
veauer. Planer og strategier er baseret pd HT's opgave og dets vision. Der er i virk-
somhedsplanen fastlagt 4 langsigtede mal inden for passagertal, gkonomi, miljg og

service:

Markedsandelen for kollektiv trafik skal stige fra 20% til 24% inden 2010. Busture-
ne skal gges med 15% inden 2010.

Linieselvfinansieringsgraden (k@rselsudgifter i forhold til salg) skal heeves fra 70%
til 75% senest i 2005. (Dog kan Metroens abning gere en aendring af malet ngd-
vendig).

Mal for service inden for elementer sasom: rejsetid, gangafstande, siddeplad-
ser/stapladser, frekvens, rettidighed, korrespondancer, information og rejsegaranti.
Miljgmalene sigter mod, at COz2 skal stabiliseres frem til 2005, hvorimod @vrige
emissioner skal halveres. Der skal arligt udgives et grant regnskab for bustrafikken.

HT udarbejder en lang reekke strategier og planer, sasom trafikplan, marketingstrate-
gi, IT-strategi, miljgstrategi, cykelstrategi, udbudsstrategi, kvalitetsstrategi, takstpoli-
tik.

Bestyrelsen koncentrerer sig i hgj grad om de overordnede linier. Ifglge Styrel-
sesvedteegten skal falgende forelaegges for bestyrelsen:

Takster, stagrre planer, budgetter, strategier, udtalelser i forhold til nye lo-
velinfrastrukturaendringer og indhold af udbud, tilbud vedrgrende udfarelse af bustra-
fik.
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Kompetenceomrade for den professionelle ledelse

Direktionen har i stor udstraekning kompetence til at tilretteleegge og prioritere den
daglige drift. Rammerne for aktiviteterne bliver i stor udstraekning fastlagt i forbindel-
serne med budget- og takstfastseettelsen, men derudover har HT et stort rdderum til
fastleeggelse af kgreplaner, information, marketing, kvalitet mm. inden for de mal og
strategier, som bestyrelsen har vedtaget.

Kort beskrivelse af betjeningsomr adets struktur

Den grundlzeggende struktur i den regionale trafikbetjening i Hovedstadsomradet er
bygget op omkring fingerbyen. De fem fingre er alle betjent af S-tog eller regionaltog.
Pa tveers af fingrene er der opbygget et net af S-bus linier. Derudover er der en reekke
S-bus linier, der betjener omrader ind mellem fingrene - som radiale ruter ind mod by-
en. S-busserne har faet en steerkt stigende betydning i de senere ar i det samlede tra-
fikudbud og har i dag en andel pa over 20% af passagerne. | indre by og taetbyen er
der et teet forgrenet net af bybusser. Der arbejdes i gjeblikket med at udarbejde et me-
re struktureret net for indre by og for taetbyomradet. | relationer mellem stationer og
starre arbejdspladskoncentrationer er der indsat seerlige pendlingsbusser.

Toglinierne er en veaesentlig del af Hovedstadsomradets trafiksystem, idet de vareta-
ger hovedparten af passagertrafikken i hovedkorridorerne (fingrene). | hovedkorrido-
rerne supplerer bussystemet tognettet og varetager rollen som tilbringersystem til sta-
tionerne. Ca. 47% af de samlede billetindteegter i HT omradet genereres af DSB og
privatbaneselskaberne.

Mellem de stgrre bysamfund uden for Kgbenhavns Amt er der et net af regionalruter,
der betjener den mellembys trafik, ligesom der i de stgrre byer er et begreenset by-
busnet. Bybusnettet i byer som Helsinggr, Roskilde og Kgge er opbygget af nogle
dobbeltradialruter, der gar ind omkring centrum. Regionalruterne, som betjener ind-
faldsvejene, spiller en stor rolle i betjeningen af disse byer. De tre byer er ligeledes
betjent af servicebusser.

Landomraderne bliver betjent af en raekke lokal ruter med lavere frekvenser. | nogle
tilfeelde er den normale rutebetjening erstattet af telebusser.

| forhold til DSB er der etableret et Bus&Tog-takstsamarbejde for passagerer, som
rejser ud over Hovedstadsomradet. For passagererne betyder det, at de kan anvende
en DSB rejsehjemmel til en gratis omstigning til HT busser, S-tog og regionaltog i Ho-
vedstadsomradet.
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Licitationsprincipper

HT har i en laengere arreekke udbudt kersel i licitation, og man har lgbende udviklet
licitationsbetingelserne. | dag er licitationsbetingelserne et omfattende regelsaet, som
fastleegger en lang raekke forskellige spilleregler. De tekniske krav er meget detaljere-
de, og de indeholder krav vedrgrende busspecifikationer, miljg, funktionelle krav, de-
sign, IT m.m. Entreprengrerne skal ogsa opfylde en raekke juridiske krav, og der stilles
krav til organiseringen af virksomheden. lkke alle betingelser er absolutte krav. For at
kunne sammenligne tilbudene pa en systematisk made har man udviklet en veerdia-
nalysemodel, hvor man kan prisseette de betingelser, der ikke er opfyldt fuldt ud. Som
noget nyt har man fra 9. udbud indfert tidligere performance som kriterium i veerdia-
nalysemodellen, ligesom starrelsen af modregningssatserne indgar i modellen (Mod-
regning sker, nar entreprengren ikke opfylder kravene til udfgrelsen af den kontrakt-
maessige karsel). Kontraktperioderne kan enten vaere 5 eller 6 ar.

Kvalitets- og miljgindsats

HT har et udbygget kvalitetsstyringssystem, som er baseret pa kvalitetsmalinger i
driften ved hjeelp af spgrgeskemaundersggelser, hvor HT beder om kundernes vurde-
ring i forhold til en raekke kundemalepunkter. Derudover foretager servicemedarbejde-
re registrering af en reekke konkrete forhold. HT har opstillet en raekke kvalitetsmal,
som entreprengrerne skal leve op til. Der udregnes et kvalitetsindeks for de enkelte
entreprengrer. Alt efter hvordan de placerer sig, udlgses der enten en kvalitetsbonus
eller en modregning i kontraktbetalingen. Bonus- og modregningssystemet anvendes i
endnu stgrre omfang som styringsinstrument ved kommende licitationer. | 9. udbuds-
runde udgar bonuspuljen op til 1,5% af den samlede kontraktsum. Der gives bgder til
entreprengrerne for udgaede ture og andre kvalitetsbrist.

HT arbejder for en forsteerket miljgindsats, som skal reducere emissionerne, iseer i de
taettest beboede omrader — Hovedstadsomradet er delt op i 3 miljgzoner. Miljgforbed-
ringerne skal ske gennem anvendelse af mere miljgvenlige drivmidler og gennem et
skift til materiel med mere energi- og miljgvenlig teknologi. Det er derfor en del af ud-
budsstrategien i HT at prioritere mere miljgvenligt materiel og give entreprengrerne
incitamenter til at miljgforbedre busser pa eksisterende kontrakter, herunder efter-
montering af partikelfiltre. Ressourcebelastningen skal ggres mindre ved at satse pa
mere holdbart materiel og ved anvendelse af materialer, der kan genbruges. Der skal
ogsa satses pa en reduktion af stgjniveauet fra busserne. Miligsamarbejdet mellem
HT og entreprengrerne planlaegges udbygget.
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6. Udviklingen i den kollektive trafik i de 4 byer/ omrader
siden 1990

| nedenstéende kapitel er udviklingen i den Kkollektive trafik i Aalborg, Odense, Arhus

og HT beskrevet. Udviklingen er beskrevet i forhold til falgende aspekter:

befolkning og areal
trafikudbud
efterspgrgsel

takster

kvalitet og miljg

gkonomi

skattefinansiering.

Udviklingstendensen er beskrevet med data fra 1990, 1994 og 1998. Med hensyn til
takstudviklingen er der ogsa inkluderet takster fra indevaerende ar.

6.1. Befolkning og areal

De 4 byer/omréder Aalborg, Odense, Arhus og HT-omrédet er veesentlig forskellige

indbyrdes, bade i starrelse og struktur. HT-omradet er med hensyn til befolkning 5 til

11 gange starre end de gvrige 3 byer og mellem 5 og 9 gange starre end de gvrige 3

byer med hensyn til areal. | 1998 var befolkningen, befolkningsteetheden og arealet i

de 4 byer/omrader som vist i tabel 6.1.1.

Tabel 6.1.1: Befolkning og areal i de 4 byer/omrader

Omrade Befolkning (1998) Areal (Kvadratkm.) Befolkningstaghed
Arhus 282.137 469 602
Aalborg 160.682 560 287
Odense 184.224 304 605
HT 1.788.252 2802 620

Benchmarking af den kollektive bustrafik

43



Befolkningstaetheden i Arhus, Odense og HT-omradet er forbavsende ens. Det er kun
Aalborg, der skiller sig ud med en befolkningstaethed pa ca. 300 indbyggere pr. kva-
dratkilometer - omkring det halve i forhold til de @vrige 3 byer/omrader. Forklaringen
er, at Aalborg Kommune arealmaessigt er den stgrste kommune i Danmark, og der er
store landomrader uden om byomradet, som er meget tyndt befolket.

Andelen af befolkningen, der bor i bymaessig bebyggelse, ligger alle steder pa om-
kring 95-97% af befolkningen. Det betyder, at man f.eks. i Aalborg Kommune skal be-
tjene et temmelig stort areal uden for byen, men dette omrade har en meget lille andel
af kommunens befolkning (5%).

Betragter man i stedet selve byomraderne i de 4 omrader og udelader landomrader
og bymaessige bebyggelser uden for byomraderne, ser forholdet mellem befolk-
ningsteethederne i de enkelte omrader anderledes ud. Odense har den starste befolk-
ningsteethed, dernaest kommer "HT-indre” med den neeststarste befolkningstaethed,
som bestar af Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune og Kgbenhavns Amt.
Byomraderne for Odense, Aalborg og Arhus er defineret som City plus Ring 1. En
naermere analyse af virkningen af forskellige befolkningskoncentrationer findes i afsnit
9 vedrgrende strukturfaktorernes indflydelse.

Aalborg har ogsa med denne definition den laveste befolkningsteethed. At bade HT-

indre og Arhus har en lavere teethed end Odense skyldes, at Arhus og HT-indre inden
for det definerede byomrade inkluderer store granne kiler.

Tabel 6.1.2: Befolkning og areal i bykoncentrationerne i de 4 byer

Omrade Befolkning (1998) Areal (Kvadratkm.) Befolkningsteethed
Arhus 218.762 142 1.542
Aalborg 117.090 122 963
Odense 124.214 61 2.031
HT-indre 1.199.470 623 1.925

Der har veeret en ret steerk befolkningsudvikling i alle 4 byer/omrader op gennem
halvfemserne. Den starste vaekst har veeret i Arhus (ca. 8%), mens de andre omrader

ligger pa en vaekst pa mellem 3,5-4,5%.
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6.2. Trafikudbud

Trafikudbudet er i alle byer/omradet steget fra 1990 til 1998, men med forskellig stig-
ningstakt. HT ligger med den hgijeste stigningstakt (malt i antal kareplantimer) pa 9%.
Derefter fglger Odense og Aalborg med henholdsvis 7% og 5%. Den laveste vaekst

har fundet sted i Arhus, hvor stigningen har veeret 2%.

Betragter man udviklingen i trafikudbudet i forhold til det areal, som det skal betjene,

ser det séledes ud:

Figur 6.2.1: Udviklingen i trafikudbudet malt i KPT pr. kvadratklometer
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Det viser sig, at HT og Arhus ligger nogenlunde p& niveau med hensyn til daekning
med Kkollektiv trafik, hvorimod Odense ligger veesentlig under. Aalborg ligger lavest,
men dette billede pavirkes meget af de store landomrader uden for selve byen med
en meget lille befolkningskoncentration, som har behov for en langt lavere daeknings-

grad.
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Det skal bemaerkes, at for Arhus, Aalborg og Odense er regionalruter og regionaltog
ikke medregnet, og for HT's vedkommende er S-togene og regionaltogene ikke med-
regnet.

Anvender man i stedet buskilometer som udtryk for udbudet, er billedet stort set det
samme for omraderne, som nar man anvender KPT pr. kvadratkilometer som male-
stok, dog er udbudet i Odense malt i buskilometer stagnerende i perioden.

Analyserer man udviklingen i udbudet (malt i KPT) i forhold til antal indbyggere, far
man et aendret mgnster, idet Aalborg udbyder service p& samme niveau som Arhus
og HT (ca. 2 KPT pr. indbygger), hvorimod Odense ligger nede omkring 1,4 KPT pr.
indbygger.

I lgbet af perioden 1990-98 er det kun HT, der har en stigning i udbudet pr. indbygger.

Arhus har et direkte fald, hvilket bl.a. heenger sammen med den kraftige befolknings-
tilvaekst i perioden.

Figur 6.2.2: Udviklingen i trafikudbudet i KPT pr. indbygger
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Anvendes antal pladskilometer i stedet for antal KPT som udtryk for udbudet, inddra-
ger man ogsa den indsatte buskapacitet i udtrykket.
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Figur 6.2.3: Udvikling i antal pladskilometer pr. indbygger
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Malt i pladskilometer pr. indbygger bliver billedet lidt mere differentieret, idet Arhus
ligger klart over bade Aalborg og HT. Forklaringen er, at Arhus er begyndt at anvende
en relativ stor andel af ledbusser med stor pladskapacitet. Udviklingen fra 1994 til
1998 i HT,Odense og Aalborg er pavirket af, at man har introduceret lavgulvsbusser,
som har feerre pladser end de gamle hgjgulvsbusser. Ses udviklingen i pladskilometer
ikke i forhold til befolkningsvaeksten, har b&de Odense og Arhus en stigning p& 11% i
antal pladskilometer i perioden fra 90 til 98, mens Aalborg har et fald pa 2%. Malt i
antal seedekilometer er det kun Odense, der har haft en vaekst (hvilket skyldes gget
karselsomfang), mens Arhus stort set ligger p& samme niveau som i 1990. Aalborg
har et fald pa hele 7%. Der findes kun data fra HT for ét ar.

6.3. Efterspgrgsel

Efterspargslen efter kollektiv bustrafik regnes i antal pastigere - dvs., at omstigninger
teelles med som pastigninger. | Aalborg og Arhus regner man med omstigningspro-
center pa 24-27%. | HT regner man med en omstigningsprocent pa 22.

De 4 byer/omrader har vaesentlig forskellige teellemetoder og forskellige opregnings-
metoder (hvis man ikke teeller hele aret). Anvendte man samme teellemetode, ville de
indbyrdes forhold mellem passagertallene i de 4 byer/omrader givetvis blive anderle-
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des. Om andringerne ville blive signifikante, er ikke muligt at sige. Derimod har teel-
lemetoderne veeret ret uforandrede gennem perioden i de enkelte omrader.

| 1998 var der i de 4 byer/omrader falgende passagertal malt i antal pastigere:
Arhus 45,9 mio.

Odense’ 16,2 mio.
Aalborg 17,4 mio.
HT 256,2 mio.

Figur 6.3.1: Indekseret udvikling i antal pastigere 1990-98
1990 = indeks 100

110
105 [T
@ 100 : || '@1990
2 W 1994
= 95 — 101998
90 | o
85 [ [

Arhus Odense Aalborg  HT

! Passagertallet for Odense er reguleret med faktoren 0,78. En naermere analyse af regulerin-
gen findes i afsnit 7.3.
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Det skal bemaerkes, at tallene i Aalborg og HT for 1998 er pavirket af en leengere
strejke omkring overenskomstforhandlingerne, hvilket vurderes at have reduceret
passagertallet i Aalborg med omkring 0,6 mio. og med omkring 4 mio. passagerer i
HT. Indregner man passagertabet i Aalborg i strejkeperioden ifm. overenskomstfor-
handlingerne, vil man se, at bade Arhus, Odense og Aalborg har mistet omkring 2% af
sine passager op gennem halvfemserne. Det er kun HT, der i denne periode har ople-
vet passagerfremgang. Indregner man ligeledes passagertabet fra strejken i 1998,
ville passagerfremgangen i HT have vaeret 9% i forhold til 1990.

Da der i alle 4 byer/omrader har vaeret befolkningsfremgang op gennem halvfemser-
ne, bliver faldet i Arhus, Odense og Aalborg i det gennemsnitlige antal rejser, som
hver borger udfgrer med bus pr. ar, ret markant. Som den eneste har HT en lille stig-
ning, fordi selve passagertallet steg markant i denne periode.

Figur 6.3.2: Udvikling i antal pastigninger pr. ar pr. indbygger

180+
160
140
120

. 100
Pa stigere 50 81990

W 1994
60 01998
40
20

Arhus  Odense Aalborg HT
kommune Kommune Kommune

Antallet af pastigninger pr. indbygger har tydeligvis ikke nogen direkte sammenhaeng
med befolkningstaetheden i omrédet, idet niveauet for Arhus er veaesentligt hgjere end
for HT-omradet pa trods af en hgjere befolkningsteethed i HT-omradet. HT-omradets
forholdsvis lave niveau skyldes bl.a. S-togenes og regionaltogenes relative store an-
del af trafikudbudet. Aalborg ligger pa et hgjere niveau end Odense pa trods af, at
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befolkningsteetheden i Odense Kommune? er naesten dobbelt s& stor som i Aalborg
Kommune. Til gengeeld udbyder Aalborg veesentlig mere trafik pr. indbygger. Korrige-
res tallene for Aalborg og HT for strejken i 1998, ville antallet af pastigere pr. indbyg-
ger ligge ca. 3-4 pastigninger hgjere end vist pa figur 6.3.2.

Analyserer man efterspgrgslen i forhold til trafikudbudet - her malt i antal kegreplanti-
mer - ligger Arhus vaesentlig hgjere end de gvrige tre byer. Det skal bemaerkes, at
Odense ligger hgjere end Aalborg, hvilket kan heenge sammen med, at man i hgjere
grad udtynder driften uden for spidstimerne (iseer om formiddagen), hvor der ikke er
mange passagerer at kare med. Som det fremgar af figur 6.3.3, er udviklingen i alle 4
byer/omrader gaet i den forkerte retning op gennem halvfemserne. Mest markant er
faldet i Odense og Aalborg.

Figur 6.3.3: Udviklingen i antal pastigere pr. kgreplantime
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Anvender man i stedet antal pladskilometer som udtryk for udbudet i et omrade, viser
det sig, at efterspargslen pr. pladskilometer er hgjest i HT og i Odense. At HT og Ar-
hus har byttet plads i reekkefalgen heenger sammen med, at Arhus har haft en be-
greenset stigning i trafikudbudet malt i kereplankilometer (2%), hvorimod udbudet malt
i pladskilometer er steget vaesentligt (11%), idet man har indsat et betydeligt antal
ledbusser i driften.

2 Passagertallene for Odense er reguleret med faktoren 0,78.
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Det mest korrekte udtryk for efterspgrgslen ville veere en opggrelse af transportarbej-
det malt i passagerkilometer, idet dette udtryk ogsa indbefatter passagerernes rejse-
laengde. Imidlertid opgares dette tal kun i HT, s& sammenligninger er ikke mulig.
Transportvaneundersggelsen 1996-98 har undersggt, hvor langt man rejser i de 4 re-
spektive omréder, nar man foretager en tur med rutebus. | Arhus, Odense og Aalborg
rejser man omkring 9 km. Imidlertid er rejser med regionalbusser med i dette tal, sa
man far ikke noget relevant udtryk for rejseleengderne med de respektive bybussel-
skaber. HT er forskellig fra de 3 @vrige omrader, idet HT-indre ligger pa en gennem-
snitsrejse pa 7 km., mens HT-ydre ligger pa 12 km. (inkl. regionaltog og S-tog).

Generelt for de 4 byer/omrader giver passagerstatistikken ikke mulighed for at analy-
sere, for hvilke grupper (bgrn, unge, voksne, pensionister etc.) der har veeret hen-
holdsvis fremgang og tilbagegang pa.

Udviklingen i efterspgrgslen efter kollektiv trafik har generelt veeret svag op gennem
halvfemserne. Kun HT har haft fremgang. Analyserer man udviklingen i efterspgrgslen
i forhold til udviklingen i udbudet, er der tilbagegang i alle 4 omrader.

6.4. Takster

Udviklingen i taksterne vil her blive beskrevet via udvalgte takster pa enkeltbilletter,
klippekort (poletter) og abonnementskort. Der opereres i beskrivelsen kun med kate-
gorien "voksen”. Desuden er 2 zoners kort/billetter valgt som grundlag for sammenlig-
ningen. Det skal dog bemaerkes, at Odense opererer med en enhedszone, og Arhus
opererer udelukkende med 4 zoner pa enkeltbilletter, pa barneklippekort og pa barne-
abonnementskort.

Prisudviklingen er bade analyseret i Ilgbende og i faste priser.
Der vil senere i rapporten blive udarbejdet et udtryk for den gennemsnitlige takst for

hver by/omrade baseret pa 1998-takster og rejsetal opdelt pa de vigtigste rejsehjem-
ler.
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Figur 6.4.1: Udvikling i priserne pa enkeltbilletter — Voksne — 2 oner
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Da der i denne undersggelse benchmarkes med udgangspunkt i ar 1998, vil kom-
mentarerne pa takstniveauerne koncentrere sig om perioden 1990-98. HT og Aalborg
ligger i 1998 p& samme takstniveau (11 kr.), mens Arhus ligger 2 kr. over, og Odense
1 kr. under. Det skal dog bemaerkes, at enkeltbilletter i Arhus gaelder til alle 4 zoner i

kommunen.

Omregner man taksterne til faste priser, har Odense og Arhus stagnerende priser pa
kontantbilletter. Aalborg og HT har haft sma reale prisstigninger pa kontantbilletter.

For klippekort (voksen, 2 zoner) er Arhus den dyreste med en pris pr. klip p& 7,78 kr.,
mens der er et lille prisspaend pa ca. 30 gre mellem de tre gvrige. 1998 er imidlertid

specielt, idet der dette ar blev givet et statstilskud til takstnedseettelse.

| faste priser har alle selskaber haft et mindre fald over perioden 1990 til 1998.
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Figur 6.4.2: Udviklingen i priser pa klippekort (pr. klip)
Voksen — 2 zoner
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Figur 6.4.3: Udviklingen i priser pa Periodekort
(pr. 30 dage) —-Voksen — 2 zoner
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Prisudviklingen pa periodekort i lgbende priser har veeret meget forskellig i de 4 sel-
skaber. Arhus og Aalborg har over 10 &rs perioden haft beskedne stigninger, mens
Odense og HT har haft direkte faldende priser. Priserne i de 4 selskaber ligger i inter-
vallet 180 kr. til 240 kr. for voksen-periodekort til 2 zoner (1998). Arhus er dyrest,
mens Odense er det billigste af de 4 selskaber. Periodekorttaksten for HT i 1990 er
pavirket af, at kortet har gyldighed i 3 zoner. Havde man haft et 2-zonerskort, ville
prisudviklingen i HT formentlig have veeret ret parallel med bade Odense og Aalborg
(prisstigning fra 90 til 94, prisfald fra 94 til 98 og prisstigning fra 98 til 00). 1998 er og-
sa for periodekortenes vedkommende speciel pga. statstilskuddet til takstnedsaettel-
sen.

Omregner man til faste priser, har samtlige selskaber markant faldende takster pa
manedskort.

Takstudviklingen fra 1990 til 1998 (malt i labende priser) viser meget forskellig udvik-
ling afhaengig af rejsehjemmeltype. For kontantbilletter ligger prisstigningerne i inter-
vallet 18% til 50%. For Kklippekort er prisstigningerne vaesentlig mindre — fra 9% til
20%, og for periodekort ligger prisstigningerne i intervallet fra —6% til +11%.

Prisstigningerne for klippekort og periodekort ma betegnes som meget moderate over
en 8 ars periode. Arhus har haft de starste takststigninger, mens Odense har haft en
meget ujeevn udvikling af taksterne, bl.a. pa grund af indfarelse og fijernelse af en sa-
kaldt citytakst.

| reale priser er det helt klart, at alle 4 selskaber samlet har reduceret takstniveauet
over 8 ar. Der er ligeledes sket en omfordeling mellem rejsehjemmeltyperne, hvorved
kontantbilletterne er blevet relativt dyrere, klippekortene er blevet en anelse billigere,
og periodekortene er blevet en del billigere.

Nar man vurderer de indbyrdes takster selskaberne imellem, hgrer det imidlertid med i
billedet, at zonernes geografiske starrelse varierer fra omrade til omrade, og dermed
varierer passagerernes mulige rejseleengde inden for 2-zonerstaksten. Ligeledes vari-
erer tidsgyldigheden inkl. omstigning for enkeltbilletter og klippekort mellem de enkelte
byer/omrader. F.eks. far man i Arhus stemplet en tidsgyldighed pa enkeltbilletter p&
naesten 2 timer, hvorimod man pa en omstigning i Odense havde en regel om én ti-
mes tidsgyldighed. Det betyder, at man i Arhus har bedre chancer for at kunne an-
vende billetten til en returrejse og dermed spare en ekstra billet.
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| perioden fra 1990 til 2000 er der etableret en raekke takstsamarbejder, f.eks. mellem
den regionale trafik og den lokale trafik og mellem DSB og de lokale/regionale trafik-
selskaber. Disse takstsamarbejder har bevirket, at passagerer, der har skulle stige
om, reelt har fiet veesentlige takstlettelser.

6.5. Kvalitet

Systematiske kvalitetsmalinger er et ret ny faanomen i trafikselskaberne. Der kan
derfor ikke laves en systematisk beskrivelse af udviklingen pa disse omrader i halv-
femserne. Der er lavet kundeundersggelser i alle 4 byer/omrader, men de er ikke op-
bygget pd samme made i alle byerne. Kun undersggelserne i Odense og i Aalborg er
ens opbygget. Der kan derfor ikke foretages en sammenligning pa tveers af de 4 by-
er/omrader med hensyn til kundetilfredshed.

Det er kun i HT, at man bruger kundeundersggelserne i forbindelse med kvalitetsbo-
nus og i forbindelse med modregning i betalingen.

Beskrivelse af udviklingen i kvaliteten ma pa nuveerende tidspunkt begreense sig til
falgende forhold:

Den gennemsnitlige busalder
Andelen af gennemfarte ture.

Den gennemsnitlige busalder er dog ikke noget deekkende udtryk for den buskvalitet,
som tilbydes passagererne, idet kvaliteten i hgj grad ogsa afhaenger af, hvordan bus-
serne vedligeholdes.
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Busalderen er i 3 af byerne opgjort i eksakte antal busmaneder. | Odense er opggarel-
sen opgjort pa grundlag af hele ar. For at ggre talmaterialet sammenligneligt, er der
lagt et halvt ar til den gennemsnitlige busalder for Odenses vedkommende.

Figur 6.5.1: Udviklingen i den gennemsnitlige busalder
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Udviklingen op gennem halvfemserne har veeret vaesentlig forskellig. Saledes har Ar-
hus og iseer Odense haft en stigende gennemsnitlig busalder, mens HT og Aalborg
har oplevet en markant foryngelse af sin buspark. Niveaumaessigt ligger Arhus, HT og
Aalborg i et normalomrade mellem 5 og 8 ar, hvorimod Odense ligger over 10 ar. |
1998 er man endog taet pa en gennemsnitsalder for busparken pa 12 ar.

Udover alderen pa busparken ma det ogsa tages i betragtning, hvilke type busser tra-
fikselskaberne anskaffer. Sledes har anskaffelse af ledbusser givet passagererne et
stgrre udbud af pladser, og anskaffelse af lavgulvsbusser har givet bedre indstig-
ningsforhold.

Andelen af gennemfgrte ture har betydning for passagerernes kvalitetsoplevelse, og
jo lavere en frekvens der er pa ruten, jo stgrre betydning har palideligheden. Kvali-
tetsmalingerne viser, at overholdelse af kgreplanen er en af de faktorer, som kunder-
ne prioriterer meget hgjt. Der er nogen usikkerhed omkring malingerne af udgaede
ture iseer i de selskaber, som far udfart trafikken af entreprengrer, idet man ikke er
sikker p&, om man far indberetninger om alle udgaede ture.
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Arhus maler (som de eneste) pélideligheden som bade antal udgéede ture og antal
ture, hvor der ikke kan optages flere passagerer, fordi busserne er fyldt. Imidlertid kan
de to faktorer skilles ad, s& man udelukkende kan sammenligne pa udgéede ture. Ar-
hus gennemfgrer som det eneste selskab konsekvent malinger af bussernes preecisi-
on.

Odense foretager ingen malinger pa antal udgaede ture, men et skgn fra selskabet
gar pa, at der er meget f4 udgaede ture. For Aalborgs vedkommende findes der ikke
tal for 1994.

Figur 6.5.2: Udviklingen i antal gennemfgrte ture
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Arhus har procentuelt en meget lille andel udgéede ture. HT’s og isaer Aalborgs andel
er noget stagrre, men stadigveek er det en meget beskeden andel af turene, der aflyses
(mellem 0,2-0,4%). |1 1998 var andelen af gennemfgrte ture i Aalborg 99,56. | 1997 var
tallet noget hgjere nemlig 99,80. Tallet for 1998 er eksklusiv strejken i forbindelse med
overenskomstfornyelsen.

| Aalborg ville en periodekortkunde i gennemsnit blive udsat for en udgaet tur hver 22
uge eller ca. 2 gange om aret, hvilket i dagtimerne ville betyde en forsinkelse pr. gang
pa ca. 15 til 20 minutter.

| Arhus ville en periodekortkunde i gennemsnit blive udsat for en udgaet tur ca. hvert
6. ar, hvilket i Arhus ville betyde forsinkelser p& ca. 10-15 minutter pr. gang.

Analyserer man i stedet pd en gennemsnitsborger mht. buskarsel (2-3 ture pr. uge
med bus) i de to byer, vil hyppigheden for at mgde en udgéet tur i henholdsvis Arhus
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og Aalborg vaere ca. hvert 20. ar og ca. hvert 2. ar. De to byer er yderpunkter, og HT
og Odense ligger mellem de to analyserede byer. Der er stor forskel pa niveauerne,
men spgrgsmalet er, om det har nogen meerkbar indvirkning pa efterspargslen, nar
man opererer med aflysninger i den aktuelle stagrrelsesorden.

6.6. Miljo

Trafikselskaberne arbejder alle med malsaetninger og rammer for udviklingen i miljg-
aktiviteterne. Der er imidlertid stor forskel pa omfanget af arbejdet og detaljeringsgra-
den imellem de forskellige aktagrer. Kollektiv trafik er ikke omfattet af miljggodkendel-
ser, ligesom der ikke er lovmaessige krav om, at disse skal indsende grgnne regnska-
ber.

HT har udgivet et meget detaljeret "Grgnt Regnskab for Hovedstadsomradets Trafik-
selskab” indeholdende en miljgredeggrelse med bl.a. en beskrivelse af miljgstrategi-
en, den trafikskabte miljgbelastning og udviklingen inden for HT's miljgaktiviteter.
Derudover indeholder regnskabet en status for 1998 samt en beskrivelse af HT-
omradets inddeling i tre zoner (A, B og C) med minimumskrav til de enkelte busser og
HT's betalingsvillighed til bussernes miljgstandard i de enkelte zoner. Derved opnar
HT, at miligbelastningen relativt begreenses mest i de centrale byomrader.

I Aalborg Kommune har Forsyningsvirksomhederne frivilligt valgt at indsende et sam-
let grent regnskab. Regnskabet er vaesentligt mindre i omfang end for HT og indehol-
der en kort gennemgang af centrale miljgomrader, nggletal samt miljgmal for Aalborg
Kommunes transportarbejde pa busomradet.

Arhus Sporveje og Odense Bytrafik udgiver ikke egentlige grenne regnskaber, men
har i stedet fastsat en reekke mal og delmdl for bussernes emissionsniveauer og
fremtidige miljgbelastning.
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Tabel 6.6.1; Emissionsniveauer for EURO normer

g/kWh Euro | Euro I Euro Il
Kveelstofilter (NOx) 8,0 7,0 4,9
Kulilte (CO) 4,0 4,0 2,0
Kulbrinte (HC) 11 11 0,6
Partikler 0,36 0,15 0,10

Som det fremgar af tabellen, er Euro Il den norm, som medfarer den mindste miljgpa-
virkning (Euro Il normen medfgrer ca. halvdelen af den udledning, der er tilladt med
Euro I). Nye karetgjer skal opfylde Euro Il normen.

HT har i sit udbudsmateriale sat direkte pris pa sin betalingsvillighed i forhold til mil-
jostandard pa busserne. F. eks. er man villig til at betale 6 kr. (i 7. udbud) ekstra pr.
KPT for en EURO Il bus, der skal indseettes i den indre by. Det vurderes i HT, at
gennemsnitsprisen for en KPT med en gasbus ligger omkring 10 kr. over en KPT med
en dieselbus.

HT har i 7. udbud forsggt sig med en sakaldt Euro Il + Norm for at fremme tiloud med
busser, der er drevet pa svovlfattigt diesel med seerligt partikelfilter. Arhus Sporveje
har pa dette omrade fastsat et delmal om, at busserne skal anvende det braendsel
med det laveste svovlindhold.

Som det fremgar af den felgende figur, er det kun HT, der endnu opererer med bus-
ser, som ikke opfylder Euro | normen. | alt er det en andel pa ca. 17% af HT's samle-
de busbestand, der ikke opfylder Euro | normen. 9% af bestanden opfylder Euro | og
hele 52% Euro Il. HT er det eneste busselskab, der opererer materiel, som opfylder
Euro Il normen, og denne andel udger 22% af den samlede busbestand i HT.
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Figur 6.6.1: Sammensatningen af busparken efter EURO norm
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Arhus Sporveje opererer kun med Euro | og Euro Il busser. De er fordelt med 60% pa
Euro | og 40% pa Euro Il. De busser, der er anskaffet i 1998, opfylder - bortset fra
NOx normen - kravene til EURO lll. Odense Bytrafik har opgraderet deres aldre bus-
ser, saledes at der ikke leengere er busser, som ikke opfylder Euro | normen. Hele
76% af busserne i Odense bytrafik tilhgrer Euro | klassen, mens de resterende 24 %
opfylder Euro Il normen. | AOS er det 22 % af busserne, som opfylder Euro | normen,
de resterende opfylder alle Euro Il normen bortset fra en enkelt bus pa prgve, der op-
fylder EURO Il normen.

Odense Bytrafik investerede i 1998 i anvendelsen af det miljgvenlige braendstof mark
1, men overgik senere til aimindelig let diesel kombineret med filtre.

HT har en malszetning om at nedbringe de samlede emissioner af lokale sundheds-
skadelige stoffer (NOx, CO, HC og partikler til omkring halvdelen af 1996 niveauet in-
den &r 2005. CO? er altsd ikke med, og i malseetningen forventes der en mindre stig-
ning frem til ar 2005.

Fra 1996 og frem til 1998 er udviklingen inden for HT gdet i retning af markante re-
duktioner af udledningen af skadelige emissioner. En udvikling der ma forventes at
geelde for alle trafikselskaberne, efterhdnden som Euro lll tages i brug, og Euro | bus-
ser forsvinder fra bybilledet.
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| forhold til niveauet for emissioner i 1998 har HT fglgende konkrete mal.

Tabel 6.6.2

HC CcO Partikler NOXx CO2
Niveau 2005
ift. 1998 Ca. 65% Ca. 60% Ca. 65% Ca. 60% Uaendret

Arhus Sporveje har sat mal op for perioden frem til 2003, hvor man forventer mar-
kante reduktioner i forhold til det nuvaerende niveau. Saledes skal CO reduceres til ca.
1/3 af det nuveerende niveau og partiklerne til ca. 45% af det nuveerende niveau. Re-
duktionerne opnas hovedsagelig gennem anskaffelse af busser med mere miljgvenli-
ge motortyper, men det ma understreges, at der er stor usikkerhed omkring tallene.

HT gnsker at udvikle miljgsamarbejdet med entreprengrerne. En del af dette samar-
bejde er allerede omfattet af udbudsmaterialet, imens der for andre entreprengrer er
indgaet frivillige aftaler herom.

Endvidere er der i forskellig grad fokus pa forbruget og udledningen af gvrige stoffer,
som kan relateres til busdriften. Det geelder bl.a. energiforbruget til opvarmning af ga-
rageanleeg og maengden af vaskevand samt forbrugsvarer som olie, kaler- og sprink-
lervaeske. Inden for HT sammenlignes de enkelte entreprengrer pa udvalgte omrader,
mens man i Arhus har valgt en mélsaetning om at fastholde forbruget pa 1997-niveau.
| Arhus har man i 1997 anskaffet et anlaeg til produktion af genbrugsvand.

6.7. konomi

De 4 byers/omraders forskellige stgrrelse afspejler sig i starrelsen af udgifterne og
indteegterne vedrgrende den kollektive trafik. | tabel 6.7.1 og 6.7.2 er vist udgifterne
og indteegterne for henholdsvis 1990 og 1998. Udgifterne og indtsegter er opgjort i
faste priser med 1990 som basisar. Som indeks er der anvendt Amtsradsforeningens
prisindeks for entreprengrkontrakten. Dette prisindeks anvendes bade i forhold til ud-
gifterne og indteegterne, idet der ogsa i dette afsnit beregnes en udvikling af nettoud-
gifterne i faste priser, og det vil veere ulogisk at anvende forskellige prisindeks pa tal,
der indgar i det samme udtryk.

| dette afsnit er der anvendt de udgifter og indteegter, som fremgar af regnskaberne
for de respektive ar, kun korrigeret for udgifter/indtaegter for andre kollektive trafikfor-
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mer og for Arhus Sporvejes vedkommende for nogle szerlige refusioner p& periodekort
og for udgifter til takstsamarbejde. Udgifterne omfatter ogsa anlaegsudgifter. Der vil i
produktivitetsafsnittet blive lavet en raekke korrektioner og reguleringer, men af hen-
syn til sammenligneligheden mellem de enkelte ar indgar disse aendringer ikke i dette
afsnit.

| de folgende to tabeller 6.7.1 og 6.7.2 er henholdsvis udgifter som indteegter vist i
faste priser.

Tabel 6.7.1: Udvikling i udgifterne til kollektiv trafik
i faste priser 1990-98

Udgifter - mio. kr. 1990 1998
Arhus Sporveje 318,7 266,2
Odense Bytrafik 107,8 105,5
Aalborg Kommune 106,9 92,6
HT 1.655,8 1.508,0

Der er veerd at bemaerke, at samtlige byer/omrader har haft en nedgang i udgifterne til
kollektiv trafik malt i faste priser (Amtsradsforeningens prisindeks for entreprengrkon-
trakter), men der er stor forskel pa, hvor stor en reduktion der er opnaet. Odense har
som den eneste naesten status quo med hensyn til udgifter i faste priser, de gvrige har
haft veesentlige reduktioner. HT betaler i dag over sit budget pensioner til tidligere an-
satte. Imidlertid har denne udgift ikke noget med den nuvaerende trafikdrift at gare. Af
hensyn til kunne sammenligne tallene fra 1990 til 1998 er HT's samlede udgift i 1998
ikke korrigeret for pensionsudgiften (159,1 mio. kr.), men i produktivitetsafsnittet, der
fokuserer pa sammenligning mellem selskaberne vil tallet blive korrigeret.

Tabel 6.7.2: Udviklingen i indteegterne til kollektiv trafik i faste priser

1990-98
Indteegter — mio. kr. 1990 1998
Arhus Sporveje 170,8 179,8
Odense Bytrafik 68.0 55,0
Aalborg Kommune 74,1 65,2
HT 889,9 883,0
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Ligesom udgifterne har haft en svag udvikling fra 1990-98 har indtsegterne vist sam-
me tendens. Tabel 6.7.2 viser, at malt i faste priser (Amtsradsforeningens entre-
prengrkontrakt prisindeks) har indtsegtsudviklingen veeret direkte negativ bortset fra
hos Arhus Sporveje. HT ligger i 1998 meget taet pd 1990 niveauet, mens Aalborg og
iseer Odense Bytrafik ligger langt under 1990 niveauet. Den svage indtaegtudvikling
kan dels relateres til en svag passagerudvikling i de fleste selskaber, desuden har der
veeret stor tilbageholdenhed med at gge taksterne op gennem halvfemserne. | figur
6.7.1.a kan man fa et overblik over indteegternes og udgifternes udvikling malt i faste
priser i perioden 1990 til 1998.

Figur 6.7.1.a Udgifter og indteegter vedrgrende den kollektive trafik i de 4 b-
erlomrader malt i faste priser
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Analyserer man pa nettoudgifterne (malt i faste priser) ser man en markant faldende
tendens op gennem halvfemserne for 3 af byerne/omraderne. Mest udpraeget er faldet
i Arhus Sporveje, hvor nettoudgiftsindekset falder til indeks 68 malt i 1990-priser.
Nettoudgiftsniveauet i 1998 i HT og Aalborg ligger omkring indeks 82-83 i forhold til
nettoudgifterne i 1990. Odense har som den eneste undtagelse stigende nettoudgif-
ter. Indekset for nettoudgifterne i 1998 (basisar 1990) er oppe pa indeks 129. Der er
en raekke saerlige forhold, der gar sig gaeldende i 1994 og 1998 i Odense, sasom at
man matte indfare et ekstra garderingsberedskab i en periode i foraret 1998, at man
havde forsgg med nogle ekstraordinaert dyre drivmidler, at man ydede ekstra bgrne-
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0g pensionistrabatter, og i 1994 var der ingen busanskaffelser. Imidlertid kan disse
forhold kun forklare en afgreenset del af denne udvikling.

Figur 6.7.1.b: Indeks for nettoudgifter malt i faste priser med 1990 som bassar
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Maler man udgifterne og indteegterne i forhold til de udfarte kareplantimer, viser det
sig, at der er store niveauforskelle bade pa prisen for en kgreplantime og pa indtjenin-
gen pr. kagreplantime. Alle byer har haft et fald i indeks for nettoudgifter fra 1990 til
1994, mens Aalborg, Arhus og HT ligeledes har et fald fra 1994 til 1998. Det er kun
Odense der har en stigning i denne periode.
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6.7.2: Udviklingen i udgifter og indteegter pr. kereplantime malt i faste priser —basisar
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Udviklingen i nettoudgiften pr. kereplantime for de 4 byer/omrader ser saledes ud :

Tabel 6.7.3: Nettoudgifter pr. kgreplantime i de 4 byer/omrader malt i faste pser -
basisar 1990

1990
1994
1998

Arhus Sporveje
265
192
177

Odense Bytrafik
163
120
194

Aalborg Kommune

Benchmarking af den kollektive bustrafik 65



107
99
85

HT
235
206
176

Den nedadgaende tendens i nettoudgifterne pr. KPT (malt i faste priser) fremgar tyde-
ligt af tabel 6.7.3 for Arhus, Aalborg og HT’s vedkommende. Odense Bytrafik har fra
1994 til 1998 en stigning pa 74 kr. per KPT.

For HT's vedkommende skal man imidlertid korrigere for HT's udgift til pensioner til
tidligere ansatte. Dermed reduceres HT’s nettoudgifter pr. KPT (malt i faste priser)
med 35 kr.

Det er bemeerkelsesveerdigt, at 3 ud af 4 trafikselskaber har veeret i stand til at redu-
cere nettoudgiften pr. KPT afggrende. Reduktionen fra 1990 til 1998 i faste priser har
veeret mellem 20%-32%.

6.8. Skattefinansiering

Tallene i dette afsnit er i modseetning til i gkonomiafsnittet (5.7) alle gengivet i lgbende
priser.

Da ingen af de analyserede trafikselskaber har indteegter der modsvarer de udgifter,
der er forbundet med at drive trafikselskab og opretholde et hgijt serviceniveau for by-
ens borgere, bygger selskabernes gkonomi pa en anselig skattefinansiering. Efterfgl-
gende er tallene fra trafikselskaberne korrigeret for evt. tilskud til privatbaner, handi-
kapkarsel, faerger, godtgarelser for periodekort og indteegtsfordeling, hvor den ikke
vedrgrer bybusserne. Det er derfor ikke direkte skattefinansieringen i regnskabstalle-
ne, der er anvendt.
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De nedenstaende figurer viser udviklingen i skattefinansieringen i perioden fra 1990 til
1998 i Igbende priser. HT har malt i absolutte tal det stgrste tilskud til driften. Tilskud-
det var i 1998 en total skattefinansiering pa 804 millioner kr.

Skattefinansieringen i de gvrige byer ligger pa et langt lavere niveau. | Arhus har
skattefinansieringen veeret aftagende fra godt 147 millioner i 1990 til 127 millioner i
1998. | Odense har tendensen veeret stigende fra godt 40 millioner til 64 millioner i
1998 for Alborgs vedkommende har der veeret tale om en stigning fra 32 millioner i
1990 til 34 millioner i 1998. De registrerede forskelle afspejler bl.a. starrelsesforholdet
mellem de enkelte trafiksystemer.

Tilskuddet pr. indbygger i de undersggte byer varierede i 1990 fra 566 kr. i Arhus til
211 kr. i Aalborg. | 1998 var spaendet mellem det hgjeste og laveste tilskud flyttet til
intervallet imellem 453 kr. i Arhus og 217 kr. i Aalborg. Figur 6.8.1 viser udviklingen i
skattefinansieringen pr. indbygger i perioden 1990 til 1998. Det skal bemaerkes at til-
skudsberegningerne er baseret pa regnskabstal, hvor der bl.a. er foretaget en af-
graensning, saledes at udgifterne udelukkende indeholder udgifter til bustrafik.

Figur 6.8.1 Skattefinansieringen pr. indbygger

600,00

500,00 **_I

400,00 + —

081990
300,00 |- |_ | (1994
01998

200,00 4+ —

Kr. pr. indbygger

100,00 4 —

0,00 ‘ ‘
Arhus Odense Aalborg  HT

Benchmarking af den kollektive bustrafik 67



Som det fremgar af figuren, har skattefinansieringen pr. indbygger veeret jeevnt fal-
dende i Arhus, stigende i Odense og stagnerende i HT-omrédet og Aalborg.

Skattefinansieringen pr. kareplantime er et udtryk for, hvor stort tilskud der bruges til
at holde en bus pa vejen i en time.

Skattefinansieringen pr. kareplantime har som de gvrige tilskud udviklet sig som vist i
figur 6.8.2 i lgbet perioden fra 1990 til 1998 (Ilgbende priser).

Figur 6.8.2 Skattefinansiering pr. kgreplantime
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Arhus har haft en seerdeles positiv udvikling i perioden, imens Odenses tilskud er gget
markant i 1998. Alborg har ligget meget stabilt i perioden og i HT omrédet har der vee-
ret en reel nedgang i tilskuddet pr. kareplantime fra 1994 til 1998.

Det skattefinansierede driftstilskud kan ogsa beregnes som det direkte tilskud til de
passagerer, der stiger pa bussen. Tilskuddet pr. pastiger i 1990 var som det hgjeste
3,16 kr. i Arhus, imens Aalborg havde et tilskud p& 1,80 kr. i 1990.

| 1998 var billedet vendt og Odense havde med et tilskud pa 3,97 det hgjeste tilskud
pr. pastigende passager. Aalborg var stadig den laveste med et tilskud pa 2,00 kr. pr.
pastiger.

Figur 6.8.3 Skattefinansiering pr. pastiger
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Figur 6.8.3 viser, at Arhus har fastholdt den positive udvikling og mindsket tilskuddet
pr. pastiger over perioden, Odense har haft en kraftig stigning fra 1994 til 1998, Aal-
borg har haft en lille forggelse af skattefinansieringen pr. pastiger. Det skal bemaerkes
at der i 1998 var en raekke specielle forhold i Odense, som gjorde at omkostningsud-
viklingen blev seerlig markant. For HT's vedkommende er der tale om en positiv udvik-
ling fra 1994 til 1998.

Selvfinansieringsgraden, defineret som den andel indteegterne udggr af de samlede
udgifter inklusiv anleegsudgifter, er vist i tabel 6.8.1.
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Tabel 6.8.1. Selvfinansieringsgraden i de 4 byer/omrader 1990-1998

1990
1994
1998

Arhus Sporveje
54
61
62

Odense Bytrafik
63
66
52

Aalborg kommune
69
70
70

HT
54
56
58

Selvfinansieringsgraden i HT ville i 1998 eksklusiv pensionsbetalinger til tidligere
medarbejdere have vaeret 64%. Der er altsé tale om markante forbedringer i Arhus og
HT i perioden 1990 til 1998. Aalborg har ligget stabilt pa et hgj selvfinansieringsgrad i
hele perioden, og Odense har haft en veesentlig tilbagegang.
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7. Produktivitet

7.1. Fremgangsmade

| produktivitetsafsnittet vil de anvendte ressourcer blive analyseret i form af omkost-
ninger pr. kareplantime eller pr. pladskm./seedekm. Visse omkostningstyper er ligele-
des vurderet i forhold til antal ansatte eller antal busser.

Der er gennemfart en opdeling af omkostningerne i 4 kategorier:

Trafikselskabsomkostninger
Kgrselsomkostninger
Driftsomkostninger for busser
Anlaegsomkostninger

Opdelingen er foretaget med henblik pa at indkredse naermere, hvordan produktivite-
ten mellem de enkelte byer/omrader ser ud for de enkelte omkostningskategorier.

| opgarelsen af omkostningerne er der taget udgangspunkt i regnskaberne for 1998.
Medarbejderne fra de enkelte selskaber/kommuner har leveret data til omkostnings-
fordelingen og til diverse ressourceopggrelser. Der er desuden hentet informationer
fra diverse rapporter og notater udarbejdet i de respektive selskaber/kommuner.

Regnskaberne for de enkelte selskaber indeholder i varierende grad en reekke poster,
der ikke vedrgrer den kollektive bustrafik. Ligeledes er der nogle omkostningsposter,
som ikke findes i visse af regnskaberne, der i denne analyse er taget med for sam-
menlignelighedens skyld.

Der tages i analysen udgangspunkt i totalomkostningerne, som findes i de respektive
regnskaber.
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Falgende trin gennemlgbes:

Totalomkostninger (fra regnskabet)
Afgreensninger =

o - omkostninger til andre kollektive trafikformer (feerger, privatbaner og
handicapkarsel)

o - anleegsomkostninger til infrastruktur (busveje, vendepladser, stoppe-
steder, terminaler og fremkommelighedsprojekter pa vejene)

o - driftsomkostninger til vedligeholdelse af stoppesteder, af vendeplad-
ser og drift af terminaler

o + anleegsomkostninger til kundeinformation, IT-systemer, elektronisk

billettering etc.

Totalomkostninger +/- afgraensninger
Korrektioner=

o - pensioner, der ikke vedrgrer nuveerende ansatte i selskabet

o + udgifter til kommunale serviceydelser, der ikke er inkluderet i regnska-
bet (forsikring, juridisk bistand og edb-karsler)

o - reklameindteegter i de kommunalt ejede selskaber af hensyn til sam-
menligneligheden

o - kalkuleret udgift i de kommunale selskaber til sygedagpenge (efter 15.
sygedag)

Bruttoomkostninger = (Totalomkostninger +/- afgreensninger +/- korrektioner)
Reguleringer= (som fglge af specielle forhold i de respektive selskaber)
Forrentning af busser og anlaeg
Lansumsafgift
Anskaffelser af busser
Ledbuseffekt i forhold til karselsomkostningerne
Ledbuseffekt i forhold til klargaringsudgifterne
Effekt af gennemsnitshastighed
Effekt af forskellig busudnyttelse
Effekt af forskellig fordeling af kereplantiden over dggnet/ugen

O O O O 0O O ©

Bruttoomkostninger pr. kgreplantime
Samlet reguleringsbelgb pr. kareplantime
Analyse af bruttoomkostninger pr. KPT inkl. reguleringer

Derudover analyseres de enkelte omkostningskategorier (omkostningskategorierne
analyseres uden reguleringer)
Trafikselskabsomkostninger

0 Karselsomkostninger
o Dirift af busser
0 Anlaegsomkostninger
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7.2. Afgree nsning og korrektion af omkostninger

Afgraensningerne af omkostninger er bl.a. sket i forhold til omkostninger til faergedrift
(Odense) og omkostninger til privatbaner og handicapkarsel (HT).

Der er forskel pa praksis i de enkelte omrader med hensyn til, hvem der deekker ud-
gifter til anleeg af infrastruktur (kommune eller trafikselskab). For at gore tallene mest
muligt sammenlignelige, er det her valgt at treekke infrastrukturomkostningerne ud.
Ligeledes er vedligeholdelses- og driftsomkostningerne til stoppesteder, vendeplad-
ser, terminaler etc. trukket ud. Derimod er anlaegsomkostninger til kundeinformation,
IT-systemer, elektronisk billettering mm. bibeholdt.

Korrektionerne omfatter for det farste pensioner, som vedrgrer personale, der ikke
leengere er ansat i trafikselskabet (HT), og som dermed ikke har relation til den nuvee-
rende drift. For det andet er der nogle korrektioner, der vedrgrer de to kommunale
selskaber (Odense og Arhus). Disse korrektioner omfatter udgifter til: A) kommunale
serviceydelser, som ikke er med i regnskabet. Der er her i rapporten set bort fra om-
kostninger til sagsforberedelse til det politiske system, som afholdes af kommunen,
idet benchmarkingen skal vurdere de enkelte selskabers effektivitet i forhold til at drive
et kollektiv trafiksystem. B) reduktion af omkostningerne svarende til reklameindteeg-
terne med henblik pa at gare dem sammenlignelige med Aalborg og HT, hvor rekla-
meindteegterne tilfalder entreprengrerne, og som dermed er med til indirekte at redu-
cere kontraktbelgbene. C) reduktion med et belgb svarende til den udgift, de kommu-
nale trafikselskaber har haft til sygedagpenge (efter 14 dages sygdom). Denne udgift
har de private entreprengrer ikke, og den er ogsa fra 1. januar 2000 bortfaldet for de
kommunale selskabers vedkommende.

Tabel 7.2.1: Afgreensninger og korrektioner af omkostningerne i trafikselskabe-

ne/lkommunerne i 1998

Odense Arhus Aalborg HT
Totalomkostninger 8 127.731.000 | 338.664.000 | 117.773.066 | 2.020.711.000
Afgraensninger -1.296.000 -2.039.000 -385.958 -128.234.000
Totalomkostninger efter afgreens. 126.435.000 | 336.625.000 | 117.387.108 | 1.892.477.000
Korrektioner -1.527.000 -9.950.000 0 -159.100.000
Bruttoomkostninger 124.908.000 | 326.675.000 | 117.387.108 | 1.733.377.000

3 Omkostningstallene er baseret pa regnskaberne for 1998. For Aalborg indgéar der ligeledes
vurderede andele af NT's administrationsomkostninger.
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Bruttoomkostningerne er for Odense, Arhus og Aalborgs vedkommende kun reduce-
ret i mindre omfang i forhold til totalomkostningerne. Derimod er der sket en stor re-
duktion i HT. Den starste post vedrgrer pensioner til tidligere medarbejdere. Under
afgreensninger udger handicapkarsel ogsa et betydeligt belgb.

7.3. Analyse af de enkelte omkostningskategorier

| det falgende splittes omkostningerne op pa falgende kategorier:

Trafikselskabsomkostninger
Kgrselsomkostninger
Drift af busser

For HT’s vedkommende kan der kun laves en opsplitning pa trafikselskabsomkostnin-
ger og kontraktomkostninger, som omfatter karselsomkostninger og drift af busser.

Der opereres ikke med reguleringer af KPT-prisen i forhold til de enkelte omkost-
ningskategorier, da reguleringerne ikke kan splittes ud pa omkostningskategorierne.

7.3.1. Trafikselskabsomkostninger

Trafikselskabsfunktionen er organiseret pa vidt forskellig made i de 4 byer/omrader. |
de kommunale selskaber i Odense og Arhus er trafikselskabsfunktionen ikke adskilt
fra driftsfunktionen. Dvs. at der ikke er nogen adskillelse af bestiller- og udfgrerrollen. |
HT og Aalborg har man denne adskillelse mellem udfagrer og bestiller, fordi man har
udliciteret driften. HT og Aalborg er ogsa indbyrdes opbygget pa forskellig made, selv
om begge selskaber opererer med entreprengrer. | Aalborg er der en todeling af kom-
petencen i forhold til styringen af den lokale kollektive trafik mellem kommunen og det
regionale trafikselskab.

De naevnte forskelle betyder ogsa, at strukturen i regnskaberne er forskellig, hvilket
giver problemer med at rubricere omkostningerne helt ens i de 4 byer/omrader.

Trafikselskabsomkostningerne omfatter udgifter til administration, herunder salg, gko-
nomifunktion, kontraktadministration, ledelse, planleegning, takstsystem, trafikcentral
(Arhus) eller kundecenter (HT), lokaler, kontorhold, edb og anlaeg.
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Trafikselskabsomkostningerne er fglgende i de 4 selskaber/kommuner:
Arhus 42.616.000 kr.

Odense 8.755.000 kr.
Aalborg 9.960.000 kr.
HT 200.950.000 kr.

Figur 7.3.1 viser trafikselskabsomkostningerne pr. KPT.

Figur 7.3.1 Trafikselskabsomkostninger pr. KPT (ikke-regulerede satser)
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Odense og Aalborg har som de to mindste selskaber de mindste omkostninger pr.
KPT. Arhus Sporveje ligger med 75 kr. pr. KPT veesentligt over de gvrige. Det er tyde-
ligt, at der ikke kan afleeses nogen stordriftsfordele i sammenligningen mellem de
stgrre og de mindre selskaber. At forskellene pa udgiften pr. KPT er s& markante, kan
dog delvis relateres til nogle specielle forhold. Arhus har et stort kontrollarkorps, fordi
man har selvbillettering i busserne. Man anvender 28 mandeér hos Arhus Sporveje
sammenlignet med 8 mandear hos HT og 2-3 mandear i Aalborg pa billetkontrol. Li-
geledes er udgifterne til trafikcentralen hos Arhus Sporveje placeret under trafiksel-
skabsdelen, og kundecentret hos HT er ligeledes udgiftsfart under trafikselskabsde-
len. For HT og Arhus geelder det under et, at man har samlet en starre administrativ
og planleegningsmaessig kapacitet, som i hgjere grad kan deltage i udviklingstiltag og
forsgg.

Sammenligner man den mandskabsindsats (omfatter ogsa mandskab til anlaeg og
drift af infrastruktur), der er anvendt i trafikselskabsfunktionen i forhold til trafikudbudet
(malt i 1000 KPT), viser det sig, at Arhus anvender flest mandskabsressourcer (se
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figur 7.3.2). Ser man bort fra billetkontrol og trafikcentral/kundecenter, er der stadig
forskel mellem Arhus og de @vrige, men ikke s& markant som far. HT ligger mellem
Odense og AOS i forhold til mandskabsforbrug pr. 1000 KPT.

Figur 7.3.2 Mandskabsressourcer til trafikselskabsfunktionen pr. 1000 KPT.
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7.3.2. Kgrselsomkostninger

For at sammenligne udgifterne til driften af linierne er der lavet en opggrelse af samt-
lige karselsudgifter, der indeholder chauffagrlgn, udgifter til trafikledelse, busanskaffel-
ser, driftsmidler og andre mindre trafikdriftsomkostninger. Der findes kun en opdeling
af omkostningerne i Aalborg mellem kgrselsomkostninger og drift af busser for AOS’s
vedkommende. Men det forudsaettes her, at den lokale karsel fordeler sig pa samme
made som AOS pa de to omkostningskategorier. Da HT’s karsel er delt op pa 10 en-
treprengrer, findes der ingen opdeling af omkostningerne pa kgrselsomkostninger og
drift af busser.
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Figur 7.3.2.1: Kgrselsamkostninger pr. KPT (ikke-regulerede satser)

450 21

400 368
350
300
250 | |OKgrselsomkostnin

200 —— ger pr. KPT
150 ]
100 ]
50 ]
0 ‘ ‘
Arhus  Odense Aalborg

303

Kr.

Der er veesentlige niveauforskelle mellem kgrselsomkostningerne i de tre byer. Den
stgrste udgiftspost under karselsomkostningerne er udgiften til chauffarer. Odense og
Arhus ligger naesten p4 samme niveau med hensyn til chauffaromkostninger pr. KPT,
mens Aalborg er veesentligt billigere. Dette omkostningsmgnster for chauffarerne
harmonerer godt med produktiviteten i chauffgranvendelsen malt som forholdet mel-
lem antal lgntimer og antal kareplantimer.

Tabel 7.3.2.a Produktiviteten i chauffgranvendelsen

Forhold mellem lgntimer og antal KPT

Arhus Sporveje 2,40
Odense Bytrafik 2,39
AOS 1,72
HT entreperngr A 1,95
HT entreprengr B 2,11

Arhus og Odense ligger pd samme niveau, hvilket bl.a. kan skyldes, at chauffgrerne i
de to kommunale selskaber arbejder under overenskomsten mellem Kommunernes
Landsforening og Forbundet af Offentligt Ansatte, mens chauffgrerne i AOS arbejder
under overenskomsten mellem Combus og SID. Er man under en overenskomst, der i
hgjere grad giver frihed p& bekostning af betaling, vil nggletallet blive darligere. HT
entreprengrerne ligger mellem AOS og Arhus/ Odense.

Udover forskelle i produktiviteten pa ruterne er der ogsa i produktivitetstallet i tabel
7.3.2.a inkluderet forskelle i anvendelsen af tiden uden for kegreplantiden, sdsom den
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tid, der medgar til dispositionsvagter, og den tid der medgar i forbindelse med syge-
fraveer.

Der er meget stor forskel pa de principper, man anvender i forbindelse med dispositi-
onsvagter. Arhus Sporveje har det princip, at der skal veere tilstreekkeligt med disposi-
tionsvagter til at deekke pludseligt opstaet sygdom, oversovning og uheld i trafikken.
For at holde antallet af udgaede ture, investerer man i 24 fuldtidsstillinger pr. ar til dis-
positionsvagter (12 pr. station). | Odense har man ikke deciderede dispositionsvagter,
idet man anvender ansatte, som har garagevagter, til at overtage ture, der ellers ikke
kunne kagres. Garagevagterne er ikke fuldtidsbeskeaeftigede med opgaver i garagerne.
Tilneermelsesvis har Odense Bytrafik i alt, hvad der svarer til 14 dispositionsvagter.
Hos private entreprengrer gnsker man i vidt omfang at undga dispositionsvagter, idet
man i takt med indfarelse af dispositionsvagter forventer starre sygefraveer. | stedet
betjener man sig af, at en udkarselsansvarlig eller en veerkstedsmedarbejder kan
overtage visse ture. Ligeledes betjener man sig af tilkaldevagter.

Konsekvensen af de forskellige politikker mht. dispositionsvagter er, at Arhus har for-
holdsvis store omkostninger til dispositionsvagter svarende til 10 kr. pr. KPT, men til
gengeeld har man et meget lille udfald af ture pr. dag. Odenses ordning er lidt dyrere,
idet omkostningerne svarer til ca.13 kr. pr. KPT, men til gengeeld er dispositionsvag-
ternes arbejde taet sammenknyttet med arbejdet i garagerne. Udfaldet af ture pr. dag
er ogsa her meget lille. Hos de private entreprengrer er omkostningerne til ansatte,
der kan disponeres til ture, som ellers ville falde ud, en del mindre end i Odense. Ek-
sempelvis har en entreprengr i HT-omradet en omkostning pa 2,77 kr. pr. KPT til dis-
positionsvagter. Til gengeeld er antallet af ture, der ikke gennemfgres i Aalborg og HT-
omradet, hgjere end i Odense og Arhus, men forskellen er ret begraenset. Det skal
imidlertid bemaerkes, at det i HT kun er 25% af de udgaede ture, der skyldes mangle-
de chauffarer, hvorfor en gget indsats med dispositionsvagter kan kun afhjeelpe en
begraenset del af de udgaede ture.

Sygefraveeret er her defineret som chauffgrernes sygefraveer. Generelt er sygefraveer
blandt chauffarer i bybustrafik sammenlignet med andre faggrupper relativt hgijt, hvil-
ket haenger sammen med arbejdets beskaffenhed. Der er imidlertid store variationer i
sygefraveeret mellem de enkelte selskaber. Sygefraveeret er opgjort som antal ar-
bejdsdage, chauffgrerne har veeret borte fra tieneste pa grund af sygdom.

Der er ligeledes en del variation i sygeligheden fra ar til ar inden for de respektive sel-
skaber. For Arhus Sporveje og Odense Bytrafik er der ikke nogen klar trend i udviklin-
gen i sygefraveeret. Derimod har der i AOS veeret en klar nedadgaende tendens i sy-
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gefravaeret. Hos Odense og Arhus teeller de langtidssyge med en stor andel - séledes
udger sygefravaeret hos ansatte ved Arhus Sporveje, der har over 59 sygedage i
1998, 37,7% af samtlige sygedage i selskabet. Der er forskellige holdninger i hen-
holdsvis de kommunale selskaber/de kommunale personaleafdelinger og hos de pri-
vate entreprengrer til, hvornar man skal skride til afskedigelse i forbindelse med lang-
tidssygdom. De kommunale selskaber/de kommunale personaleafdelinger er meget
henholdende med at skride til afskedigelser i forbindelse med langtidssygemelding.

| tabel 7.3.2.b er sygefraveeret i de tre selskaber i provinsen og i tre entreprengrsel-
skaber i HT-omradet vist.

Tabel 7.3.2.b Sygefraveer som andel af arsvaerk og som gennemsnitligtrdal sygedage i

1998
Sygedagenes andel i % Gennemsnitligt antal
af et &rsveerk * sygedage — 1998
AOS 6,1 13,0
Arhus Sporveje 8,4 18,1
Odense Bytrafik 12,0 25,4
HT entreprengr A 3,8 8,0
HT entreprengr B 6,1 13,0
HT entreprengr C 3,3 7,0

* Beregnet pa baggrund af et arbejdsar pa 212 dage

Som det fremgar af tabellen, er der meget store udsving i sygeligheden mellem de
enkelte selskaber. Saledes har Odense et sygefraveer, der er dobbelt s& stort som
AOS. Sygeligheden i Arhus er ca. 2/3 af sygeligheden i Odense. HT entreprengrerne
ligger enten under eller pa niveau med AOS. Det er ikke muligt at give en entydig for-
klaring pa de store udsving, men man har arbejdet meget malrettet med at nedbringe
sygefraveeret i AOS og hos HT-entreprengrerne. | AOS har man etableret selvstyren-
de grupper, som har faet starre selvbestemmelse.

For de private entreprengrers vedkommende er de kun blevet belastet med Ign til de
sygemeldte for den del af sygeperioden, der ligger inden for 14 dage. Det offentlige
deekkede med sygedagpenge fra og med den 15. sygedag. Samme regler geelder fra
1. januar 2000 bade for de kommunale selskaber og de private entreprengrer. Da de
lange sygeperioder udggr en stor procentdel af det samlede sygefraveer, er det derfor
langtfra hele udgiften til sygefraveer, som belaster selskaberne.
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7.3.3. Drift af busser

Under drift af busser er omkostninger til lgnninger til veerkstedspersonale, omkostnin-
ger til klarggring, omkostninger til reservedele og udstyr og visse forsikringsudgifter
samlet. Der vil i analysen blive fokuseret pa to aktiviteter: Veerkstedsaktiviteter og
klarggringsaktiviteter. Der er ikke specificeret omkostninger for HT pa dette specifika-
tionsniveau.

Figur 7.3.3.a: Omkostninger til drift af busser pr. KPT (ikke-regulerede satser)
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Der er en beskeden forskel p& Arhus og Odense (9 kr. pr. KPT). Méler man i forhold
til antal busser, bliver forskellen starre. Arsagen er, at Odense har forholdsvis & k-
replantimer pr. bus, hvilket pavirker nggletallet i figur 7.3.3.a i opadgaende retning.
Tallet for AOS er vaesentligt lavere, hvilket bl.a. skyldes en relativt set mindre be-
manding i veerksted og klarggring. Dette forhold har dog ogsa resulteret i flere tekni-
ske problemer med busserne med flere aflyste ture til falge.

Opdeler man omkostningerne til drift af busser i henholdsvis klarggringsomkostnin-
ger og veerkstedsomkostninger, ser billedet saledes ud:
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Figur 7.3.3.b  Klarggrings- og veerkstedsomkostninger pr. kreplantime
(ikke-regulerede satser)
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OKlarggaring B Veerkstedsomkostninger

Aalborg er sammenlignet med Odense veaesentligt billigere pa veerkstedsomkostnin-
gerne, men i forhold til klarggringsomkostningerne er de stort set pa niveau. De to
HT-entreprengrer ligger ligeledes pa niveau, nar det drejer sig om klargering. Klar-
gaeringen i Aalborg foregar pa en anden made end i de to gvrige byer, idet chauffa-
rerne udfgrer stgrstedelen af klarggringen i forbindelse med opstart eller afslutning
af tjenesterne. Omkostningsniveauet i Arhus ligger veesentligt over de to andre byer.
De hovedaktiviteter, der udfares i forbindelse med klarggringen, synes ikke at afvige
vaesentligt mellem de tre byer.

Der er gennemfgrt en tilfredshedsundersggelse i bade Aalborg og Odense efter
samme metode. Tilfredsheden med renggringen af busserne er lidt hgjere i Aalborg
end i Odense, men forskellen er ikke markant. Der er ogsa i 1996 gennemfart en til-
fredshedsundersggelse pé to linier i Arhus, men med en anden metodik, s& man kan
ikke direkte sammenligne dem. Dog viser fordelingen af svarene, at der procentuelt
er flere meget tilfredse og feerre, der er utilfredse med den indvendige renggaring i
Arhus.

Der en klar forskel mellem de kommunale selskaber og entreprengrselskaberne
med hensyn til karosseriskader, idet entreprengrselskaberne accepterer, at der sen-
des busser med mindre karrosseriskader pa gaden, hvilket ikke accepteres i de
kommunale selskaber.
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7.4. Reguleringer som fg lge af specielle forhold i de enkelte selskaber

Falgende faktorer er analyseret med henblik pa at afdeekke, om der er specielle for-
hold, som man bgr regulere for, inden man sammenligner omkostningerne og produk-
tiviteten i de enkelte byer/omrader:

Forrentning af busser og anleeg

Lensumsafgift

Anskaffelse af busser

Ledbuseffekt i forhold til kerselsomkostningerne

Ledbuseffekt i forhold til klarggringsomkostningerne

Effekt af gennemsnitshastighed

Effekt af forskellig busudnyttelse

Effekt af forskellig fordeling af kgreplantiden over dggnet/ugen

Reguleringerne beregnes som reguleringer til bruttoomkostningerne pr. kareplantime.
Aalborg Kommune anvendes som basis, sa afvigelserne vil veere i forhold til Aalborg
for de @vrige 3 byer/omrader.

Forrentning af busser og anlaeg

Der er forskel pa de kommunale selskaber og entreprengrselskaberne i forhold til pri-
sen pa at fremskaffe kapital. De kommunale selskaber far stillet kapital vederlagsfrit til
radighed, hvorimod entreprengrselskaber ma betale markedsprisen for kapital. Der
reguleres derfor for denne forrentning af busser. Reguleringen sker for forrentningen
af busserne gennem en nedadgaende regulering af satserne i trafikselskaberne base-
ret pa entreprengrkarsel. Der anvendes en rentesats pa 5%. Reguleringen for forrent-
ning af anleeg er imidlertid mere problematisk, idet ejendomsvurderingen ikke er en
sikker opgarelsesmetode i forhold til dette formal. For det farste vil veerdien af grun-
den blive radikalt sendret, hvis der viser sig at veere miljgproblemer i jorden. For det
andet har beliggenheden stor betydning for veerdianseettelsen. Imidlertid vil det ikke
veere det kommunale trafikselskab, der vil profitere af en eventuel beliggenhedsge-
vinst ved et salg, men derimod vil det vaere kommunen som sadan, der vil hagste gen-
vinsten. Beregnet i forhold til eiendomsveerdien ville forrentningen af anleeg i Odense
og Arhus udgare omkring 5-7 kr. pr. ke@replantime. Da der er s& stor usikkerhed om en
relevant veerdianseettelse, indregnes forrentningen af anlseg ikke i reguleringen af kg-
replantimeprisen.
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For de entreprengrbaserede selskaber kan man ogsa stille spgrgsmal ved, om der
reelt er indtjent penge hos entreprengrerne til forrentning, idet en reekke selskaber
karer med underdeekning. Principielt er det op til de private selskaber, om de vil ind-
regne overskud eller underskud i deres tilbud. Der bgr derfor ikke diskuteres en regu-
lering i forhold til private entreprengrer. Er der derimod tale om offentligt ejede selska-
ber, som skal have ekstra tilskud til drift eller etablering, forholder sagen sig anderle-
des. Der er offentlige selskaber, som karer i Aalborg og HT, som har faet ekstraordi-
neer stgtte. Imidlertid vil der vaere sa store vanskeligheder med at finde et relevant
udtryk for et underskud i forhold til det enkelte trafikselskab og i forhold til et bestemt
regnskabsar, at der ikke gennemfgres en regulering af kareplantime prisen. For at fa
en vis fornemmelse af stgrrelsesordenen, er der udfart et regnestykke. Hvis under-
deekningen i AOS i gennemsnit for kontraktperioden belgb sig til 5 mio. kr. pr. ar, ville
det betyde, at entreprengren skulle have forgget kareplantimeprisen med 15 kr. for at
underga underskud og opna forrentning af busser og anleeg.

Lensumsafgift

Private entreprengrselskaber, der udfarer kollektiv trafik, bliver palignet en sakaldt
lensumsafgift. Denne afgift bliver ikke palignet kommunale driftsselskaber. For at ud-
ligne denne forskel reguleres Arhus Sporvejes og Odense Bytrafiks satser med en
beregnet Ignsumsafgift. Der beregnes normalt 2,82% af lgnsummen +/- 2,82% af
overskud/underskud. Sidstneevnte ses der bort fra i dette tilfeelde. Lansumsafgiften
beregnes kun af den del af lansummen, som vedrgrer driftselskabsdelen.

Anskaffelse af busser
Der er en raekke faktorer, som vedrgrer anskaffelse og drift af busser, der gver indfly-
delse pa de omkostninger, som er relateret til busserne.

Da anskaffelse af busser behandles som en del af driftsomkostningerne, har den takt,
man anskaffer busser i, indflydelse pa omkostningsniveauet i de to kommunale drifts-
selskaber (Odense og Arhus). Anskaffelse af et stort antal busser i det enkelte &r vil
pavirke omkostningerne pr. KPT i opadgdende retning. Derimod indvirker bus-
anskaffelser ikke pa udgifterne i det enkelte regnskabsar i Aalborg og HT, idet kon-
traktbetalingerne til entreprengrer ikke pavirkes af busanskaffelser.

Nyere busser vil til gengeeld normalt betyde lavere veerkstedsudgifter. Ved en gen-
nemgang af busanskaffelsernes konsekvenser i 1998 pa den gennemsnitlige busalder
i Odense og Arhus viser det sig, at begge selskaber anskaffede akkurat det antal bus-

84 Benchmarking af den kollektive bustrafik



ser, som betgd, at den gennemsnitlige busalder forblev usendret. Ud fra denne be-
tragtning reguleres der ikke i pa de to selskabers bruttoomkostning pr. kareplantime.

Ledbuseffekt i forhold til karselsomkostningerne

Maler man omkostninger pr. kgreplantime, er der forskel pa den ydelse der indszettes,
hvis der anvendes en ledbus i stedet for en standard 12 meter bus, idet der udbydes
vaesentligt flere pladser ved indszettelse af ledbusser. Til gengaeld er ledbussen ogsa
dyrere i drift og anskaffelse.

Fglgende andele af karslen bliver udfart af ledbusser i de 4 omrader:
Arhus Sporveje 25% (af udfagrte buskm.)

HT 5% (af busparken er ledbusser)
Odense 0%
Aalborg 0%

Merudgiften pr. KPT for at kere med ledbusser i forhold til 12 meter busser er ca. 42
kr. Da ledbuskarslen kun udger en del af den samlede kersel, bliver indvirkningen pa
selskabernes gennemsnitlige KPT-pris ogsa mindre.

Indvirkning pa den gennemsnitlige kareplantimepris:
Arhus Sporveje 10,60 kr.

HT 2,10 kr.
Odense 0,00 kr.
Aalborg 0,00 kr.

Ledbuseffekt i forhold til klarggringsudgifterne

Der er ogsa forskel p4 omkostningerne ved at klargare en standardbus og en ledbus.
Hvis man bruger omregningsfaktoren 1,5, bliver den samlede virkning pa klarggarings-
omkostningerne i Arhus i gennemsnit 1,30 kr. pr. KPT. | HT er andelen af ledbusser
kun 5%, s& her bliver effekten minimal.

Effekt af gennemsnitshastighed

Gennemsnitshastigheden i de enkelte busnet pavirker de variable kgrselsudgifter. |
princippet bgr braendselsudgifter og daekudgifter blive hgjere, idet busserne vil kunne
na flere kilometer pr. dag. Imidlertid er der ikke nogen entydig sammenhaeng mellem
omkostninger og hastighed, idet en lavere gennemsnitshastighed kan haenge sam-
men med flere stop pa linien, hvilket kan betyde ekstra slid og ekstra breendstoffor-
brug. Antager man, at der var en direkte sammenhang mellem omkostningsniveau og
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breendstofforbrug, ville det i forhold til de faktiske forskelle i gennemsnitshastigheder
kun betyde omkring 1,30 kroners forskel mellem det dyreste og det billigste trafiksel-
skab.

Derimod bgr en hgjere gennemsnitshastighed resultere i lavere omkostninger enten i
form af, at man totalt set skal bruge feerre busser til det samme driftsomfang, eller i
form af at tjenesterne afkortes, fordi de ture, der gennemkgares, afkortes tidsmaessigt.
Kortere tjenester vil ogsa til en vis grad kunne give muligheder for omleegning af tur-
nusplanen.

Ser man pa gennemsnitshastigheden for bybusserne i Odense sammenlignet med
gennemsnithastigheden i Aalborg og Arhus, viser det sig, at Odenses gennemsnits-
hastighed er 1,4 - 1,7 km/t lavere end de to andre byer. Der er ikke umiddelbart infra-
strukturmaessige eller trafikale forhold, der skulle betinge, at gennemsnithastigheden i
Odense skulle veere lavere. Der er derfor ikke noget argument for at lave en regule-
ring af kareplantimeprisen mellem de tre byer. En af arsagerne til den lavere hastig-
hed i Odense kan veere en stgrre teethed af stoppesteder pa linierne. Odense har en
teethed pd 3,5 stoppesteder pr. km. linienet, mens Aalborg har 3,2 og Arhus har 2,6.

For HT's vedkommende er gennemsnitshastigheden i det indre Kgbenhavn veesentligt
lavere end i de gvrige byer, hvilket skyldes en meget teet trafik. Til gengeeld er de tra-
fikale og de infrastrukturelle forhold i det ydre HT sdledes, at man her kan forvente en
hajere gennemsnitshastighed end i de store provinsbyer. Man ma konkludere, at det
ikke entydigt kan konstateres, om det er trafikale forhold eller kgreplanlaegningsmaes-
sige valg, der er arsag til forskellige gennemsnitshastigheder i de enkelte by-
er/omrader. Derfor vil der ikke blive reguleret i kareplantimeprisen pa grund af forskel-
lige gennemsnitshastigheder.

Der er imidlertid ingen tvivl om, at falder gennemsnitshastigheden for busserne pa
grund af stigende trafik i byerne, vil det betyde ggede omkostninger for selskaberne,
ligesom det vil pavirke indtaegterne i negativ retning, fordi fremkommeligheden for
passagererne bliver darligere.

Effekt af forskellig busudnyttelse

Kareplantimeprisen er pavirket af, hvor stor en udnyttelse af busserne, der er i de en-
kelte selskaber, idet de faste omkostningers andel af KPT-prisen afhaenger af, hvor
mange KPT de skal fordeles pa. Udnyttelsen af busserne er vist i figur 7.4.1.
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Figur 7.4.1 Udnyttelse af busserne malt i antal KPT pr. bus - 1998
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Der er saledes stor spredning mellem udnyttelsesgraderne i de enkelte byer/omrader.
HT har en gennemsnitlig udnyttelse pa lidt under 3000 KPT pr. bus, mens Odense
ligger lige under 2000 KPT pr. bus. Forskellene i udnyttelsesgraderne skyldes ikke
kun en varierende effektivitet i vognplanleegningen, men i hgjere grad er udnyttelsen
afheengig af faktorer som:

Driftsdggnets leengde
Den tidsmeessige udstraekning af spidsbelastningsperioderne
Tidspunktet for overgang til udtyndet drift

Disse faktorer skal ses i sammenhaeng med, hvilken type bysamfund der skal betje-
nes. Der er ikke noget overraskende i, at HT har den bedste udnyttelse af busserne,
idet man betjener et hovedstadsomrade med mange mennesker, hvilket kraever og
kan baere en hgjfrekvent betjening.

Derudover har andelen af reservebusser ogsa indflydelse pa nggletallet, idet der ope-
reres med en samlet buspark inkl. reservebusser.
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Andelen af reservebusser er falgende i de 4 byer/omrader:

Arhus 12%
Odense 18%
Aalborg 11%
HT 14%

Havde Odense haft samme andel reservebusser som Aalborg, ville busudnyttelsen
veere steget til lidt under 2.100 KPT pr. bus, men den ville fortsat veere veesentligt un-
der Aalborgs niveau. Den hgije reservebuskapacitet i Odense haenger ogsa sammen
med, at man pa vaerkstedet kun reparerer i ét skift. Man udfarer heller ikke mindre re-
parationer i forbindelse med klarggringen.

Havde man i Odense anvendt samme principper for vognudseetning og kareplanleeg-
ning som i Aalborg og Arhus, ville man have haft samme udnyttelse af busserne. Der
er ikke afgagrende strukturelle forskelle pa de 3 byer, der betyder, at Odense ikke kun-
ne have valgt samme principper for vogn- og kareplanlaegning.

De byer, der veelger ikke at udtynde driften mellem de to myldretider, far en hgjere
udnyttelse af busserne (KPT/bus), hvilket betyder, at maler man gkonomien i omkost-
ninger pr. KPT, bliver nagletallet for den by/det omrade med den bedste udnyttelse
lavere, idet de faste omkostninger (udgar ca. 25% af totalomkostningerne) bliver for-
delt pa flere timer. P4 den anden side betyder flere ture pa tidspunkter, der er tynde
mht. til passagertilstramning, at nggletallet indteegter pr. KPT bliver lavere, idet man
ikke far tiltrukket s mange passager pr. KPT pa de sakaldt tynde afgange. Disse for-
hold bgr man have in mente, nar man sammenligner nggletal for f.eks. HT og Oden-
se.

Der er valgt ikke at foretage en korrektion af den samlede kgreplantimepris pa grund-
lag af forskellig busudnyttelse.

Effekt af forskellig fordeling af kereplantiden over dggnet/ugen

De respektive selskaber/kommuner har i kgreplanlaegningen forskellige prioriteringer i
forhold til omfanget af betjening over dagnet og mellem hverdage, lgrdage og sgn- og
helligdage.
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De respektive trafikselskaber/kommuner har lavet en opsplitning af kareplantimerne
06-12, 12-18 og 18-02 for henholdsvis hverdage, lgrdage og sgndage. Denne opde-
ling kunne produceres af samtlige trafikselskaber. Derfor blev den valgt, skent de for-
skellige overenskomster mht. tilleegssatser ikke helt falger denne opdeling.

Hvis fordelingen af kareplantimerne over dggnet/ugen varierer meget mellem de 4
byer/omrader, vil der ogsa vaere variationer i omkostningsniveauet, idet der i alle de
fire byer er en lgnforskel pa 17-40 kr. pr. chauffartime, alt efter om chauffarens vagt
falder pa en hverdag, aftenvagt eller pd en sgndag. Det betyder, at en by som har
valg at holde forholdsvist mange busser pa gaden i aftentimerne og weekenden, bela-
stes omkostningsmaessigt mere pr. kagreplantime end byer med et mere begreenset
udbud pa disse tidspunkter. Andelen af karsel, der foretages i lentunge perioder, er
vist i figur 7.4.2.

Figur 7.4.2 Andel af kgrsel i lantunge perioder -alle ugedage
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De lgntunge perioder udgar omkring 30% af den samlede kareplantid. Variationen er
forholdsvis beskeden, idet Odense har lidt over 32% af kgreplantiden i de lgntunge
perioder, mens Arhus har neesten 29%. HT og Aalborg ligger ind i mellem.

Safremt prisen pr. kareplantime justeres med det gennemsnitlige tilleeg i chauffartil-
lazggene samt den relative veegt af karslens fordeling pa lgntunge tider af degnet, vi-
ser der sig en begraenset effekt pa prisen pr. kareplantime. Forskellen er beregnet til
omkring 50 gre pr. kgreplantime mellem det selskab, der opererer flest kareplantimer,
og det selskab, der operere feerrest kgreplantimer i de lgntunge perioder. Der regule-
res derfor ikke for denne faktor.
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Samlet regulering

| tabel 7.4.1 er der vist den samlede regulering, som der vil blive foretaget pa de re-
spektive selskabers/lkommuners bruttoomkostninger pr. kagreplantime for i hgjere grad
at ggre dem sammenlignelige.

Tabel 7.4.1: Samlet regulering beregnet i forhold til KPT-priserne med Aalborg som

basis

Arhus Sporveje Odense Bytrafik  Aalborg HT
Forrentning busser 0 0 -19,00 -13,00
Lansumsafgift 11,00 10,00 0 0
Ledbuseffekt -10,60 0 0 -2,10
Ledbuseffekt klargaring -1,40 0 0 0
Gennemsnitshast. 0 0 0 0
Busudnyttelse 0 0 0 0
Fordeling af kareplantid 0 0 0 0
Samlet regulering -1,00 10,00 -19,00 -15,10

Der er altsa tale om reguleringer af kareplantime prisen pa mellem +10 kr. i Odense
og —19 kr. i Aalborg. Der er en raekke faktorer som ikke er kvantificeret. Bl.a. er der s&
stor usikkerhed pa forrentning af anlaeg og virkningen af ekstraordinzere tilskud til of-
fentligt ejede entreprengrselskaber, at disse faktorer ikke er indregnet i reguleringen.

7.5. Analyse af de samlede korrigerede kg rselsomkostninger og am-
kostninger til drift af busser

Samler man alle de driftsrelaterede omkostninger til karsel og drift af busser, kan man
sammenligne Arhus, Odense og Aalborg med HT’s entreprengromkostninger. | figur
7.5.1 er de korrigerede kagrselsomkostninger plus de samlede driftsomkostninger til
busser vist, ligesom korrektionerne fremgar som en del af omkostningssgijlerne.
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Figur 7.5.1 Korrigerede og regulerede kgrselsomkostninger plus samlede omkostnin-
ger til drift af busser pr. KPT inkl. regulering
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Efter korrektion og regulering af KPT-priserne er der en forskel i de driftsrelaterede
omkostninger mellem Aalborg og Arhus pé ca. 185 kr. pr. KPT. Forskellen mellem Ar-
hus og Odense er efter korrektionerne indsnaevret til 41 kr. pr. KPT.

Analyserer man driftsomkostningerne (= kgrselsomkostningerne plus samlede om-
kostninger til drift og keb af busser) i forhold til det udbudte antal pladskilometer og
det udbudte antal seedekilometer, viser der sig nogle andre stgrrelsesforhold i om-
kostningerne selskaberne imellem. Arsagen til disse forskelligheder er, at der er store
variationer selskaberne i mellem med hensyn til udbud af pladser bl.a. pa grund af, at
HT og iseer Arhus Sporveje har en del ledbusser.

Mgnstret for driftsomkostninger pr. seedekilometer ligner mere mgnstret for driftsom-
kostninger pr. KPT, hvilket bl.a. skyldes, at forskellen mellem antal seeder i en 12
meter bus og antal saeder i en ledbus ikke varierer s2 meget som antallet af pladser.
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Figur 7.5.2 Driftsomkostninger pr. pladskm. og pr. seedekm.
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Forskellene i omkostningsniveauerne, som blev konstateret i forhold til kereplantime-
priserne, er eendret veesentligt, nar man vurderer omkostningerne i forhold til pladski-
lometer. Arhus, som mht. kereplantimeprisen I& hgjest, ligger i denne sammenligning
pa hgjde med Odense og under HT. Aalborg har ogsa i forhold til omkostninger pr.
pladskm. de laveste omkostninger.

Med hensyn til driftsomkostningerne pr. seedekm. er Arhus og Odense stort set pa
samme niveau, mens HT og Aalborg ligger veesentligt under. Det skal bemaerkes, at
nagletallene for HT er baseret pa 1997-tal, og da der er sket en udvikling i trafikudbu-
det fra 1997 til 1998, ville begge nggletal for 1998 veere lidt lavere.

De forskellige typer nggletal rejser spgrgsmalet om, hvilket nggletal man primzert skal
bruge til sammenligning. Omkostningerne pr. kareplantime giver et billede af, hvor
store omkostninger der medgar for at producere en karselstime for kunderne, mens
man i forhold til omkostninger pr. pladskm. inddrager alle pladser i hele driftsdggnet,
selv om det kun er i spidstimerne, at kunderne efterspgrger alle pladser i busserne.
Der opereres derfor i benchmarkingen primeert med nggletal vedrgrende omkostnin-
ger pr. kgreplantime, men de gvrige nggletal omkostninger pr. pladskm. og pr. see-
dekm. kan bidrage til en nuancering af omkostningsforholdene, idet de selskaber med
mange pladser/saeder tilbyder i hvert fald i spidstimerne et anderledes produkt. Dette
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forhold er der ogsa taget hensyn til i forhold til de omkostningskorrektioner, der er
foretaget i afsnit 7.4.

7.6. Analyse af de samlede omkostninger

Analyserer man de tre omkostningskategorier, viser det sig, at de selskaber med de
hajeste omkostninger har hgjere omkostninger pa alle tre kategorier.

Figur 7.6.1 Bruttoomkostninger pr. KPT fordelt paA omkostningskategorier
(ikke-regulerede satser)
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Der er imidlertid en raekke seerlige forhold, der gar sig geeldende i de enkelte selska-
ber/kommuner. Disse forhold er der taget hensyn til i de reguleringer, der er opstillet i
afsnit 7.4. | tabel 7.6.1 er der foretaget en korrektion af bruttoomkostningerne pr. KPT
med de beregnede reguleringer. Aalborg er anvendt som basis.
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Figur 7.6.1 Regulering af bruttokgreplanomkostningerne
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Reguleringen giver procentuelt relativt sma forskydninger, men nettoreguleringen
deekker over nogle stagrre bruttoreguleringer, der er modsatrettede. Den starste forskel
er der mellem Arhus Sporveje og Aalborg (229 kr. pr KPT). Som neevnt ovenfor er der
forskel pa omkostningsniveauet for alle 3 omkostningskategorier.

Der er en reekke arsager til, at der er forskel i omkostningsniveauerne ud over rene
effektivitetsforskelle. Der er i de respektive selskaber forskellig filosofi med hensyn til
den sikkerhed, der skal veere for at trafikken bliver udfart i overensstemmelse med
kareplanerne. Ligeledes er der forskellig holdning til vedligeholdelsesstandard af
busmateriellet. | afsnit 11 vil de faktorer, som relaterer sig til planlsegningsprincipper
og de institutionelle rammers indflydelse, blive behandlet.

| afsnit 8 vil den anden side af regnskabet blive behandlet — indteegtssiden, som viser
at nogle af de selskaber, der har de hgjeste omkostninger, ogsa har de hgjeste ind-
teegter.
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8. Passagertilstremning og indtjeningseffektivitet

8.1. Passagertilstrg mning

Som det fremgar af afsnit 6.3, har der vaeret en uens udvikling i passagertilstramnin-
gen i de 4 omrader op gennem halvfemserne. HT har som det eneste selskab haft
fremgang, mens Odense, Aalborg og Arhus har haft en mindre tilbagegang méilt i an-
tal pastigere. Antal pastigere i 1998 var fglgende:

Tabel 8.1: Antal pastigere i de 4 byer/omrader i 1998

Arhus Odense Aalborg HT

Antal pasticere a) 45.869.929 16.192.000* 17.403.000° 256.200.000°

a) En omstigning regnes ogsa som en pastigning. Antallet af passagerer er lig med antal pastigere re-
duceret for omstigninger. Omstigningsprocenterne i de 4 byer/omrader er estimeret til omkring 22-
26%.

For at analysere, hvor gode de enkelte selskaber/kommuner er til at generere efter-
spargsel, og hvor effektive selskaberne/lkommunerne er til at udnytte trafikudbudet til
at generere indteegter, analyseres faglgende forhold:

Forholdet mellem efterspgrgsel og udbud
Forholdet mellem efterspgrgsel og markedsstarrelse
Forholdet mellem efterspgrgsel og indsatte ressourcer

* Odenses pastigningstal er ikke baseret p& en teelling, men kalkuleret ud fra salg af rejse-
hjemler. Ovenstaende pastigningstal er reguleret med en faktor 0,78. Se afsnit 7.3.

®> Aalborg mistede ca. 0,6 mio. pastigere p& grund af strejken omkring overenskomstforhand-
lingerne, som ikke er indeholdt i tallet.

® HT mistede ca. 4 mio. pastigere p& grund af strejken omkring overenskomstforhandlingerne,
som ikke er indeholdt i tallet.
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8.2. Forholdet mellem efterspg rgsel og udbud

Til at beskrive forholdet mellem efterspgrgsel og udbud vil der blive anvendt fglgende
4 nggletal:

Antal pastigere/antal KPT
Antal pastigere/antal pladskm.
Indteegter/antal KPT
Indteegter/antal pladskm.

Pladskilometer bliver ogsa her brugt som en malestok, idet en kgreplantime ikke er et
ensartet udbudsmal. Der er stor forskel pa det antal pladser, som udbydes i en ledbus
og i en standardbus.

Kareplantimen viser, at en bus har veeret til radighed i en time, imens en pladskm.

udtrykker en plads, der er stillet til radighed for en passager over en straekning af én
kilometer.

Tabel 8.2.1 Antal pastigere pr. KPT og pr. pladskm. i 1998

Arhus Odense Aalborg HT
Pastigere pr. 81 62 54 72
KPT
Pastigere pr. 0,033 0,030 0,027 0,039
pladskm.

Arhus har den starste efterspgrgsel i forhold til de udbudte KPT. Aalborg ligger noget
under Odense pa trods af, at den indbyggermaessigt ikke er meget mindre end Oden-
se. Til gengeeld er udbudet malt i KPT starre i Aalborg, hvilket ma betyde, at der kares
flere ture uden for myldretiden, hvor efterspgrgslen er mindre. Det kan veere medvir-
kende til forskellen. | HT ligger efterspgrgslen i forhold til udbudet ca. 10% under Ar-
hus. Dette relativt lave niveau haenger blandt andet sammen med, at man ogsa uden
for spidstimerne har en stor turfrekvens, hvor beleegningen pa en del ture bliver noget
lavere.

Maler man i stedet i forhold til antal pladskilometer, aendres forholdene mellem de en-
kelte omrader/byer veesentligt. Set med denne malestok har HT den starste efter-
spargsel. Aalborg har stadig den laveste efterspgrgsel, men forskellen til de gvrige
byer er ikke s stor. At efterspargslen pr. pladskilometer i Arhus er den naestlaveste
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skyldes iseer, at andelen af ledbusser hos Arhus Sporveje er stor, dvs. at udbudet
malt i pladskilometer bliver vaesentligt starre. Det betyder selvfglgelig ogsa, at man
har kapacitet til flere passagerer. Imidlertid udnyttes det kun i nogle fa spidsbelast-
ningstimer, mens der i den gvrige del af driftsdggnet er mange tomme pladser og me-
re seedekomfort til passagererne.

Anvender man i stedet indtaegter som mal for efterspargslen, ser forholdet mellem
efterspgrgsel og udbud saledes ud:

Tabel 8.2.2 Indteegter pr. KPT og pr. pladskm.

Arhus Odense Aalborg HT
Indteegter pr. 403 268 256 316
KPT
Indtaegter pr. 0,17 0,13 0,13 0,17
pladskm.

Arhus Sporveje har langt den stgrste indtjening pr. kareplantime. Aalborg ligger ogsa
lavest, nar efterspgrgslen males i kr., men forskellen til Odense er meget begraenset.
HT ligger omtrent midt mellem niveauet for Arhus og niveauet for Odense/Aalborg.
Maler man indteegterne i forhold til pladskilometer, ser man samme tendens, som nar
man maler antal passagerer i forhold til KPT/pladskm. Arhus far et darligere nggletal
(indteegter pr. pladskm.) i forhold til de andre byer pga. at selskabet udbyder mange
pladser i ledbusserne, men niveauet ligger dog fortsat pa niveau med HT og over ba-
de Odense og Aalborg. Odense og Aalborg ligger pA samme niveau. Odense Bytrafik
har lidt hgjere indteegter, men udbyder gennemsnitligt flere pladser i sine busser. HT
har i forhold til de udbudte pladskm. den hgjeste efterspargsel bade malt i forhold til
indteegter og passagerer.

En af rsagerne til, at Arhus har markant bedre indteegter pr. KPT, er, at man har bed-
re kapacitet i myldretiden pga. den store andel ledbusser, men det kan slet ikke forkla-
re den store forskel pa indteegten pr. KPT, idet det skennes at kapacitetsudvidelsen
pga. ledbusser i myldretiden kun udgar 5% i forhold til den samlede pladskapacitet.
5% af de gennemsnitlige indtaegter pr. KPT hos Arhus Sporveje udggr omkring 18 kr.,
hvilket er veesentligt mere end de gennemsnitlige merudgifter pr. KPT, der skyldes
indseettelsen af ledbusser (10,60 kr.).

Af andre arsager, der kan veere til, at der optreeder store forskelle i indtaegten pr. KPT,
kan neevnes:

98 Benchmarking af den kollektive bustrafik



Graden af attraktivitet og kvalitet af trafiksystemerne
Omradernes forskellige struktur

Starrelsen af taksterne

Laengden af rejserne

Spargsmalet omkring omradernes struktur vil blive behandlet i strukturafsnittet. Tak-
sternes starrelse skgnnes at have en direkte indflydelse pa indteegterne, idet publi-
kums prisfalsomhed over for takstniveauet (inden for visse greenser) for kollektiv trafik
er ret begraenset, iseer fordi en stor del af kunderne er bundet til den kollektive trafik
pga. manglende bilradighed.

Der er gennemfart en beregning af den gennemsnitlige takst i de 4 omrader. Der er i
denne gennemsnitspris korrigeret for leengden af rejsen, dvs. at der er beregnet en
gennemsnitlig pris pr. zone. Grundtaksten teeller i dette tilfeelde 1 regneenhed (2 zo-
ner). Gar en rejse over 5 zoner divideres prisen med 4 for at beregne en gennemsnit-
lig pris pr. zone. Prisen pr. zone (regneenhed) for de enkelte rejsehjemler veegtes i
forhold til antal rejsende, der anvender de respektive rejsehjemler. Specielt for abon-
nementskortene er prisen baseret pa det gennemsnitlige antal rejser pr. dag, som
passagererne anvender abonnementskortene i de enkelte omrader. Gennem-
snitstaksten for de 4 omrader/byer er vist i figur 8.2.1.

Figur 8.2.1 Gennemsnitstakst pr. zone for de 4 omrader/byer 1998
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Resultatet er ret overraskende, idet Arhus Sporvejes gennemsnitspris ligger under
henholdsvis Aalborg og Odense. Ved gennemgangen af udviklingen af voksentak-
sterne p& 2 zoners rejsehjemler (afsnit 4) viste det sig, at Arhus Sporveje i 1998 var
dyrest i forhold til alle de 3 analyserede rejsehjemmeltyper. Grunden til at Arhus har
en gennemsnitstakst, som ligger i midten i forhold til de gvrige omrader, skyldes en
raekke forhold, som f.eks. at barn far nogle veesentlige rabatter, idet bade kontantbil-
letter og Kklippekort geelder for 4 zoner. Derudover geelder voksen kontantbilletter for 4
zoner, og for periodekort er der veesentlige rabatter bl.a. gennem muligheden for at
kabe deltidskort. Den vigtigste grund til, at bAde HT og isaer Arhus har forholdsvis lave
gennemsnitstakster, er de store andele af rejser, der foretages med de steerkt rabatte-
rede rejsehjemler (periodekort).

Man kan ikke ud fra de gennemsnitlige takster give en forklaring pa de store ind-
teegtsforskelle pr. KPT, idet Aalborg og Odense har de hgjeste gennemsnitlige tak-

ster, men den laveste indtaegt pr. KPT, hvilket skulle have givet den modsatte effekt.

Rejselaengden - her regnet som det gennemsnitlige antal zoner, der bliver kabt rejse-
hjemmel til - fordeler sig pa falgende made:

Figur 8.2.2 Gennemsnitlig l zengde der bliver kgbt rejsehjemmel til i de 4 enrader
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Beregningsmetoden for HT afviger med hensyn til periodekort fra de andre byer, idet
der for periodekortene opereres med faktisk rejseleengde. Arsagen er, at passagerer-
ne i stor udstraekning kgber abonnementskort til flere zoner, end de skal bruge i for-
hold til busrejserne i HT-omradet. Periodekortene anvendes typisk pa de leengere
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togstraekninger. Den gennemsnitlige rejselaengde for periodekort pa busserne er 1,86
zone, mens den gennemsnitlige lsengde, der bliver kabt rejsehjemmel til, for kontant-
billetter og klippekort samlet er 2,05 zoner. En sammenvejning giver en gennemsnitlig

rejseleengde for HT-rejser pa 1,95 zone. Det er forudsat, at der ved kombinerede tog-
rejser rejses 1 zone med bus.

Odense har et enhedszone system, men det er sat til 2 zoner, idet 2 zoner er det an-
tal, som man kan kgbe rejsehjemler til, til grundtakst i de gvrige omrader.

Der kan konstateres, at der er en begreenset afvigelse mellem den gennemsnitlige
rejseleengde, der bliver kabt rejsehjemmel til i de 4 omrader, men sammenholder man
den gennemsnitlige takst og den gennemsnitlige rejseleengde, far man et tilneermet
udtryk for den gennemsnitlige betaling pr. passager. Arhus og Aalborg ligger noget
hgjere med hensyn til den gennemsnitlige betaling pr. passager end Odense og HT.

Ser man pa forholdet mellem efterspgrgsel pr. KPT og indtjening pr. KPT, er der nogle
skaevheder i relationerne - se figur 8.2.3.

Figur 8.2.3: Forhold mellem efterspgrgsel pr. KPT og indtening pr. KPT
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Odense og Aalborg ligger indtjeningsmaessigt nogenlunde pa linie malt pr. KPT, men
Odenses korrigerede pastigningstal er 15% hgjere. Det normale beregnede pastig-
ningstal er endog 40% hgjere end Aalborgs. Pa den anden side er Aalborgs gennem-
shitlige takst noget hgjere end Odenses, og gennemsnitsrejsen er laengere i Aalborg.
Det indikerer, at det beregnede pastigningstal er vaesentligt overvurderet. Dette be-
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kreeftes ogsa af, at en landstaelling fra 1994, som ogsa omfattede Odense, resultere-
de i et pastigningstal, der 1& 22% under Odenses Bytrafiks eget kalkulerede pastig-
ningstal. Omkring 60-62 pastigere pr. KPT er et mere realistisk niveau for Odense.
Der er gennem hele rapporten brugt en korrektionsfaktor svarende 0,78. Det placerer
Odense mht. efterspgrgsel pr. KPT p& et niveau vaesentligt under bade Arhus og HT.

Den relativt store forskel mellem indtaegterne pr. KPT i HT og Arhus er starre end for-
skellen i passagerefterspargslen. Det kan bl.a. forklares ved, at Arhus far en starre
betaling pr. passager (pga. af forskel i rejseleengden).

Passageranalyser i Aalborg i 1999 viser, at der som faglge af takstsamarbejdet skal
tildeles flere indteegter til Aalborg (omkring 8 mio. kr.), fordi det er beregnet, at passa-
gererne i bytrafikken i Aalborg rejser laengere end antaget i forhold til tidligere analy-
ser. Denne effekt har formentlig ogsa vaeret der i 1998. Sa indteegtsniveauet kan me-
get vel veere lidt hgjere i Aalborg end i Odense i modsaetning til, hvad regnskabstalle-
ne viser.

8.3. Forhold mellem efterspg@ rgsel og markedsstg rrelse

Markedet for det enkelte trafikselskab er i princippet indbyggerne i omradet/kom-
munen plus de borgere, som kommer udefra, og som stiger om til lokaltrafikken (og i
HT ogsa til regionaltrafikken). En stor del af de kunder, der kommer udefra, er pendle-
re. Andelen af indpendlere i forhold til antal indbyggere i de tre provinsbyer varierer
kun mellem ca. 13% og 15%. Derimod er indpendlingen til Hovedstadsomradet i for-
hold til befolkningens starrelse meget beskeden (fra Vestsjeellands Amt, Storstrams
Amt og det gvrige land). Pa trods af en mindre skeevhed i forhold til Hovedstadsomra-
det anvendes i det falgende antallet af indbyggerne i de respektive omrader som mal
for de potentielle kunder til den kollektive trafik.

Tabel 8.3.1 Antal pastigere og indtaegter pr. indbygger

Arhus Odense Aalborg HT
Pastigere pr. ird- 163 88 108 143
bygger
Indtaegter pr. ird- 811 380 516 628
bygger
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Borgerne i Arhus Kommune har en vaesentlig stgrre efterspgargsel efter Arhus Spor-
vejes udbud, end det er tilfeeldet i de gvrige 3 byer/omrader, bade malt i antal passa-
gerer og i indteegtskroner. Niveauet for Odense og Aalborg ligger veesentligt under
Arhus og HT. En af arsagerne for Odenses vedkommende er, at man udbyder vee-
sentligt feerre kareplantimer end de gvrige byer. Odense udbyder omkring 1,4 KPT pr.
indbygger, mens de gvrige ligger omkring 2,0 KPT pr. indbygger. Umiddelbart kan det
virke overraskende, at HT tiltraekker feerre passagerer og indteegter pr. indbygger end
Arhus. | tallene i tabel 8.3.1 er der imidlertid ikke taget hensyn til andre kollektive tra-
fikformer, som ogsa betjener de 4 omrader. | HT varetager S-tog, Regionaltog og Pri-
vatbaner samlet en veesentlig del af transportarbejdet (op mod halvdelen). De gvrige
byer suppleres ogsa af regionale busser, som kgres af amtslige/feelleskommunale
trafikselskaber, ligesom Odense og Arhus i mindre omfang betjenes af regionaltog og
privatbaner. Andelen af trafikken med andre kollektive trafikmidler er imidlertid langt
mindre end i HT omradet. Andelen, der rejser lokalt med regionalruter og naerbaner,
er opgjort i forbindelse med takstsamarbejdet. Disse pastigninger udger ca. 7% i for-
hold til antallet af pastigninger p& Arhus Sporvejes busser. Pa regional ruterne svarer
det til, at der er 15 pastigere pr. KPT (karsel i Arhus kommune), der rejser lokalt inden
for Arhus kommune. Der findes ingen konkrete opggrelser for Odense for lokalrejser
med regional ruter og regionaltog, men det sk@nnes at andelen ligger omkring 4-5%.

Hvis man betragter den samlede efterspargsel efter kollektiv trafik i de 4 omrader malt
i passagerer pr. indbygger, vil tallet skulle reguleres i Arhus, Aalborg og Odense med
omkring 4-7%, hvilket ikke vil rykke afggrende i de indbyrdes forhold. Derimod vil pas-
sagertallet pr. indbygger i HT skulle justeres kraftigt opad, idet 25% af rejserne i Ho-
vedstadsomradet udelukkende foretages med andre kollektive trafikmidler. Dertil
kommer at 18% foretages som kombinationsrejser, hvor busserne er involveret. En-
delig er leengden af rejser med tog i gennemsnit lsengere end de rene busrejser.
Skgnsmaessigt bgr HT-tallet for passagerer pr. indbygger opjusteres med omkring 40-
45%, hvis det skal afspejle hele efterspgrgslen efter kollektiv trafik i omradet. Det ville
betyde, at HT-omradet ville have en efterspgrgsel pa omkring 200 pastigninger pr.
indbygger, mens Arhus ville ligge pa ca. 175 pastigninger pr. indbygger, hvis man
inddrager alle former for lokal/regional kollektiv trafik inden for de to omrader.

Betragter man hele den lokale/regionale kollektive trafik inden for de 4 omrader, er der
normalt sammenhaeng mellem bysamfundets stgrrelse og efterspgrgslens starrelse
pr. indbygger. Undtagelsen er Odense, der formentlig pa grund af det relativt lave ud-
bud har en vaesentlig mindre efterspgrgsel pr. indbygger.
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8.4. Forhold mellem efterspg rgsel og indsatte ressourcer

| dette afsnit analyseres trafikselskabernes evne til at skabe efterspgrgsel i forhold til
de indsatte ressourcer. De indsatte ressourcer males i forhold til udgiftskroner (korri-
gerede bruttoomkostninger), i forhold til de direkte karselsudgifter (udgifter til chauffa-
rer inkl. trafikmestre, udgifter til anskaffelse af busser og udgifter til drivmidler og
deek), i forhold til antal anvendte busser og i forhold til antal ansatte.

Som mal for efterspgrgslen anvendes henholdsvis antal pastigninger og indtaegterne
fra busdriften.

Figur 8.4.1 Indteegter pr. udgiftskrone - 1998
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Som mal for udgifterne anvendes de i tabel 7.2.1 beregnede bruttoomkostninger.

Aalborg anvender sine udgiftskroner mest effektivt til at generere efterspgrgsel. Man
genererer 71 gre i indteegter for hver krone, man giver ud. Det er iseer de lave om-
kostninger, der pavirker nggletallet positivt. Arhus (70 gre) er pa niveau med Aalborg
og har noget hgjere indtaegter pr. udgiftskrone end HT (65 @gre). Odense ligger er
stykke under, idet man her genererer 56 gre for hver krone, man giver ud.

| Arhus treekker indteegtssiden op, mens udgiftssiden treekker ned pé nggletallet. For
HT's vedkommende forholder det sig lige omvendt. Som neaevnt i afsnit 8.3 virker de
gvrige kollektive trafikmidler i Hovedstadsomradet begraensende pa HT’s mulighed for
at generere indteegter, fordi HT ofte har rollen som tilbringer/frabringer til togene i re-
gionen.
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| figur 8.4.2 sammenholdes antal pastigere med bruttoomkostningerne

Figur 8.4.2 Pastigere pr. udgiftskrone - 1998
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Antallet af pastigere pr. udgiftskrone er noget lavere for Arhus end for Aalborg, hvilket
ikke kan forklares umiddelbart, idet den gennemsnitlige pris som betales pr. passager
er nogenlunde lige store i de to byer. Ligeledes synes der ogsa at veere et andet for-
hold mellem HT's indteegtstal og HT's passagertal end forholdet mellem Aalborgs
indteegtstal og passagertal, idet HT's indteegt pr. udgiftskrone er ca. 9% mindre end
Aalborgs indteegt pr. udgiftskrone, mens antallet af pastigere pr. udgiftskrone er pa
samme niveau i de to omrader, hvilket formentlig skyldes at betalingen pr. passager
er hgjere i Aalborg, fordi passagererne betaler for en leengere distance (malt i zoner)
og at det gennemsnitlige takstniveau er hgjere i Aalborg.

Antal pastigere i Odense er korrigeret med en faktor 0,78, sa antal pastigere passer
med niveauet for landsteellingen (1994).

Pr. ansat og pr. bus genereres der falgende indtaegter i Arhus, Odense, Aalborg (Aal-
borg omfatter kun bybusserne) og HT.
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Tabel 8.4.2: Indteegter pr. ansat og indtaegter pr. bus

Arhus Odense AOS delen af | HT-omradet
Aalborg ’
Indteegter pr. 223.170 181.187 240.112
ansat
Indtaegter pr. 905.131 521.925 713.275 962.639
bus

AOS genererer flest indteegter pr. ansat. Det hgje niveau skylder iseer, at AOS har
relativt f& ansatte. Nggletallet for Arhus er isaer pavirket af det relative hgje indtaegts-
niveau. Der findes ikke nogen samlet opgarelse af antallet af ansatte hos HT's entre-
prengrer, som karer HT-trafikken.

Indteegterne pr. bus afspejler bl.a., hvilken udnyttelse de respektive selskaber har af
sine busserne. Tallet for Odense afspejler det lave arlige antal KPT pr. bus, som der
opereres med hos Bytrafikken.

" Inkl. andel af administration.
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9. Benchmarking af udbuds- og efterspgrgselsfaktorerne

9.1. Analyse af nettoudgiften til den kollektive bustrafik

Gennemgangen i afsnit 7 og 8 af henholdsvis udgiftssiden og indteegtssiden har vist
et bemeerkelsesveerdigt forskelligt mgnster. | dette afsnit rettes fokus mod nettoudgif-
terne eller med andre ord mod nettoresultatet. | figur 9.1.1 er de 4 selska-
bers/kommuners nettoudgift pr. KPT vist sammen med den korrigerede bruttoudgift
pr. kereplantime og indtaegten pr. kgreplantime

Figur 9.1.1 Bruttoomkostninger (regulerede), indteegter og ndtoudgift pr. KPT i 1998
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Odense har den dyreste kollektive trafik malt i forhold til nettoudgifter pr. KPT (223
kr.). Arhus og HT ligger pé et noget lavere niveau (170 kr. og 157 kr.), mens Aalborg
ligger vaesentligt under de gvrige tre byer/omrader (88 kr.). Nettoudgiften pr. KPT er
imidlertid fremkommet p& meget forskellig made, idet nettoudgiften pr. KPT i nogle
tilfeelde er fremkommet som et resultat af et relativt hgjt omkostningsniveau og et re-
lativt hgjt indteegtsniveau eller omvendt som en kombination af et lavt omkostningsni-
veau og et lavt indteegtsniveau.
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Nettoudgiften i Arhus fremkommer som forskellen p& nogle udgifter og nogle indtaeg-
ter, der begge ligger pa et hgjt niveau. Mens bade HT’s og Odenses nettoudgift pr.
KPT fremkommer som et resultat af bade udgifts- og indtaegtstal pa et lavere niveau.
Ser man pa figur 9.1.1 kan man se, at nettoudgiften pr. KPT i Aalborg fremkommer
som forskellen pa et lavt bruttoomkostningstal pr. KPT og et relativt lavt indtaegtstal pr.
KPT.

Spargsmalet er, om der er en sammenhang mellem at have lave omkostningstal og
at fa lave indteegtstal, alternativt om der er sammenhaeng mellem at have hgje ud-
giftstal og at fa hgje indteegtstal.

Ser man pa tallene for Arhus, HT og Odense viser tallene for de naevnte byer umid-
delbart en sadan sammenhaeng, men sammenligner man Odense og Aalborg geelder
denne hypotese ikke, idet Odense har et betydeligt hgjere udgiftsniveau pr. KPT end
Aalborg, mens indtaegtsniveauet pr. KPT kun er marginalt bedre end i Aalborg.

Er der stor grad af sammenhaeng mellem udgifts- og indteegtsniveauet ma det betyde,
at de ekstra omkostninger i de trafikselskaber med et hgjt udgiftsniveau bliver anvendt
pa aktiviteter, der giver et bedre produkt over for kunderne, og at den ggede kvalitet
honoreres af kunderne gennem starre benyttelse. En reaktion pa kvalitetseendringer
vil kun kunne meerkes i den del af kundemassen, som er "frivillige” kunder, hvorimod
"tvangskunderne” (de som reelt ikke har andre muligheder pga. manglende bilradig-
hed/ikke har karekort) ikke vil reagere pa kvalitetslgft eller kvalitetsfald. Der findes ik-
ke - bortset fra i HT - nogen eksakt undersggelse af kundemassen i forhold til en sa-
dan rubricering. Som en indikation for en opdeling af kunderne (de der rejser med
bus) kan man vende sig mod Trafikvaneundersggelsen, som har tal for bilrddighed.
Tallene omfatter dog ikke den del af kunderne, som er bgrn. Ligeledes vil et sadant tal
ikke tage hensyn til, at en del af kunderne uden bilradighed i en reekke sammenhaen-
ge kan anvende gang/cykel som alternativ til busbefordring.

Er der forskel i omkostningsniveauerne i de respektive selskaber er indvirkningen pa
indteegtssiden afhaengig af, om der er tale om aktivitetsforskelle eller produktivitetsfor-
skelle (vel og maerke med samme kvalitetsniveau).

Man kunne stille spgrgsmalet, betyder de store forskelle i trafikselskabsomkostnin-
gerne pr. KPT, at de ekstra administrationsomkostninger i de dyre selskaber har ind-
flydelse pa kvaliteten og attraktiviteten af trafikken? Hvis en ekstra indsats pa trafik-
planlaegningen bevirker, at man far bedre koncepter, mere publikumsvenlige kgrepla-
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ner, eller hvis en ekstra indsats pa markedsfering bevirker, at man far flere kunder, sa
ville man opna en positiv sammenhaeng mellem udgifter og indteegter. Men skyldes de
hgjere administrationsudgifter, at man har en mere bureaukratisk og mandskabsfor-
brugende organisation, vil der veere tale om en ren produktivitetsforskel. Afleeser man
udviklingen pa passagerudviklingen i de 4 byer/omrader, er det kun HT, som gennem
nye initiativer har veeret i stand til at gge passagermaengden. Det er udbygningen af
S-bus konceptet, som har trukket passagerfremgangen i HT.

Et eksempel pa et produktivitetsmal i forhold til chauffaranvendelsen er forholdet
mellem kgreplantimer og Igntimer. Aalborg har her et veesentligt lavere kagreplanti-
meforbrug end Odense og Arhus. Forskellen kan til en vis grad forklares ved forskelle
i overenskomsten, men spgrgsmalet er i denne sammenhaeng, om en chauffar pa den
offentlige overenskomst yder en bedre service end en chauffgr i AOS, som er under
den private overenskomst? Er det tilfaeldet, er der formentlig en indteegtsmaessig ef-
fekt heraf. Er det ikke tilfeeldet, er der her tale om en ren produktivitetsforskel. Sam-
menligner man f.eks. tilfredsheden blandt kunderne i Aalborg og Odense vedrgrende
chauffgrernes service og karsel viser det sig, at der er noget starre tilfredshed med
chauffarerne i Odense. Nu kan en sadan undersggelse kun give en indikation, og
man kan heller ikke udelukkende relatere chauffgrernes kundeservice til et spgrgsmal
om overenskomst. Man ma se pa virksomhedskulturen og medarbejdertilfredsheden i
de enkelte trafikselskaber i bredere forstand for at vurdere grundlaget for den publi-
kumsservice der ydes, og den er ikke kun afhaengig af overenskomstforhold.

9.2. Nee rmere analyse af nettoudgiften til den kollektive trafik

For ikke at risikere at nggletallet bliver pavirket af forskellige andele af skattepligtige
personer i de respektive omrader anvendes nggletallet nettoudgift pr. indbygger.

Det er ogsa interessant at sammenligne nettoudgift pr. indbygger med nettoudgiften
pr. pastiger, det vil sige, hvor meget skal betales i tilskud pr. pastigning. De to nggletal
er vist i figur 9.2.1.
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Figur 9.2.1 Nettoudgift® pr. indbygger og pr. pastiger - 1998
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Arhus ligger gverst med hensyn til nettoudgift pr. indbygger med en udgift p& 343 kr. |
HT og Odense ligger udgiften pa et noget lavere niveau (henholdsvis 312 kr. og 316
kr.). | Aalborg er nettoudgiften pr. indbygger vaesentlig lavere (176 kr.).

Maler man i stedet nettoudgiften (Y-aksen til hgjre) i forhold til antal pastigere, er der
stgrre procentuelle udsving mellem de enkelte byer/omrader. Odense har den hgjeste
udgift pr. pastiger. Regulerer man passagertallet i overensstemmelse med den lands-
deekkende passageranalyses tal bliver nettoudgiften pr. pastiger omkring 3,60 kr. P&
grund af den lavere efterspgargsel i HT, bliver HT’s nettoudgift pr. pastiger lidt hgijere,
end det tilsvarende tal for Arhus Sporveje. Aalborg er billigst med hensyn til nettoud-
gifter pr. indbygger og ligger ligeledes under Arhus og HT med hensyn til nettoudgifter
pr. pastiger.

9.3. Skgn over den fremtidige udvikling i nettoudgifterne

| afsnit 6.7 viste en analyse af udviklingen i nettoudgifterne malt i faste priser op gen-
nem halvfemserne, at der i selskaberne/lkommunerne (bortset fra Odense) var en
endog meget positiv udvikling, idet indeks for nettoudgifterne i 1998 (set i forhold til
1990) var nede pa mellem indeks 68 og indeks 83. Det er sket pa trods af, at ind-
teegtsudviklingen i faste priser i denne periode har veeret svag.

® Nettoudgifter er korrigerede og regulerede.
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Spargsmalet er, om denne udvikling med reduktion af nettoudgifterne kan fortseette i
de kommende ar? For at sgge at besvare dette spgrgsmal, ma man se pa hvert en-
kelt selskab/kommune, idet forholdene er vidt forskellige.

| Odense Bytrafik er der stor fokusering pa de relativt hgje nettoudgifter, og uanset om
man skifter organisationsform eller ej, vil der blive gjort store bestraebelser pa at for-
bedre nettoresultatet. Imidlertid star man i dag med en buspark med en hgj gennem-
snitsalder. Hvis der skal ske en foryngelse af busparken, vil det kreeve veesentligt hg-
jere investeringer i nyanskaffelser i de kommende ar, hvilket gar det meget vanskeligt
at forbedre nettoresultatet pa kort sigt, hvis man selv veelger at investere i nyt materi-
el.

| Aalborg har den del af trafikken, som bliver kart af AOS, kert med underskud pa en-
treprengrens regnskab i 1998. Om kontrakten vil vaere underskudsgivende set samlet
over hele dens lgbetid er ikke sikkert, men det ma anses for sandsynligt, at det naeste
udbud vil resultere i noget hgjere priser pa linie med andre udbud, som inden for det
seneste ar har vist tendens til prisstigninger. En starre fokusering pa kvalitets- og
miljgfaktorer fra udbyders side vil ogsa veere med til at gge priserne pa entreprengr-
kontrakterne.

| HT har man ogsa ved de sidste udbud set en tendens til stigende priser, men det
skal ogsa ses i sammenhaeng med de starre krav til entreprengrerne pa kvalitets- og
miljgfaktorerne, ligesom det er blevet dyrere for entreprengrerne ikke at overholde de
opstillede krav. En stigning i priserne pa de kommende udbudsrunder vil alt andet lige
betyde hgijere priser pa entreprengrbetalingerne, men HT sender frem til 2002 den
sidste del af trafikken, som ikke tidligere har veeret i udbud, i udbud. Prisen, som HT
betaler for denne trafik, er forholdsvis hgj. Derfor kan nettovirkningen af de kommen-
de udbud godt blive en forholdsvis uaendret gennemsnitspris. Et helt specielt problem
for HT i de kommende ar er abningen af Metroen, der vil bevirke, at HT’s bussystem i
endnu hgjere grad vil blive et tilbringer/frabringer system til det overordnede togsy-
stem i Hovedstadsregionen. Det kunne godt forrykke forholdet mellem udgifter og
indteegter i negativ retning.

Arhus Sporveje har som omtalt haft det starste relative fald i nettoudgifterne, men
Sporvejene ligger fortsat hgjest med hensyn til bruttoomkostninger pr. KPT. Man kun-
ne derfor antage, at de ville have potentielle muligheder for en yderligere reduktion af
bruttoomkostningerne. Der er i hvert ikke noget, der typer pa, at man pa investerings-
siden star over veesentligt foragede udgifter i de kommende ar.
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For alle 4 selskaber er der en omkostningsfaktor - nemlig breendstofprisen - der i 1999
og i 2000 har udviklet sig i en steerkt opadgaende retning, og som vil betyde en vee-
sentlig omkostningsforggelse, hvis den forbliver pa det nuveerende niveau.

Indteegtssiden for de kommende ar for de 4 trafikselskaber/kommuner er endnu svae-
rere at vurdere end udgiftssiden. Indteegtssiden heenger bl.a. sammen med den gene-
relle politik over for den kollektive trafik - om der kommer seerlige initiativer til at frem-
me bustrafikken eller at mindske privatbilismen. Der er i hvert fald en reekke faktorer,
der virker positivt ind pa selskabernes/kommunernes indteegtsside:

Bus/tog-samarbejdet giver fortsat stigende indteegter til trafikselskaberne (dog en
stagnerende udvikling i HT, og stagnation i Odense efter bilbroens abning)

Der ydes fra statens side fortsat gkonomisk stgtte til at holde billetpriserne nede
Benzinprisen er det seneste ar steget mere end billetpriserne i den kollektive trafik.
Et negativt aspekt i relation til dette er, at drivmidlerne til busserne ligeledes er ste-
get dramatisk.

Men de beskrevne forhold kan hurtigt vende modsat for den kollektive trafik, isser ten-
derer en positiv indteegtsudvikling i samfundet at virke negativt pa tilstramningen til
den kollektive trafik. Det er derfor meget vanskeligt at give en vurdering af, hvorledes
nettoudgifterne vil udvikle sig.

Hvis man ser pa udviklingen i nettoudgifternes stgrrelse de 4 selskaber/kommuner
imellem, er der visse tegn pa en indsnaevring af forskellen. Bl.a. vil man formentlig se
en udvikling hen mod mere ensartede overenskomster for de privat ansatte og de of-
fentligt ansatte chauffarer. Der er dog ikke tegn pa en egentlig udjeevning af nettoud-
gifterne pr. KPT.
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10. Strukturfaktorernes indvirkning pa efterspgrgslen og
udbudet

10.1. Befolkningens stg rrelse og sammensee tning

Der er en del forskel pa den demografiske sammensaetning af befolkningen i de 4 om-
rader, og da der ifglge Transportundersggelsen (TU 96-98) er en stor forskel pa
transportmiddelvalg og rejsehyppighed for de forskellige aldersgrupper, kan og er-
hvervsgrupper analyseres effekten af forskellige demografiske sammensaetninger pa
efterspargslen efter kollektiv bustrafik i de 4 omrader.

10.1.1. Alder

Tilbgjeligheden til at anvende bus som transportmiddel varierer meget fra aldersgrup-
pe til aldersgruppe. Andelen, der ifglge Transportvundersggelsen 96-98 i gennemsnit
anvendte bus i de 4 omrader, var falgende:

Alder Andel der anvender bustransport (%)
16-20 0,52
21-25 0,30
26-30 0,21
31-40 0,15
41-50 0,14
51-60 0,15
61-74 0,18

Vaegtes disse gennemsnit med den faktiske aldersfordeling i de 4 omrader, far man et
billede af, hvilken veegt den forskellige aldersfordeling vil have pa tilbgjeligheden til at
tage bus i de 4 omrader. Omregnet til indeks, hvor HT seettes til indeks 100, ser in-
dekstallene for de 4 omrader ud som vist i figur 10.1.1.
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Figur 10.1.1Effekten af aldersfordelingerne i de 4 omrader pé andelen af buspasager i
de respektive omrader
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Af figur 10.1.1 fremgar det, at Arhus i forhold til HT har en mere gunstig aldersforde-
ling i relation til at have stgrre andel af aldersgrupper, der i stgrre udstraekning anven-
der bustransport. Forskellen mellem Arhus og henholdsvis Odense og Aalborg er ret
minimal.

Sammenligner man disse indekstal med indekstal for antal pastigninger pr. indbygger
(HT= Indeks 100), ligger Arhus pé& indeks 113,5, Odense pa indeks 78,7 og Aalborg
pa indeks 75,6. Alderssammenseetningen kan kun delvis forklare den starre efter-
spgrgsel hos Arhus Sporveje, og aldersfordelingen kan ikke forklare, hvorfor antallet
af pastigninger pr. indbygger i Odense og Aalborg kun ligger p& 70% af niveauet i Ar-
hus.

10.1.2. Kgn

Maends og kvinders efterspargsel efter kollektiv trafik afviger markant. Saledes udger
maend i henhold til TU 36% af buspassagererne i de 4 omrader, mens kvinder udggr
64%.

Imidlertid er de 4 omrader meget ens sammensat med hensyn til kan. Kgnsfordelin-
gen varierer med mindre end 1% fra omrade til omrade. Det betyder, at der ikke vil
veere en stor forskel pa efterspgrgslen efter bustransport i de 4 omrader pa grund af
kegnsfordelingen i de respektive omrader.
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10.1.3. Erhvervssammensatning

Erhvervssammensaetningen i Arhus, Odense og Aalborg varierer p& nogle enkelte
kategorier sasom laerlinge/uddannelsessggende og efterlansmodtagere/pensionister.
| figur 10.1.3.1 er erhvervssammensaetningen for de naevnte kommuner vist.

Figur 10.1.3.1 Erhvervssammenseaetningen i procent
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Arhus har en stgrre andel af uddannelsessggende end Hovedstadsregionen, Odense
og Aalborg, mens Hovedstadsregionen, Aalborg og Odense har en stgrre andel af
pensionister og efterlansmodtagere.

For at male effekten af erhvervsfordelingen isoleret, beregnes et gennemsnit for antal
udfarte ture med bus (for de 4 omrader) i forhold til de udvalgte erhvervskategorier.
Antal ture pr. person varierer fra 1,82 ture pr. dag for selvstaendige til 2,01 ture pr. dag
for gvrige.
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Uddannelsessggende ligger pa 1,95 ture pr. dag, mens lgnmodtagere udfgrer 1,90
ture pr. dag. Sammenvejes disse turfrekvenser med erhvervsfordelingen i de enkelte
omrader, bliver det gennemsnitlige antal ture falgende:

Arhus HT- omr&et Odense Aalborg

Gen. antal ture

med bus pr. 1,929 1,921 1,927 1,930
person pr. dag

Det fremgar af beregningen, at pa trods af forskelle i erhvervsfordelingen i de fire om-
rader, er der nogle modsatrettede tendenser, der bevirker, at erhvervsfordelingen ikke
giver nogen forklaring pa den store forskel i efterspgrgslen efter bustransport i de fire
omrader.

10.2. Geografi

Der er traek ved geografien, der betyder, at de 4 omrader afviger meget fra hinanden.
HT-omradet er veesentligt stgrre arealmaessigt end de gvrige. HT-omradet udger en
hel region, hvor de tre gvrige omrader er store kommuner med omgivne landomrader
med mindre bysamfund. HT’s stagrrelse betyder, at trafiksystemet indeholder regionale
linier i form af S-tog, regionaltog, privatbaner, regionale buslinier, som udg@r en vee-
sentlig og integreret del af trafikbetjeningen.

Der er ogsa relativt store arealmaessige variationer mellem f.eks. Aalborg og Odense.
Aalborg er den stgrste kommune i Danmark arealmzessigt, og Arhus er ligeledes vee-
sentligt stagrre end Odense med hensyn til areal.

Alle fire omrader er placeret ved havet eller ved fjorde, hvilket naturligvis indvirker pa
byernes form, og dermed ogsa pa de respektive omraders rutenetstruktur. Placerin-
gen ved vandet har starst indvirkning pa Aalborg, fordi den bliver gennemskaret af
Limfjorden, hvilket bevirker, at forbindelsen mellem den nordlige og den sydlige del af
kommunen bliver begraenset til én broforbindelse og én tunnelforbindelse. Det giver
nogle naturgivne begraensninger i udformningen af rutenettet. Odense er mindst pa-
virket af omradets placering ved vandet mht. rutenettets struktur.
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Banenettet er ogsa en barrierefaktor, som er vaesentlig, iseer i naerheden af stationer-
ne pga. sporomradets bredde. Denne barrierevirkning er imidlertid gaeldende for alle 4
byer.

Bymidten i Aalborg og Odense er centreret i kommunen, hvorimod bade Arhus og
Kabenhavn er placeret ved havet i den gstlige del af de respektive omrader. Byernes
forskellige placering i omraderne indvirker naturligvis afggrende pa rutenettets ud-
formning. | HT er liniestrukturen bygget op omkring fingerplanen, hvor S-tog og regio-
naltog er grundstammen i rutenettet. Denne vaegt pa toglinierne betyder, at HT-
busserne i mange omrader agerer som tilbringersystem til togene, hvilket naturligvis
pavirker struktur i rutenet og gkonomi. Arhus er ogsé tilnsermelsesvis bygget op om-
kring en form for fingerstruktur, hvor fingrene er indfaldsvejene til centrum. | Arhus er
det imidlertid buslinierne, der udggr neesten hele grundlaget for rutenettet.

Topografien er ret ens i Kgbenhavn, Odense og Aalborg. Derimod skiller Arhus sig
ud, idet terraenet i Arhus er kuperet. Det ma alt andet lige indvirke pa tilbgjeligheden til
at anvende bus frem for cykel. Byernes forskellige stgrrelse bevirker, at interne trans-
portafstande i byerne er vidt forskellige, hvilket ogsa indvirker pa transportmiddelval-
get. TU-undersggelsen viser, at jo stgrre bykoncentrationen er, jo starre er tendensen
til at udfgre ture med busser og S-tog. For Kagbenhavn/Frederiksberg/Kgbenhavns
Amt bliver 15% af turene udfgrt med kollektiv trafik. Tallene for Arhus, Odense og
Aalborg er henholdsvis 11%, 6% og 9%. At Odenses andel er lavere end Aalborgs pa
trods af, at befolkningen i byen er starre, haenger bl.a. sammen med, at afstandene til
centrum i Aalborg Kommune er stgrre end i Odense Kommune, men antallet af kare-
plantimer pr. indbygger er vaesentlig lavere i Odense, hvilket sandsynligvis indvirker
pa tallet. Det skal bemzerkes, at de 15% i HT er opdelt pd 9% pa bus og 6% pa S-tog.

Geografien pavirker efterspgrgslen efter kollektiv trafik positivt i de starre byer, idet
der er leengere transportafstande, og trafikselskaberne har lettere ved at tilbyde hgj-
frekvente ruter, fordi befolkningskoncentrationen er hgj. Topografien synes ogsa at
indvirke positivt p& tendensen til at bruge busserne i Arhus.
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10.3. Bystruktur

10.3.1. Befolknings- og bykoncentration

Befolkningskoncentrationen i Odense, Arhus og Hovedstadsomrédet er stort set pa
samme niveau - omkring 600-620 indbyggere per km?, hvorimod Aalborg Kommune
har 287 indbyggere per km2 pa grund af sin store udstraekning. Derimod varierer an-
delen af befolkningen, der bor i bymaessig bebyggelse meget lidt fra omrade til omra-
de. Disse gennemsnitstal giver imidlertid ikke noget deekkende billede for, hvordan
betingelserne er for at deekke de enkelte omrader/kommuner med kollektiv trafik, idet
det er meget afggrende for planleegningen af et rutenet, hvordan befolkningskoncen-
trationen er fordelt pa delomrader. Der er f.eks. stor forskel pa, om befolkningen er
spredt jeevnt ud over hele kommunen, eller om den er koncentreret omkring centrum,
mens store omrader er landdistrikt (Aalborg) med en meget lille befolknings-
koncentration.

Ved at dele omraderne op i en raekke statistikdistrikter kan man analyse, hvordan be-
folkningsteetheden fordeler sig pa distrikter. Den valgte opdeling er fglgende:

Arhus 28 distrikter
Odense 12 distrikter
Aalborg 23 distrikter

Distrikter sorteres efter befolkningsteethed, f.eks. over 5000 pr. km2, 2001-5000,
1001-2000, 501-1000, 201-500 og 0-200 kmz. | de falgende tabeller for Arhus, Oden-
se og Aalborg er det illustreret, hvor stor en andel af kommunernes areal, der ligger i
de forskellige kategorier for befolkningstaethed.
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Figur 10.3.1.1 -10.3.1.3

Kommunens areal opdelt efter befolkningstaethed
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Odense skiller sig helt markant ud i forhold til Aalborg og Arhus, idet centrum har en
vaesentlig lavere befolkningsteethed. Det geelder ligeledes for teetbyen i Odense, der
ligger i en ring uden om centrum. Befolkningsteetheden i denne del er veesentligt lave-
re end i Arhus og Aalborg. Til gengeeld er der ikke distrikter som i Arhus og Aalborg,
der har en meget lav befolkningskoncentration. | Aalborg er der f. eks. 24% af arealet,
der har en befolkningstaethed pa under 200 indbyggere pr. kmz.

Arhus og Aalborg har til en vis grad samme struktur mht. befolkningstaethed: men der
er klare gradsforskelle, idet 45% af arealet i Arhus har en befolkningsteethed pé over
2000 indbyggere pr. km2, mens tallet kun er 25% i Aalborg.

Befolkningsteetheden i et givet omrade, der skal betjenes, indvirker pa stgrrelsen af
efterspargslen efter kollektiv trafik i det pageeldende distrikt/kvarter. Dette giver mulig-
hed for trafikselskabet til at indsaette flere ture i et givet omrade, og flere ture giver
igen starre efterspgrgsel. Alt andet lige betyder det, at den indre del af HT og Arhus
bar kunne generere vaesentligt flere passagerer pr. kgreplantime end f.eks. i Odense.

De meget tyndt befolkede omrader i Arhus, Aalborg og HT (f.eks. i Roskilde Amt) vil
typisk fa tilbudt en lav frekvensmeessig deekning, og efterspargslen pr. kgreplantime
vil veere relativt lav, men i forhold til hele kommunens/omradets trafikbetjening vil
denne trafik veegte lidt.

Der er til gengeeld andre ulemper ved at betjene meget teet befolkede kvarterer, sa-
som fremkommelighed og eventuelle store dubleringsbehov i spidstimerne.

10.3.2. Sammenseetning af boligmasse

Sammensaetningen af boligmassen giver et fingerpeg om, hvor koncentreret befolk-
ningen er i boligkvartererne. Boligmassen er i det fglgende opdelt i 4 kategorier:

Stuehus/sommerhus

Parcelhus

Reekke-, keede- og dobbelthuse

Flerfamiliehuse, etageboliger, kollektiver, andre og feelleshusholdninger

| figur 10.3.2.1 er opdelingen i de 4 omrader pa de 4 kategorier illustreret.
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Figur 10.3.2.1 Sammensaetningen af boligmassen i de 4 omider
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Figur 10.3.2.1 bekreefter de konklusioner, som blev draget med hensyn til befolk-
ningskoncentration i afsnit 9.3. En stor andel af parcelhuse og reekke-, keede- og dob-
belthuse indikerer, at boligkvartererne i et omrade har en lille bebyggelsestaethed,
hvorimod en stor andel af flerfamiliehuse mm. tyder pa en stor bebyggelsestaethed.
HT ydre og Odense er klart de omrader med den mindste koncentration i boligkvarte-
rerne, mens HT indre og Arhus har den starste bebyggelsestsethed. Opdeler man HT-
omradet i et ydre HT og et Kgbenhavnsomrade, vil Kebenhavnsomradet helt klart ha-
ve den absolut starste bebyggelsesteethed.

| Odense er der pa grund af den ret spredte byggeform et mindre underlag til de en-
kelte linier, idet afstandene i eksempelvis et parcelhuskvarter til neermeste stoppested
i gennemsnit er en del leengere. Kombinationen af leengere afstande og mindre hyppig
drift afholder flere fra at tage bussen.

10.3.3. Placering og koncentration af arbejdspladser

Omkring 40% af busrejserne sker med det formal at transportere kunderne mellem
bolig og arbejde, dvs. at placeringen og koncentrationen af arbejdspladser i de en-
kelte omrader har vaesentlig indflydelse pa de krav, der stilles til trafiksystemet (ud-
bud), og det har ligeledes vaesentlig indflydelse pa efterspargselsniveauet. Samlede
industrikvarterer til fabrikker og koncentrerede cityomrader med mange arbejdsplader
er lettere at betjene end omrader med meget spredte arbejdspladskoncentrationer.
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For at analysere arbejdspladskoncentrationen anvendes samme distriktsopdeling i
kommunerne, som blev anvendt omkring befolkningsteethed. Figur 10.3.3.1 sammen-
ligner arbejdspladskoncentrationen i Arhus, Odense og Aalborg. Kurverne viser, hvor
stor en andel af de respektive kommuners areal, der skal til for at indeholde en given
andel af arbejdspladserne.

Figur 10.3.3.1 Koncentration af arbejdspladser
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Figur 10.3.3.1 viser, at Arhus har den starste koncentration af arbejdsplader. F.eks. er
75% af arbejdspladserne placeret pad 20% af kommunens areal, mens tallene for
Odense og Aalborg er henholdsvis 33% og 45% af arealet. For at analysere fordelin-
gen af arbejdspladser neermere er der for de enkelte kommuner analyseret, hvordan
arbejdspladserne er fordelt pa city, det sammenhaengende byomrade (ring 1) og de
ydre distrikter i kommunerne.

For Arhus er cityomradet defineret som omradet inden for Ringgaden, mens Ring 1 er
defineret som det sammenhaengende byomrade uden for Ringgaden, dvs. at til de
ydre omrader, som er opdelt efter verdenshjarner, er bl.a. indbefattet bysamfund som
Beder, Malling, Tranbjerg, Sabro, Lystrup, Laggten etc. Arbejdspladsfordelingen er vist
i figur 10.3.3.2.
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Figur 10.3.3.2 Arbejdspladsfordelingen i Arhus Kommune
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Ca. en tredjedel af arbejdspladserne er placeret i city, hvilket maske er en lavere an-
del, end man normalt ville forvente. Den store andel af arbejdsplader ligger i Ring 1
uden om city, mens andelen i de store ydre omrader er meget lav. Deler man ligele-
des Ring 1 op i omrader efter verdenshjarner, finder man, at arbejdspladserne er for-
holdsvis jeevnt fordelt pa disse omrader (se figur 10.3.3.3), dog er omrade Vest noget
starre end de gvrige.

Figur 10.3.3.3 Fordeling af arbejdspladser inden for Ring 1
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Konsekvensen for Arhus Sporveje af denne arbejdspladsfordeling er, at ca. en tredje-
del af arbejdspladserne kan betjenes ved centrumsrettet karsel. Dertil skal der leegges
den andel af arbejdspladserne, som busserne betjener i Ring 1 pa vej ind mod cen-
trum.

For Aalborgs vedkommende er fordelingen mellem City, Ring 1 og ydre omrader no-
genlunde den samme som for Arhus’ vedkommende. City bestar af Aalborg center,
Reberbansgade-Ryesgade kvarteret, dgade kvarteret og Ngrresundby Midt. Ring 1
bestar af det sammenhaengende byomrade omring City, og de ydre omrader omfatter
bysamfund som Klarup, Svenstrup, Frejlev, Vodskov etc. De ydre omrader er opdelt
efter verdenshjgarner.

Figur 10.3.3.4 Arbejdspladsfordelingen i Aalborg Kommune
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City har en andel pa ca. 30%, mens Ring 1 udger ca. 57%. Deler man ligeledes Ring
1 op efter verdenshjgrner bliver fordelingen som vist i figur 10.3.3.5.
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Figur 10.3.3.5 Fordelingen af arbejdspladser i Ring 1
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Den stgrste andel af arbejdspladser findes i den gstlige del, men ogsa syd og vest
indeholder veesentlige andele.

| Odense er cityomradet defineret som bymidten plus omraderne mod gst og syd,
Korslgkke, Kragsbjerg, Hunderup til Fruens Bagge, og omraderne mod vest og nord,
kvarteret nord for bymidten ud til D@ckerlundsvej og kvarteret omkring Algkke Allé.

Ring 1 bestar af omradet uden om city og omfatter bl.a. Vollsmose, omradet omkring
Rosengardscentret ud til Universitetet, Hjallese, Dalum, Bolbro, Tarup-Parup og
Nzesby. De ydre omrader af kommunen, som ligger uden for det sammenhaengende
byomrade, er opdelt i : Ydre Nord, Ydre @st, Ydre Syd og Ydre Vest.

Fordelingen af arbejdspladser pa de naevnte omrader er vist i figur 10.3.3.6.

126 Benchmarking af den kollektive bustrafik



Figur 10.3.3.6 Arbejdspladsfordelingen i Odense Kommune
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Fordelingen af arbejdspladser i Odense afviger fra b&de Arhus og Aalborg, idet der er
en starre koncentration i city, og andelen i Ring 1 ligger kun pa omkring 27%, hvor
andelen i Ring 1 i de to andre byer er dobbelt sa stor. Af de 27% ligger over 1/3 place-
ret mellem Niels Bohrs Vej og Munkerisvej. Fordelingen af arbejdspladserne kan veere
pavirket af den valgte omradeinddeling, men der er ingen tvivl om, at der i Odense
ikke er samme andel af arbejdspladser i ringen uden om city. De ydre omrader har
relativt stgrre veegt end i Arhus og Aalborg.

For alle tre kommuners vedkommende ma& man konkludere, at spredningen af ar-
bejdspladserne stiller ret store krav til rutenettet. Overordnet har Arhus den starste
koncentration af arbejdspladser, men ser man naermere pa de enkelte omrader i de
respektive kommuner, bliver billedet mere differentieret. Der er ikke udarbejdet en
oversigt over arbejdspladsfordelingen i HT, idet denne ville veere sa kompleks, at det
ville veere umuligt at overskue en sadan. Ligeledes vil man ikke kunne sammenligne
en region med kommuner.

Selv om 85% af arbejdspladserne er samlet i city og Ring 1 i Arhus og Aalborg, og
65% i Odense er samlet i de samme omrader, daekker city plus Ring 1 et ganske stort
geografisk omrade, som der skal et vidtforgrenet rutenet til at betjene. Odense har en
fordel ved, at en stgrre procentdel af arbejdspladserne ligger i cityomradet. Til gen-
geeld er andelen i Odense i Ring 1 veesentlig mindre, og en starre del er placeret i de
ydre omrader.
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Analyserer man en typisk rute, der gar fra et af yderomraderne til centret (i de tre
kommuner), som eksempel pa mulighederne for at betjene borgerne, der bor i rutens
opland med hensyn til rejser mellem bolig og arbejde, kan man konkludere, at en sa-
dan rute i de tre kommuner kan betjene indbyggerne i rutens opland til arbejdsplad-
serne i city - enten ved en direkte rejse eller med en enkelt omstigning i city, som ikke
vil forlaenge den samlede rejse veesentligt pga. gode korrespondancer i city og korte
rejseafstande i city. Derved kan en sadan rute betjene omkring 30% af arbejdsplad-
serne i Arhus og Aalborg. | Odense vil tallet veere omkring 40%. Desuden vil en sadan
rute kunne betjene de arbejdspladser, som ruten passerer forbi pa vej gennem afsnit
af Ring 1.

Hvis man antager, at ruten vil komme i neerheden af ca. halvdelen af arbejdspladser-
ne i det distrikt (f.eks. Syd distriktet) i Ring 1, som den karer igennem pa vej mod city,
vil den i Aalborg og i Arhus (i Ring 1) typisk passere 10-15% af kommunens arbejds-
pladser. | Odense vil den typisk passere en mindre andel, fordi andelen af arbejds-
pladser i Ring 1 her er mindre.

Tabel 10.3.3.1 Eksempel pa betjening af arbejdspladser med centrumsrettet rute

Andel af arbejds- | Andel af arbejds- | alt
pladser pladser der pas-
City seres i Ring 1
Arhus 30% 10-15% 40-45 %
Aalborg 30% 10-15% 40-45%
Odense 40% 3-8% 43-48%

Der kan derfor ikke pa dette detaljeringsniveau pavises afgarende forskelle i kravene
til trafikudbud for at betjene arbejdspladserne i de 3 kommuner, ligesom der heller ik-
ke kan pavises afgarende fordele i arbejdspladsstrukturen for nogle af kommunerne i
relation til efterspgrgslen.
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10.4. Indpendlingen til de 4 omra der

En vis procentdel af indpendlerne vil veere potentielle kunder i bybusserne i de re-
spektive byer, iseer den del af indpendlerne der ankommer med bus eller tog. Og dis-
se vil dermed vaere med til at forbedre markedsgrundlaget for trafikselskaberne.

Andelen af indpendlere i forhold til befolkningstallet er falgende:

Arhus Kommune 13,4%
Odense Kommune 12,8%
Aalborg Kommune 14,8%
HT 3,0 %

Der er ikke nogen seerlig forskel pa den relative indpendling til Arhus, Odense og Aal-
borg. Der kan altsa ikke findes forklaring pa de store forskelle mellem antallet af pas-
sagerer pr. indbygger mellem de 3 kommuner i relation til pendlingen. For HT's ved-
kommende er indpendlingen vaesentligt lavere, hvilket skyldes, at de omliggende
amter veegter befolkningsmeessigt meget mindre. Det har naturligvis en negativ be-
tydning for passagertalsniveauet i HT-omradet.

10.5. Parkeringsforhold i city i de 4 omra der

Mulighederne for at parkere i centrum pavirker efterspargslen efter kollektiv trafik i
forhold til den centrumsrettede karsel.

| de fire byer er der generelt sat loft over gadeparkeringen, og en eventuelt veekst i
parkeringskapaciteten i og omkring centrum skal baseres pa parkeringshuse eller un-
derjordiske anleeg.

Trafikplanleegningen i de indre byomrader i de analyserede byer bygger alle pa en
overordnet ringforbindelse omkring centrum. Det er hensigten, at dele af gadeparke-
ringen gradvist flyttes til parkeringsanleeg, der er placeret neer ved ringforbindelsen.
Derved flyttes trafikbelastningen ud mod ringforbindelsen og veek fra de indre byom-
rader.

Samtidig prioriteres korttidsparkeringen generelt hgjere end pendlerparkering - et for-
hold, der afspejles af prisniveauet og tidsbegraensningerne pa parkeringsomraderne.
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Tabel 10.5.1 viser antallet af P-pladser i den indre bydel og inkluderer bade be-ta-
lings-, offentlige og private parkeringspladser:

Tabel 10.5.1 Antal parkeringspladser i centrum og parkeringskapacitet i forhold til be-
folkningsunderlag

Antal P-pladser i Indbyggere pr. P—plads i
centrum centrum
Aalborg 3.700 43,5
Odense 4.000 49,0
Arhus 6.000 41,4
Kgbenhavn 30.000 16,5
Kgbenhavns Amt 30.000 20,5
Kgbenhavn HT 30.000 59,5

For Kagbenhavn er indbyggere pr. parkeringsplads beregnet for bade Kabenhavns
Kommune og Kgbenhavns Amt samt HT-omradet. Kgbenhavns naturlige opland
straekker sig leengere end for de gvrige byer, hvorfor der er sammenlignet pa tre ni-
veauer.

Kgbenhavn adskiller sig vaesentligt i forhold til de gvrige byer med hensyn til parkering
i aften- og nattetimerne. Hvor de andre byer ikke har problemer med beboerparkering
i dette tidsrum, giver det forholdsvis store udbud af forlystelser med publikumstil-
stramning problemer for beboerne i Kgbenhavns centrum. Der er derfor indfart en
seerlig afgift for beboerparkering, der er lavere end den tilsvarende takst for pendlere
og besggende.

Taksterne for parkering i de respektive byer fremgar af tabel 10.5.2.

Tabel 10.5.2  Priser og regler for parkering i de 4 omrader

Pris pr. time/méaned Korttidsparkering i Langtidsparkering/
P-zone 1 og 2. beboerparkering

Aalborg 7 eller 4 kr. pr. time Ingen seerlig

Odense 8 eller 4 kr. pr. time Seerlig beboerlicens til
kantstensparkering

Arhus 10 kr. pr. time Arskort for kantstenspar-
kering

Kgbenhavn 20 eller 10 kr. pr. time Seerligt parkeringskort i
brokvartererne

130 Benchmarking af den kollektive bustrafik



| HT er der det hgjeste antal indbyggere pr. P-plads i centrum (kun Kgbenhavns Cen-
trum), men man ma pa grund af de relativt store afstande fra de yderste distrikter i
HT-omradet paregne, at frekvensen med hensyn til at tage til Kebenhavns centrum er
lavere i HT-omradet. Man kan derfor ikke umiddelbart konkludere, at man i Hoved-
stadsomradet har en mindre kapacitet pr. indbygger. Til gengeeld er priserne i Kgben-
havn for parkering veesentligt hgjere end i de gvrige byer. Det pavirker derfor efter-
spargslen efter kollektiv trafik i HT-omradet i opadgaende retning, men ikke kun i for-
hold til busserne, men i hgj grad ogsa i forhold til S-togene.

Sammenligner man Arhus med Odense og Aalborg, er priserne for parkering et godt
stykke over, hvilket bar betyde en hgijere efterspargsel efter kollektiv trafik i Arhus i
forhold til Aalborg og Odense.

10.6. Effekten af bilra digheden pa efterspa rgslen efter kollektiv trafik i de
4 omra der

Bilrddighed har stor indvirkning pa den enkeltes transportmiddelvalg. Personer, der
rader over en bil, har en markant mindre tilbgjelighed til at anvende bussen som
transportmiddel end personer, der ikke har bilradighed.

Andelen af personer, der har bil i Arhus, varierer en del i forhold til de gvrige omrader.
HT-omradet er specielt, idet de gennemsnitligt ligger teet pA Odense og Aalborg, men
der er endog meget variation mellem HT indre og HT ydre.

Figur 10.6.1 Antal biler i de respektive omrader i forhold til antal indbyggerne (over 15
ar) der har bil (1996)
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Analyserer man i stedet pa bilradighed i de respektive omrader, viser TrafikUndersg-
gelsen (1996-98), at der er vaesentlige forskelle pa bilrddigheden i Arhus/K@benhavn
set i forhold til Aalborg/Odense. Pa grundlag af TU tal for den andel, der bruger bus-
transport (delt op pa bilrddighedskategorier), kan man analysere effekten af forskelle-
ne i bilrddigheden pa anvendelsen af bustransporten.

Der beregnes for hver bilradighedskategori et gennemsnitligt antal busture, som po-
pulationen i de 4 omrader udfgrer. Disse gennemsnitstal for hver kategori veegtes
med de respektive andele af befolkningen (pa bilradighedskategorier) i hvert af omra-
derne. Derved far man (figur 10.6.2) beregnet effekten af bilrddigheden i de enkelte
byer/omrader.

Figur 10. 6.2 Effekten af bilrddigheden i de respektive omrader pa anvendelsen af bs+
transport
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Arhus og HT ligger nogenlunde p& niveau, mens Odense og Aalborg kan meerke, at
en relativt stgrre bilrddighed begraenser kundernes efterspargsel efter kollektiv trafik.

Sammenligner man effekten af den forskellige bilrddighed i de 4 omrader pa anven-
delsen af kollektiv trafik med den faktiske efterspargsel efter kollektiv bustrafik malt i
pastigninger pr. indbygger, viser tallene en vaesentlig forskel mellem HT og Oden-
se/Aalborg i anvendelsen af bustransport som felge af forskellig bilrddighed og en
mindre forskel mellem HT og Arhus. Forskellen i bilrddigheden kan dog ikke forklare
de store udsving i den faktiske efterspargsel efter kollektiv trafik i de 4 byer/omrader.
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Indekstallene for passagertilstramningen ser saledes ud:

HT=indeks 100 HT Arhus Odense Aalborg

100 113 79 76

10.7. Forhold mellem landruter/lokalruter og bybusruter

Indteegtsgrundlaget pr. KPT pa en landrute/lokalrute er vaesentlig mere begraenset
end for bybusruternes vedkommende. Dette kan sa have indvirkning pa et trafiksel-
skabs samlede mulighed for indtjening, alt afhaengig af andelen af landruter/lokalruter.
Det kan veere vanskeligt at ramme den helt samme definition af ruterne i de enkelte

omrader.

Arhus og HT har en andel pa henholdsvis 16% og 17%, mens Aalborgs andel er helt
oppe pa 34%. Odense har den starste fordel i relation til denne strukturfaktor, idet an-
delen af landruter/landrutekgrsel er meget lille. Aalborg har den stgrste ulempe med
hensyn til indteegtsgrundlaget.

10.8. Opsummering

Strukturfaktorernes indvirkning pa trafikselskabernes mulighed for at tilretteleegge et
effektivt trafikudbud for borgerne deekker over nogle meget komplicerede og ofte
overlappende sammenhaenge. Strukturfaktorernes indvirkning pa borgernes efter-
spargsel efter kollektiv bustrafik er ligeledes komplicerede. Det er ikke muligt direkte
at kvantificere de enkelte faktorer, og det er ikke muligt at summere virkningen af de
enkelte faktorer, fordi der ofte er tale om overlappende arsagssammenhaenge.

| det fglgende er der dog forsggt at give en grov vurdering af de enkelte strukturfakto-
rers indvirkning pa udbud og efterspargsel i de respektive omrader. Ligeledes er der
sggt at give en samlet oversigt over de analyserede faktorer.

Faktorernes indvirkning pa udbud/efterspargsel opdeles i falgende kategorier:
Hgj
Middel
Lav
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Tabel 10.8.1  Strukturfaktorernes indvirkning pa udbud/efterspargsel

Faktor HT Arhus  Odense Aalborg
Demografiske

Alder Middel Haoj Haoj Haoj
Kgn Middel Middel Middel Middel
Erhverv Middel Middel Middel Middel
Geografi

Centrets placering i omradet Lav Lav Hgj Hgj
Muligheder for udformning af rutenet Middel Hgj Hgj Lav
Topografi Middel Hgj Middel Middel
Andel landruter/lokalruter Middel Middel Hgj Lav
Bystarrelse Hgj Hgj Middel Middel
Befolknings-og bykoncentration

Befolkningsteethed Hgj Lav Middel
Sammensaetning af boligmasse Hgj Hgj Hgj Lav
Koncentration af arbejdspladser Middel Middel Middel
Indpendling Lav Middel Middel Middel
Parkeringsrestriktioner Hgj Hgj Middel Middel
Bilradighed Middel  Hgj Lav Lav

Oversigten viser, at der er en klar forskel mellem strukturfaktorernes indvirkning pa
udbud/efterspgrgsel i de 4 omrader. | Arhus indvirker strukturfaktorerne i udpraeget
grad positivt pa mulighederne for at udbyde et effektivt trafiksystem og pa efter-
spargslen efter bustrafikken. Hvorimod Odense og Aalborg ikke pa samme made er
begunstiget af strukturfaktorerne. HT synes noget bedre stillet end Odense og Aal-
borg, men er vanskeligere at bedgmme pa grund af manglende data pa nogle af fak-
torerne.

| forbindelse med nogle af faktorerne er der analyseret pa effektens starrelse ved
hjeelp af resultater fra TU 96-98, f.eks. alders-, erhvervs- og bilradighedsfaktorerne.
Disse indeks viser, at Arhus har sterst positiv effekt fra de naevnte strukturfaktorer.
Imidlertid kan de ikke forklare den store forskel i indekset for antal pastigninger pr.
indbygger, hvor Arhus ligger pa et indeks 113, mens Aalborg ligger lavest med et in-
deks 76.

Effekten af faktorer som bystarrelse, befolkningsteethed og boligmasse er ikke kvanti-
ficeret, men disse faktorer har givetvis en stor indvirkning pa betingelserne for at til-
rettelaegge og seelge den kollektive trafik i de respektive omrader. Hovedstadsomra-
det og Arhus har en positiv effekt fra disse faktorer.
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11. Planlaegningsprincipper

Der er meget stor forskel pa de planleegningsprincipper, der er anvendt i de 4 omrader
med hensyn til linienetsplanleegning, kareplanlaegning, vognplanlaegning og tjeneste-
planleegning.

Disse forskelle skyldes strukturelle forhold, der er meget forskellige fra omrade til om-
rade, sasom geografi, befolkningsteetheder, boligmasse, geografiske barrierer. Den
forskellige opgavefordeling mellem de kollektive trafikformer har ogsa indflydelse pa
planleegningsprincipperne, ligesom forskellige organisatoriske forhold (kommunale
driftsselskaber kontra trafikselskaber med udbudt karsel) har en afggrende indflydelse
pa, hvordan man tilretteleegger planleegningsprocessen. Planleegningsprincipperne
bliver ogsa pavirket af de hjeelpemidler, det enkelte selskab har til radighed, iseer med
hensyn til IT-veerktgjer.

Planleegningsprincipperne har stor indflydelse pa trafiksystemets effektivitet bade i
relation til udbudssiden og i relation til efterspgrgselssiden.

11.1. Linienetsplanlae gning

De forskellige geografiske, byplanmaessige og befolkningsmaessige forhold i de 4 om-
rader betyder, at principperne for linienetsplanlaegningen afviger en hel del. | HT er
tilstedeveerelsen af et S-togsnet som det primaere kollektive trafiknet afgarende for
liniefaringen af et stort antal linier, idet man skal betjene befordringen til/fra S-
togsstationer. | de gvrige tre omrader er linienettet indrettet til at veere det primzaere
kollektive bytrafiknet, som i varierende grad understgttes af regionale ruter. Arhus og
Aalborg kommuners store geografiske udstreekning betyder, at der er etableret en
reekke landruter som en del af det samlede net. Derimod er det ikke tilfeeldet i Oden-
se, idet kommunens udstreekning er vaesentligt mindre. Til gengeeld har beboelsesom-
raderne uden for city en veesentligt lavere befolkningsteethed, hvilket har bevirket, at
man i Odense har valgt at lave en hel del alternative linieforlgb i den yderste ende af
linieradialerne.

Der er ogsa forskel p&, om der er etableret servicebuslinier. | Arhus og Kebenhavns
Kommune opererer man ikke med servicebuslinier, hvorimod Aalborg, Odense og
nogle af de store byer i HT-omradet uden for selve Kgbenhavn og Frederiksberg har
etableret servicebuslinier. P4 andre punkter ligner planlaegningsprincipperne mere
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hinanden, f.eks. er dobbeltradialrutebegrebet meget udbredt i alle omraderne, ligesom
man har lavet et hovedkrydsningspunkt for linierne i centrum.

De forskellige planlaegningsprincipper har gkonomiske implikationer. Eksempelvis har
HT’s rolle som tilbringer/frabringer i forhold til S-togene en indvirkning pa eftersperg-
selsniveauet, som typisk er lavere end pa et primeert trafiknet. Et andet eksempel er
efterspgrgselsniveauet pr. kareplantime pa lokalruter og servicebusser, som er vee-
sentligt lavere end pa egentlige bybuslinier.

11.2. Kgreplanlae gnings- og vognplanlae gningsprincipper

Der er afggrende forskel i planlsegningsprocessen i de trafikselskaber, der selv fore-
star driften af ruterne i forhold til de selskaber, der har udliciteret driften.

| selskaberne med udliciteret karsel (Aalborg og HT) er planleegningen af kare- og
vognplanlaegningen skarpt adskilt fra tjenesteplanlsegningen, idet den forste del va-
retages af trafikselskaberne/lkommunen og den anden del varetages af busoperatg-
rerne. | kommuner med egne driftsselskaber (Arhus og Odense) varetages hele
planleegningen af trafikselskaberne selv.

Ser man udelukkende pa kare- og vognplanleegningen, er der en reekke forskelle i de
principper/tommelfingerregler, man anvender i planlaegningen. | tabel 11.2.1 er gengi-
vet de principper/regler, man anvender i de enkelte selskaber. Det skal understreges,
at det er generelle principper/regler for hvert selskab, der er sggt gengivet, men i vir-
keligheden er der mange afvigelser fra de generelle regler.
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Tabel 11..2.1 Vognplanleegnings-/kgreplanl eegningsprincipper

Arhus Aalborg HT Odense
Udligningsophold | 3 min. i hver ende | I gen. 8 min.ihver | Normalt 2 min. i Ikke under 7 min. i
5 min. i spidsti- ende, men varie- hver ende, dog 4 hver ende.
merne rer mellem 0-15 min. ved linieskift.
min. (eller mere) Nyere aftaler in-
deholder 5 min.
Busserne kgrer I mindre omfang I mindre omfang | city og teetby — Normalt ikke

paflere linier

sjeeldent. Ydre HT
sker det, hvis det
er optimalt

Bus fglger chau-
faren

Nej

Nej

Nej

Ja, dog ikke ser-
vicebusser

Faste minuttal

Inden for tidsblok-
kene (hverdage)

Inden for tidsblok-
ke, men disse

Inden for tidsblok-
kene dag/aften.

Inden for tidsblok-
kene

05-07 varierer en del fra | Dog tendens til 05-08
07-18 rute til rute. En del | stgrre tilpasning til | gg-12
ture mellem tids- | reelle karetider.
18-01 blokkene uden for 12-18
faste minuttal. 18-01
men en del ture i
overgangene er
uden for de faste
minuttal
Differentiering af | 8-10% Hurtigere keretid, | 5-6% 5-6%
kagretid dag/aften men de vundne
(groft gen. skan) minutter er kon-
verteret til ophold i
centrum
Korrespondancer | Nej, men hgj fre- Morgen- og aften- | Mest i forhold til Korrespondancer i
i city som plan- kvens pa ringlinier | korrespondancer vigtigste S-togs centrum

leegningsfaktor

giver gode korre-
spondancer

som del af kare-
planlaegningen

forbindelser

Udligningsophold

De reelle pauser ved endestationerne varierer meget fra linie til linie, men det afgg-

rende for planlaeggeren er, hvor restriktive/fleksible reglerne er. Aalborg har udlig-

ningsophold pa i gennemsnit 7-8 minutter i hver ende, men har stor fleksibilitet (ingen

nedre greense) i planleegningen, hvorimod Odense har en fast regel pa 7 minutters

udligningsophold i hver ende, hvilket i visse tilfeelde kan betyde, at man skal bruge en

ekstra bus for at f& omlgbet til at g& op. HT og Arhus har faste regler for udligningsop-

hold, men pa et vaesentligt lavere niveau. Det skal understreges, at det ikke er et for-

mal i sig selv at f& mindst mulige udligningsophold, idet vognplanen ikke kan opfange

forsinkelser.
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Bussen fglger chauffagren
Odense har som det eneste selskab palagt sig en ekstra restriktion i planlaegningen,
ved at chauffagren fglger bussen.

Faste minuttal

Princippet omkring faste minuttal er indfart af hensyn til passagererne. Det kan pa
driftssiden veere dyrt at fastholde faste minuttal, fordi det pa en reekke linier betyder
lange ophold ved endestationerne og dermed i en reekke tilfeelde indsaettelse af ekstra
busser. Til gengeeld er det holdningen i alle trafikselskaberne, at princippet ogsa ge-
nererer flere indteegter, fordi det gger passagerernes overskuelighed af kareplanen.
Forskellen mellem de enkelte byer er ikke pa selve princippet, men mere en gradbgj-
ning af princippet. Aalborg og Odense fraviger pa en raekke ture i overgangen mellem
de enkelte tidsblokke. Der findes ikke nogen undersggelse, der kan godtgare, hvilken
grad af faste minuttal der er det gkonomisk mest optimale.

Differentiering af karetid

Generelt er der om aftenen strammet op pa kgretiderne, hvilket i visse tilfaelde kan
spare busser pa aftenomlgbene. Aalborg skiller sig ud, idet de konverterer de sparede
minutter til ophold pa terminalen i midtbyen med henblik pa at opna korrespondancer.

Korrespondancer

Indlzeggelse af faste korrespondancer betyder, at der laegges restriktioner pa kgre-
planleegningen. Ved hgje frekvenser pa linierne leegger man normalt ikke korrespon-
dancer ind som restriktioner. Odense anvender mest konsekvent korrespondancer i
centrum som en del af planleegningen, hvilket kan give nogle restriktioner (sammen
med de faste minuttal), der betyder et ekstra busforbrug pa enkelte linier. Aalborg
opererer kun med korrespondancer morgen og aften.

11.3. Tjenesteplanlee gning

De regler, der er basis for tjenesteplanlaegningen, varierer fra selskab til selskab en-
ten som fglge af forskellige overenskomster, forskellige lokalaftaler eller forskellig tra-
dition. Det er meget sveert direkte at fastsla, hvilke regler der giver de mest effektive
tienesteplaner, idet f.eks. en bestemt sammenseetning af medarbejderskaren (faste,
deltids og lgst ansatte) kan kompensere for ufleksible regler. For de selskaber, som
har udliciteret karslen, sker der normalt en optimering af vognplanlaegningen. Denne
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optimering kan godt veere problematisk for busoperatarerne, nar man skal optimere

tienesterne.

Driftsselskaberne har den fordel, at de i princippet kan sgge at lave en samlet optime-
ring af kare-, vogn- og tjenesteplanlaegningen. Imidlertid viser praksis, at entrepreng-
rerne pa trods af, at de skal optimere tjenester ud fra vognplaner, som ikke er blevet
planlagt med tjenesteplanleegningen for gje, kan lave en produktivitet i tjenesterne,
der er hgjere end driftsselskabernes produktivitet. Arsagen til dette synes at veere fal-
gende:

Det er lettere at indgd kompromis med fagforeningen om fleksible regler, nar der er
et staerkt pres pa at opna et bestemt bundlinieresultat.

Man har indfart styringsredskaber, der bade i planleegningsfasen og i opfalgningen
sikrer en optimering pa det foreliggende grundlag.

Antallet af dispositionsvagter er lavere, og de faktiske dispositionsvagter udfarer
andre opgaver, nar de aflgser pa ture.

Sygeligheden hos entreprengrselskaberne er markant lavere end i de kommunale
driftsselskaber.

Principperne for planlaegningen er vidt forskellige. Iszer skiller Arhus Sporveje sig ud,
idet man naesten udelukkende gnsker at basere sig pa fastansatte. Desuden er der
det princip, at alle uanset anciennitet skal udfgre den samme slags turnus med en
blanding af faste vagter (75%) og variable vagter, inkl. disponible vagter (25%). Til
gengeeld opererer man slet ikke med delte vagter. Man har vedtaget en raekke regler
(mellem fagforeningen og ledelsen), som er baseret pa forskning vedregrende ar-
bejdsmiljg, f.eks. at turnus skal planleegges medurs, dvs. at man starter efter en fridag
med morgenvagter og slutter fgr en fridag med en aftenvagt.

Entreprengrselskaber, som f.eks. AOS, anvender helt andre principper, idet man har
lagt veegt pa en decentralisering til nogle turnushold, som far en vis frihed til at fast-
laegge principper for tjenester, og som selv star for tilretteleeggelsen. | AOS har man i
modseetning til Arhus delte tjenester, og man betjener sig til en vis grad af deltidsan-
satte og lgstansatte. Der er ogsa busoperatgrer i HT-omradet, hvor der hos visse
medarbejdergrupper er et decideret gnske om at fa delte vagter. Det bevirker, at det
bliver lettere at fa planlagt den resterende del af kgrslen. | tabel 11.3.1 er vist en raek-
ke af de mere konkrete forudseetninger for tjenesteplanlaegningen.
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Tabel 11.3.1

Tjenesteplanleegning

Arhus

Aalborg

HT

Odense

Opstart/afslutning

Samlet 15 min.

Samlet 9 min. eller
17 min.

Samlet eks. mel-
lem 6 min. og 10
min, eller faktisk

Samlet mellem 13
min. og 36 min.

anvendt tid.
Fleksibilitet, dag- Max. 9 ¥ time HV | Max. 10 timer Eksempel: 1. skift 7% time
lig arbejdstid Max 10. ¥4 time Max. 8% time 2. skift 7% time
(Weekend) Min. 4 timer 3. skift 8% time
Min. 4 timer
Fleksibilitet,ugent- | 32 — 42 timer 32 — 42 timer 32 — 42 timer Max 8,5 x 6 =51
lig arbejdstid (33 — 41 timer) timer
Turnusleengde 76 dage Faste — op til ét & | Eksempel 16 uger
ekskl. sommerfe- 8- 16 uger
rieperiode
Aflgsere — 13 uger
Lgst ansatte — 1
dag
Delte tjenester Nej Ja Ja Ja
Max. Leengde 13 timer 13 timer 12 timer, heraf 8

timers karsel

Chauffgrpauser

12% af karetid

Ingen foreskrevne
udover spisepau-
se

Ingen foreskrevne
udover spisepau-
se

12% (afvikles over
max. 3 straeknin-

ger)

Slaek pa turnus Ingen, men disp. Ingen 1-4 timer pr. tur-
vagter indgar i nus
turnus, og disp.
vagterne er ikke
altid udnyttet helt
Leengde af spise- 1x25 min. el. Min. 20 min. 45 min. betalt Ikke specielle
pause 2%x20 min. el. Max. 60 min. spisepause, delt spisepauser (hol-
3x18 min. Kun én yderligere pa to pauser. des inden for ud-

tienesteafbrydelse

ligningsophold)

Opstart/afslutning

Odense har de leengste opstarts-/afslutningstider i forbindelse med tjenesterne. Det

vurderes, at opstarts-/afslutningstiderne i Odense koster 4-5 arbejdsdage ekstra

sammenlignet med AOS. Opstarts-/afslutningstiderne hos entreprengrerne i HT ligger

pa et lavt niveau.

Fleksibilitet

Fleksibiliteten pa tilretteleeggelsen af den daglige arbejdstid er starst i Arhus og Aal-

borg. Odense synes at have de mindste mangvremuligheder. Fleksibiliteten pa den

ugentlige arbejdstid er hgj i alle selskaber, og denne faktor kan ikke veere en restrikti-

on, der hindrer en effektiv planlsegning.
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Turnusleengde

Der er vidt forskellige turnusleengder i de enkelte selskaber, men det vurderes ikke, at
have seerlig indflydelse pa effektiviteten af de forskellige turnus, idet man kan optime-
re inden for forskellige lsengder af turnus.

Delte tjenester

Delte tjenester fremkommer som et produkt af k@replanstrukturen, idet der er forskel
pa busudsaetningen/teetheden af turen pa forskellige tider af d@gnet, og iseer i myldre-
tiderne er der behov for mange busser pa gaden og dermed for mange chauffarer i
tieneste. | alle byerne undtagen Arhus opererer man med delte tjenester. De delte tje-
nester bemandes dels af chauffgrer, som har gnsket den saerlige arbejdsform, og dels
af chauffgrer, der har en kombination af hele og delte tjienester. Odense kan fordele
den delte tjeneste udover 12 timer mod 13 timer i Aalborg og HT, og tjenestetiden ma
i Odense kun udgare 8 timer. Der gives en seerlig afspadsering i Odense pa 2 timer
for en delt tjeneste.

Chauffgrpauser

| de kommunale driftsselskaber er der den regel, at pauserne skal udgare 12% af ka-
retiden. | Odense skal de 12% opfyldes inden for 1% vognomlgb, mens de i Arhus
skal afvikles inden for 2% vognomlgb. De private entreprengrer har ikke bindinger,
udover de regler de har for afholdelse af spisepause. Der er ingen tvivl om, at disse
regler ligger restriktioner pa planlaegningen i de kommunale selskaber.

Slzek pa turnus
Normalt kommer man i de enkelte selskaber meget teet pa at udfylde turnus med den
maksimale tjenestetid. | Odense har man dog et sleek i stgrrelsesordenen 1-4 timer.

Leengde af spisepauser
De kommunale driftsselskaber har pa dette punkt den starste fleksibilitet, men disse
regler bgr dog ses i sammenhaeng med de generelle pauseregler.

Det er vanskeligt ngjagtigt at vurdere reglernes indflydelse pa den samlede produkti-
vitet, fordi man pa forskellige vis kan kompensere for bestemte regler. Generelt virker
Odenses regler som de mest ufleksible og dermed ogsd som de mest omkost-
ningstunge. Arhus ma formentlig ogsé betale en pris for at opné visse mal, sdsom in-
gen delte tjenester og ens typer turnus for alle. Man har dog i forbindelse med indfg-
relse af dette turnussystem opnaet, at en del af de gvrige regler er blevet mere fleksi-
ble, herunder regler for chauffarpauser og regler for spisepauser.
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12. Rammer for den kollektive trafik

12.1. Overenskomstforhold

De analyserede trafikselskaber og busoperatgrer er grundlseggende underlagt to for-
skellige overenskomster. Overenskomstaftalerne i Odense og Arhus er indgéet efter §
32 i tienestemandsregulativet for kommuner, imens de private busoperatgrer i Aalborg
og Kgbenhavn har aftaler, der er baseret pa landsoverenskomsten for rutebilkarsel,
der er indgaet mellem Specialarbejderforbundet i Danmark og Rutebilejernes arbejds-
giverforening.

Der er ogsa behandlet visse regler i afsnittet vedrarende tjenesteplanleegning. De
regler, der er med i dette afsnit, er regler som hovedsagelig har en gkonomisk impli-
kation og ikke en planlaegningsmaessig.

I Odense Bytrafik er der ansat enkelte efter overenskomst med SID, ligesom der er
forskelle i den private overenskomst mellem hovedstadsomradet og provinsen.

Hovedtreekkene i de to overenskomster med tilhgrende lokalaftaler er kort skitseret i
den nedenstaende oversigt.

Arhus Aalborg HT Odense
Overenskomst Tjenestemands- Rutebilejere og Rutebilejere og Tjenestemands-
regulativet m. SID for provinsen | SID geeldende for | regulativet m.
tilhgrende lokal- m. tilhgrende lo- Hovedstadsomra- | tilhgrende lokal-
aftale kalaftale det. Visse tidl. Bus | aftale
Danmark ansatte
med|. af Trafik-
funk. Fagforening
Arbejdstid Normtid pa 37 37 timer/uge +/- 5 | 37 timer/uge +/—~5 | Normtid pa 37

timer/uge
min. 4 t og max.
10:15 pr dag.

timer kan overfg-
res til nabouger

timer

timer/uge max 8 t.
pr. dag.

Lgnberegning

Tilleeg for fa-
skudttid

Skalatrinene
13,14,16,17,18 og
21

Aften hv. 17,23
Lor.eftm. 20,71
Sgn-Hel. 37,94

pr uge kr. 3476,52
Anciennitet max.
114,25 kr/uge

Aften hv. 13,91
Nat 17,00
Sgn-Hel. 26,78

Tilleegsoverens-
komst for Hoved-
staden betyder
hgjere timelgn-
ninger 5-25 kr. alt
efter anciennitet

Skalatrinene
13,14,16,17,18 og
21 samt SID aftale

Aften hv. 17,23
Lar- og
Sgn-Hel. 37,94

Overarbejde

>37 timer samt
afspadsering time
for time plus til-
leeg:

Farste 3 timer
50%, derefter
100%

>37timer samt
tilleeg til timelgn-
nen Fgrste 3 timer
+50% derefter
100%

> 37 timer samt
tilleeg til timelgn-
nen Fgrste 3 timer
+50% derefter
100%

>37 timer samt
afspadsering time
for time plus til-
leeg:

Farste 3 timer
50% derefter
100%

144

Benchmarking af den kollektive bustrafik




Arhus Aalborg HT Odense
Afspadsering Opspares i indtil 3 | Opspares, 10 Opspares, 6
mdr. chauffgrer kan chauffgrer kan
afspadsere samti- afspadsere

Delte Tjenester

Manglende en-
destationsop-
hold

Holddriftsaftale

Findes ikke

2 timers afspad.

for hver 37 t. pa 2.

og 3. skift, derud-
over gives et ti-
metilleeg (ca. 2,50

dig

Afspad. mellem 2
min. og 17 min.
pr. delt tieneste

2 timer pr. delt
tieneste

17 — 20 min. pr
dag

2 timers afspad.
for hver 37 t. pa 2.
og 3. skift, derud-
over gives et ti-
metillaeg. (ca. 2,50

pr. time) pr time)
Sygdom Fuld lgn Fuld grundlgn i Fuld grundlign i Fuld lgn
indtil 28 dage, indtil 28 dage,
derefter sygedag- | derefter sygedag-
penge penge

Barns farste

Efter anmodning

Efter anmodning

Efter anmodning

sygedag og hvis det er og hvis det er og hvis det er
ngdvendigt samt ngdvendigt samt ngdvendigt
at barnet er under | at barnet er under
18 og det er for- 12 og det er for-
eneligt med tjene- | eneligt med tjene-
sten sten
Fuld lgn Sygedagpenge Fuld Ign
Afgangsalder 65 ar 65 fra 60 ar gives
ekstra 7 afspadse-
ringsdage.
Opsigelse Tjenestemaend Indtil 4 uger Tjenestemaend
Overenskomst

De analyserede selskaber arbejder efter tre forskellige overenskomster, der hver isaer

har sin lokalaftale. Overenskomsterne adskiller sig pa det overordnede omrade pa

graden af fleksibilitet samt lgnniveauet for chauffarerne.

For lokalaftalernes vedkommende er der stor forskel i fokus. | lokalaftalen for Odense

er der fokuseret meget pa forskellige former for fradrag i den reelle kgretid, imens lo-

kalaftalen for Aalborg har stor fokus pa forhold med relation til tillidsmands-, tals-

mands- og selvstyreordninger.
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Arbejdstid

Den ugentlige arbejdstid pa 37 timer er tilstraebt i alle overenskomster og lokalaftaler.
De tjenestemandsansatte chauffarer ved Arhus Sporveje og Odense Bytrafik oppe-
baerer ferie med fuld lgn, imens de private chauffarer typisk opsparer ferie gennem
arbejdsgiver indbetalinger til Feriegiro.

Lonberegning

Lgnninger for tienestemaend i Odense og Arhus er ansaettelsen lidt lavere end SID
overenskomsten, men efter man har opnaet en vis anciennitet oppebzerer tjeneste-
maendene en bedre lgn end SiDerne. Tilleegsbetalingen for forskudt tid er hgjere i de
kommunale selskaber. Saledes er aftenbetalingen ca. 3 kr. hgjere og pa sen- og hel-
ligdage i dagstimerne er der en forskel pa ca. 11 kr.

Overarbejde

Det er i alle overenskomster udtrykkeligt anfart, at overarbejde i videst muligt omfang
bar undgas, alligevel angiver lokalaftalerne forskellige gener og ulemper i tjienesten,
som kompenseres med optjening af frihed i form af afspadsering. Ud over uforudsete
haendelser, som tilkaldelse i tilfeelde af sygdom og manglende aflgsning, godtgares
ulemper, som f.eks. delt tieneste med afspadsering i Odense.

Afspadsering

Af lokalaftalen for AOS fremgar det, at op til 10 chauffgrer kan afspadsere samtidigt.
For Odenses vedkommende er der tale om 6 chauffgrer, imens opsparet afspadsering
hos Arhus Sporveje skal afvikles inden for en periode af 3 maneder. Det viser sig, at
der forekommer en del overarbejde i selskaberne. Betalingen for overarbejde er for-
holdsvis ensartet, imens der er stor variation i de forskellige tilleeg, som kan oppebee-
res i forbindelse med overarbejde. | forbindelse med delte tjenester gives der udover
weekendfri en afspadseringstid. For Aalborg gives der mellem 2 min. og 17 min. pr.
delt tieneste. | Odense gives der 2 timer pr. tjieneste. Er antallet af delte tjenester lig
med ca. 10%, betyder det, at denne ordning indebeerer, at Odense skal have 8-9
chauffgrer ekstra, mens Aalborg skal have ca. %2 ekstra chauffar.

De kommunale selskaber er forpligtet af den holddriftsaftale, som KL har indgaet med
fagforeningen.

Odense har et seerlig afspadseringstilleeg pa grund af manglende endestationsophold
og enerverende arbejde. Denne afspadsering koster ca. 9-10 dages afspadsering pr.
chauffar.
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Sygdom

Sygefraveeret behandles forskelligt i selskaberne. Hos de private busoperatgrer sup-
pleres sygedagpengene op til den normale grundlgn i de farste 28 dage, derefter ud-
betales der sygedagpenge. Hos Arhus Sporveje og Odense Bytrafik var forholdene i
1998 sdledes, at der betaltes fuld lan fra selskabet uden yderligere kompensation i
form af sygedagpenge. Dette forhold er i ar blevet aendret til et system, hvor der efter
den 14. sygedag ydes kompensation i form af sygedagpenge fra det offentlige til det
kommunale driftsselskab.

Barns farste sygedag

Reglerne for barns farste sygedag varierer mellem de to hovedaftaler. Det fremgar af
begge aftaler, at der er ret til at have et barns sygedag, men aldersgraensen er 18 ar
for tienestemandsansatte og 12 ar for privat ansatte. Til gengeeld er tjenestefrineden i
den offentlige overenskomst betinget af, at den er muligt i forhold til den overordnede
planleegning pa tienestestedet.

Afgangsalder
Arhus Sporveje og Odense Bytrafik har en afgangsalder pa 65 ar. | Odense gives der
en saerlig arlig afspadserings ret pa 7 dage for medarbejdere, der er fyldt 60 ar.

Opsigelse

Opsigelsen i den private overenskomst er meget kort i forhold til de tjenestemandsan-
satte chauffgrer ved Arhus Sporveje og Odense Bytrafik. For de privatansatte chauf-
farer uden videre anciennitet er opsigelsesvarslet i overenskomsten fastsat til 1 uge,
imens den for medarbejdere med 5 ars anciennitet er pa 1 maned.

Arhus Sporveje har tidligere udnyttet mulighederne for at afskedige tjenestemaend i
medfar af mulighederne tjenestemandsaftalen mellem Kommunernes Landsforening
og Foreningen af Offentligt Ansatte.

Opsummering

Pa grundlgnnen er forskellen mellem de kommunale selskaber og de private busope-
ratarers chaufferer beskeden, men pa forskudttidstilleeg og iseer pa tilleegstid (til af-
spadsering) er der vaesentlige forskelle. Afspadseringen for tilleegstiden betyder, at
der skal veere en del flere ansatte chauffgrer i de kommunale selskaber. Selv om
overenskomsterne og holddriftsaftalen i Odense og Arhus er de samme, er der en del
forskel pa lokalaftalerne. Der er flere tilleeg/starre tilleeg i Odense og reglerne virker
ligeledes mindre fleksible (udligningsophold, endestationsophold). De forskellige reg-
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ler indvirker pa det produktivitetstal (lentimer i forhold til kereplantimer), som er be-
handlet i tabel 7.3.2.a. De to kommunale selskaber har veesentlig hgjere nggletal og
dermed en lavere produktivitet.

Det er meget vanskeligt at lave en direkte gkonomisk sammenligning af de forskellige
overenskomster, idet f.eks. Trafikfunktionaerernes overenskomst prioriterer tjeneste-
frined hgjere end lgn set i sammenligning med SID-overenskomsten.

Omkostningsniveauet pa chauffaromkostningerne i de forskellige selskaber bestem-
mes ikke bare af niveauet i overenskomsten, men er i hgj grad en kombination af sat-
sernes stgrrelse, reglernes fleksibilitet i overenskomsten og i lokalaftalen, vogn- og
tjienesteplanlaegningsprincippernes tilpasningsmuligheder til overenskomstreglerne,
medarbejdernes anseettelsesform og endelig planleeggernes evne til at optimere ud
fra de givne forudsaetninger.

Det er indtrykket, at der i entreprengrselskaberne er arbejdet indgdende med at opti-
mere udnyttelsen af chauffgrressourcerne ud fra de givne forudseetninger, ligesom
man har sggt at tilpasse lokalaftaler og anseettelsesformer for at opna en bedre res-
sourceudnyttelse. Man har ligeledes gnsket en starre indflydelse pa Trafikselskaber-
nes planleegning, hvilket dog ikke er sket.

De kommunale selskaber har en kombination af dyrere satser i overenskomsten, me-
re kostbare afspadseringsregler og mere ufleksible regler. Arhus Sporveje har lagt
hele sin tjenesteplanlaegning an pa at opfylde nogle centrale malsaetninger og ofrer
givetvis en del ressourcer pa den konto. Til gengeeld har man sa faet en del fleksibili-
tet pa en raekke regler i lokalaftalen. Reglerne (herunder afspadsering) og planlaeg-
ningsprincipperne i Odense Bytrafik virker som de mindst fleksible og de dyreste for
selskabet.

12.2. Arbejdsdeling med andre kollektive trafiksystemer

Arbejdsdelingen mellem bybusser, regionalbusser og tog er meget forskellig i de 4
omrader. Bussystemet i HT er specielt, fordi det er haegtet op pa et primzert net af
toglinier, som tager sig af den stgrste del af betjeningen af de laengere rejser i regio-
nen. At bussystemet for mange liniers vedkommende er et tilbringer/frabringer-system
til togene, pavirker det transportarbejde, der udfares af busserne, i nedadgaende ret-
ning. Det kan man ogsa afleese p& pastigningstallene for HT og Arhus, idet HT har
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143 péstigere pr. indbygger og Arhus har 163 pastigere pr. indbygger. En sammenlig-
ning, hvor de andre kollektive trafikmidler indgik, viser, at HT har ca. 200 pastigere pr.
indbygger, Arhus har 175 pastigere, og i gennemsnit rejser de veesentlig leengere i
HT-omradet malt i zoner.

For Arhus, Odense og Aalborg betyder togtransporten enten meget lidt eller slet intet.
Regionalruterne har en skansmaessig andel i de tre byer pa mellem 4-7%. Arbejdsde-
lingen mellem regionaltrafik og bytrafik er mest udbredt i Aalborg, hvor NT er kon-
traktmyndighed for hele trafikken. | Arhus er der i visse omrader lavet en arbejdsde-
ling mellem Arhus Sporveje og Arhus Amt. | Odense er der ikke tale om nogen egent-
lig arbejdsdeling bortset fra, at amtet pa sine ruter i en del tilfeelde kegrer de uddannel-
sessggende direkte til uddannelsesinstitutionerne. | HT er man kontraktansvarlig for
bade bytrafik, regionaltrafik og oplandstrafik.

Den forskellige arbejdsdeling mellem de enkelte kollektive trafikmidler har altsa pri-
meert indflydelse pa efterspargslen pa busserne i HT-omradet.

12.3. Styrings- og driftsform

De 4 trafikselskaber kan deles i to typer. Odense Bytrafik og Arhus Sporveje er kom-
munale driftsselskaber, der bade indbefatter en rekvirentfunktion og en udfarende
funktion. Aalborg og HT har udelukkende en rekvirentfunktion, som har udbudt kers-
len i licitation. Kgrslen udfgres af busoperatgrer. Som omtalt under planlsegningsprin-
cipper betyder organisationsformen meget for disse principper, men det har ogsa stor
betydningen for selve styringen af den operative del af selskabet.

Med hensyn til lgn- og arbejdsforhold har de kommunale selskaber lidt bedre Ign for
medarbejdere med en vis anciennitet, og der er ogsa pa en del punkter bedre ar-
bejdstidsvilkar. Til gengaeld er der for det operative personale en kortere kommando-
vej til ledelsen hos de private busoperatgrer. Det er lettere at fa truffet afgarelser hos
de private operatarer. Der er ogsa hos nogle busoperatgrer sket en decentralisering,
der har bevirket, at de enkelte har faet stgrre indflydelse pa egen arbejdssituation.
Hos de kommunale selskaber aftales arbejdstilrettelaeggelsen mellem tillids-
meaend/talsmaend og ledelsen, hvilket ofte bevirker, at man sgger mod lgsninger med
samme regler for alle, mens man hos de private operatgrer gerne finder mere diffe-
rentierede lgsninger.
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Handteringen af sygefraveer er et eksempel pa, at man hos busoperatgrerne har mere
strikte regler. Til gengeeld bevirker den ngje overvagning af sygefraveeret og den kon-
sekvente indgriben (samtalesystem), at man fanger en del tilfeelde, hvor medarbej-
derne har personlige problemer, hvorved man pa et tidligere tidspunkt kan seette ind
med en aktiv indsats.

En af arsagerne til, at beslutningsgangen i de kommunale selskaber er noget tungere,
er, at de har en politisk overbygning, som ogsa er ansvarlig for den operative drift. Der
er dog forskelle mellem Arhus Sporveje og Odense Bytrafik, idet Arhus Sporveje har
stgrre autonomi med hensyn til beslutninger vedrgrende den daglige drift og perso-
naleforhold. P& et punkt er de kommunale selskaber hurtigere til at treeffe hurtigere
beslutninger, nemlig med hensyn til indseettelse af ekstrakgrsel, idet man har et di-
rekte overblik over situationen i driften og kan treeffe beslutningen og iveerkseette
kgrslen inden for sin egen organisation. Det skal dog bemaerkes, at ogsa Aalborg har
indfart nogle meget smidige procedurer i forbindelse med bestilling af ekstrakarsel.

Mellem HT og Aalborg (der begge udbyder karslen i licitation) er der ogsa forskel, idet
HT har stgrre autonomi med hensyn til den normale planleegning inden for kareplan-
aret og tilpasningerne i driften. Aalborg har ogsa opdelt kompetencen mellem kom-
munen og Nordjyllands Trafikselskab. Kompetencefordelingen er ikke pa alle punkter
fuldsteendig klar.

Odense og Aalborg har som byerne med de mindste trafiksystemer fordelen af, at
administrationen/planlaegningen kan klares af et forholdsvist lille antal medarbejdere,
der i stor udstraekning kan overskue hele systemet, hvorimod HT og Arhus har vee-
sentlig starre administrationer. Disse administrationer er meget funktionsopdelte, og
det bliver ofte noget tungere at arbejde pa tveers. Til gengaeld har man i Arhus og HT
en starre faglig kapacitet, ndr man skal arbejde med udviklingsprojekter etc.

Med hensyn til selve driftsafviklingen er de private busoperatgrer blevet tvunget til at
have et meget detaljeret overblik, idet man er hardt presset pa gkonomien i kontrak-
terne. Bl.a. har de udenlandske busoperatgrer indfgrt meget effektive rapporterings-
systemer, som den gvrige busbranche i Danmark med fordel kan overveje. | de kom-
munale driftsselskaber har der indtil nu ikke vaeret samme pres pa rapporteringssy-
stemernes hurtighed.

150 Benchmarking af den kollektive bustrafik



Nar man isoleret vurderer pa styrings- og driftsformen, er det vanskeligt at pege pa en
enkelt af byerne eller en enkelt type driftsform som veerende mest effektiv. Der er for-
dele og ulemper ved de forskellige typer styringsformer, starrelser af organisationer
etc. Imidlertid er omkostningerne til administration og ledelse meget forskellig, som
det fremgar af afsnit 6.3.1. De to mindre trafiksystemer (Odense og Aalborg) har vee-
sentligt lavere omkostninger pr. KPT end HT og isaer Arhus. Med i billedet hgrer ogsa,
at en raekke opgaver kun bliver udfart i de store selskaber.

De selskaber/kommuner, der har udliciteret, har veeret ngdt til at beskrive sit trafiksy-
stem meget ngje, far de har udbudt trafikken, ligesom de har veeret ngdt til at indfare
kvalitetsovervagningssystem, som ogsa omfatter kundernes vurdering af trafiksyste-
met. Det synes at have veeret en meget nyttig udvikling, idet det har bibragt ledelsen
en bedre indsigt i trafiksystemets virkemade. Pa selve udfarelsen af trafikken har ud-
budet af kontraktkgrslen givet operatgrerne et stgrre incitament til at gennemfare
karslen sa effektivt som muligt.

| de kommunale driftsselskaber faler man sig i hgjere grad forpligtet af de politisk be-
stemte mal for trafikken, idet det er den samme ledelse, som er forpligtet pa malsaet-
ningerne og pa driften.
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13. Konklusioner

De 4 byer/omrader, der er mal for benchmarkingen af den kollektive trafik, er forskelli-
ge bade i starrelse og struktur. Saledes er HT malt i bruttoudgifter 16 gange sa stor
som Aalborg, og f.eks. er bussystemets rolle i den samlede kollektive trafikforsyning
vaesentlig forskellig i HT-omradet pa grund af S-togenes tilstedevaerelse. Disse og
andre forskelle betyder, at der ved benchmarkingen ma tages hgjde for en reekke
strukturelle faktorer.

Udviklingen op gennem halvfemserne har veeret praeget af et stigende trafikudbud i
alle byer/omrader, mens det pa efterspgrgselssiden kun er HT, der kan praestere et
stigende antal pastigere, og set i forhold til de udbudte timer har HT heller ikke haft en
stigende efterspargsel siden 1990. Indtaegtssiden er pavirket af, at alle fire by-
er/omrader malt i faste priser har haft en mindre tilbagegang.

Der er imidlertid to markante udviklingstendenser op gennem halvfemserne. Den ene
tendens er udviklingen hen mod overgang til en renere teknologi med henblik pa en
forbedring af miljget i de 4 byomrader. Den anden tendens er reduktionen i nettoud-
gifterne til kollektiv bustrafik (malt i faste priser). Denne udvikling har fundet sted i de 4
byer/omrader med undtagelse af Odense. Indekset for nettoudgifterne (1990 =100) er
i 1998 for HT’s og Aalborgs vedkommende faldet til omkring indeks 80, og Arhus er
helt nede pa indeks 68. Det er en bemaerkelsesveerdig udvikling. | reale termer kan de
tre byer/omrader altsa gennemfgre trafikken til veesentlig billigere nettoudgift i 1998
sammenlignet med 1990.

Nar man skal sammenligne produktiviteten og indtjeningseffektiviteten i de 4 selska-
ber, m& man gennemfare en reekke regnskabsoperationer i form af afgraensninger,
korrektioner og reguleringer for at gagre de 4 selskabers tal sammenlignelige. Nogle af
afgraensningerne og korrektionerne indvirker maerkbart pa bruttotallene, mens netto-

virkningen af reguleringerne af kagreplantimepriserne er ret marginale.

Det vigtigste nggletal til sammenligning af de 4 trafikselskaber/kommuner er kare-
plantimeprisen, enten i form af en bruttopris, hvor kun omkostningssiden indgar, eller
en nettopris, hvor indtaegtssiden er trukket fra. Det er bemeerkelsesveerdigt, at der pa
omkostningssiden er markante forskelle pa bruttokareplantimeprisen i de 4 by-
er/omrader. Det er imidlertid ligesa bemaerkelsesveerdigt, at der i forhold til indtaegter
pr. kareplantime er lige sa markante forskelle pa niveauerne byerne/omraderne imel-
lem. Nggletallene er fglgende:
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Tabel 13.1 @konomiske nggletal for benchmarkingen

Arhus Odense Aalborg HT
Bruttoomk. pr. 573 491 344 473
KPT (reg.)
Indteegter/KPT 403 268 256 316
Nettoudgift/KPT 170 223 88 157
(regulerede)

P& omkostningssiden er Arhus klart den dyreste by og Aalborg den billigste, mens HT
og Odense ligger ca. midt imellem de to gvrige. Der er en forskel mellem Arhus og
Aalborg pa 229 kr. pr. KPT. P& indteegtssiden er billedet naesten det samme, men
tallene har her det modsatte fortegn. Arhus har klart de hgjeste indteegter pr. KPT.
Odense ligger imidlertid ikke pa niveau med HT, som det var tilfeeldet med omkost-
ningssiden. Aalborg har de laveste indtaegter, og forskellen til Arhus er 147 kr. pr.
KPT.

Det samlede resultat bliver, at Odense har de hgjeste nettoudgifter (regulerede) pr.
KPT. Arhus og HT ligger henholdsvis 53 kr. og 66 kr. pr. KPT under Odense, men
Aalborg er samlet billigst, idet nettoudgiften er helt nede pa 88 kr. pr. KPT.

Arsagerne til den store variation i KPT-priserne pa omkostningssiden kan relateres ftil
falgende forhold:

En hgjere produktivitet i karslen malt som forholdet mellem lgntimer og kareplanti-
mer giver lavere omkostninger i Aalborg og HT. Denne produktivitet skyldes fgl-
gende forhold:

o Overenskomsterne mellem de private busentreprengrer (som karer for Aalborg
og HT) og SID giver mindre tidstilleeg til afspadsering end tjenestemaendenes
overenskomst (med Odense og Arhus), og reglerne i den private overens-
komst/lokalaftale er mere fleksible.

o Der afseettes relativt feerre dispositionsvagter hos de private busentreprengrer til
aflgsning, sygdom, uheld etc. Konsekvensen af dette er flere aflyste ture (0,03%
i Arhus og mellem 0,13% til 0,44% i HT/Aalborg)

0 Sygefraveeret er meget mindre hos de private busentreprengrer end hos de
kommunale selskaber.

0 Afskedigelser sker normalt med kortere varsler hos de private entreprengrer.

De direkte lgnudgifter er lavere i de private overenskomster, iseer med hensyn til

forskudttidsbetaling.
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De private busentreprengrer har generelt en sammensaetning af medarbejderkate-
gorier (chauffgrer i fast turnus, chauffarer med delte tjenester og lgst ansatte), som
gor det lettere at fa tjenesteplanen og tjenestetilsaetningen til at ga op med feerrest
ressourcer.

De private busentreprengrer anvender feerre ressourcer pa trafikcentralfunktioner.
Klargaringsomkostningerne ligger pa et hgjere niveau i Arhus end de gvrige byer.
Vedligeholdelsesomkostningerne ligger pa et vaesentligt hgjere niveau i Odense og
Arhus end hos AOS og hos udvalgte HT-entreprengrer. Konsekvensen af den sto-
re omkostningsforskel har resulteret i en darligere vedligeholdelsesstandard af
busserne i form af manglende reparation af visse karrosseriskader og flere tekni-
ske nedbrud med busserne. Disse synlige kvalitetsforskelle kan dog ikke forklare
hele omkostningsforskellen. Der er ogsa stor forskel pa den made, man organise-
rer og tilretteleegger arbejdet pa.

Trafikselskabsomkostningerne pr. KPT er veesentligt hgjere i de store trafikselska-
ber (HT og Arhus) end i de mindre (Odense og Aalborg), men der udfares ogsa fle-
re typer opgaver i de store trafikselskaber, bl.a. i form af flere udviklingsprojekter,
og kompleksiteten af opgaverne er stgrre i Arhus og i HT. Der kan imidlertid ikke
afleeses nogen form for stordriftsfordele pa administrationssiden.

De store forskelle pa indteegtssiden mellem omraderne er dels pavirket af nogle
strukturelle forhold, og dels pavirket af den kvalitet og hensigtsmaessighed, som det
enkelte trafiksystem har.
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Der kan her fremhaeves faglgende strukturelle forhold:

Starrelsen af byen/omradet og det dertil hgrende trafiksystem har stor betydning
for den andel af befolkningen, der anvender kollektiv trafik, bl.a. pa grund af gene-
relt laengere transportafstande og en lavere bilradighed inde i de store byer. Der er
dog det specielle forhold, at feerre benytter busser i HT-omrédet end i Arhus (malt
pr. KPT). Inddrager man de andre kollektive trafikformer i sammenligningen, vil der
relativt set vaere flere rejsende i Hovedstadsomradet, sa pastanden om, at byens
stgrrelse har indflydelse pa efterspgrgselsniveauet, holder stik.

Der er i rapporten analyseret en raekke andre strukturelle forhold, sdsom demogra-
fiske, geografiske, befolknings- og arbejdspladskoncentration, parkeringsforhold og
bilrddighed. En samlet vurdering af disse strukturfaktorer peger mod, at de starste
byer har den stgrste fordel af strukturfaktorerne. Pa grund af at HT ikke kun om-
fatter en by, men en hel region, bliver den samlede vurdering af strukturfaktorernes
indvirkning pa efterspgrgslen ikke sa stor, da regionen bestar af bade hovedstad,
mellemstore provinsbyer og landomrader. Arhus vurderes at have starst gavn af
strukturfaktorerne i forhold til efterspgrgslen efter bustrafik.
Bybussernes/lokalbussernes andel og placering i det samlede kollektive trafikbille-
de har indvirkning pa efterspargslen. HT pavirkes negativt (i forhold til eftersperg-
selsniveauet pa busserne) af, at det primzere trafiknet i regionen bestar af S-tog og
regionaltog. | de gvrige byer udggr busserne det primaere trafiknet, og det er her,
den overvejende efterspgrgsel efter kollektiv trafik falder. Den mest optimale kom-
bination af regionallinier og bybuslinier vurderes til at vaere i Aalborg og i Arhus,
hvor der er en kombination af en arbejdsdeling i visse geografiske omrader, et
gensidigt supplement i andre omrader og et teet takstsamarbejde i hele kommunen.
Det vurderes, at takstsamarbejde og arbejdsdeling med regionaltrafikken indvirker
positivt pa efterspgargslen i de to byer.

De strukturelle forhold har i relation til de meget store niveauforskelle pa efterspgrgs-
len mellem HT, Arhus og Odense/Aalborg stor indflydelse. Men det er ikke det samme
som, at det enkelte trafikselskab ikke kan pavirke passagerniveauet positivt savel som
negativt gennem maden at planlaegge og udfare bustrafikken pa. Pavirkningen har
starst effekt pa den del af kunderne, som har reelle valgmuligheder i form af bilradig-
hed eller har mulighed for at benytte sig af gang/cykel ved kortere transportafstande.
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Det skannes ikke, at takstniveauet har den store betydning pa efterspgrgslen, nar
man sammenligner de 4 byer/omrader indbyrdes. For det fgrste er forskellene pa de
gennemsnitlige takster (forudsat samme rejseleengde) ikke markant, og for det andet
er kundernes priselasticitet begreenset. Men selve indteegtsniveauet pavirkes af ni-
veauet for den gennemsnitlige betaling pr. passager. | den gennemsnitlige betaling pr.
passager indgar bade den gennemsnitlige takst og den gennemsnitlige betalte rej-
seleengde.

De forhold i trafikselskabernes trafikafvikling, som synes at have en betydning for ef-
terspargslen, er forhold som regularitet, frekvens, rejsehastighed, andelen af udgaede
ture, vedligeholdelsesstandarden og renggringsstandarden pa busserne, chauffarer-
nes service og karsel og muligheden for at fa ordentlig plads pa busserne, ogsa i
myldretiden.

Arhus Sporveje har som de eneste et system, som overvager pélideligheden (bade
udgaede ture og fyldte busser), og man har en teet opfglgning pa, hvornar der skal
indsaettes ekstrabusser og reservebusser. Arhus og Odense opererer med det laveste
antal udgaede ture, hvilket vurderes at have indflydelse pa trafikselskabets image og
dermed pa efterspargslen. En kvantificering af dette element er ikke mulig.

Et andet element, der pavirker trafikselskabets image, er bussernes udseende og til-
stand. Den veesentligste forskel er, at der er en forskellig praksis med hensyn til at
reparere udvendige karosseriskader. De kommunale selskaber har en politik om ikke
at sende busser pa gaden med karosseriskader, hvorimod busentreprengrerne an-
laegger en mere driftsgkonomisk vinkel pa spgrgsmalet. Der er i kundeundersggelser-
ne ikke analyseret pa dette punkt, sa effekten pa efterspargslen kan ikke kvantifice-
res.

De gvrige punkter er meget sveere at sammenligne, idet kundeundersggelserne -
bortset fra Aalborg og Odense - er forskellige i opbygning, ligesom respondenterne er
pavirket af tidligere tiders oplevelser i forbindelse med bussystemet.

Betragter man forskellene pa nettoudgifterne, er der en raekke arsager til de store ni-
veauforskelle mellem de 4 byer/omrader, som er beskrevet ovenfor under henholdsvis
omkostnings- og indteegtssiden. Spgrgsmalet er, i hvilken grad der er en sammen-
haeng mellem udgifternes og indteegternes stgrrelse.
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For den del af indteegterne, der er strukturbestemt, er der ikke en sddan sammen-
heeng med omkostningerne. Starrelsen af en by/omrade og dermed starrelsen af
dets trafiknet er i sig selv en faktor, som er ret afggrende for efterspgrgslens og
dermed indteegternes niveau.

For den del af omkostningerne, der er produktivitetsbestemt (og udbudet opfattes
af kunderne som veerende af samme kvalitetsniveau), er der ingen sammenhaeng
med indteegterne. Eksempelvis har forholdet mellem lgntimerne og kareplantimer-
ne i relation til sygelighed, afspadseringsregler, planlaegningseffektivitet kun relati-
on til omkostningssiden.

For den del af omkostningerne, der er aftalebestemt (lokalaftale, overenskomst
mm.), er der ingen sammenhaeng med indteegterne. Eksempelvis far et selskab ik-
ke feerre indteegter, fordi aften og weekendtillaeg i overenskomsten er mindre end i
en anden overenskomst.

For den del, hvor graden af den indsats/de ressourcer har indflydelse pa det pro-
dukt, der preesteres, er der en sammenhaeng mellem udgifternes og indteegternes
indbyrdes stgrrelse. Investeres der penge i at undga forsinkelser pa linierne eller
udfald af ture, vil det utvivisomt pavirke indtaegtssiden. Det vanskelige er imidlertid
at finde det balancepunkt, hvor der er en nytteeffekt af den sidst anvendte krone.
Rapporten analyserer bl.a. to omrader, hvor indsatsen er meget forskellig fra sel-
skab til selskab. Det drejer sig om indsatsen vedrgrende dispositionsvagter og ind-
satsen vedrgrende klarggring af busser.

Ser man de produktivitetsbestemte og de aftalebestemte forhold under ét, kan man af
analysen uddrage en klar forskel mellem de kommunale selskaber og de entrepre-
ngrbaserede selskaber. Det er meget vanskeligt at dechifrere den ene faktor fra den
anden, men det er dog klart, at busentreprengrerne har de mest fleksible regler og de
lempeligste tillaegstider og tilleegsbetalinger. Med hensyn til produktiviteten vurderes
det, at der er forskel pa den made, arbejdet bliver tilrettelagt pa og graden af fleksibi-
litet i de enkelte job mellem entreprengrselskaberne og de kommunale selskaber.
Med hensyn til trafikselskabsfunktionen vurderes det, at de to mindre selskaber
(Odense og Aalborg) har den hgjeste produktivitet. Det opnas iseer gennem stgrre
tveerfaglighed, mindre funktionsopdelte organisationer og starre fleksibilitet. Med i bil-
ledet hgrer imidlertid, at der er en raekke opgaver, som udelukkende bliver udfgrt i de
to starre selskaber (Arhus og HT) og kompleksiteten af de opgaver, der udfares.
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Der er forskel pa, hvor mange ressourcer trafikselskaber saetter ind pa at give pro-
duktet den optimale kvalitet. Arhus har f.eks. brugt mange ressourcer pad omréder som
klargaring, vedligeholdelse, dispositionsvagter etc. Der er heller ingen tvivl om, at det
er vurderingen i branchen, at Arhus Sporveje har det hgjeste kvalitetsniveau med
hensyn til trafiksystemets palidelighed og bussernes stand. For en del af omkost-
ningsmassen er der altsa tale om en direkte sammenhaeng mellem udgifternes og
indteegternes stgrrelse. Hvor stor denne del af omkostningsmassen er, kan ikke
fastleegges ngjagtigt i forbindelse med denne analyse.

Skulle bytrafikken i Aalborg eksempelvis bringes op p& Arhus’ kvalitetsniveau, matte
man acceptere en hgijere arlig kontraktbetaling. Det vurderes dog, at det ikke ville vee-
re ngdvendigt at anvende ekstra ressourcer svarende til differencen i nettoudgiften (i
forhold til Arhus) pa 82 kr. pr. kareplantime.

@nsker man at lave et skan over den fremtidige udvikling i kareplantimepriserne, bar
man se separat pa de kommunale selskaber og de entreprengrbaserede selskaber. |
de kommunale selskaber vil prisudviklingen i hgj grad blive bestemt direkte af styrin-
gen af omkostningsposterne i selskaberne, mens de entreprengrbaserede selskabers
prisudvikling vil blive bestemt af markedssituationen pa busoperatgrsiden. Der er na-
turligvis for begges vedkommende ogsa udefrakommende omkostningsforhold, sa-
som udviklingen pa breendstofpriser.

Da der ikke er fuldsteendig sammenhaeng mellem omkostningernes og indteegternes
stgrrelse, ma det alt andet lige veere lettest at reducere omkostningerne i de selska-
ber, der har de hgjeste omkostninger. Ud fra denne betragtning ma man anse det for
sandsynligt, at der fortsat kan ske en omkostningsreduktion i Arhus og Odense, dog
vil breendstofpriserne (hvis de forbliver pa det nuvaerende niveau) betyde en forggelse
af omkostningerne de kommende ar. For Odenses vedkommende er busparkens al-
der et seerskilt problem, idet der skal investeres betydelige belgb i anskaffelser, hvis
busparkens gennemsnitsalder inden for en overskuelig horisont skal seenkes til sam-
me niveau som de gvrige byer/omrader.

For de entreprengrbaserede trafikselskaber er det en udbredt opfattelse, at kontrakt-
priserne er kommet lsengere ned, end entreprengrerne kan bsere gkonomisk i det
lange lgb. En vis prisstigning har man allerede set ved de senere licitationer, og det
vurderes, at denne tendens vil fortszette lidt endnu. Det skyldes ogsa, at trafikselska-
bernes krav til kvalitet og miljg fortsat vil stige i de kommende ar. Pa den anden side
er der bestemt ogsa en greense for, hvor meget priserne kan stige, idet de seneste
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licitationer bl.a. i Arhus Amt har vist, at markedet for det farste ikke som frygtet er p&
vej mod en oligopol situation, og for det andet at der er kommet nye internationale
aktarer til, som er i stand til at producere en kgreplantime til ret lave priser. Udviklin-
gen i priserne i HT kompliceres yderligere af, at en reekke af "Bus Danmark kontrak-
terne” er forholdsvis gamle og dermed ogsa dyre. Disse kontrakter vil blive genudbudt
frem mod 2002. Da priserne pa disse kontrakter er relativt hgje, sa kunne de kom-
mende priser ved det forestdende udbud meget vel blive lavere.

Et forsigtigt skan vil vaere, at der vil ske en indsneevring af forskellene i kgreplantime-
priserne byerne/omraderne imellem, men der vil langt fra blive tale om en udjeevning
af priserne.

Afslutningsvis skal der gives en kort karakteristik af de enkelte byers/omraders trafik-
system og trafikselskab.

Arhus Sporveje

Arhus har et trafiksystem med et hgit service- og kvalitetsniveau. Kvaliteten er isaer
karakteriseret ved en stor grad af palidelighed og stabilitet i drift og planleegning savel
som en hgj standard p& materiel. Omkostningsmeessigt ligger Arhus Sporveje meget
hait, hvilket geelder for alle omkostningstyper. Malt i faste omkostninger er der dog
sket en betydelig reduktion i omkostningsniveauet op gennem halvfemserne. Organi-
seringen er praeget af, at Sporvejene er en kommunal driftsorganisation, og de opstil-
lede politiske mal for trafikken og dens udfarelse gennemfares ud til det yderste led.
Overenskomster og lokalaftaleregler er relativt fordelagtige for medarbejderne, men
ogs& omkostningstunge. P& indteegtssiden ligger Arhus Sporveje ogsd meget hait.
Det skyldes dels, at Arhus er begunstiget af en reekke strukturelle faktorer sdsom star-
relse, befolknings- og arbejdspladstaethed, demografisk sammensaetning og lav bilra-
dighed. Disse faktorer er i sig selv med til at bibringe et hgijt efterspgrgselsniveau.
Derudover er der de faktorer, som Sporvejene selv kan pavirke. Der har veeret stor
kontinuitet i udviklingen af trafiknet og trafikbetjening, ligesom der har veeret en stat
udvikling af takstsystemet og takstniveauet. Sporvejene har satset pa service og kva-
litet i driften. Disse faktorer vurderes at have pavirket indtsegtsniveauet i positiv ret-
ning. Nettoudgifterne i Arhus Sporveje ligger pa et relativt hgjt niveau.
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Odense Bytrafik

Trafiksystemet i Odense er pavirket af de rammer, som bystrukturen afstikker, f.eks.
er den lave befolkningskoncentration i boligkvartererne udenfor city afggrende for lini-
enetsstrukturen med alternative linieforlgb. Bystarrelsen og bystrukturen giver nogle
sveere betingelser for at opna en fornuftig balance mellem udgifter og indteegter. Der-
udover er Bytrafikken underlagt en overenskomst, der er veaesentligt mere omkost-
ningstung end de private overenskomster, ligesom lokalaftalen har temmelig ufleksi-
ble regler indbygget. Som kommunal organisation er Bytrafikken underlagt en raekke
regler og politikker, bl.a. pa personaleomradet, der kan ggre det vanskeligt at reagere
pa samme made som en privat virksomhed. | firserne og starten af halvfemserne var
der en manglende kontinuitet i planlaegning og udbygning af trafik- og takstsystem,
hvilket vurderes at have en negativ effekt frem til i dag.

Driften af bustrafikken bliver gennemfart pa et ret hgijt kvalitetsniveau, og skent bus-
parken har en hgj gennemsnitsalder, er vedligeholdelsesstandarden god. Omkost-
ningsniveauet ligger temmelig hgjt, og det modsvares ikke af et hgjt indteegtsniveau,
hvilket bevirker, at nettoudgifterne i Bytrafikken er hgje. Den hgje gennemsnitsalder
for busparken betyder, at der i det kommende tiar vil pahvile Bytrafikken en stor inve-
steringsbyrde.

Aalborg Kommune

Lokaltrafikken i Aalborg er praeget af den specielle struktur med en relativ koncentre-
ret bystruktur i selve Aalborg by og med et stort landomrade udenom, hvilket bevirker
at en relativ stor andel af linierne i Aalborg er lokal-/landruter. Trafikken i Aalborg er
blevet udliciteret i midten af halvfemserne, hvilket har givet veesentlige besparelser.
Da udgiftsniveauet far udliciteringen var ret moderat, er der efter de opnaede bespa-
relser tale om et meget lavt omkostningsniveau, hvilket geelder for alle omkostnings-
typer inklusiv administrationsomkostningerne. Betjeningsomfanget er relativt hgijt for
en by af Aalborgs starrelse, men kvalitetsmaessigt har der pa grund af det lave om-
kostningsniveau veeret visse problemer i relation til udgaede ture og manglende vedli-
geholdelse af busparken. | forbindelse med udliciteringen blev store dele af busparken
fornyet, sa man star med en fornuftig aldersprofil pa busparken. Indtaegtsniveauet er
relativt lavt, hvilket bl.a. skyldes byens starrelse, og at en reekke af de strukturelle
faktorer ikke er sa gunstige i forhold til et kollektivt trafiksystem. Pa grund af det meget
lave omkostningsniveau bliver nettoudgifterne i lokaltrafikken ogsa meget lave.
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HT
Trafiksystemet i HT er praeget af det teette samspil med tognettet, og i forhold til dette
har HT-busserne rollen som til- og frabringersystem. Der er sket en reekke veesentlige
struktureendringer i trafiksystemet op gennem halvfemserne. Af seerlig betydning kan
naevnes udbygningen af S-busnettet. Starsteparten af trafikdriften er blevet udliciteret
op gennem halvfemserne. Der er opnaet vaesentlige omkostningsreduktioner, som
delvis er anvendt til igangseettelse af nye initiativer og forsgg, ligesom taksterne er
blevet holdt i ro. Der er i omlaegningen af trafikken lagt megen vaegt pa udviklingen af
trafikken i miljgrigtig retning, og der er i forbindelse med udbudene blevet opbygget et
kvalitetssystem. Der er i forhold til tidligere opnaet kvalitetsforbedringer i HT’s drift.
Omkostningsniveauet er ret hgijt, mens indteegtsniveauet er begraenset af HT's rolle
om tilbringer/frabringer til/fra togene. Nettoudgifterne bliver dermed relativt hgje. Med i
betragtning skal man tage, at der gennemfares en lang raekke omkostningskraevende
forsgg i HT vedrgrende teknologi, kundepleje etc.
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Definitioner

Kgreplantimer:

Buskilometer:

Pladskilometer:

Saedekm:

Bruttoomkostninger:

Nettoomkostninger:

Regquleringer:

Det antal timer som busserne i et trafikselskab karer pa ruterne inden for et
ar, og som er kgreplansat. Dvs. at pauser ikke indgar i kareplantimerne.

Det antal kilometer som et trafikselskabs busser kgrer inden for et ar i for-
bindelse med rutekarslen regnet fra garage til garage. Dvs. tomkgrsel ind-
gar i opgarelsen.

Det totale antal pladser i et trafikselskabs busser (siddepladser plus sta-
pladser) multipliceret med antal buskilometer i et givet ar. | visse tilfelde er
der reguleret for visse bustypers kgrselsomfang, hvis der afviger meget.

Det totale antal siddepladser i et trafikselskabs busser multipliceret med
antal buskilometer i et givet ar. | visse tilfeelde er der reguleret for visse
bustypers karselsomfang, hvis der afviger meget.

Bruttoomkostningerne er lig med totalomkostningerne ifglge et trafiksel-
skabs arsregnskab med fradrag af omkostninger, der ikke direkte vedrarer
driften af den kollektive bustrafik. Ligeledes er totalomkostningerne korrige-
ret (+/-) for en raekke omkostninger, saledes at det bliver muligt at sam-
menligne kommunale driftsselskaber med trafikselskaber der er baseret pa
entreprengrkarsel.

Nettoomkostningerne er lig med bruttoomkostningerne minus driftsindteeg-
ter.

Med henblik pa at gare kereplantimepriserne sammenlignelige selskaber-
ne imellem er der lavet en raekke reguleringer af kgreplantimesatsen. Bl.a.
indgar felgende elementer som reguleringer af kareplantimeprisen: forrent-
ning af busser, lgnsumsafgift, ledbuseffekt etc.
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