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Oversigt over baggrundslitteratur opdelt på lande (Side 79 - 86) 



Liste over interviewpersoner på studieturene (Side 87)





�Indledning og opsamling

Dette hæfte er et arbejdsnotat udført i forbindelse med en af tre faser i et forsknings- og udviklings projekt for Transportrådet om: Hvilke faktorer der har betydning for drift og produktudvikling i de regionale kollektive trafikselskaber. Det er valgt at offentliggøre arbejdsnotatet, fordi det kan være en hjælp og inspiration til andre personer i Danmark, der kan have interesse i et overblik over, hvad situationen er for kollektiv trafik i nogle af de andre lande i Europa. Da denne personkreds trods alt er begrænset er det valgt at offentliggøre notatet som det, det er: Nemlig en forholdsvis uredigeret.erfaringsompsamling på litteraturstudie og udlandsrejser.



Litteraturstudiet er gennemført i midten af 1996 og omfatter forholdene for kollektiv bustrafik i 7 lande: England, Frankrig, Holland, Norge, Schweiz, Sverige og Tyskland. 



Desuden er arbejdet en del med at fremskaffe statistiske nøgletal for den kollektive bustrafik i disse lande, hvilket kun er lykkedes delvis, og hvor de fundne tal endda må betragtes som usikre. Dette skyldes at der meget stor forskel på, hvordan og hvor meget der registreres oplysninger om den kollektive bustrafik i de enkelte lande. 



Endelig er der i starten af 1997 gennemført studierejser til England, Holland og Sverige med interviews af  forskellige personer fra branchen. Som kuriosum kan berettes, at transporten mellem interviewstederne på studierejserne så vidt muligt blev gennemført med kollektiv trafik�. Formålet har været, at få et praktisk, men naturligvis ikke repræsentativt, indtryk af landenes kollektive trafiksystemer som en del af studierejserne. Sammenfattende er indtrykket således:



Det kunne godt lade sig gøre at rejse kollektivt, selv med en presset tidsplan. I nogle tilfælde - typisk til og fra de større byer - var kollektiv trafik endda hurtigere end bilkørsel i lejet bil eller taxa. 

Information om tog- og busruter samt køreplaner er vanskeligt tilgænglige, og anvendelse af kollektiv trafik kræver en del planlægning hjemmefra.

Ud fra vores rejser, der som før nævnt ikke er repræsentative, er indtrykket, at Holland havde et veludbygget og yderst professionelt og ret let tilgængeligt system, at standarden var næsten lige så høj i Sverige, men at England (London undtaget) til gengæld var præget af dårligere standard for information, ringere forbindelser og lidt “snusket” gammelt materiel.  

Om notatet

Notatet indeholder et kapitel med gennemgang af hvert land således, at der først gives en række nøgletal, og dernæst gennemgås, hvorledes hovedprincipperne er indenfor områderne:



Organisering og myndigheder

Branchestruktur

Aftaleformer

Takster og tilskud



Som før nævnt er kapitlerne om England, Holland og Sverige suppleret med erfaringer og oplysninger fra studieturene og fylder derfor mere end de øvrige. 



I litteraturen gælder, at det suverænt mest behandlede land ser ud til at være England, der også synes at være det land, der har foretaget de mest radikale ændringer på området i løbet af 1980’erne. Denne forskel i stofmængden afspejler sig også i, at afsnittet om England fylder forholdsvis meget i notatet. Dette skønnes hensigtsmæssigt, eftersom de engelske forhold er relativt enestående i Nordeuropa, og samtidig repræsenterer et næsten fuldskalaforsøg med liberalisering af et ellers reguleret erhverv.

Sammenligning af nogle nøgletal

Som tidligere nævnt, er det mest klare resultat af arbejdet med de forskellige nationale nøgletal for bustrafik, at de ofte ikke er tilgængelige. Hvis de endelig er tilgængelige, er de så usikre, at man skal være meget varsom med at sammenligne dem. Hovedårsagen skønnes primært, at være et ret forskelligt statistisk grundlag og tradition i de enkelte lande. 



Indledningsvis skal også bemærkes, at tallene i sammenligningerne overvejende er fra 1992 - 94 og at prisniveauet for kørsel i Danmark er ændret stærkt siden 1994 som følge af at en større del af kørslen har været i licitation�. Dette bidrager til at sammenligningerne bliver endnu mere vanskelige.



Kollektiv trafik bør have bedre muligheder i tæt befolkede områder end i tynde. Desuden er det ofte sådan, at biltrafikken vinder frem i takt med stigende indkomster. Figur 1.1 viser derfor Befolkningstæthed og BNP pr indbygger, mens figur 1.2 viser mængden af biler og busser pr. 1.000 henholdsvis 100.000 indbyggere.  



Som før nævnt er der en tendens til, at stigende bruttonationalprodukt pr. indbygger medfører øget anskaffelse af bil, hvilket forringer bustrafikkens muligheder. Dette passer også med figurerne, hvor Danmark dog er en markant undtagelse. Herudover kan befolkningstæthed også have betydning, således at der ved stor befolkningstæthed bliver bedre mulighed for at drive jernbanetrafik, hvilket kan være godt for den kollektive trafik, men også kan have betydning for mængden af buskørsel. Dette kan bidrage til at forklare, at busantallet pr. indbygger er forholdsvis store i Sverige og Norge, mens det er lille i Holland og Tyskland.



Figur 1.1. Befolkningstæthed og BNP pr. indbygger i de 7 studerede lande�



� LINK Excel.Sheet.5 "\\\\Redford\\home\\JGJ\\Transportraadet\\Trafikselskaber\\notater\\LANDATA.xls" "figurer![LANDATA.xls]figurer Chart 1" \a \p ���





Figur 1.2. Oversigt over mængden af busser og biler i forhold til 1.000 henholdsvis 100.000 indbyggere i de 7 studerede lande�.
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Rejseaktivitet med bus.

Hvor meget folk rejser med bus er vist i figur 1.3,  der viser antal busrejser og personkilometer opgjort pr. indbygger. Det ses at Schweizs indbyggere rejser hyppigere, men ikke så langt som danskerne, der har den absolutte rekord i personkm pr. indbygger, efterfulgt af svenskerne og lidt overraskende tyskerne�. For Frankrigs vedkommende virker forholdet mellem rejseantal og p-km ikke realistisk:  Få rejser og mange p-km betyder at rejserne skulle være lange, hvilket ikke passer med, at der ikke er særlig megen fjernbuskørsel i Frankrig. 



Figur 1.3. Oversigt over antal rejser og personkilometer pr. indbygger i de 7 lande. Målestokken skal ganges med 10 for personkilometrene. Det skal bemærkes, at opgørelserne er meget usikre for de forskellige lande.
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Figur 1.4 viser udgiften til bustrafik pr. indbygger med andelen af passagerbetaling og tilskud - også disse tal er usikre og foreligger ikke for Schweiz og Tyskland.



Figuren viser, at de skandinaviske lande bruger mange penge på bustrafikken, men også, at brugerne betaler en væsentlig større andel end i Frankrig og Holland, men meget mindre end i England. Et kvalificeret gæt er, at Frankrig, England, Tyskland og Schweiz bruger væsentligt mere på jernbanedriften, fordi denne er mere relevant i store lande med høj befolkningstæthed.





�Figur 1.4. Samlede udgifter, indtægt og tilskud til bustrafik pr. indbygger i de 7 lande. Det skal bemærkes, at denne opgørelse er specielt usikker.
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Landenes organisering af den kollektive bustrafik

Fælles for alle 7 lande er, at det offentlige understøtter den kollektive trafik økonomisk og reguleringsmæssigt i en eller anden form - der er således en administrativ og politisk opfattelse af, at den kollektive bustrafik ikke udelukkende kan regulere sig selv på kommercielle vilkår og samtidig dække de socialt nødvendige behov for buskørsel.



Statens rolle 

For så vidt angår buskørslen er selve statens rolle ret begrænset i 5 ud af de 8 lande, hvor ansvaret for denne er overladt til de regionale eller lokale myndigheder. Undtagelserne er Holland, hvor staten fastsætter taksten og fordeler indtægterne, Frankrig, hvor staten skal godkende takstniveauerne og Schweiz, hvor staten udsteder koncessionerne i regionaltrafikken og betaler en del af tilskuddet.



For så vidt angår længere busruter parallelt med tog, er jernbanerne beskyttet i de fleste lande med England og til dels Sverige som undtagelser. I England er markedet helt frit, mens Sverige tilsyneladende går mod friere tilstande.



Herudover er det staten, der fastsætter minimumskrav til firmaer, køretøjer

og i nogle tilfælde til uddannelsesniveauet for firmaernes ansatte.



Selvom det ikke har været i fokus for dette studie, ser det ud til, at statens rolle i kollektiv trafikken overvejende er som financier på baneområdet og som tilskudsgiver i forbindelse med store infrastrukturelle investeringer for kollektiv trafik i de større byer. Dog med Holland som markant undtagelse.



Regionale og lokale myndigheder

Det er kendetegnende for det foreliggende materiale, at der findes mange forskellige konstruktioner i de enkelte lande. Nedenfor søges skitseret et mønster, men det skal tages med store forbehold.



Bortset fra Holland og Schweiz er landene ellers kendetegnet ved, at regional og lokal buskørsel er et regionalt og kommunalt ansvar både med hensyn til vurdering af behov og betaling af tilskud. I både Holland og Schweiz foregår planlægningen mere lokalt hos myndigheder og driftsselskaber, mens staten subsidierer al trafikken i Holland og i Schweiz deltager staten i finansieringen af regionaltrafikken.



Fælles for alle landene er, at der omkring de større byer er oprettet nogle regionsdækkende selskaber, der ofte varetager drift og planlægning under en eller anden form. I mellemstore byer er der ofte også et kommunalt eller subsidieret foretagende med ansvar for planlægning og drift af bybuskørsel.



I Sverige og Danmark bestemmer og planlægger amter (län) og kommuner behovet, hvorefter der kontraheres om kørslen. Amterne spiller her en relativt stor rolle, dog således at kommunerne også er impliceret i skolebuskørsel mv.



Også i England er det overvejende de regionale myndigheder, der vurderer behovet for “social services” og taksttilskud til særlige grupper (“Concessionary fares”) og betaler udgifterne hertil.



I Norge giver fylkene og kommunerne underskudsdækning til operatørerne for at opretholde en vis dækning, men er i mindre grad aktivt inde i planlægningsprocessen.



I Frankrig har kommunerne ansvaret for den kollektive trafik, men disse er ret små, og derfor er fælleskommunale organisationer for kollektiv trafik (AOT) ret almindelige også for mindre kommuner. Omkring de større byer er også oprettet AOT’er, og disse er ofte af en ret betragtelig størrelse. 



Branchestrukturen

I alle 7 lande på nær Holland ser branchestrukturen ud til at være relativt ens. Der er på den ene side en tendens til, at relativt få og meget store selskaber har ret store markedsandele, mens at der i den anden ende er mange meget små selskaber. De store selskaber kan være både offentligt ejede, offentligt kontrollerede eller private selskaber, mens de mindre selskaber stort set alle er privatejede. Holland adskiller sig ved, at der her er mange store selskaber, men tilsyneladende ikke den store underskov af mindre selskaber.



Mange af de store offentlige selskaber har rod i driften af busssystemer i de større byer og byområder, hvor der rent historisk er opstået et offentligt selskab til at varetage denne funktion.



Det synes, som om England, Frankrig, Sverige og Norge er de lande med relativt flest store private selskaber, mens Holland, Schweiz og Tyskland har store offentlige selskaber. I Danmark har både DSB og BusDanmark en stor markedsandel, men drives nu på samme vilkår som private virksomheder, selvom de stadig er offentligt ejede.



Aftaleformer 

I England� er markedet frit, d.v.s. at ethvert firma med licens til buskørsel har lov at køre afgange, som de ønsker, og med de takster de ønsker. Ud over at firmaet skal være licenseret, skal køreplanen oplyses og registreres hos den lokale kørselsmyndighed 42 dage før oprettelser, ændringer og nedlæggelser. Disse “kommercielt registrerede ture” udgør ca. 80 - 85 % af kørselsomfanget i England. Den resterende del af kørslen, som de lokale myndigheder skønner er nødvendig af sociale og samfundsmæssige hensyn, skal i offentligt udbud. Der opereres her overvejende med omkostningskontrakter og i mindre udstrækning med nettokontrakter�.   I London planlægges og reguleres kørslen af det offentlige, og der indgås omkostningskontrakter - i stigende grad efter udbud.



Sverige og Danmark anvender som hovedprincip omkostningskontrakter efter udbud, og planlægning af ruter og køreplaner foregår hos de lokale myndigheder. I Sverige fokuserer organisationerne i øjeblikket på resultat- eller incitamentskontrakter, som skal gøre operatørerne mere interesserede i en større markedsorientering over for brugerne. En af studieturene er derfor gået til Helsingborg, der har et meget interessant forsøg med incitamentskontrakter (Er nøjere beskrevet i afsnit 7.5).



I Norge og Tyskland opereres med koncessionssystemer. Firmaerne planlægger selv kørslen, og det offentlige dækker eventuelle underskud, der søges kontrolleret med normtal og lignende, men stiller kun i begrænset grad krav til kørselsomfanget. Dog er forholdene i og omkring de større byer præget af større offentlig indblanding og kontrol f.eks. gennem etablering af driftsselskaber. Der tildeles koncessioner og kørslen er ikke i udbud.



Schweiz anvender også koncessionssystemer og underskudsdækning via stat og cantoner (amter) på regionaltrafikken, mens lokaltrafikken ofte planlægges lokalt og betales i fællesskab mellem cantoner og kommuner. Der tildeles koncessioner og kørslen er ikke i udbud.



I Holland planlægges trafikken af de lokale eller regionale eller lokale kollektive driftsselskaber (oftest i samarbejde med de relevante myndigheder), hvorefter planer og budgetter skal godkendes af staten. Staten fordeler indtægterne fra det fælles takstsystem mellem de enkelte selskaber, og betaler derefter det underskud, der bliver mellem indtægterne og op til det godkendte omkostningsbudget. Indtægtsfordelingen sker på basis af en stor passagerundersøgelse, der gennemføres hvert andet år. Der tildeles koncessioner og kørslen er ikke i udbud, men dette system planlægges ændret.



Ud fra det materiale, der foreligger om Frankrig, ser det ud til, at der her anvendes stort set alle de ovenfor nævnte aftaleformer. En grov opgørelse viser, at kontrakter med resultatansvar eller driftsledelse benyttes af ca. 30 % af de fælleskommunale selskaber, mens kontrakter med aftalt omkostningsdækning i flere varianter findes i de resterende 70 %. I mange situationer kommer kørslen i udbud i forbindelse med kontraktfornyelse. Det skal bemærkes, at der i 24 % af Frankrigs fælleskommunale selskaber er en konstruktion, hvor selskabet ejer infrastruktur og materiel og kun udliciterer selve drift og ledelse. 



Takstsystemer

Det mest integrerede takstsystem findes i Holland, hvor der er det samme system for al kollektiv trafik ud over jernbanerne. Dernæst vurderes, at Sverige og Danmark repræsenter de næstmest integrerede, eftersom der er fælles takstsystemer for bustrafikken i de fleste amter�. 



Schweiz, Frankrig, og Tyskland har integrerede systemer omkring de større byer, og synes på det punkt at ligne hinanden, men forholdene er ikke godt belyst i materialet. 



Norge har mindre grad af takstsamarbejde, hvilket kan hænge sammen med den relativt lille befolkningstæthed, der gør at der ikke er mange større sammenhængende byområder. 



England har efter dereguleringen en meget lille integration af takstsystemer, når der ses bort fra London, der stadig har et fuldt integreret system. Det er ikke klarlagt, hvor stor takstintegrationen er i de 6 øvrige særligt store byområder (Metropolitan areas), hvor der tidligere var høj integration og kollektivt serviceniveau, men det ligger fast, at den er væsentligt mindre end før, bl.a. fordi fælles takstsystemer generelt har været anset for konkurrenceskadelige i den engelske pendant til konkurrencenævnet. 



Tilskud

Det har ikke været muligt at fremskaffe oplysninger om tilskudsprocenter, der er sammenlignelige. Den primære årsag er, at tilskuddet for mange bytrafikselskaber også omfatter drift af sporveje og metrosystemer. Desuden er der heller ikke helt overblik over det samlede tilskud i de forskellige lande, fordi dette gives af forskellige myndigheder. 



Med disse forbehold kan situationen beskrives således:



England giver det laveste tilskud med ca. 32 % af omkostningerne til bustrafikken�. Tilskuddet i Danmark er 38 % (Ifølge Amtsrådsforeningen - Excl S-togsnettet og nærbaner). I Sverige er tilskuddet ca. 45 % og  Norge 47 %. (For Norge og Sverige er det ikke klart om skinnetrafikken i storbyerne er medtaget). I Holland gives 65 % og Frankrig omkring 70 % - Disse omfatter også storbyernes sporvejs- og metrotrafik. Der foreligger ingen relevante oplysninger for Schweiz og Tyskland.  

Overvejelser på baggrund af udlandsstudiet

På baggrund af studierne af forholdene i udlandet gennemgås i det følgende en række iagttagelser, problemstillinger og dilemmaer.



Nogle af problemstillingerne fremgår klart ved den nedenstående beskrivelse af Holland og England, der er to yderpunkter, hvor Danmark og Sverige repræsenterer et forsøg på mix af offentlig planlægning med markedet som regulator for operatørernes omkostningseffektivitet.



Holland

“Planøkonomi”

Holland betragter god, billig og effektiv kollektiv trafik som en samfundsopgave. Derfor er stort set alle selskaber offentlige, taksterne er lave og ensartede og der er en høj grad af planlægning og styring. Fordelen ved denne model er, at man får et markedsføringsmæssigt enkelt og slagkraftigt system med mulighed for høj integration mellem de forskellige kollektive trafikmidler. Desuden kan køreplaner og arbejdsdelingen mellem de forskellige kollektive trafikmidler planlægges og optimeres ud fra et helhedssynspunkt og koordineres med byplanlægning i øvrigt. 



Ulemperne er, at der kan udvikle sig tendens til, at operatørerne bliver gradvist mere ineffektive og ikke er tilstrækkeligt innovative, fordi der mangler incitament til produktudvikling og effektivisering. Desuden kan et fælles takstsystem medføre mindre markedsorientering, bl.a. fordi dette ikke “automatisk” leverer managementsinformation. (Hvilket incitament har man f.eks. til ændringer for flere passagerer, når statistikken for fordeling af indtægterne i hele landet først revideres om to år ?). Som før nævnt er ændringer under overvejelse.



England

“Marked”

England har ideologisk bekendt sig til, at statens rolle skal være at koncentrere sig om at være så lille som muligt, både økonomisk og reguleringsmæssigt. Derfor har man arbejdet aktivt for, at myndighederne kun stiller det mest nødtørftige til rådighed: 



Regulering (kontrol) af sikkerhed på køretøjer og krav til chaufførkvalifikationerne. 

Opretholdelse af de mest nødvendige sociale ruter (Kontrakter efter udbud).

Tilskud til takster for bestemte (trængende og kun for disse!) sociale grupper. 



Endelig skal myndighederne herudover gøre, hvad de kan for at sikre så meget konkurrence som muligt, hvorefter markedskræfterne burde optimere operatørernes indsats og give brugerne det optimale produkt. 



Fordelene ved systemet har været, at operatørerne er blevet væsentligt mere omkostningseffektive. Systemet er mindre tilskudskrævende, men til gengæld fraskriver det offentlige sig enhver mulighed for at anvende kollektiv trafik som led i trafik- og miljøpolitikken. Systemet er blevet dyrere for brugerne�, og tilbuddet er blevet mere uoverskueligt og ustabilt. Dette er heller ikke hensigtsmæssigt, og lønsomheden vil sandsynligvis blive ringere på længere sigt.   



Sverige og Danmark 

Imellem disse yderpunkter befinder de øvrige lande sig, hvor Danmark og Sverige efterhånden ligger tæt op ad hinanden m.h.t. organisationsform og myndighedernes rolle. Bustrafikken styres af amterne, der står for planlægning af ruter og bestemmer kørselsomfang, takstniveau og -systemer, hvorefter udbud af kørsel og deraf følgende konkurrence mellem operatørerne benyttes til at effektivisere deres indsats. Modellen synes meget hensigtsmæssig, fordi den giver mulighed for en stor grad af planlægning, optimering og markedsføring af kørselsudbuddet, samtidig med at operatørerne stimuleres til at være omkostningseffektive. 



Der ligger dog to store uløste problemer: Hvordan sikres at brugernes behov tilgodeses bedst muligt i planlægningen, og hvordan sikres at operatørerne/myndighederne bliver “indtjeningseffektive”?.



Beskyttelse kan medføre ineffektivitet

Erfaringerne fra England, Sverige og senest Danmark viser ret entydigt, at den tidligere beskyttelse over for operatørerne (og specielt offentlige driftselskaber) har betydet, at de var meget økonomisk ineffektive. I alle tre lande har man oplevet en markant nedsættelse af driftsomkostninger, efter at markedet er åbnet for konkurrence mellem operatørerne om at opnå kørsel enten kommercielt eller for at vinde udbudte kontrakter.

Private eller offentligt ejerskab har mindre betydning -

Konkurrencen er afgørende

Privatisering er søgt systematisk gennemført i England, mens Sverige og Danmark ikke har fokuseret på dette aspekt. Erfaringerne trækker i retning af, at det er deregulering og konkurrenceaspektet, der effektiviserer operatørerne, mens ejerforholdet har mindre betydning. Det er bemærkelsesværdigt, at de offentlige selskaber i Sverige og Danmark også har klaret sig godt i udbudsrunderne�. I England har det også vist sig, at en del af de offentligt ejede selskaber har klaret sig på kommercielle vilkår og uden skjult subsidiering. I Stockholm og London blev der opnået væsentlige besparelser ved at det eksisterende offentlige selskab skulle byde på sine egne kørsler. 



Der er stordriftsfordele i branchen

De økonomer, som har leveret den teoretiske baggrund for dereguleringen i England og hvis bidrag ser ud til at være dominerende i den tilgængelige litteratur, argumenterer for, at bustrafik er et teoretisk perfekt marked: Der er ikke tendens til monopoldannelse, fordi der er ikke er voldsomt store faste omkostninger ved at anskaffe en bus og drive buskørsel. 



Det skal præciseres, at nærværende notats forfattere er meget uenige i den teoretiske opfattelse, og det er da også iøjnefaldende, at branchen i stort set samtlige af de studerede lande er præget af en relativt stor koncentration. Der er nærmest tale om oligopollignende tilstande, og denne tendens ser ud til at vokse fremover. Som før nævnt ser det ikke ud til, at ejerforholdet offentlig/privat har nogen speciel betydning. 



Forklaringen på koncentrationen kan dels være, at markedet stadig er reguleret (hvis man vinder udbud er man sikret i nogle år, hvilket kan give store selskaber nogle fordele, fordi de kan flytte rundt på kapital og ressourcer), og dels er selve markedet heller ikke perfekt i økonomisk teoretisk forstand: Det kræver et godt fodfæste og lang tid på markedet, før produktet bliver kendt af brugerne, hvilket giver etablerede (og store) operatører nogle fordele.



Det er problematisk at markedsorientere en branche med lav avance og underskud

Grundlæggende er den pris, der (kan) tages for bustransport lav i forhold til produktionsomkostningerne, hvilket blandt andet hænger sammen med vaner, men især konkurrenceforholdet til biler, cykler og gang. Dette giver mindst to problemstillinger:



Der er begrænset råderum for anvendelse af penge til både information, service, markedsføring og produktudvikling, set i forhold til visse andre sektorer, der blevet liberaliseret med henblik på større markedsorientering. Sammenlignes med f.eks. flytrafik, er det naturligvis af mindre betydning, om man bruger 5 eller 10 kr af en flybilletbilletpris på 1.500 kr til reservation, oplysning og anden service pr. rejse, end det er, hvis man skal give information for 5-10 kr for at sælge en bybusbillet til 11 kr. Et andet eksempel er telefoni m.v., hvor kunderne tilsyneladende også er villige til at betale en vis overpris i forhold til omkostningerne, og hvor udviklingen m.h.t. udbud af ydelser, selskabsdannelser, konkurrence m.v. også har været meget dynamisk i de senere år. 



Det kræver andre målemetoder og beregningsprincipper end almindelig indtjeningsoptimering, når der er skal optimeres og markedsorienteres på økonomisk underskudsgivende aktiviteter. Samtidig kan der lettere blive en tendens til fokusering på omkostningsstyring i stedet for kundebehov. Det kan f.eks. umiddelbart være vanskeligere at imødekomme et større kundebehov, hvis det er forbundet med øget krav om tilskud, end hvis der var tale om en nettoindtjening af overskud i den samme situation.

Fremtidens udfordringer:

Inspireret af udlandsstudiet ser det ud til at de centrale udfordringer i årene fremover bliver følgende:



Hvordan gøres operatørerne mere indtjeningseffektive?



Hvordan sikres, at planlæggerne optimerer deres planlægning mod brugernes og samfundets behov?



Hvordan skaffes de fornødne midler til at opruste den kollektive trafik således, at den kan bidrage mere aktivt til løse miljøproblemerne?



Hvordan undgås, at konkurrencen mellem operatørerne medfører for store forringelser af chaufførernes arbejds- og lønforhold og deraf følgende rekrutteringsproblemer (og måske deraf følgende imageproblemer for både firmaerne og den kollektive trafik)?



Hvordan findes balancen mellem et fælles harmoniseret overskueligt takstsystem og den markedsdynamik, der ligger i at tilbyde forskellige ydelser til forskellige kunder til forskellig pris? - Kan den nye informationsteknologi hjælpe her?



De mest interessante strategier ser ud til at være følgende:



Mere fokus på indtægts- og markedsorientering i tættere befolkede områder med store kapacitetsproblemer og mulighed for at drive effektiv og miljøeffektiv kollektiv trafik. Samfundet skal måske fokusere mere på bedre rammebetingelser end på detaljeret (køre)planlægning og til gengæld overlade mere til markedet. 



Muligheden for højere indtægter og dermed også sandsynlighed for større markedsorientering for kollektiv trafikken kan styrkes, hvis der i disse områder foretages infrastrukturelle prioriteringer til gavn for kollektiv trafikken og måske til ulempe for biltrafikken (busbaner, parkeringspolitik). De engelske Quality agreements og incitamentskontrakten i Helsingborg er (små) skridt i den rigtige retning, hvor samfundet giver kollektiv trafikken bedre vilkår, og denne til gengæld kan tjene flere penge og herved styrkes.



I tyndt befolkede områder bør strategien være modsat - dvs. her bliver detailplanlægningen og ressourceudnyttelsen i den kollektive trafik mest væsentlig. En højere samordning af de (små) kørselsbehov er her langt vigtigere end markedsorientering. 



�� England



Nøgletal

Tabel 2.1 Oversigt over nøgletal for Storbrittanien/United Kingdom i forhold til Danmark.
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Nøgletallene ovenfor omfatter hele United Kingdom, som igen er Storbrittannien (England sammen med regionerne Wales og Scotland) sammen med Nordirland. Se øvrigt figuren næste side. 



UK er opdelt i 11 regioner og i 53 counties heraf er 6 såkaldte metropolitan counties. Hertil kommer London som særområde. Udover disse niveauer er der et væld af districts, parishes og communities, og systemerne er ikke ens i England, Scotland og Wales. De administrative inddelinger synes befolkningsmæssigt at være markant større end  Danmarks.



Befolkningstætheden er dobbelt så stor som i Danmark, hvilket dækker over meget tæt befolkede områder i England og omkring storbyerne, men også over relativt øde områder. Med en større befolkningstæthed og et lavere bruttonationalprodukt pr. indbygger kunne man forvente en relativt høj andel af kollektiv rejser�. Imidlertid ses af tallene, at antallet af kollektiv rejser pr. indbygger er ca. 10 % mindre end i Danmark, hvilket imidlertid også kan skyldes usikkerhed i den statistiske opgørelse. 



Figur 2.2 Oversigt over regionerne i United Kingdom�

































�Det fremgår af nøgletallene, at både tilskuddet pr. indbygger og tilskuds-procenten i forhold til omkostningerne for begges vedkommende ligger på omkring halvdelen af niveauet i Danmark.  Sammenlignes den årlige rejselængde i p-km pr. indbygger, ses at denne i England er ca. 40 % af den i Danmark. Ud fra disse tal ser det ud til, at der i Danmark opretholdes væsentligt mere kollektiv trafik, der ikke er kommercielt levedygtig, men til gengæld antydes også, at det større tilskud også medfører en højere andel af kollektiv trafikrejser. Dette bekræftes også af at p-km udført med bus i GB svarer til ca. 7 % af p-km i biltrafikken, mens forholdet i Danmark er 16 %�. 



Organisering og myndigheder

England er et af de lande i Europa, der i nyere tid har foretaget den største omlægning af vilkårene for den kollektive bustrafik. Området der i starten af 1980’erne var præget af høj grad af offentligt ejerskab og kontrol, blev i løbet af ganske få år under den konservative regering genstand for en kraftig privatisering og deregulering. Regulering og kontrol af ekspresbuskørsel (rutekørsel over 30 miles - ca. 48 km) blev fjernet i 1980 og skulle nu udføres fuldstændig kommercielt både m.h.t. fastsættelse af køreplaner og takster. I England kan ekspresbusser derfor frit konkurrere med togene i modsætning til f. eks. Danmark, hvor længere ruter planlægges eller skal tillades af de forskellige offentlige instanser (Trafikselskaber, amter eller Persontrafikrådet).



I 1985 gennemførtes en lovgivning for al rutekørsel under 30 miles, som nu uden for London (og Nordirland som man tilsyneladende har glemt) skulle udføres på kommercielle vilkår. Eneste betingelser for at udføre kørsel på en hvilken som helst rute er herefter, at det enkelte firma skal være autoriseret til buskørsel, og at man 42 dage før kørslens igangsættelse får registreret en køreplan og takster hos the Personal Transport Executive (PTE). Firmaets autorisation (Operator Licensing) gives også af det offentlige gennem Public Transport Commisioner (PTC) og kræver, at køretøjerne og chaufførerne kan opfylde en række bestemmelser af hensyn til sikkerheden - Der er således en regelmæssig kontrol med køretøjer  og chaufførernes uddannelse. 



Samtidig med dereguleringen af kørslen gennemførtes en omorganisering af myndigheder og en privatisering/omorganisering af de hidtidigt offentligt ejede driftsselskaber. 



I starten af 1980’erne var der et kraftigt modsætningsforhold mellem den konservative regerings ønsker m.h.t. den kollektive trafik og de konkrete handlinger i de lokale områder, hvor Labour havde flertal - specielt i London. I London gik man (Labour) i 1983 med realiseringen af et fælles “Travelcard” for både busser og undergrundsbaner til en forholdsvis lav pris stort set i den stik modsatte retning af regeringens ønsker. I 1984 gennemførtes en lov, der overførte kontrollen med Londons transportsystem fra Greater London Council (GLC) til The Department of Transport, hvorefter der bl.a. gennemførtes en kraftig takstforhøjelse i Londons trafik. 



I 1986 nedlagdes GLC og de øvrige 6 Metropolitan Counties, som blandt øvrige opgaver også havde tilrettelæggelse og en stor del af driften af den kollektive trafik. Administrativt er disse storbyområder stadig opretholdt som organisatorisk sammenhængende transportområder (Public Transport Authorities, PTA�). I områderne findes stadig en “Public Transport Executive”-instans (PTE). PTE, der ofte tidligere havde ansvar for både kollektiv trafikplanlægning og drift (ligesom HT før 1989), fik nu som hovedopgaver at være modtagende instans for registreringer af kommercielle ruter, samt ansvaret for fastlæggelse af socialt nødvendige ruter. Sidstnævnte skal altid udliciteres. Der blev samtidig fastsat ret skrappe udgiftsrammer for de 6 PTA-er i de tidligere Metropolitan Counties, som således både organisatorisk og økonomisk fik begrænset deres muligheder for at øve indflydelse på den kollektive trafik.



Det er muligt for de lokale myndigheder (Regions og Counties), at give tilskud til de busruter og afgange, der anses for socialt nødvendige, men som ikke bliver registreret og udført på kommerciel basis. Sådanne ruter skal udbydes i offentlig licitation. Afgangene vises ofte sammen med de kommercielle på samme køreplan.



Ansvaret for transport af skolebørn ligger efter en lovgivning fra 1944 hos den lokale “Education Authority” (oftest counties), der skal tilvejebringe skoletransporten for børn efter afstandskriterier. Transporten kan tilvejebringes enten ved at købe billetter til eksisterende offentlige linier, eller at hyre vognmænd til at udføre kørslerne�, hvilket er det mest udbredte. Budgetmæssigt sorterer skolebørnstransporten under uddannelsesadministrationen, hvilket oftest er et helt andet sted end tilrettelæggelsen af den offentlige trafik. Dette var også tilfældet i Kent County Council, som blev besøgt på studieturen i marts 1997.



I slutningen af 1970’erne var der en stigende bevågenhed overfor at der kunne opnås fordele ved en større samordning af den offentlige trafik med skolebørnstransporten. Lovgivningen i 1985 blev derfor indrettet med opfordring til at skolebørnstransporten også skulle vurderes af PTE  i forbindelse med fastlæggelsen af de socialt nødvendige ikke-kommercielle ruter. Skolekørslen skulle dog stadig finansieres af uddannelsesmyndighederne (og ikke f.eks. PTE, hvilket ellers kunne give større mulighed for “automatisk” samordning).  



Transport af skolebørn og uddannelsessøgende er dog kun i begrænset omfang koordineret med den øvrige trafik og ligger stadig i et grænseområde mellem uddannelsesmyndigheder og transportmyndigheder�. Da taksterne for at køre med børn er relativt lave, er der en tendens til at firmaer undlader at registrere skoleturene i myldretiden som kommerciel kørsel. Et kommende krav om indførelse af sikkerhedsseler i skolebusser kan trække i retning af endnu dårligere koordinering. 



I London planlægges den samlede kollektive trafik stadig under eet af London Regional Transport (der nu sorterer under Department of Transport (Trafikministeriet)) og systemet er ikke åbent for konkurrence på ruterne, som i resten af landet. Fra 1989 og frem er de planlagte rutesystemer kommet i licitation, hvor de privatiserede og de øvrige datterselskaber af London Buses Limited (LBL), som endnu ikke var privatiseret, har kunnet byde på kørslen sammen med aller andre selskaber. I 1994 havde 50 % af kørslen været i udbud og de resterende 50 % udførtes af datterselskaber af LBL på basis af forhandlede bruttokontrakter.



Summarisk kan konstateres, at de offentlige myndigheder amter og kommuner i Storbrittanien uden for London og Nordirland kun kontrollerer 15 % af det offentlige tilgængelige kørselsudbud, som er de socialt nødvendige kørsler, der ikke kan udføres på kommercielle vilkår. Herudover er myndighederne ansvarlige for transport af skolesøgende og kan også fastsætte lave takster via tilskud for specielle grupper (Skolebørn, ældre, handicappede m.f.l.) i form af “Concessionary fares”.

Branchestruktur, strategier og omkostninger

Før lovgivningen i midten af 1980’erne udførtes størstedelen af bustrafikken af relativt store offentligt ejede busselskaber�. Regeringens målsætning var at disse selskaber skulle privatiseres, alternativt at de lokale offentligt ejede selskaber organisatorisk skulle placeres i “arms length” fra det politiske system. Herved kunne man i disse koncentrere sig om at drive forretning og ikke “forsumpe” i politik. Ændringen skete typisk ved, at disse offentlige selskaber blev organiseret som “Public Transport Companies” (PTC), der stadig var offentligt ejet, men som ikke måtte modtage subsidier under nogen form. Selskaberne kan naturligvis modtage refusioner for “concessionary fares”, men skal have præcis samme vilkår for dette som alle andre selskaber, så der ikke sker en skjult subsidiering på denne måde.



For at undgå monopol-tilstande og skabe en større konkurrence blev det vedtaget at de store offentlige selskaber: The National Bus Company (NBC), Scottish Busgroup (SBG) og London Buses Limited (LBL) skulle sælges til private i mindre enheder - typisk svarende til garageanlæg eller regionale afdelinger. Denne proces blev afsluttet for NBCs vedkommende i 1988, SBG i 1991 og LBL i 1994.  



Langdistancebusserne

På ekspresbusområdet opstod efter dereguleringen i 1980 en heftig konkurrence på taksterne og i vist omfang køreplanerne. Imidlertid er det begrænset, hvor store markedsandele nye firmaer har vundet, hvilket primært tilskrives at “National Express” i kraft af sit landsdækkende netværk har store markedsføringsmæssige fordele. Der foreligger ikke statistik for ekspresbussektoren siden 1984, men tal fra National Express lader formode at antallet af rejser er forøget med 50 % i perioden fra 1980 til 1986.Til gengæld ser det ud til at 1985 med 15,4 mio. rejser/år også var højdepunktet eftersom antallet af rejser herefter faldt til 9,8 mio. i 1993, for at stige til 10,9 mio i 1994 og med udsigt til endnu højere tal i 1995 på grund af en jernbanestrejke�. 



Ejerforhold

Efter lovgivningen i 1985 er bussektoren blevet stærkt privatiseret. En stor del af de offentlige busselskabers afdelinger eller datterselskaber blev overtaget af ledelse, medarbejdere eller kombinationer heraf (Manage-ment/employee buy-outs), men der opstod også nye selskaber bl.a de to selskaber Stagecoach Holdings og Badgerline. samt en række små selskaber. Førstnævnte opstod i forbindelse med dereguleringen af ekspresbuskørslen og det sidstnævnte opstod oprindelig som et management-buyout af et selskab omkring Bristol, men er vokset sig stort gennem fusioner og ovetagelser af andre selskaber.  I øvrigt skal nævnes GRT bus Group og GAG (Go Ahead Group). Alle disse 4 blev børsnoteret i 1993/94. 



En opgørelse over ejerskab før 1986 og i 1992 viser følgende fordeling af  store og medium størrelse busselskaber:



�Tabel 2.3 Oversigt over ejerskabet for store og medium størrelse busselskaber i England, Skotland og Wales før privatiseringen begyndte i 1986 og atter i 1992�



Ejerskab�Før 1986�i 1992��Private�0�69��NBC og SBG (Offentlige)�63�0��PTA (Public Transport authorities (County eller region))�7�5��Municipalities�46�34��I alt�116�108��Ophørt��10�� 

Det fremgår af tabellen, at overgangen fra offentligt til privat ejerskab primært ser ud til at være sket for de tidligere selskaber SBG og  NBC, mens de kommunale og PTA-ejede selskaber ikke i samme grad har skiftet hænder. Sidstnævnte har dog også undergået store ændringer m.h.t. organisation for at klare sig i konkurrencen.



Koncentrationstendenser

Et af formålene med lovgivningen i 1986 var at opnå, at der opstod mindre koncentration i sektoren ved at der blev flere mindre private selskaber. Der  er imidlertid stor koncentration i sektoren. Således stod de 25 største operatører for 65 % af markedet i 1989/90, de 50 største for 79 % og de 100 største for 89 % af markedet�. Markedet er stadig dynamisk og flere forfattere peger derfor på at strukturændringerne som følge af dereguleringen stadig ikke er færdige.



De nyeste tal viser, at de tre største selskaber i 1996 stod for 55 % af omsætningen i den britiske busindustri (FirstBus havde 20 %, Stagecoach 17 % og Cowie 18 %, efter at have købt British Bus i juni 1996�). Der ser således ud til at være en stigende koncetration. Til gengæld er der også forhold der trækker i retning af en stigende underskov af små operatører, der kører i forskellig mindre nicher. 



Således er antallet af operatører i County of East Kent, hvor der inden for de sidste ca. 15 år er sket en udvikling fra ca. 10-15 busoperatører til idag ca. 50. Mange af de nye operatører (som eksempelvis Town & Around) er ganske små operatører, som er kommer ind på markedet ved at vinde nogle kontrakter via et prisbilligt ambitionsniveau - bl.a baseret på lave omkostninger til materiellet og et “simpelt” forretningskoncept�. 



Virksomhederne fokuserer primært på besparelser.

En undersøgelse med henblik på at afklare hvorledes busselskaberne agerer under dereguleringen viser at følgende tre strategier har været typiske�:



Defensiv strategi: Forskydning af firmaformål fra, at få busserne på gaden, til simpelthen at overleve. Dette søges opnået ved at koncentrere indsatsen dér hvor man har en stor markedsandel i forvejen, hvilket atter betyder at der mere satses på at holde konkurrenterne ude af markedet end på f.eks. produktudvikling.



Større markedsfølsomhed: Fokus er i større omfang blevet flyttet over på om produktet tilgodeser brugernes behov, samtidig med at der satses mere på at udvikle firmaidentitet både indadtil og udadtil over for brugerene. Der var stor forskel på graden af markedsorienteringen hos de undersøgte selskaber, hvilket i vist omfang synes at have sammenhæng med hvor trængt man var - markedsorienteringen sker tilsyneladende kun, hvor der er en vis success med at have beskyttet sine kerneoperationer.



Øget kommercialisering: Firmaerne har desuden satset på at klare sig bedre i det vigende marked ved at fokusere på at nedbringe omkostningerne og effektivisere. Således havde likviditets- og budgetstyring vundet væsentligt større indpas hos de 9 undersøgte selskaber end de havde i offentlige selskaber. Organisatorisk er der også sket ændringer: Således har område- og depotansvarlige typisk også fået ansvar for vedligeholdelse, administration og finansiering af materiellet sammen med trafikledelsen. Firmaerne overvejer desuden om der kan ekspanderes gennem opkøb af andre firmaer, og i mindre grad om der kan tjenes penge på andet en buskørsel.



Samlet konkluderer undersøgelsen, at busselskabernes mulighed for at forny sig på måder, der kan sikre deres overlevelse, bliver stærkt begrænset af det nuværende aggressive miljø for udførelse af buskørsel. Dereguleringen har skærpet dette forhold snarere end forbedret det. Som en konsekvens heraf er selskabernes muligheder for at skabe den fornødne interne stabilitet til at klare en skærpet konkurrence og nye markedsbetingelser blevet væsentligt forringet gennem de 7 år siden dereguleringen�. 



Besøg hos Stagecoachs afdeling i East Kent.

På studieturen blev Stagecoachs afdeling i East Kent besøgt, og her fremgik firmaets strategi med omkostningsreduktioner ganske tydeligt: I dette selskab, som opererer med ialt ca. 230 busser og 595 ansatte er administrationen reduceret fra ca. 50 personer til idag 8 (hvortil dog skal lægges den support, som idag fås fra Stagecoachs’ hovedkontor)�. Det skal bemærkes, at Stagecoach ikke har opnået besparelsen ved anvendelse af EDB - lister og meget andet fra den lokale afdeling blev stadig ført med håndkraft.



Direktøren fra Stagecoach, East Kent pegede på, at udover mindre administration og mindre indsats i forhold til eksempelvis markedsføring/kundeanalyser (!) er “opskriften” på et konkurrencedygtigt selskab følgende:

Stordrift (bl.a på vedligeholdelsessiden)

Outsourcing af visse opgaver (vedligeholdelse etc)

Indsætning af små busser på tynde ruter 

Pres på lønningerne

Stor andel af den mere lønsomme skolebuskørsel

En markedsorienteret prisstrategi (hvor eks.vis stagecoach har vist eksempler på at selv 50% prisreduktion kan medføre en netto merfortjeneste for selskabet som følge af langt højere kapacitetsudnyttelse (i den forbindelse nævnes, at en dobbeltdækkerbus “kun” er godt 30% dyrere i anskaffelse og kun er begrænset dyrere i drift end en almindelig bus.)



Baseret på bla. udtalelser fra Stagecoach East Kent (som må vurderes at være et ganske konservativt selskab) er potentialerne for effektivisering/omkostnignsreduktioner ved at være udtømte, ligesom det er et problem at få kvalificeret arbejdskraft. Derfor vurderes fremtidens strategi at skulle baseres mere og mere på andre konkurrenceparametre så som:



mere fleksible arbejdsvilkår for chauffører

mere marketing

højere kvalitet (eksempelvis også ved at adskille alm kørsel og skolebuskørsel - til fordel for de “alm. rejsende”.)

en organisatorisk sondring/opsplitning mellem dem der skal udvikle kvaliteten og de der skal effektivisere driften

mere differentierede priser

evt. billetkoordination mellem bus og tog (næppe realistisk mellem konkurrerende busoperatører)



Generel omkostnings-

udvikling  

1985 - 1994

Omkostningerne til busdrift målt i pence pr. buskm er nedsat væsentligt i perioden fra 1985/86 til 1993/94, som det fremgår af tabel 2.4 nedenfor. 



Tabellen viser klart, at branchen målt pr. buskm har nedsat sine driftsomkostninger ganske væsentligt, og altså således har forøget effektiviteten markant målt pr. buskm. På trods af denne effektivitetsændring er virksomhederne stadig pressede, fordi erhvervets samlede mulighed for indtjening ikke er øget tilsvarende. Dette har sammenhæng med, at der dels køres ca. 24 % flere buskm end tidligere, hvilket gør at samlede omkostning ved driften ikke er faldet så meget som km-prisen, og dels at firmaernes samlede indtægter i form af passagerbetaling, takst- og driftstilskud er faldet med ca. 20 %�. 



Tabel 2.4: Oversigt over udviklingen priser pr kørt bus-km i pence og i  % fra 1985/86 til 1993/94 - 1994 prisniveau�



Område �År�Ændring���1985/86�1993/94�abs�%��Metropolitan areas �159�85�-74�-45,5��Øvrige engelske “shires”�114�72�-42�-36,8��Scotland�120�72�-48�-40,0��Wales�109�58�-51�-46,8��Alle uden for London (Gns.)�129�75�-54�-41,9��London�231�150�-81�-35,1��

Nedsættelsen har været relativt størst uden for London, men målt i pence pr. km er nedsættelsen i London faktisk større end udenfor. Tilmed ligger omkostningsniveauet i London stadig væsentligt højere i de øvrige storbyområder. Der kan gives følgende forklaringer på omkostningsnedsættelsen�:



Nedsættelse af mandtimeforbruget og dermed lønomkostningen i forbindelse med buskørsel. Vedligeholdelses- og øvrigt personale til buskørsel er formindsket med ca. 26.000 personer i perioden, mens antallet af chauffører kun er faldet med ca. 400�. Det totale antal udførte km pr. person i branchen er steget fra ca. 19.000 km pr. person pr år i 1985/86 til godt 27.000 i 1992/93 en stigning på ca. 42 %. Antallet af kørte km pr. chauffør er øget knapt så meget: ca. 22 %. Effektiviseringen svarer til ca. 31 % nedsættelse af personaleudgiften pr. bustime. 



Chaufførlønningerne er faldet markant i perioden: Fra 267 pund til 240 pund pr uge for 47,7 timer, mens lønnen for øvrigt manuelt arbejde i samme periode er steget fra 241 pund pr. uge til 263 pund pr. uge for en arbejdstid på 43,9 timer. Fra at være relativt højt lønnet er chaufførerne således gået væsentligt ned i perioden, og har således måttet betale en stor pris for ændringerne. Dette anslås til ialt 6 % i personaleomkostningerne.



Vognparken er ikke blevet fornyet i samme takt som sædvanligt og er nu markant ældre end i 1985/86: Antallet af busser over 12 år i 1985/86 udgjorde 12 % af vognparken, mens andelen var 48% ved udgangen af 1993.  Dette repræsenterer en nedslidning af kapitalapparatet og forårsager f.eks. også at en evt. overgang til mere miljøvenligt materiel vil tage længere tid.



Ved at overgå til minibusser, og herved kunne øge turfrekvenser uden en tilsvarende forøgelse af omkostningerne, er der også opnået en besparelse. Antallet af minibusser med 17 - 35 sæder er øget fra 3.100 i 1985/86 til 14.600 i 1993/94, hvilket stort set svarer til forøgelsen i busparken i denne periode.



En del af omkostningerne til transport- og planlægningsmyndighederne, der tidligere var blandet sammen med driftsomkostningerne er overgået til andre regnskaber (Udgifter til PTA og PTE, samt pensionsforpligtelser i forbindelse med overdragelser af nogle af de offentlige selskaber).



Fald i brændstofprisen på ca. 50% i form af ændrede verdensmarkedspriser og en større afgiftsfritagelse.



Effektivitetsændringen er grundlæggende omsat i, at der i 1993/94 udføres ca. 25 % flere buskm i GB end før privatiseringen og det endda til lavere samlede omkostninger. Imidlertid er der også sket et kraftigt fald i passagertallet, som på trods af relativt høje takststigninger har medført at erhvervets indtjening kun er steget ganske lidt i perioden, hvis inflationen tages i betragtning. Det skal bemærkes, at erhvervets indtjening nu ser ud til at være på vej op, således er indtjeningen gået fremad i to år i træk fra 1994 til 1996�, ligesom der nu foretages voksende investeringer i nyt materiel�. Dette synes også at være i god tråd med vurderingerne fra chefen for Stage Coach East Kent.

Aftaleformer

Som før nævnt må der skelnes mellem London og den øvrige del af England. 



Udenfor London foregår 85 % af  på privatøkonomisk basis - Hvilket indebærer, at de enkelte firmaer selv fastsætter takster og køreplan. Eneste betingelse er som tidligere nævnt, at køreplanen skal registreres hos PTE’en 42 dage før den træder i kraft. Minimumsgrænsen for ændringer, der skal registreres, er en flytning på mere end 5 minutter af en enkelt afgang.  Disse “Commercially registered” køreplaner udføres uden offentligt tilskud, men de enkelte selskaber foretager tilsyneladende en vis krydssubsidiering af ruter og ture f.eks. for at opretholde et geografisk monopol. 



De forskellige kilder påpeger, at omfanget af krydssubsidiering ikke lader sig vurdere, fordi der bl. a. på grund af konkurrencehensyn kun er tilgængelig statistik på et meget aggregeret niveau for den private del�. 



I følge lovgivningen har PTE mulighed for at give tilskud til de ture og ruter, der ikke er kommercielt registreret og som er nødvendige af sociale hensyn, f.eks. kørsel med skoleelever eller kollektive forbindelser i landdistrikterne.  Denne kørsel udgør ca. 15 % af al kørsel uden for London. I disse tilfælde skal PTE udbyde kørslen i licitation (“Competitive Tender”). 



Denne foregår efter to hovedprincipper:



Minimum tilskud (Minimum Subsidy) - Tilbud gives på et forventet skøn over indtægter og omkostninger.



Bruttokontrakter  eller omkostningsdækning, hvor kørselsomkostningerne dækkes og lavest bydende vinder kørslen.



En gennemgang af de udbudte kørsler i 4 engelske counties, viser en klar tendes til, at bruttokontrakterne er billigere for myndighederne end kontrakter udbudt efter minimums-tilskud�. Besparelsen varierer og ligger i de analyserede områder mellem 7 og 27 % pr. kørt km, hvilket også er statistisk signifikant. Forfatterne peger på nogle forklaringer, og har desuden også vurderet, at en række forskellige fejlkilder ikke har betydning: De to primære forklaringer er følgende:



For det første er den tilgængelige information om den mulige indtjening på en rute ofte af dårlig kvalitet, hvilket betyder at de bydende firmaer må påregne en vis sikkerhedsmargin, hvilket betyder at nettoprisen bliver højere, fordi der jo således bliver mere usikkerhed end den, der ville være på omkostningerne alene. I takt med kommercialiseringen bliver oplysningerne om indtjening på ruter stadig mere hemmelige, og viden på dette punkt derfor ringere. I tilfælde hvor PTE som udbyder har givet oplysninger om den forventede indtægt på kørsel, har entreprenørne meget begrænset tillid hertil og påregner derfor alligevel en sikkerhedsmargin. 



For det andet er der generelt færre tilbud ved minimums-subsidie-kontrakter, hvilket ser ud til at have en klar sammenhæng med at mindre firmaer ikke kan overskue at give tilbud her, men bedre kan overskue brutto-kontraktmodellen. Da flere tilbud, alt andet lige, vil bidrage til at presse priserne nedad, ligger der også en forklaring her, hvilket også passer med de analyserede data. 

Takster og tilskud

Grundlæggende er det nu således i England uden for London, at taksterne fastsættes af de enkelte firmaer på de strækninger, hvor de kører, og der er fuld frihed til takstfastsættelse. Dette medfører for det første, at takstfastsættelse ikke kan anvendes af det offentlige til at regulere benyttelsen af den kollektive trafik, selvom man skulle have ønske herom. For det andet er det vanskeligt at have et enkelt og overskueligt takstsystem, hvilket alt andet lige må anses for en forringelse af servicen. 



Tabel 2.5 Oversigt over udviklingen i de offentlige udgifter til kollektiv bustrafik fra 85/86 til 93/94 - udgift i mio. pund�



Emne�1985/86�1993/94��Tilskud til “Concessionary fares”�321�312��“Tendered services” - socialt nød-vendige, men ikke kommercielt levedygtige ruter�Incl. nedenfor�143��Tilskud til ruter og udgifter til planlægningsmyndigheder, pensionsforpligtelser m.v.�526�94��Refusion af brændstofskat�196�220��I alt�1.043�769��

De offentlige udgifter til kollektiv bustrafik uden for London er faldet med størrelsesordenen 350 mio pund pr. år i perioden fra 1985/86 til 1993/94, hvilket svarer til 26 %, som det fremgår af tabellen ovenfor.



Dereguleringen har således medført et kraftigt fald i de offentlige udgifter til kollektiv bustrafik, men i samme periode er også sket et passagerfrafald, omkostningerne pr. udført bus-km er faldet og taksterne er steget, hvilket altsammen trækker i forskellige retninger, hvis den samlede samfundsøkonomiske effekt af dereguleringen skal vurderes.



Tabel 2.6. Resultatet af en sammenvejning af de største cost og benefits pr år  som følge af dereguleringen opgjort i mio pund. for 1988/89 i.f.t.  situationen uden ændringer�. Fordelt på geografiske områder.



Område�Sum af de største cost og benefits i mio. pund pr. år��Metropolitan areas (1)�10��Metropolitan areas (med forudsætning om 2,5 % fald i passagertal (2) �40��Øvrige engelske og walisiske “Shires”�- 56��Scotland�- 7��London�42��I alt�-11 til 19��1) Forudsat at passagertallet ville være faldet med 2,0 % pr. år fra 1986 til 1989, hvis der ikke blev foretaget ændringer.

2) Forudsat at faldet i passagertal i stedet ville have været 2,5 %.



Samfundsøkonomi

Et forsøg på at opgøre den samlede samfundsøkonomiske effekt af dereguleringen, hvor der tages hensyn til faldet i chaufførlønningerne, øgede takster, værdien af de frafaldne passagerrejser, den øgede effektivitet m.fl. viser, at der har været en samfundsmæssigt udbytte på mellem -11 og ialt  19 mio. pund pr. år fordelt på geografiske områder og afhængigt af forudsætninger som vist ovenfor.



White påpeger, at det i London er lykkedes at reducere omkostningerne væsentligt�, uden at forhøje taksterne så kraftigt og uden at deregulere, hvilket betyder, at velfærdsgevinsten er meget større end den ellers ville have været med en deregulering.  White er derfor af den opfattelse, at velfærdsgevinsten kunne være blevet væsentligt større, hvis der i hele GB var blevet gennemført ændringer i form af  licitationer på et koordineret og planlagt kollektivt bussystem.



I Merseyside ved Liverpool er foretaget en undersøgelse af, hvordan dereguleringen er blevet opfattet i lavindkomstsgrupperne, der er relativt meget afhængige af bustrafikken�. Kort fortalt viser undersøgelsen, at takstforhøjelserne begrænser lavindkomstfamiliernes mobilitet, at informationen om trafikken generelt er for dårlig, hvilket gør systemet sværere at benytte, og at lavindkomstgrupperne føler dereguleringens konsekvenser som (endnu) et overgreb. 



Tabel 2.7: Oversigt over udviklingen i takster  i % fra 1985/86 til 1993/94 - faste priser�



Område /Stigning i %�Dept. of Transports  index for takstudvikling�Beregnet gennemsnitsindtægt pr. passagerrejse��Metropolitan areas �48,9�44,4��Øvrige engelske “shires”�8,8�8,3��Scotland�2,3�11,9��Wales�Ikke tilgængelig�3,1��Alle uden for London�17,4�21,6��London�29,2�6,7��

Denne undersøgelse står i en vis modsætning til en undersøgelse af privatiseringen af SBG (the Scottish Bus Group), hvor konklusionerne er at rutenetværkene overvejende blev ved med at være de samme. Brugerne på de trafikerede strækninger tilkendegav i en brugerundersøgelse, at de ikke oplevede væsentlige ændringer og stadig var stort set tilfredse efter dereguleringen�. En årsag kan måske være, at Merseyside før dereguleringen som et af  the “Metropolitan areas” har haft en relativt høj service og lave takster, hvorved dereguleringen måske har medført markant større takstforhøjelser (se også tabel 2.6) og serviceændringer her end i Skotland.



Det fremgår af tabel 2.7, at de største takststigninger er sket i “The metropolitan counties”, hvor takststigningen har været meget større end i London. Årsagen til den forholdsvis beskedne stigning i indtægten pr. tur i London i forhold til indexet skyldes formentlig at passagererne her har haft mulighed for at benytte billigere rejsehjemler - f.eks. at gå fra kontantbilletter til “Travelcard”, der repræsenterer en væsentlig rabat.

Konsekvenser af dereguleringen i korte træk

Sammenfattende kan følgende konstateres om følge af dereguleringen i England siden midten af 1980’erne�:



Dereguleringen fratager de offentlige myndigheder mulighederne for at anvende takster, takstsystemer og køreplaner som et led i en trafikpolitik, der ville kunne anvendes sammen med byplanlægning til at reducere trafikkens samfundsmæssige og miljømæssigeomkostninger.



Tilskuddet til den kollektive bustrafik er faldet fra knap 1,1 mia pund pr. år i 1985/86 til ca. 0,8 mia. pund i 1993/94.



Antallet af brugere/rejser i den kollektive trafik er faldet, hvilket flere forfattere, mener hænger klart sammen med at dereguleringen har medført dårligere takstsystemer, højere takster og ringere information og pålidelighed i trafikken, men naturligvis også en udvikling i retning af større bilejerskab. Et indicium herfor er, at tilbagegangen i passagertallet har været mindst i London og Nordirland 3 % og 7 % fra 1985/86 til 1994  mod 20 - 36 % i de deregulerede områder eller et gennemsnit på 28%�. Denne tendens er fastholdt fra 1994/5 til 1995/6, hvor London havde en vækst i antal ture på 3 %, mod et fald på 2 % for resten af England�



Taksterne er steget med mellem 2 og 50 % i de forskellige geografiske områder målt i faste priser, som det fremgår af tabel 2.7.



Omkostningerne pr.udført buskm er faldet kraftigt i perioden med mellem 35 og 42 %, hvilket skyldes, lavere chaufførlønninger, færre antal ansatte generelt pr. bus, mindre brændstofpriser og en øget anvendelse af minibusser. 



Der køres ca. 24 % flere buskm end tidligere, hvilket gør at den generelle omkostning til bustrafik ikke er faldet svarende til km-besparelsen.



På trods af takstforhøjelserne og  det større udbud af buskm er de samlede passagerindtægter faldet med ca. 200 mio. pund i perioden, hvilket dog opvejes af besparelser på ca. 750 mio. pund i samme periode. Som før nævnt er det offentlige tilskud også nedsat med størrelsesorden 350 mio. pund, hvilket levner en merindtjening på ca. 200 mio. pund til  branchen, hvilket ikke er meget set i forhold til produktivitetsforøgelsen og nedslidningen af vognparken. 



Dereguleringen og den skærpede konkurrence har ikke medført en signifikant forøgelse i uheldsrisikoen for passagerer og øvrige trafikanter�. Dette  kan have sammenhæng med at sikkerhed og uddannelse stadig er krav for at opnå en operatørlicens.



Groft sagt kan man konkludere, at passagerer og chauffører har betalt en høj pris for privatisering og deregulering, samtidig med at der blevet færre passagerer fordelt på flere bus-km, hvilket alt andet lige heller ikke er til gavn for hverken miljø eller indtjening på længere sigt. Til gengæld må også konstateres, at der i forbindelse med dereguleringen er blevet effektiviseret og ryddet op i branchen, hvilket ud fra blotte omkostningsvurderinger måske også har været tiltrængt.



De interviewedes holdning til dereguleringen og ønsker til fremtidige tiltag

Afslutningsvis skal konstateres, at alle de interviewede har været positive over for dereguleringen forstået således, at der var enighed om en gennemgribende ændring af branchen var påkrævet for at opnå en større effektivitet. Det skal dog bemærkes, at der ikke er foretaget interviews med hverken chaufførrepræsentanter, fagforeninger eller organisationer for passagererne (hvis det findes) og at det  meget vel kan tænkes, at disse ville have en anden holdning. 



Professor White, der har forsket meget i den engelske kollektive trafik, er af den opfattelse, at det ville have været mere konstruktivt med den dansk/svenske model, fordi den indebærer større offentlig mulighed for at styre kollektiv trafikken og giver mindre forringelser for passagererne både m.h.t. takstsystemer og information.



Embedsmændene i Kent County Council fandt på den ene side, at det var et tab, at der ikke kunne planlægges mere detaljeret for den kollektive trafik og at specielt informationen om denne blev vanskeligt håndterbar på grund af de mange løbende ændringer. På den anden side var der en positiv effekt ved, at man nu måtte tage klar stilling til, hvad man ønskede kørt og vidste hvad man fik for pengene f.s.v. angår de “sociale services”. Som konstruktive tiltag overvejede man elektroniske billetmaskiner, der burde gøre de muligt at anvende de samme billetter i alle busser, samt de såkaldte “Quality Arrangements”. Disse er en slags fælles aftaler mellem myndigheder og operatører, der f.eks, kan indeholde, at amtet investerer i infrastruktur for at forbedre stoppesteder og fremkommelighed, mens operatørerne, der til gengæld skal investere i bedre materiel og betjening. Disse typer af aftaler er i søgelyset hos den engelske pendant til konkurrencenævnet (Mergers Commercial Commision, MCC).



Hos brancheorganisationen CPT, der i øjeblikket er i færd med også at geare sig til at omfatte operatører med banetrafik, var holdningen klart imod offentlige indblanding i drift, takster og aftaler. Til gengæld fandt man også, at der burde arbejdes på organisationsformer, der gav mulighed for bedre billetsamarbejde, informationssamarbejde og oprustning af service (f.eks. Quality Agreements). Opfattelsen var derfor, at MCC måske skulle være mindre skrappe overfor tiltag af denne art. Desuden bør der findes en løsning på det påtrængede rekrutteringsproblem med chauffører, fordi lønnen er presset til at blive (for) lav.

 

�

Frankrig



Nøgletal

Tabel 3.1 Oversigt over nøgletal for Frankrig i forhold til Danmark.
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Der er ca. 11 gange så mange indbyggere i Frankrig som i Danmark på 12 gange så meget areal, hvorfor befolkningstætheden er knap 10 % mindre. Dette dækker over meget tæt befolkede områder som f.eks. omkring Paris, og naturligvis nogle meget rurale områder. Administrativt operereres med flere lag: Der er 26 regioner, 100 departementer 327 arrondisementer, 3828 cantoner og knap 37.000 kommuner, der naturligvis er væsentlig mindre enheder end i Danmark. Sammenligningsmæssigt er regionerne gennemsnitligt af samme størrelsesorden befolkningsmæssigt som hovedstadsområdet, mens departementerne er på størrelse med f.eks. Nordjyllands amt.



Bilrådigheden er ca. 40% større end i Danmark og busrådigheden er lidt lavere. Antallet af kollektiv rejste personkm pr. indbygger er ca. 40 % af Danmarks, mens antallet af rejser er knap 20 %. Sidstnævnte tal skal tages med meget stort forbehold: En sammenslutning af transportører i byområderne opgiver deres rejseantal til i alt ca. 4 mia kunder pr. år , hvilket giver et rejsetal på 69 rejser pr indbygger eller ca. 80 % i.f.t. danske forhold, men det er vanskeligt at vurdere, hvordan denne rejseaktivitet er opgjort. 



I Frankrig beregnes tilskudsandelen oftest i forhold til driftsudgifterne, men taget af de totale omkostninger ligger tilskudsandelen på ca. 67 % i provinsen (uden for Paris-området) og i 70 % Île de France (Paris-området). Det er bemærkelsesværdigt, at tilskuddet pr. indbygger til den del af trafikken, der ligger uden for Paris-området er beløbsmæssigt af samme størrelsesorden for hver franskmand, som hver dansker betaler til hele den kollektive trafik. Der ser således ud til at være større accept af tilskud til kollektiv trafik i Frankrig  end i Danmark. Da nøgletallene ikke omfatter samme geografiske områder, er det ikke muligt at konstatere om forholdet også er således, at systemet generelt er dyrere pr. rejse eller pr person-km end i Danmark. 

 

Organisering og myndigheder

Parisområdet (Île de France) har en speciel organisation, og herudover er beskrivelsen delt op på øvrige byom�råder og regional og kollektiv trafik i landdistrikterne�.



“Syndicats des transport Parisiens”, der er ansvarlig for kollektiv trafikken i Pa�risområdet, sikrer tilskuddene til operatørerne, der er RATP (75 % af tra�fikken), SNCF (Det franske statslige jernbaneselskab) med 17 % og private underentreprenører, der står for ca. 8 % af trafikken i form af busruter i periferi-områderne.



Kollektiv trafikandelen af rejser er høj i Parisregionen (60%), mens den er mellem 10 og 25 % i de øvrige landområder i Île de France.



I Frankrig er det i princippet kommunerne, der er ansvarlige for kollektiv trafik, men med i alt 36.700 kommuner er der tale om forholdsvis små en�heder. Lovgivningen giver mulighed for at flere kommuner kan slå sig sammen og i fællesskab danne en organisation, der bliver ansvarlig for den kollektive trafik�. Organisationerne kan legalt bestå af følgende, hvor andelen af det totale antal organisationer er angivet i %�:



Intercommunal or communal syndicates  (Kommunale 36 %, og interkommunale 33 %)

Districts (19 %)

Urban communities (3%)

Town communities (3 %)

Mixed syndicates med en eller flere fra ovenstående (7%). 



88 % af organisationerne har et befolkningsunderlag på mindre end 100.000 indbyggere og 41 % på under 30.000.



Der er stor forskel på, hvor formel strukturen er i disse organisationer og hvilke beføjelser de har på interessenternes vegne. Generelt har organisationerne mulighed for at få ansvaret for følgende opgaver:



Oprettelsen af organisationen

Organiseringen af den kollektive trafik, herunder:

Ruter, der skal udføres

Valg af operatører og indgåelse af kontrakter

Valg af teknisk operatørsystem (bus, metro etc.)

Takstfastsættelse (Skal godkendes af staten)

Fastsættelse og finansiering af subsidier til investering og drift

Oprettelse af infrastruktur (terminaler etc)

Regulering og kontrol af  trafikomfanget

Information om transportsystemet

Udarbejdelse af “Master Transportation plans” på kort, mellemlangt og langt sigt.



Organisationerne hedder ofte “Autorité Organisatrice de Transports” -AOT eller noget med “Syndicats”, men benævnes for nemheds skyld som AOT’er i det følgende. Ca. 90 % af AOT’erne er interkommunale. AOT’erne fungerer som en slags administrationsselskaber, der indgår kontrakter på forskellige opera�tø�rer. I 55 byer tilhører operatørselskaberne kommunen eller kommune�syndikaterne. El�lers indgås kontrakt med private operatører.



Ansvaret for transport af uddannelsessøgende ligger under de forskellige departementer, der også er en administrativ geografisk enhed. Størsteparten af ruterne mellem større byer transporterer stort set kun uddannelsessøgende.



Busbetjening af landsbyer er meget begrænset i Frankrig - Findes kun som skolebørns�transport med meget begrænset antal øvrige passagerer. Eks�presruter over længere dis�tancer findes ikke - Bl.a. fordi beskyttelsen af SNCF er total.



Branchestruktur�

Der er hovedsagelig 3 selskabstyper i Frankrig:



Offentlige eller statslige selskaber

Private selskaber eller offentlige aktieselskaber 

Mixede selskaber 



Der er følgende større selskaber: (Andel af trafikken i 1995 er anført i parantes� eller i tekst):



Via Transport, Privat selskab, der står for ca. 31 % af transporten i provinsernes bytrafik. Kollektiv net i by�erne Lyon, Lille og Ren�nes.



Transcet, Privat selskab, datterselskab af det offentlige holdingselskab, Caisse des De�pots.. Har speciale i mixed (off. + privat) finansiering af  bytrafik. Er operatør på ca. 16 % af trafikken. Største netværk i by�erne Grenoble, Toulouse og Stras�bourg .



CGEA, The Compagnie Generale d’Entreprises Automobiles udfører  transport på 21 % af nettene. Privat selskab men hører under Compagnie Génerales des Eaux. Har bl.a. net i Bordeaux, Rouen og Toulon (16 %). 



AGIR, (Association pour la Gestion Independante des Reseaux de trans�port public) kører i en række andre byer end de førnævnte og indgår ikke i samarbejde med de andre ovenfor. (6 %)



Cariane, datterselskab af Sceta, der hører under SNCF (3 %).



Verney, privat familieforetagende med hovedvægt på intercityforbindelser.



RATP (i Paris) og RTM (Regiés des transport de Marseille) (4%) .



Offentlige selskaber ejet af AOT i form af  “Town or Urban” communities udfører 3 % af trafikken og andre selskaber udfører 13 %. 



Det fremgår af oversigten, at markedet må karakteriseres som præget af oligopoldannelse.



Af operatørselskaberne er 9 % offentligt ejet, 50 % er private aktieselska�ber, 15 er en anden selskabstype med begrænset ansvar, 21 % har blandet offentligt/privat ejerskab og 5 % har andre organisationsformer.  



Holdingsselskabernes dominans er sket gradvis gennem opkøb af mange private, hal�voffentlige og offentlige transportselskaber. Tendensen til op�køb fortsætter stadig, så�ledes at der sker en stadig koncentration i sektoren.



Selvom kollektiv trafik er en subsidieret branche under stærk offentlig kontrol både hvad angår rutetilbud og takster, har de store franske selska�ber, som tænker kommer�cielt, åbenbart en opfattelse af at kollektiv trafik er et investeringsobjekt. 



Holdingsselskaberne er også begyndt at interessere sig for udlandet og har engagemen�ter i Portugal og Spanien. 



Aftaleformer�

Bortset fra områder, hvor et kommunalt/tværkommunalt selskab står for driften, ind�gås alle kontrakter efter konkurrence. Denne havde tidligere form som køb efter for�handling, men foretages i stigende omfang efter or�dinære licititationsbestemmelser formentlig som følge af EU-reglerne for offentlige indkøb. Normal kontraktlængde er 5 år for byområderne og 7 år i landdistrikterne.



Der opereres i princippet med fire typer af kontrakter, andel af AOT’er med den pågældende kontraktform i 1995 er angivet i parantes�:



Totalt resultatansvar (Risque et perils). Det er tit AOT’et, der ejer  anlæg og evt. materiellet, men også ofte trans�portsel�skabet. Størrelse af tilskuddet, rutetilbuddet som skal opretholdes, takster, kvalitets�faktorer, reguleringsaftaler er fastsat i konktrakten. Da der ofte er tale om større områder, hvor der også kan være skinnebunden transport er kontrakterne ofte læn�gere end 5 år (5%).  



Garanteret indtægt (garantie de recette). Transportselskabet har alene om�kostnings�ansvar og får en fast årlig sum, der justeres løbende for visse om�kostningsændrin�ger. Svarer i princippet til forholdene i Danmark og Sve�rige (33%).



Garanteret pris pr. enhed (Prix Forfaitaire). Er en variant af 2. Fungerer bedst hvor der er  svingninger i produktionsvolumenet. For både 2 og 3 gælder, at evt. takst�overskud ville tilfalde operatøren, men med de sædvan�lige tilskudsandele er dette næsten kun en teoretisk mulighed (35%).



Driftsledelse (Gérance). Er en managementkontrakt uden resultatansvar, men blot en aftale om at drive selskabet til en fast pris. Anvendes kun, hvor AOT’et ejer både anlæg og materiel (24 %). 



Incitamentsaftaler eller bonusordninger anvendes stort set kun i kategori 4, men lig�ger naturligvis implicit i model 1.



Af en oversigt over kontraktformernes udvikling fra 1984 til 1994 fremgår, at kontraktformerne med garanteret indtægt og fuldt resultatansvar er vundet frem - primært på bekostning af de forskellige managementaftalekontrakter, der samlet er faldet fra 63 til 37%. Forfatteren peger på, at forklaringen kan være, at mange bykommuner, der tidligere selv drev selskaber som skulle overgå til holdingsselskaber, har ønsket, at man i første omgang tegnede en managements�kontrakt. Herefter ville man senere kunne afhænde materiel og anlæg til holdingsselskabet efter en prøveperiode.



Tendensen ved bruttokontrakter er, at transportselskabernes markedsorien�tering for�mindskes, hvilket i et vist omfang kan modarbejdes af incita�mentsaftaler.



En fordel ved at AOT’erne ejer materiel og anlæg er, at det kan være enk�lere at skifte operatør�. Alternativt vil operatøren have et problem i forbindelse ved aftaleophør. Dette kan mindskes i et holdingsselskab, hvor der vil kunne ske en materieloverflytning til andre steder, således at tabte kontrakter er�stattes af vundne.



Der arbejdes ikke med grundlæggende ændringer i den franske struktur, men overve�jende kun på at forfine de nuværende kontraktformer. Koncen�trationstendensen ser ud til at fortsætte, men i mindre omfang, hvilket har en naturlig sammenhæng med at der nu er færre mindre selskaber.



Takster og tilskud�

Taksternes andel af driftsomkostningerne er faldet fra over 80 % i 1975 til omkring ca. 55 % i 1992 i provinserne. (For RATP ligger niveauet på ca. 40 %). 



Resten af udgif�terne finansieres med en transportskat (Versament des Transport), der lægges på virksomheder med over 9 ansatte som ligger i det pågældende byområde og rent praktisk er en procentandel af lønsum�men. Transportskatten blev indført i Île de France (Parisområdet) i 1971 og i provinserne i 1973. 



Transportskattens bidrag til kollektiv trafik i Frankrig i 1992 anslås til ca. 15 mia. FF, hvoraf 5,2 mia. betaltes i provinserne i 1989 og 6,6 mia FF i 1991. 



Kunderne bidrager med ca. 33 % af alle omkostninger i provinserne og 30 % i Île de France.



Transportskatten fra ansatte (både private og offentlige) er på i alt ca. 15 mia FF sva�rende til 41 % af omkostningerne i provinserne og 26 % i Île de France. 



Lokale myndigheder bidrager med 23 % af alle omkostninger i provinserne og 15 % i Île de France. 



Staten bidrager med 3 % i provinserne og 28 % i IdF, der udelukkende gives som investerings�tilskud.



Baggrunden for tilskuddet til kollektiv trafik er, at Regeringen dels ønsker at holde in�flationen nede og dels at kollektiv trafik skal være mulig at be�nytte for alle borgere (økonomisk). Staten fastlægger derfor retningslinier for i hvilket omfang taksterne må have lov til at stige. Både takstniveau og tilskud er generelt højere i Île de France end i provinserne.



75 % af selskaberne kører med enkelttakstsystem, 20 % med zonetakster og 5 % med strækningstakst. (gælder i bytrafikken - regionaltrafikken er formentlig anderledes). Gennemsnitsprisen for en billet i provinserne er på 5,5 FF  og ligger imellem 3 og 8 FF, og er generelt højest i større byområ�der med større service.



Opinionsundersøgelser blandt franskmænd viser, at 54 % i 1992 angav at være tvangs�kunder (til al trafik), mens tallet i 1990 var 47 %, man vælger altså ikke blot frit sin transportform.





��

Holland



Nøgletal

Tabel 4.1 Oversigt over nøgletal for Holland i forhold til Danmark.



� LINK Excel.Sheet.5 "\\\\Redford\\home\\JGJ\\Transportraadet\\Trafikselskaber\\notater\\landata.xls" "Hol!R1C1:R37C6" \a \p ���



Arealmæssigt svarer Holland omtrent til Danmark, men befolkningstætheden er knap 3 gange større. Busrådigheden er kun ca. halvdelen af den danske, hvilket givetvis hænger sammen med, at meget mere kollektiv trafik udføres med tog og sporvogne end i Danmark, hvilket også er mere hensigtsmæssigt med den større befolkningstæthed. I kraft af sin historie med gradvis inddæmning af arealer og efterfølgende tilvejebringelse af infrastruktur har hollænderne en ret stor tradition for planlægning og regulering, hvilket også har sat sit præg på den kollektive trafik.



Bruttonationalproduktet er ca. 20 % lavere pr. indbygger end i Danmark, men når dette tages i betragtning sammen med høj koncentration og et meget veludbygget kollektivt trafiksystem er det værd at notere sig, at bilrådigheden alligevel er ca. 20 % højere end i Danmark



Hollænderne rejser både i antal ture og personkm pr. indbygger med bus ca. det halve af danskerne, hvilket forekommer rimeligt busrådigheden taget i betragtning. Da omkostningen til buskørsel i gennemsnit pr. indbygger er af samme størrelsesorden som i Danmark, ser det derfor ud til at busdriften er relativt dyrere i Holland.



Der foreligger ikke tal, der isoleret giver mulighed for at vurdere størrelsen af tilskuddet til bustrafikken alene fordi denne behandles sammen med både sporveje og metroer som en del af det lokale og regionale transportsystem. I 1996 udgjorde de samlede omkostninger til denne del af kollektiv trafik d.v.s. uden jernbanedriften 2.941 mio NFL (ca. 10.1 mia. kr) fordelt på de forskellige organiseringer. Den samlede tilskudsprocent var i 1996 på 65%�. 



Organisering og myndigheder

Den kollektive trafik i Holland er grundlæggende offentligt styret og planlagt og udføres primært af offentlige selskaber, der får tilskud fra staten. 



Der gælder et fælles takstsystem for hele landets lokaltrafik, men ikke for togtrafikken, der har sit eget billetsystem. Staten fastsætter takster og uddeler tilskud til operatørselskaberne til dækning af differencen mellem udgifter og andelen af billetindtægterne. 



Organiseringen er opdelt således:



Lokale (kommunale) offentlige kørselsselskaber i 36 mellemstore byer. 



7 storbyselskaber omkring de større byområder (Entschede, Amsterdam, Aachen, Utrecht, Haag, Rotterdam og Eindhoven). Disse ejes af flere kommuner i fællesskab. 



16 selskaber som driver “interlokal” trafik i de 12 provinser (dvs. den del af trafikken, som ikke  udføres af de førnævnte er kommunal eller fælleskommunale selskaber).  



Koncessionerne til selskaberne gives af kommunerne i byerne, kommunesammenslutninger for storbyomrpåderne og af provinserne i landområderne.



De forskellige selskaber er ansvarlige for udarbejdelse af køreplaner og giver hvert år forslag til driftsplaner, der skal godkendes af staten, som overvejende vurderer ud fra tilskudsbehovet. 



Branchestruktur

Hollands kollektive trafik er præget af et markant offentligt ejerskab. I de 7 stør�ste byområder ud�steder byernes myndigheder koncessioner til fælleskommunale selskaber, der i nogle tilfælde driver metro og sporveje, men i alle tilfælde bus. 36 øvrige bykommuner har har deres egne driftsselskaber med (by)buskørsel. 



Herudover er der 16 regionale transportselskaber, der udfører den regionale eller lokalekørsel i de 12 provinser, som ikke udføres af de førnævnte kommunale og fælleskommunale selskaber. Størstedelen af disse selskaber er reelt datterselskaber af VSN (Verenigd Stee�kvervoer Nederland) der er et statsligt ejet, men relativt autonomt holdingselskab, der samlet står for drift med ca. 4.000 busser i 8 datterselskaber�. Arbejdsdelingen mellem Holding-selskabet og de enkelte datterselskaber er således, at holdingselskabet varetager den “offentlige” regnskabsføring - herunder styringen af studenterkort-ordningen - foretager prioritering af investeringer samt iværksætter forskellige former for uddannelses-og udviklingstiltag. Datterselskaberne er som sådan autonome i driften og opererer med egne forretningsplaner og budgetter. VSN har licens på opgaverne, så længe Transportministeriet godkender deres trafikplaner.



Der findes kun et meget lille antal private operatører. Dette kan ændre sig i fremtiden, hvilket beskrives i afsnittet om “Fremtidige ændringer” 

Aftaleformer

Grundsystemet i dag er at staten uddeler tilskud til dækning af operatørernes underskud (Driftsomkostninger med fradrag af indkomne billetindtægter). Staten søger at føre en vis omkostningskontrol over for selskaberne bl.a. ved at benytte normtal for produktionen i forbindelse med forhandlinger med de enkelte selskaber.



Koncessionerne gives af de respektive kommuner, storbyområder eller provinser til de forskellige selskaber fornyes automatisk og gives normalt for 12 år. Der er ikke konkurrence mellem operatører i forbindelse med tildeling af koncessionerne.



Holland arbejder p.t. med at ændre systemet, hvilket er beskrevet nærmere længere fremme i afsnittet om “fremtidige ændringer”.



Takster og tilskud�

Takster fastsættes af staten (Transportministeriet), der også uddeler tilskuddene og fastsæt�ter de øvrige vilkår for at drive den kollektive trafik. 



Indtægterne fordeles på de enkelte dele af systemet på basis af rejsehjemmelundersøgelser på hele systemet, hvorudfra der beregnes en statistisk fordeling. Undersøgelserne gennemføres hvert andet år og udføres af “tredjepart” d.v.s. hverken af operatørerne eller trafikministeriet. Undersøgelsen er statistisk fejltolerant med 1 %�



I 1996 var udgifterne og fordelingen af tilskuddet således for de forskellige organisatoriske enheder�:



Enhed�Udgift i mio. NFL 

( mia. kr)�Tilskuds%�Varierer mellem��36 kommunale selskaber i større byer�331 

(1,1) �71 %�63 og 87 %��7 storbyområder (fælleskommunale selskaber)�1.800

(6,2)�66 %�57 - 69 %��16 operatørselskaber  med interlokal trafik i de 12 provinser�810 

(2,8)�59 %�54 - 87 %

 (Højeste % er dog for meget små selskaber)��I alt�2.941 (10,1)�65 %� -��

I Holland har der siden 1 januar 1980 været et standardiseret takstsystem for lokale rejser med bus, sporvogn og metro�. (Jernbanerne har stadig deres eget selvstændige takstsystem). Grundelementet er det “Nationale Strippen Kaart” med 2, 3,10, 15 og 45 “strips” svarende til prisen for at rejse igennem 1 zone (Svarer i princippet til de danske klippe/rabatkort). Zonerne er ca. 4,5 km i gennemsnit. Desuden findes der periodekort, der giver ret til at rejse ubegrænset på bestemte strækninger eller zoneområder.



I 1988 var den totale indtægt fra kollektiv trafik på 830 mio. NFL, der pro�centvist fordelte sig således på korttyperne:



�Fuld pris�Reduceret��2,3 og 10 strippenkaart�16 %���15 Strippenkaart�30 %�7 %��45 Strippenkaart�13 %���(Startickets) Periode�kort�16 %�11 %��Årskort/kombinerede billetter�6 %���

I midten af 1980-erne blev iværksat grundige overvejelser om et nyt billeteringssystem. Grunden til at der blev iværksat overvejelser om et nyt billetsystem var, at det eksisterende system havde følgende ulemper:



Indtægten fra billeterne er ikke knyttet til transportfaciliteterne fra det enkelte firma (Allokeringsproblemet). 

Enkeltheden betyder også, at prisen vanskeligt kan anvendes som mar�kedsinstrument (Man er bundet til et begrænset udbud til faste takster)

Takstindtægten giver ikke informationer, der kan anvendes til manage�ment.

Strippenkaartsystemet kan være vanskeligt at forstå for lejlighedsrej�sende samtidig med at det er relativt svært at kontrollere og dermed gardere sig mod snyd.



På baggrund heraf blev der igangsat et udviklingsarbejde om nyt billette�ringssystem.



Efter de første faser blev omkostninger skønnet til en samlet udgift på 293 mio NFL, heraf 127 NFL i udviklings- og startinvestering. De årlige fordele, der i mange tilfælde er vanskelige at kvantificere, blev anslået til mellem 34 og 80 Mio NFL.



Følgende forhold påvirkede udviklingsprojektet:

Ministeren vurderede at systemet også kunne producere information til brug for vurdering af  statens bidrag til kollektiv trafik.

Transportselskaberne var bekymrede for om påstigningstiden for trafi�kanterne ville blive for stor på grund af den elektroniske billettering. Desuden var der bekymring for, hvorledes informationerne ville indgå i den statslige prioritering af tilskuddene. 

Det blev klart at magnetkortsystemet ikke kunne råde bod på alle ulem�perne i “Strippenkaart”-systemet.



Projektet blev i 1989 auditeret af en uafhængig rådgivningsgruppe, der vurderede at der måtte yderligere undersøgelser til, før der kunne foreta�ges en vurdering og konklusion. Der blev herefter enighed mellem ministeren og den pågældende del af industrien om, at der ikke kunne tages beslutninger på det foreliggende grundlag og projektet blev derefter lukket.



Specielle takstordninger

Som noget specielt har der siden 1993 været en speciel pulje på 15 mio. NFL til støtte til virksomheder, der vil købe rejsehjemler til de ansatte. I gennemsnit er der givet støtte på 340 NFL pr. ansat som virksomhederne køber billetter til. I 1991/92 blev udført 500 mio. p.km som sådanne firmakøbte transporter, hvilket svarer til ca. 1 % af pendlertrafikarbejdet i Holland. Det skønnes at ca. 5 % af firmakøbte transporter vil bortfalde, såfremt statstilskuddet forsvinder. Ordningen fungerer generelt i større firmaer (over 900 ansatte) og 4 firmaer står for over 50 % af firmatrafikken�.



En anden interessant ordning er studenterkortet,der indførtes i 1991 som kan benyttes af alle uddannelsessøgende mellem 18 og 27 og giver mulighed for ubegrænset antal rejser med al kollektiv trafik (også tog!) for en betaling mellem ca. 40 og 60 NFL pr. måned. Ordningen indebar et vist element af tvang, fordi uddannelsesstøtten samtidig blev beskåret. I 1994 blev ordningen ændret således, man skulle vælge mellem et “hverdagskort” eller et week-end kort. Ordningen er baseret på en kommerciel kontrakt mellem Undervisningsministeriet og de kollektive trafikselskaber og indebærer, at undervisningsministeriet dækker en del af differencen mellem normal billetpris og studenternes betaling. Ordningen har flere fordele: Undervisningsministeriet har (måske - det fremgår ikke med tal) kunnet spare penge, de unge vænnes til at rejse kollektivt og der overføres flere ressourcer til den kollektive trafik. 

Fremtidige ændringer

Siden staten gik ind i finansiering og organisering af den lokale kollektive trafik i starten af 1980’erne, er man blevet gradvis mere opmærksom på det stigende tilskudsbehov (og den måske faldende omkostningseffektivitet). Derfor har der i løbet af 1990’erne været nedsat flere kommisioner�, der har arbejdet med disse forhold.



I de senere år har staten søgt at nedsætte tilskuddet ved at aftale rammereduktioner med operatørselskaberne, som på sin side har søgt at nå sine besparelser ved:



små reduktioner i serviceudbud

tilpasning af køreplaner

reduktion i medarbejderantallet og fordeling af større ansvar til den enkelte

uddannelsesaktiviteter

implementering af ny teknologi - andre busser, herunder også indsættelse af taxa på visse ruter

bedre/billigere leverandøraftaler (olie, busser, dæk osv osv.) - bl.a. gennem outsourcing af opgaver f.eks. busvedligeholdelsen (p.t er 5% idag outsourcet af VSN)



I starten af 1997 tegner den politiske strategi for fremtiden sig således�: 



På kort sigt gennemføres følgende principændring:



Provinserne overtager ansvaret for den kollektive trafik og skal køre denne for en slags bloktilskud svarende til statens nuværende udgifter, hvor målsætningen er, at man skal havne på et tilskudsbeløb svarende til 50 % af de nuværende omkostninger - eller en 50 % takstfinansiering. Provinserne overtager finansieringen fra 1998, hvorefter staten forventer at nedsætte sit tilskud gradvis.



For at hjælpe provinserne til at realisere dette mål forventer staten at realisere følgende tiltag:



Staten opfordrer de lokale myndigheder til at foretage restriktioner i forhold til privatbilismen (F.eks. parkeringsrestriktioner og -afgifter) 

Der afsættes 1 mia. NFL pr. år fra staten til at forbedre infrastruktur for den kollektive trafik (Investeringer i systemer og trafikanlæg, der kan forbedre fremkommeligheden, så rejsetiderne kan blive kortere).

Taksterne forhøjes løbende, men dog beskedent  (ca. 0.5% mere end den årlige inflation)

Højere afgift på bil-brændstof (forhøjes i 1997 med ca. 15 Hollandske cent pr. liter)

Indførelse af konkurrence mellem operatørselskaberne, der skal byde på trafikken.



Foreløbig arbejdes med følgende strategi for indførelse af konkurrencen:



De nuværende operatørselskaber sættes på aktier (statslige) - i nogle selskaber har kommunerne allerede overtaget aktier

Der sælges ud af aktierne - selskaberne gives mulighed for at “konkurrere”

Udlicitering af 6 årige “koncessioner” på kørsel og planlægning af trafikken. Udliciteringen vil ske i “pakker” - og hovedsageligt under ansvar af de enkelte regioner/Provinser.



Som forberedelse på denne proces er der allerede på forsøgsbasis sket ændringer i de tre provinser i det  nordlige Holland, hvor VANCOM (privat og amerikansk) i 1998 forventes at blive aktionær i et af de lokale operatørselskaber, og hvor VANCOM allerede idag udfører en mindre del af kørslen. Minimum 7 af de nuværende regionale VSN-selskaber arbejder stærkt på at gøre sig klar til udliciteringen. VSN har erkendt behovet for effektivisering - bla. gennem flere effektive rat-timer pr chauffør, højere servicemind og mere effektiv planlægning, og har i den forbindelse oplevet en fordel af internt at have en “fælles fjende” i VANCOM - bl.a også i forhold til forbedring af kvaliteten.



Den endelige implementering af udbudsprocessen tilrettelægges gennem en lov, der forventes færdigbehandlet i 1999 og som i år 2000 udmøntes i en plan for selve udliciteringen mv. Foreløbig opereres med en deadline i år 2011, hvor alle kørsler skal være udbudt i licitation. Kritiske røster - heriblandt også VSN´s ledelse - tror ikke processen bliver gennemført til tiden, idet planlægningen af processen vurderes at være mangelfuld.

Aktuelle problemstillinger

Gennem interviewene er det blevet klart, at der i Holland er følgende problemstillinger, der bør overvejes.



Nogle af svaghederne i det nuværende system synes at være:

Markedsorienteringen / incitamenterne til serviceforbedringer, effektivisering mv. er begrænset blandt de nuværende operatører (pengene er bevilget, skal bruges og der kan “søges om flere”)

Flexibiliteten (også på medarbejdersiden ) i VSN påstås at være meget lille, bl.a. således at de nuværende overenskomster er en barriere for andre kørsels-tilrettelæggelser’

Begrænset kendskab til hvor biletter bruges - dvs.  til passagerernes adfærd og ønsker

Et “for” solidarisk afregningssystem - hvor forbedringer i  passagerindtægten i et område kun delvist kommer samme område til gode - dvs. kun efter sin oprindelige fordelingsnøgle.

Trods “påstande” om non-profit i VSN-gruppen er der kritiske røster om, at selskabet reelt tjener godt på sin virksomhed (hvilket generelt fordyrer systemet).

Der er ikke de store grundlæggende lokale politiske diskussioner om, hvad der skal dækkes og hvorfor. Dette kan betyde en forskydning i retning af, at det bliver marginalgruppernes behov, der træder i forgrunden i stedet for den interessante “hårde økonomiske kerne” (bilkunderne), som er relevant, hvis den kollektive trafik skal have en miljø- og kapacitetsmæssig effekt. Hvis systemet designes til marginalgrupperne bliver det ikke let at få fat i de andre.



Kritiske røster mener, at det nye system indeholder for mange kompromisser og ikke løser de generelle udliciteringsproblem med at vælge den rette leverandør og opnå effektiviseringer i større skala, idet staten fortsat skal “betale”. Samme er af den opfattelse, at en succesfuld decentralisering også skal følges op af et nyt skattesystem, så regionerne selv kan betale “tilskuddet” til den ønskede kollektive trafik.



Endvidere peges på det generelle problem, at de nye udbydere ved licitation (provinserne) ikke - som eksempelvis i DK - har en reel ekspertise i kollektiv trafik - og at det bliver de reelle ekspertiseholdere (bl.a. VSN) som nu skal byde på egen kørsel. Dog ligger det i planen, at provinserne overtager ansvaret 5 år før selve udliciteringen skal foregå, hvorved de måske kunne opnå kompetence.



Umiddelbart - og set udefra - virker det Hollandske system, som et system, der er vanskeligt at entrere for nye (udenlandske) firmaer, idet hovedkonkurrenterne vil være de nuværende vidensholdere for såvel operationer som planlægning, nemlig VSN-gruppen. 



Det virker samtidig, som om der er tale om en tung og sej proces fra det nuværende system til et system baseret på udlicitering.



Udsagnene fra de interviewede embedsmænd i Provinsen i Utrecht tyder  på, at man regionalt ser fordele i at overtage ansvaret for kollektivtrafikken - b.la som følge af muligheden for at koordinere med infrastrukturpolitikken., og som følge af mulighederne for at vælge andre typer af kunde-leverandør-relationer end idag - herunder evt. også større grad af incitamentsstyring (a la Helsingborgsmodellen). Man er klar over, at der totalt set bliver færre penge til kollektivtrafikken, men mener at “et nyt system” kan opveje dette. Umiddelbart forventer man ikke i Utrecht at udbudet vil blive forringet, men at en prisdifferentiering kan skabe grundlag for “gynger og karusseller”. Dog vurderes mulighederne for massive forbedringer ikke at være store, idet brugerfinansieringen idag er “oppe” på 40% hvilket er over gennemsnittet på landsplan.



��Norge



Nøgletal

Tabel 5.1 Oversigt over nøgletal for Norge i forhold til Danmark.
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Norge er 20 % mindre end Danmark m.h.t. befolkningstal, men er 7,5 gange større arealmæssigt, hvorfor befolkningstætheden også er lavere. Der er stor forskel på befolkningstætheden i de enkelte amter (Fylker) og Norge har gennem årene også haft en række udkantsproblemer i de tyndt befolkede områder. Politisk er der generelt et ønske om decentralisering og ønske om gode forhold for alle - også m.h.t. infrastruktur, hvilket også kan aflæses af at der er en vejlængde pr. indbygger, der er ca. 50 % større end i Danmark. 



Administrativt er der relativt flere fylker og mange flere kommuner end i Danmark, hvilket givet har en sammenhæng med de store geografiske afstande, men også betyder at befolkningsgrundlaget for disse administrative enheder er væsentligt lavere end i Danmark.



Bilrådigheden er større end i Danmark og busrådigheden er ca. 40 % større, hvilket formentlig hænger sammen med en mindre rolle for jernbanetrafikken på grund af befolkningstætheden (i lighed med forholdene i Sverige).



Rutebusrejsefrekvensen pr indbygger er ca. 20 % lavere end i Danmark og personkmtallet ca. det halve. Nordmændene rejser, opgørelsesusikkerheden taget i betragtning, altså gennemgående kortere rejser med rutebiler end danskerne.



Omkostningen pr. indbygger er på niveau med Danmark, mens indtægterne er lavere og tilskuddet derfor naturligvis er højere. Omkostningen pr. rejse eller pr. person-km er således højere i Norge, hvilket kan have en naturlig sammenhæng med den lave befolkningstæthed.  



Organisering og myndigheder�

Ansvaret for kollektiv trafik i Norge ligger primært på fylkene, der også har ansvaret for transport af skolebørn og uddannelsessøgende. 



Indtil 1983 blev al rutetrafik finansieret med offentlig underskudsdækning, der blev givet fra statsligt hold på baggrund af firmaernes regnskaber. Siden 1983 er ansvaret overgået til fylkene, der ofte fordeler tilskuddene på baggrund af indgåede aftaler om rammer for underskudsdækningen, og herefter fik refusion fra staten. I 1986 blev tilskuddet fra staten til fylkenes kollektive trafik udformet som bloktilskud og derfor ikke længere øremærkede. Desuden blev normtal for produktion m.v. introduceret som hjælp til fylkenes forhandlinger. Siden 1987 har tilskudsandelen for operatørselskaberne vist en nedadgående tendens.  



Markedet er reguleret gennem koncessioner (løyver), der gives for en tidsperiode og giver de enkelte selskaber eneret på kørslen og også garanterer en indløsningspligt for materiel i tilfælde af at løyven inddrages og overdrages (f.eks. i tilfælde af licitation).



Hele Norge med undtagelse af Akershus og Oslo- området kører efter dette princip. I Oslo/Akershus området er indgået bruttokontrakter med Oslo Sporveier  (OS), og StorOslos Lokaltrafik (SL) om udførelse af driften. Her står myndighederne med indtægtsansvaret og der er indført fælles takstsystem for busruterne.



For langdistance ekspresbuslinierne er KommunikationsDepartementet, den tilladelsesudstedende myndighed. Der er et løbende pres fra det landsdækkende franchise-selskab Norway Ekspres, for at få flere tilladelser til strækninger parallelt med Norske Statsbaner (NSB) strækninger, hvor departementet hidtil har ønsket at beskytte NSB mod konkurrence og mulige indtægtstab.



D. 15. april 1994 trådte en lov i kraft, der giver mulighed for at udbyde kørsel i licitation i forbindelse med tildeling af koncessioner, men der er endnu kun sparsomme erfaringer.



Branchestruktur

Branchen er præget af en stadig stigende koncentration - En tendens, der ser ud til fortsætte og formentlig skærpes, fordi de store selskaber gennem opkøb vil forsøge at positionere sig på markedet inden der evt. bliver gennemført udbud af kørslen. Antallet af selskaber, der får tilskud til rutekørsel er faldet fra 337 i 1970 til 149 i 1995, hvilket hænger sammen med nedlæggelser og opkøb. Flere af disse selskaber kan være datterselskaber eller tilknyttet grupperinger, hvorfor koncentrationen i branchen er meget højere end det blotte antal af selskaber lader formode.



En grov fordeling af busserne på selskabstyper fremgår af tabel 5.2 nedenfor, hvoraf det fremgår at offentligt ejede eller dominerede selskaber ejer ca. 2850 af de ialt ca. 8700 rutebusser svarende til knap 33 %.  (Swebuss regnes dog som privat foretagende i denne sammenhæng).



Tabel 5.2 Oversigt over hvordan busantallet fordeler sig på selskabsformerne privat eller offentligt kontrolleret�



Selsskabstype�Antal busser��Norske Statsbaners bussdrift (Statsejet)�700��Statsligt domineret via NSB�450��Kommuner og Fylkers forvaltningsbedrifter�300��Domineret af kapital fra kommuner/fylker�1.400��Offentligt kontrolleret i alt�2.850��Privat eje�5.850��I alt ca. �8.500��

Der er  6 større selskabs eller samarbejdsdannelser, hvis mængde af  vognkm og dermed indbyrdes relative størrelse fremgår af tabel 5.3.  I alle fylkene på nær 3 har disse selskaber tilsammen over 40 % af produktionen målt som rutekm og mange steder væsentligt over halvdelen. Markedet er derfor i høj grad præget af nogle få store operatører.



Tabel 5.3 Oversigt over, hvordan antallet af udførte vogn-km fordeler sig mellem de 6 store grupperinger af operatører i Norge�



Selskab�1.000 Vogn-km��Swebus�8.550��NSB-Biltrafikk�40.386��Norgesbuss�37.029��Nordensbuss�21.053��OFB�9.975��Schøyen-gruppen�15.576��I alt ca. �132.569��

Aftaleformer

Som tidligere nævnt er al trafikken uden for Oslo-området baseret på en slags netto-kontrakter, hvor fylkene dækker de koncessionerede virksomheders underskud på baggrund af indgåede rammeaftaler, der tager hensyn til kørselsomkostninger og billetindtægterne.



I Oslo-området (Oslo og Akershus Fylker) foregår kørsler efter bruttokontrakter, hvor operatørerne får en aftalt enhedspris for kørselsomkostningerne, og indtægterne til gengæld tilfalder fylkene, der således bærer ansvaret for indtægtssiden.



Forhandlingerne om tilskuddet er i nogle fylker baseret på en systematisk indsamling og bearbejdning af normtal for produktionomkostninger m.v., mens andre fylker blot forhandler på basis af de enkelte firmaers oplæg. En undersøgelse gennemført i 1991 pegede i retning af, at fylker, der anvendte normtal i forhandlingerne (10 ud af de i alt 16 fylker) havde en væsentlig lavere omkostning (ca. 14 %) pr. vogn-km end amter, der forhandlede på traditionel vis�.



Efter lovgivningen med mulighed for tildeling af koncession efter en udbudsrunde er trådt i kraft i 1994, er der foretaget nogle ganske få udbud af kørsel i Norge, hvilket bl.a. har sammenhæng med at mange fylker har givet koncessioner, der først udløber 1997/98.  Fire fylker har haft ruter i udbud:

 

Opland fylke: Bybusruterne i Lillehammer sammen med to distriktsruter  

Akershus: To ekspresruter med fødelinier (Akershus)

Oslo: To mindre ruter

Finnmark: 4 skoleruter



I Lillehammer har udbuddet resulteret i tilskudsnedsættelser på mellem 48 og 26 % i forhold til før. Resultaterne for de andre udbud i form af besparelse/merudgift fremgår ikke af materialet.



13 dvs. næsten alle fylker har indgået længerevarende effektiviseringsaftaler med nogle af de eksisterende operatører, hvor det anses for meget sandsynligt, at muligheden for udbud har fungeret som en bagvedliggende trussel og incitament for at gå ned i pris. Som før nævnt udløber disse aftaler næsten alle i løbet af de nærmeste år.



Takster og tilskud

Med de nuværende aftaleformer er spørgsmålet om takster og takstsystemer overvejende op til operatørerne (Oslo-området undtaget), hvorfor der er store lokale forskelle. I en række af de større byer, hvor der også er en større offentligt domineret operatør findes der fælles takstsystemer, mens takstsystemerne i regionaltrafikken er forskellige.



Den samlede tilskudsprocent for al bustrafikken er på  47 %, hvilket er noget højere end i Danmark.



��

Schweiz�



Nøgletal

Tabel 6.1 Oversigt over nøgletal for Schweiz i forhold til Danmark.
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Befolkningstætheden i Schweiz er ca. 40 % større end i Danmark og når der hertil tages de store øde bjergområder i betragtning er der naturligt nogle områder med relativt store befolkningskoncentrationer. Størrelsen m.h.t. indbyggertal og areal er stort set som Danmarks. Bilrådigheden og bruttonationalproduktet er væsentlig større end Danmark og derfor er det bemærkelsesværdigt at busrådigheden også er større - også når der kigges på rutebusser alene. Antallet af kollektiv rejser pr. år er ligeledes større pr. indbygger, hvilket er interessant, når den større bilrådighed taget i betragtning. Imidlertid er antallet af personkm med bus kun ca. halvdelen af det danske tal pr. indbygger, men som før nævnt skal disse opgørelser tages med et vist forbehold.



Der foreligger ikke tal for de samlede tilskud eller omsætning, men tilskudsandelen for Postbusserne, PTT, der står for ca. 1 /3 af regionaltrafikken målt som passagertal var i 1989 på 54 % eller ca. 17 kr pr. rejse, hvor det i Danmark for alle rejser under eet (og altså også den store mængde korte og billige bybusrejser ) anslås til 3,50 kr, hvilket er noget lavere, men heller ikke direkte sammenligneligt.



De foreliggende tal viser dog at Schweiz har en atypisk høj kollektiv trafikandel.

 

Organisering og myndigheder

Hjørnestenen i det Schweiziske regionale kollektive trafiksystem har i en længere periode været de statslige (monopol)operatører for jernbanedrift og bustransport. Busmonopolet er i praksis ophørt, fordi der udstedes også licenser til andre operatører på bustransportområdet. Licenserne udstedes af et statsligt organ (BAV: BundesAmt für Verker) på basis af en behovsvurdering, der dels kan gå på transportbehovene, men hvor der også tages hensyn til cantonernes ønsker til miljø eller planlægning.



Normalt gives en licens til en forsøgsperiode på 3 år og derefter normalt for en 10 års periode. PTT, det statslige telefon, post og telegrafselskab, der også driver et busselskab, har imidlertid ubegrænset ret til at drive regional transport indtil denne ret fjernes af BAV�. 

 

Lokaltrafikken subsideres af cantoner og kommuner i fællesskab.



I 1988 blev indgået en aftale mellem BAV, SBB (statens jernbaneselskab), PTT og VöV (Verband öffentlicher Verkehr, sammenslutning/organisation for kollektive transportører) om 6 principielle organisationsformer for kollektiv persontrafik. De to vigtigste er følgende:



Tarifverbund - Takstsamarbejde, hvor alle operatørerne i et område enes om et fælles takstsystem og fordeler indtægterne fra dette mellem sig. De offentlige myndigheder bidrager til finansieringen af systemet.



Verkehrsverbund - Fælles takst og planlægning. Der oprettes i et geografisk område et Verkehrsgesellschaft med ansvar for planlægning af et fælles system med rutenet, køreplaner, takster, politik, markedsføring og PR. Operatørerne leverer den fornødne trafik og de offentlige myndigheder finansierer systemet. (Denne løsning er primært realiseret i større sammenhængende byområder - f.eks. i Zürich-området).



Branchestruktur

Indenfor regionaltrafikken er det statslige selskab PTT med Postbusserne dominerende, med 64 % af netværket mod de øvrige licenserede selskabers 34 %. Til gengæld transporterer PTT kun 38 % af passagererne mod de licenseredes 62 %. Da PTT’s passagerer oftest rejser længere end de øvrige licenserede selskabers,  er rejsefordelingen formentlig mere ligelig målt som person-km.



På regionaltrafikken har de 178 licenserede selskaber 1256 busser svarende til godt 7 busser pr. selskab. PTT råder over 1536 busser, hvoraf som før nævnt 1066 er med underentreprenører.



I lokaltrafikken findes 16 selskaber med 1584 busser svarende til ca. 99 pr. selskab. 



Det er uklart, hvorvidt transporten med skoleelever er med i de nævnte tal. 



Aftaleformer

Den fremherskende tilskudsform er underskudsdækning  - Det er således ikke klart, hvad trafikudgifterne er, før det pågældende år er gået. Indenfor de enkelte geografiske omåder er der ikke konkurrence på operatørsiden. 



Det overvejes at forsøge sig med udbud af kørsel indenfor nogle af de enkelte Verkehrsverbund - men denne praksis ser kun ud til at gælde de private operatørers driftsområder og ikke de offentlige. 



PTT har kontrakter med underleverandører om kørsel med i alt 1066 busser. 



Takster og tilskud

Tilskud til regional kørsel betales dels af staten og dels af cantonerne, mens tilskuddet til lokaltrafikken betales dels af cantonerne og de lokale myndigheder (kommunerne el. lign). Der er etableret fælles takstsystemer i en række af de større byer under de såkaldte “Verkehrsvervband”. 



Tilskuddet betales på forskellig vis i regionaltrafikken:



PTTs regionale ruter fra før 1972 krydssubsidieres med midler fra postvæenets øvrige forretningsområder, mens PTT’s nyere ruter i lighed med de licenserede operatørers regionalruter finansieres efter reglerne i “Eisenbahngesetz” fra 1957. 



Sidstnævnte er forholdsvis kompliceret at gennemskue, men indebærer at den regionale trafik med busser og tog (privatbaner) finansieres af Cantoner og staten i fællesskab.



Tilskuddet fordeles mellem stat og cantoner afhængigt af typen, cantonens finansielle siutation, historik, netværkslængde pr. indbygger. Generelt betaler staten mere i landdistrikterne end i de tættere befolkede områder. Eksempelvis betaler staten 85 % af tilskuddet i Graubünden cantonen mod kun 5 % i Zürich-Cantonen.



Hvis en canton ønsker at etablere ny trafik (efter 1972) må den selv finansiere denne kørsel i de første 3 år, hvorefter ruten kan opnå støtte som ovenfor nævnt. 



Lokaltrafikken betales i fællesskab mellem cantonerne og de lokale myndigheder. I nogle tilfælde er der oprettet Verkehrsverbund, der varetager den samlede planlægning og finansiering som før beskrevet. Myndighederne giver dels tilskud til Verkehrsverbundet, men også tilskud til operatørerne (i hvert fald de offentlige) i form af underskudsdækning eller efter de samme principper som under den regionale kørsel.



En skematisk oversigt over, hvem der finansierer hvad, er vist i figur  6.2.



Figur 6.2 Oversigt over, hvilke administrative enheder, der finansierer, hvilke kollektive trafikformer�.









































Ændret politik i fremtiden

To direktiver i 1990 fra BAV (Bundes Amt für Verkehr) udstikker nye retningslinier for den kollektive trafikpolitik for regional banetrafik henholdsvis bustrafik. Direktiverne markerer, at udbuddet nu i højere grad skal have sammenhæng med markedets muligheder og udstikker nogle minimusrammer for serviceniveauet. Udgangspunktet er at få sat nogle grænser for efterspørgslen på nye afgange, der er meget tilskudskrævende - Der lægges nu en grænse på, at nye forbindelser skal finansieres 60% af billetindtægten. 



Udviklingen i Schweiz, hvor man har satset meget på kollektiv trafik har været, at denne har opnået en stor vækst i antal rejser. Der er dog ikke  grundlæggende sket ændringer i brug af de forskellige transportmidler, og den kollektive trafiks standard ser således kun ud til at have genereret flere kollektiv rejser, snarere end at få folk til at skifte transportmåde.  



Derfor er der nu flere røster fremme om, at mobiliteten grundlæggende er blevet for billig i Schweiz. Man kan derfor forestille sig, at der i de kommende år vil blive tale om takstforhøjelser i den kollektive trafik og en stigning i afgifter og skatter på personbiltrafikken, der måske kan stimulere en ændret fordeling mellem transportmidlerne, og måske også medføre en mindre rejseaktivitet og deraf følgende miljøbelastning. 







�

�

Sverige



Nøgletal

Tabel 7.1 Oversigt over nøgletal for Sverige i forhold til Danmark.
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Sveriges indbyggertal er ca. 70 % større end Danmarks, men da landet  meget stort i areal, er befolkningstætheden kun ca. 1/5 af Danmarks, hvilket groft sagt dækker over relativt tæt befolkede områder i sydsverige og meget øde områder i nordsverige. BNP er ca. 20 % mindre pr. indbygger end Danmarks, mens bilrådigheden er ca. 30 % højere. På trods heraf er busrådigheden også højere ca. 10 % for alle busser, men væsentligt højere for rutebusser - ca. 60 % større. Forklaringen herpå er sandsynligvis, at jernbanetrafik har en relativt mindre betydning end i Danmark på grund af den ringe befolkningstæthed, der gør at passagerunderlaget naturligt vil være for ringe til jernbanedrift i mange områder. Bussen stod i 1994 for ca. 9 % af persontrafikarbejdet i Sverige mod ca. 5 % med tog, hvor de tilsvarende tal for Danmark er 7 % med bus og 9 % med tog.



Administrativt er der en inddeling i amter (län) og kommuner -  indbyggertalsmæssigt svarende til Danmarks, men med større kommuner betragtet som gennemsnit.



Rejsefrekvensen med busser er lavere pr. indbygger - ca. 80 % af danskernes og personkm-antallet pr. indbygger er også lavere forholdsmæssigt, hvilket betyder at svenskernes busrejser gennemsnitligt er lidt kortere.

Organisering og myndigheder

Ansvaret for planlægning af og serviceniveauet i den kollektive bustrafik i Sverige ligger hos de lokale myndigheder, amter og/eller kommunerne, der også er ansvarlige for den regionale jernbanetrafik. 



Med länstrafikreformen i 1978 indførtes Länstrafikbolag eller Trafikhuvedmann i de fleste län, som overtog planlægningen af køreplaner og indførte fælles takstsystemer i regionaltrafikken (Samme princip som i Danmark). Herudover var allerede etableret kommunale operatørselskaber og takstsystemer i mange større byområder. Länstrafikbolagen indgik finansieringsaftaler og udstedte koncessioner til de forskellige operatører. Op gennem 1980’erne blev kørselsudbuddet i regionaltrafikken forøget og takket være takstnedsættelser og bedre takstsystemer var antallet af rejsende stigende indtil midten af 1980’erne, hvor  passagertallet faldt eller stagnerede i de forskellige län. 



I 1989 deregulerede man og gik bort fra koncessionssystemet, således at det offentlige stadig var ansvarlige for planlægning og sammenhæng i trafiksystemet, men nu således at kørslen kunne komme i udbud mellem de forskellige operatører, der bl.a. nu skulle konkurrere på priserne.  



Staten ønsker højere integration af særkørslerne

Transport af skolebørn, tilskadekomne, handicappede og dårlige ældre (Skolresor, Färdtjänst og Riksfärdtjänst) sorterer under kommunerne, mens transport af uddannelsessøgende og patientbefordring (Sjukresor)   sorterer under amterne (landstingene)�. Sammenlagt betalte det offentlige i alt ca. 20 mia. SEK i 1995 for samfundsbetalte rejser, hvoraf 14,9 mia gik til kollektiv trafik, mens resten gik til de øvrige rejsetyper (Disse benævnes i Danmark ofte blot særkørsler). I øjeblikk arbejder man fra statsligt hold på en lovgivning, der skal overføre en større grad af kompetence (styring og betaling) for særkørslerne til Länstrafikhuvudmannen. Herved forventer man, at der gives incitament til en større grad af samordning af kollektiv trafik og særkørsler, hvorved omkostningerne til særkørsler vil kunne nedsættes. Der foreslås etableret en pulje på 300 mio. SEK pr. år i 5 år, som kan anvendes til investeringer og forsøg hos de amter, der er interesserede�. 



Langdistancetrafik

I 1993 blev langdistancetrafikken i teorien dereguleret således at alle firmaer fik lov at drive langdistancetrafik på strækninger - også hvor SJ (Statens Järnväger) tidligere havde haft monopol. Takstfastsættelsen blev i samme omgang også frigivet�.  



SJ protesterede mod alle ansøgninger om oprettelse af nye langdistancelinier, hvorfor der ikke er sket så meget før i slutningen af 1994, hvor regeringen affejede SJ’s protester. I slutningen af 1994 blev der herefter oprettet flere nye linier og der er stor interesse for at oprette et landsdækkende rutenet. 



SLTF er en aktiv offentlig brancheorganisation�

Svensk LokalTrafikForeningen er et fælles sekretariat/selskab, der skal varertage Trafikhuvudmännenes interesser, dvs. udvide og kvalificere diskussionerne om denne del af den kollektive trafik. Foreningen er oprindelig  startet som en brancheorganisation for sporvognsselskaber, der ofte var eller blev offentligt ejede og har hen over årene udviklet sig til at være Län og kommuners talerør for så vidt angår lokal- og regionaltrafik. SLTF er organiseret som aktieselskab og har sine egne budgetter på ca. 12. mio. SEK pr. år. SLTF er betydeligt mere aktiv end f.eks. Amtsrådsforeningen i Danmark, hvilket nok hænger sammen med både ressourcer og at SLTF har sin egen organisation. SLTF afholder konferencer, tager politikerne med på studieture og kører kampagner og igangsætter initiativer. F.eks. er man i færd med i samarbejde med 13 län, at foretage en løbende kundeundersøgelse, der viser hvordan kunderne opfatter den kollektive trafik (“Kvalitetsbarometern”). 

Branchestruktur�

Der er knap 400 selskaber i Sverige, som har kollektiv trafik som eneste eller væsentligste opgave. De ti største selskaber ejer 6.700 busser, hvilket er over halvdelen af alle busserne, så branchen er relativt koncentreret. De tre største operatører har tilsammen godt en tredjedel af busserne (Swebus 2.600, Liniebuss 1.550, og Stockholms Lokaltrafik (SL) 1.080). Af de de ti største virksomheder er kun tre private, (Liniebuss, Näckrosbuss, og Swebuss). Disse har tilsammen ca. 5.900 busser. De øvrige er ejet af amter eller kommuner. Groft sagt er branchen ud over de største firmaer indrettet således, at det er de mindste virksomheder målt efter busantal, der er private, mens de lidt større som oftest er offentligt ejede eller offentligt kontrollerede selskaber.



Tabel 7.2 Oversigt over markedsandelene for den del af bustrafikken (ca. 55 % af den totale omsætning), der har været i udbud�



Selskab�Markedsandel i %��Swebuss (Tidl. statsligt)�28��Linjebuss (Privat)�18��SL (Landstingsejet)�17��Kommunale selskaber�15��Øvrige private selskaber�12��

Markedsandelene for den del af trafikken, der har været i udbud fremgår af tabel 7.2, hvoraf det fremgår at offentligt ejede/kontrollerede selskaber har ca. 70 % af markedet og at de tre største trafikselskaber sidder på 63 % af trafikken målt som omsætning eller busantal, hvilket er en klar koncentrationstendens.

Aftaleformer

Efter dereguleringen i 1989 udføres en stor del af kørslen som nævnt på basis af kontrakter indgået efter en udbudsrunde. Der er forskel på, hvordan de forskellige län har udbudt kørslen: Nogle har udbudt store geografiske områder (f.eks. Kalmar Län), hvilket har favoriseret store virksomheder og indebærer en mulighed for mindre konkurrence og højere priser, mens andre har udbudt mindre områder over tid, hvilket bidrager til en højere konkurrence og giver bedre muligheder for mindre firmaer. 



Omkring halvdelen af trafikken målt som omsætning har nu været i udbud og der har været udbud af hele eller dele af trafikken i næste alle län. Det eneste amt der ikke endnu har udbudt kørslen er Vestmannlands Län, hvor Länstrafikbolaget, stadig kører selv og også har højere omkostninger end de øvrige län�.



Udliciteringen har medført lavere drifts- og finansieringsomkostninger på mellem 10 og 30 %�. Til eksempel kan angives, at udlicitering af driften i Stockholmsområdet, der kun er gennemført for dele af området, har medført besparelser i størrelsesordenen 6 - 700 mio. svenske kroner.



I Uppsala Län, som vi besøgte, havde man kun marginale besparelser, hvilket man tilskrev, at man også før udbuddet havde snævert samarbejde med operatørerne i forbindelse med planlægningen.



De fleste aftaler i Sverige er omkostningskontrakter, hvor indtægterne tilfalder det offentlige, der således påtager sig ansvaret for denne del af forretningen. En interessant undtagelse er dog f.eks. i Helsingborg, der er beskrevet særskilt i et senere afsnit. En anden undtagelse er Elsborgs Län, hvor der er indført en bonusordningen, som fastsættes efter dens core, som operatøren får i brugertilfredshedsundersøgelser (minder om HT’s ordning)



Fremtidens udfordringer på aftaleområdet

Hos både SLTF og Bussbranschens Riksforbund (BR) synes der at være ret stor enighed om, hvilke problemer, der er nu og må tages op fremover.



For det første er trafikken allerede blevet meget omkostningseffektiv, men der er for lidt fokus på markedsorienteringen i forhold til kunderne. I princippet har reformerne gennem 1980´erne medført en fokus på kontrakter med det offentlige og omkostningseffektivitet i stedet for som tidligere, at drive en forretning over for de rejsende.



Samtidig kan man på trods af omkostningseffektiviteten imødese et voksende behov for tilskud, dels på grund af prisudviklingen, og dels fordi passagertallet falder i den kollektive trafik. For at undgå dette kan man bl.a. gøre følgende:



I større byområder, hvor der er et underlag for at drive “rigtig” kollektiv trafik bør eksperimenteres med kontraktsystemer med mere fokus på indtjening (F.eks. som det afprøves i Helsingborg som både SLTF og BR synes er en god ide). Dette burde kunne give større markedsandel på rejseområdet, når der fokuseres mere på de rejsendes behov og samtidig kan kollektiv trafikken få flere ressourcer. 



I tyndt befolkede områder er vejen frem derimod en samordning af de forskellige behov dvs. større integration af særkørslerne. Herved kan de forholdsvis få behov der er, blive dækket med færrest mulige ressourcer, hvilket også gør trafikken mere økonomisk bæredygtig her på længere sigt (dog ikke rentabel).



Det er vigtigt, at foretage holdningsbearbejdning og (utraditionel) markedsføring, således at almenheden får en bedre opfattelse af kollektiv trafikken bl.a burde miljøaspeketet kunne inddrages i til profilering i større omfang.

Takster og tilskud

Der er gennemført fælles takstsystemer de fleste steder i Sverige, nogle steder dog således, at der er systemer for regionaltrafikken og andre for lokaltrafikken. Länene kører med forskelligt billetteringsudstyr som oftest er elektronisk. Der køres med Scanpoint i 10 län, prodata i 8, Almex i 4 og AES  og Wayfarer(hos SL) i hver 1 län�. 



Elektronisk billettering giver, hvis den anvendes rigtigt, planlæggerne mulighed for at følge trafikken tættere og foretage bedre økonomi- og rejsevurderinger. Således oplyste køreplanlæggeren hos Upplands Lokaltrafik (länets planlægningsafdeling), at man efter indførelsen af elektronisk billetteringssystem f.eks. havde fået oplysninger om omstigninger, der havde været noget overraskende, og hvor man efterfølgende havde kunnet planlægge med bedre korrespondancer eller gennemgående vognløb, som gav væsentlig bedre service�. 



Der er en udpræget grad af takstsamarbejde mellem lokal og regionltrafik, men ikke alle steder endnu�.



Tilskudsandelen for trafikken uden for Stockholmsområdet ligger totalt set på 45 % af udgifterne, hvilket dækker over regionale og lokale forskelle.



I Upplands Lokaltrafik, der udfører trafikken i Uppsala Län uden for Uppsala by, er tilskudsandelen på under 1/3, hvilket er lavt i Sverige.



En opgørelse foretaget pr. rejse viser at regionalrejser med tog subsidieres med 26 kr (ca. 60 %), mens en regionalrejse med bus får 11kr (ca. 50%)  og en tætby-rejse med bus får 5 kr i tilskud (ca. 45 %)�.

�Incitamentskontrakten i Helsingborg

Som led i projektet er også foretaget en tur til Helsingborg, hvor Helsingborgs Stad i 1995 har indgået en incitamentsaftale med Swebus. Konstruktionen og baggrunden er så interessant, at den fortjener en lidt nøjere beskrivelse�. 



Baggrund�

Helsingborg Stad var i 1990 Sveriges 10. største kommune med sine 108.000 indbyggere. Bybustrafikken drives idag af Swebus, Helsingborg, der har kørt trafikken siden 1992. Kørslen udføres med 45 driftsbusser og der er et årlig passagertal på 8 mio. Herudover udfører Swebus og kommunen noget skolebus-, og servicebuskørsel. Beskrivelsen drejer sig kun om bybuskørslen. 



Nedenfor er vist nogle vigtige årstal i bybustrafikkens historie:



År�Begivenhed��1903�Helsingborg Stads Sporveje etableres��1942�HSS får egen direktion og organisation��1962�Første år med driftsunderskud��1972�Kommunesammenlægning og Helsingborg Lokaltrafik får også ansvar for forstadstrafikken��1981�Der etableres et Länshuvudmannaskap, som kører regionaltrafikken. (Länstrafikken)��1987�Får også ansvar for Färdtjänst og skolebusplanlægning ��1991�Ny organisation. Driften udskilles i aktieselskab, Helsinborgbuss AB, mens planlægnings- og kontraktfunktionen ligger hos Helsingborgs Trafikstyrelse ��1992�Ny aftale med med Länstrafiken Malmöhus - ansvaret for forstadstrafikken overgår til dette.��1992�Helsingborgbuss AB taber konkurrence om kørsel til Swebuss, der efterfølgende overtager selskabet.��1993�Indtægterne overstiger atter det skattefinansierede tilskud��1994/5�Ny incitamentskontrakt mellem Swebus og kommunen��

I 1990 var situationen således, at man i kommunen (primært Jan Erik Lång, der dengang var direktør for busselskabet) vurderede et behov for alternative organiseringer. For det første var indttægterne for jævnt nedadgående dvs. at man burder overveje om det kunne betale sig at administrere brugerbetalingen og i stedet gøre trafikken gratis. For det andet var ånden i selskabet stærkt præget af en “forstenet monopolistisk” kultur: “Vi hersker over foretagendet, og vi ved, hvad der er den bedste drift af kollektiv trafik”. For det tredje var det svært at lede et foretagende, med megen rekurs i systemet f.eks. at chauffører og organisationer gik direkte til politikere, hvis ledelsen foretog sig andet end det, de ønskede.



Tankeeksperiment om effektivitet

Vurderingen var, at disse forhold i forening betød en ringe effektivitet i hele systemet, hvilket har stor betydning for både service og økonomi. Dette kan bl.a. illustreres med følgende tankeeksperiment, som blev præsenteret af Jan Erik Lång: Den kollektive trafiks økonomi (og service) er afhængig af følgende faktorer:



Byudvikling og planlægning

Trafikstruktur

Driftens effektivitet

Salgsarbejdet



Hvis man nu tænker sig, at der ikke er noget pres for at opnå effektivitet, og der ineffektivitet på 20 % indenfor disse områder, hvad betyder det så?

Dette kan belyses ved regneeksemplet nedenfor, hvor der er regnet på et foretagende med 100 mio. omkostninger og 40 mio i indtægter



Tabel 7.3. Beregninger af et tankeeksperiment med, hvad effektivitetstab betyder for indtægtsfinansieringsgraden.



Udgifterne�Mio. kr��Startomkostning�100 ��Besparelse ved at Byudvikling, infrastruktur og byplanlægning tvinges til at tage hensyn til effektiviteten i kollektiv trafik, der kan skære 20 % af omkostingerne. �



-20��Den kollektive trafikstruktur (net og køreplaner) effektiviseres 20 % (100 - 20 = 80 mio)�

-16��Driftsfunktionen forbedres (f.eks. ved gennem licitationer, og det pres der ligger her) 20 % af (100 - 20 - 16 = 66) �

12,8��Resulterende omkostninger�51,2 .��Indtægterne���Startindtægt�40��Indtægtsforøgelse 25 % (Indtægterne er reelt 20 % lavere end de burde være)�10��Resulterende indtægt�50��Resulterende indtægtsfinansieringsgrad (50 /51,2)�97,6 %��

Selvom der er tale om fiktive tal, er det et ganske sigende tankeeksperiment, og dette har dannet baggrund for udviklingen i Helsingborg siden 1990 efter filosofien: Tro! - Vov! - Pres!, hvilket der indtil videre har været politisk og organisatorisk opbakning til.



Trafikken er derfor blevet omlagt efter følgende flertrinsraket:



Udskillelse af det tidligere drifts- og adminstrationsselskab i en planlægnings- og kontraktdel samt et driftsselskab

Licitation på kørsel med efterfølgende entreprenøraftale (Indtægter udgjorde 1/3 af omkostningerne).

Gensidig hensigtserklæring mellem operatør og kommune om at indgå incitamentsaftale, når indtægter 2/3  udgør af omkostningerne

Forskydning således at kommunen leverer infrastruktur og byplantiltag, mens net- og køreplanlægning og drift udføres af operatøren, der står til ansvar over for publikum m.h.t. service, og overfor kommunen med nettotilskud. (Publikum vil presse operatøren for service og operatøren vil presse kommunen for struktur - ikke penge).



Denne strategi blev delvis fuldført i efteråret 1994, hvor der blev indgået en incitamentskontrakt med Swebus Helsingborg. Jan Erik Lång, der tidligere var direktør for de ca. 400 ansatte i bybusselskabet, har i perioden arbejdet aktivt for en strategi med ejerskifte, udbud og andre organisationsændringer. Denne har nedbragt antallet af involverede i bybustrafikken til ca. 200 personer, der nu er hos Swebus, mens nu kun Jan Erik Lång og en skolebusplanlægger sidder tilbage i kommunens administration.



Økonomi og aftale

Udviklingen i omkostninger, indtægter og tilskud i mio. kr. er vist i tabellen 7.3 nedenfor. Det fremgår heraf, at kommunens strategi må siges at have været succesfuld: Først gav licitationen et dramatisk fald i omkostninger og i perioden 1993 - 1996 har stigningen i indtægterne været større end stigningen i omkostningerne, hvilket har givet den kollektive trafik en sundere økonomi. Passagerfinansieringsgraden er øget fra 35 til 72 %. Synsvinklen i diskussionerne mellem kommunen og Swebus er også blevet flyttet i takt med de stigende indtægter, således at diskussionerne nu ofte drejer sig om tiltag, der kan give flere indtægter i stedet for som tidligere, oftest at diskutere omkostningerne.



Tabel 7.4. Oversigt over udviklingen i økonomien i Helsingborgs kollektive trafiksystem



Årstal�Omkost-ninger�Indtæg-ter�Tilskud��1960�5,5�5,5�0��1970�10,2�7,9�2,3��1980�40,5�19,4�21,1��1990�94,9�31,2�63,7��1993�65,1�39,3�25,8��1994�65,3�42,2�23,1��1995�70,9�51,5�19,4��1996�73,5�52,5�20,1��

Incitamentsaftalen er udformet mellem Helsingborg og Swebus efter følgende principper:







Volumen og servicegaranti:

Swebuss garanterer, at opretholde et køreplanniveau på 155.000 kpt pr. år incl. dubleringstrafik. Indenfor et angivet geografisk område (på kort) skal 80 % af beboere og ansatte have under 400 m til stoppested og 90 % skal have mindre end 600 m. Trafikudbuddet ved et sådant stoppested må aldrig være under 2 afgange i timen på hverdage mellem 6 - 9 og 13 - 18, og 1 tur i timen resten af tiden (timerne fra kl 24 - 06 er undtaget , dog kl 8 på søndage).



Prisgaranti:

Swebus har selv takstkompetencen, dog således at der skal være en kontantpris, der fungerer som enhedstakst for hele byområdet. Børn skal have 50 % rabt på denne.



Forkøbskort med rabat på kontantpris på mindst de rabatsatser der er i lenstrafikken giver for henholdsvis høj- og lavtrafiktidspunkterne.



Periodekort gyldighed i hele kommunen til en månedlig pris på højst lenskortets pris incl. stadstrafiktillæg.



Swebus må ikke uden tilladelse fra lenstrafikken forhøje taksterne over, hvad der anses normalt i lens- og bytrafik i Sverige.



Passsagertalsgaranti.

Swebus forpligter sig til at øge rejsetallet med 4 % om året. Såfremt der sker et fald på 3 % eller derover to år i træk kan begge parter opsige kontrakten med 8 måneders varsel.



Andet:

Herudover indeholder aftalen at Swebus skal leve op til lenstrafikkens kvalitetsmålinger med en bestemt kvote, samt at man vil opstille strategiplaner sammen med lenstrafikken og arbejde sammen med Helsingborg stad om miljøforbedringer. 



Økonomisk set forpligter Swebus sig til at virksomheden kan drives for en fast nettoomkostning pr. år. Kan Swebuss opnå merindtægter tilfalder disse selskabet, mens selskabet tilsvarende også må bære evt. større tab på driften. Eventuelle indtægtsforøgelser som følge af linienetsændringer eller større infrastrukturændringer deles mellem kommunen og Swebuss�.



Rent praktisk står Swebus for netplanlægning, trykning af køreplaner, takstsystem, billetkontrol og markedsføring af trafikken. 



Hvad er sket under aftalen?

Der er ikke foretaget de store omlægninger i nettet eller antal afgange som følge af aftalen, men dog nogle mindre små virksomme justeringer. I takstsystemet har Swebus saneret i mængden af korttyper og opererer nu kun med kontant, forkøbs- og periodekort. Der køres med magnetkortsystem, hvor kortene kan anvendes både i bybusser og lenstrafikkens linier. 



I øjeblikket overvejes, dels om man skal spare udgivelsen af en sommer og vinterkøreplan, idet der kan udføres en del driftstimer for omkostningerne ved trykning, distribution og iværksættelse af en ny køreplan. Som vision overvejes et upersonligt magnetkort, der kan knyttes til en konto, hvor forbruget med en kvantumsrabat afregnes månedligt i lighed med telefon og andre forbrugsgoder. Swebus direktør er af den klare opfattelse, at en stor del af kunderne rejser med kollektiv trafik, samtidig med at de benytter alle andre trafikmidler, hvorfor der skal arbejdes på at profilere kollektiv trafik bedre i forhold til disse.



Ud over de rent organisatoriske ændringer er begge parter enige om, at det er vigtigt at have en god kemi - Man skal jo presse og inspirere hinanden, og man kan ikke aftale sig ud af alt. Desuden er det meget vigtigt, at man fastholder rollefordelingen - d.v.s at Swebus ikke politiserer og at kommunen ikke leder virksomheden. For eksempel har kommunen fastlagt de overordnede servicekriterier for den kollektive trafik, og kundeklager over den konkrete udformning må behandles af Swebus, der jo skal stå til ansvar for denne over for sine kunder (der jo igen er ret afgørende for selskabets økonomi).



Samlet må konstateres at både kommunen og Swebus er tilfredse: Kommunen sparer penge og Swebus tjener penge (3% overskud i 1996).



�

�

Tyskland�



Nøgletal

Tabel 8.1 Oversigt over nøgletal for Tyskland i forhold til Danmark.



� LINK Excel.Sheet.5 \\\\REDFORD\\HOME\\JGJ\\Transportraadet\\Trafikselskaber\\notater\\LANDATA.XLS Ty!R1C1:R37C6 \a \p ���



Indledningsvis skal bemærkes, at det har været relativt sparsomt med kilder og statistik med oplysninger om forholdene i Tyskland. De foreliggende oplysninger peger i retning af, at traditionen for en formel offentlig samordning og planlægning af kollektiv trafik er relativt begrænset, og at der derfor også er store forskelle på løsningerne rundt i Tyskland. Formentligt medfører denne “atomiserede” situation, at sammenhængende beskrivelser og statistik heller ikke findes i samme omfang som for de andre lande.



Der er godt 15 gange så mange indbyggere i Tyskland som i Danmark og befolkningstætheden er dobbelt så stor. Bilrådigheden er ca. 40 % større, mens busrådigheden kun er 70 % af Danmarks. Forbruget af kollektiv trafik, målt som person-km pr. indbygger, der skal tages med et vist forbehold,  er kun ca. halvdelen af det danske, mens antallet af rejser pr. indbygger er omtrent det samme. Skønsmæssigt vurderet ligger omsætningen lidt under omsætningen i Danmark. Det er ikke lykkedes at fremskaffe tal for tilskuddet til bustrafikken isoleret set, men en enkelt (usikker) statistik opgiver at det samlede tilskud til bustrafik i Tyskland, incl. metroer, og sporveje ligger på 50 % af omkostningerne og at resten dækkes af takstfinansiering�.



Organisering og myndigheder

Al kollektiv bustrafik i Tyskland er baseret på koncessioner, der gives efter en behovsvurdering. Taksterne skal i princippet dække omkostningerne, men i nogle tilfælde kan de koncessionerede selskaber køre med et løbende underskud, der dækkes af bykommunen eller et Zweckverband,  der er en organisation for flere kommuner i et sammenhængende byområde. I sådanne sammenhænge vil operatøren også være et offentligt ejet selskab, der selv står for planlægning m.v. Koncessionshavere - også offentlige - skal i forbindelse med koncessionen redegøre for udbud og takster, samt have klare retningslinier for, hvorledes et eventuelt uinderskud skal dækkes.



En række af storbyområderne og storkommunerne har foretaget en samordning indenfor kommunegrænserne ved aftaler mellem de enkelte entreprenører.



I de kommende år er det meningen at de enkelte Länder også skal overtage planlægning og finansiering af jerbanedriftem fra staten. Dette kan betyde at Länderne får en anden indstilling til kollektiv trafik. F.eks. vil Schleswig-Holsten, som et af de første tyske Länder arbejde på at realisere et trafikselskabslignende system, men dog med den forskel at det skal ske “frivilligt”. Hvis dette skal kunne lade sig gøre skal der opnås enighed mellem de ca. 50 vognmænd og 11 storkommuner, der er i området. Myndigheden til at udstede koncessioner ligger i det Schleswig- Holstenske trafikministerium i Kiel, der også giver en del af tilskuddet til den kollektive trafik. Ministeriets vision er én takst, én billet og én køreplan, men det erkendes, at dette kan være svært at nå ad frivillighedens vej alene.



Branchestruktur�

Der findes ca. 6.000 private busforetagender i Tyskland, der tilsammen har ca. 60.000 ansatte og 47.000 busser, hvilket svarer til et gennemsnit på ca. 10 ansatte og knap 8 busser pr. forretning. Vognparken for disse firmaer under eet består af 9.000 deciderede turistbusser, 11.000 liniebusser og 27.000 busser, der kan benyttes til begge typer trafik - Sidstnævnte er interessant set i forhold til f.eks. Danmark, hvor der bl.a. på grund af afgiftsstrukturerne ikke anvendes ret mange køretøjer til både rute og turist-kør-sel. 



Der er 2.488 private virksomheder beskæftiget med linietrafik, mod 243 offentlige. Målt som samlet linielængde har de private i alt ca. 158.000 km (43 % af totalen), mod de offentliges 202.000 km (57%), hvilket svarer til en netstørrelse på 63 km for en privat og 831 for en offentlig virksomhed i gennemsnit. Det gennemsnitlige antal befordrede personer er 442.000 pr. år for en privat virksomhed og ca. 24 mio. for en offentlig virksomhed i gennemsnit. Ud fra disse tal kan konkluderes, at markedet præges af forholdsvis store offentlige virksomheder. Disses virkeområder er sandsynligvis oftest de større byer og byområder. 



Aftaleformer

I det tidligere Vesttyskland er der ingen kontrakter mellem offentlige in�stanser og pri�vate selskaber, alt kørsel foregår efter koncessioner. Tak�sterne skal i princippet dække kørselsomkostningerne med mindre konces�sionstager, har klare aftaler med de lokale myndigheder om hvorledes et underskud som følge af lave takster ellers skal dækkes. Koncessionerne løber i max. 8 år for bus�ruter og 25 år for toglinier. Koncessionshave må i begrænset omfang benytte underleverandører, men kan ikke fraskrive sig transportøransvaret og må kun indgå omkostningskontrakter.



Meget af bustrafikken (og togtrafikken) har været drevet af Deutsche Bun�desbahn, som dog i de senere år har afhændet en del kørsel til private fir�maer.



Der er ikke for indeværende nogen initiativer igang for at fjerne koncessi�onssystemet og den ret kraftige regulering af markedet selv om stort set resten af EU går i en anden retning. Den eneste konkurrenceeksponering der drøftes er tilsyndeladende konkur�rence på kvalitet (og ikke pris).



De tyske firmaer både de offentlige og private ønsker ikke licitationer på kørslen. Tyskland har (i 1992) fået dispensation fra EU-direktivet om udbud af de offentlige ydelser frem til udgangen af 1994. Årsagen er at den kollektive trafiks organisation er ved blive ændret i Tyskland, således at ansvaret for at drive regional kollektiv trafik overføres fra forbundsmyndigheden til Länderne eller de større “Kreisene” i de større byer.



Takster og tilskud

Der har ikke kunnet fremskaffes opgørelser, der viser, hvad der gives af tilskud til bustrafikken alene. Som nævnt i indledningen viser en statistik, at tilskuddet til bustrafik, metro og sporvogne ialt er på 50 %, men dette tal er omfattet med nogen usikkerhed. 



Serviceniveau og tilskud antages at være ret forskelligt i de forskellige dele af Tyskland: Trafiksystemerne i mange af de større byer er præget af høj service, fælles takstsystemer (og formentligt store tilskud), mens strukturen med koncessioner og mange disintegrerede takstsystemer i landområderne kan minde om situationen i Danmark i 1960 og 70-erne, hvorfor denne del af Tysklands kollektive trafik også kun primært benyttes af ældre, kvinder og uddannelsessøgende.
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11. februar 1997:

1-dagestur til Helsingborg,

Jan-Erik Lång fra Helsingborg kommune 

Hans Danielson, Distriktschef for Swebus, Helsingborg.



18. - 19. februar 1997:

2-dages tur til Holland med gennemførelse af følgende interviews:

Drs. Siebe Riedstra, Det Hollandske trafikministerium i Haag

Drs. Hans Tinselboer og Francis Cheng, Trafikministeriets Transportforskningscenter i Rotterdam.

Lektor Didier M. van der Velde, Transportøkonom og forsker ved Erasmus Universitetet i Rotterdam.

A.W.A. Josen, præsident for VSN-group - Holdingsselskab for de offentligt ejede drift og planlægningsselskaber i Holland (Hovedkontoret er i Utrecht).

Van de Hoef og Paul Jansen, Hoofd Bureau Verkehrs en vervoerbeleide (svarer omtrentligt til amtsvejvæsenet i et dansk amt) i Utrecht Provinsen 



4. - 5. marts 1997:

2-dages tur til England med gennemførelse af følgende interviews:

Tony Francis (leder) og Mike Hodges (Senior planlægger)  fra Kent County Council, Maidstone

Robert Miller, eneejer af et lille busfirma, Town & Around, Folkstone, Kent.

Jeremy Hooper, Direktør, StageCoach East Kent Division, Canterbury.

Professor Peter White, Transport Research Group, University of Westminster, London

Martin Higginson, Confederation of Transport, (Brancheorganisationen for bus-operatører i GB), London

David Farmer, Ministry of Transport, London



14. - 15. april 1997:

2-dages tur til Sverige (Stockholm og Uppsala) med gennemførelse af følgende interviews:

Sture Jonsson (Planlægningschef) og Christer Lindgren (køreplanlægger), Upplands lokaltrafik, Uppsala 

Håkan Jansson, Sektionsleder, Kommunikationsdepartementet, Stockholm

Rolf Waraa, Direktør, Bussbranschens Riksforbund, Stockholm 

Kjell Nilsson, Direktør og Stefan Odevall, Svensk Lokaltrafik Foreningen (SLTF), Stockholm.

Björn Sundvall, Forsker, TFK, Institutet för Transportforskning, Stockholm

Claes-Eric Östlund, Distriktschef Swebus, Uppsala 

� 	Der er dog anvendt fly og taxa i en række tilfælde af rejse- og arbejdstidsmæssige hensyn, men grundlæggende har vi bevæget os mellem byer og institutioner ved at benytte den kollektive trafik i landene.

� 	Af Amtsrådsforeningens nøgletal fremgår, at gennemsnitsbetalingen til entreprenørerne  for en køreplantime i 1994 var på 383 kr mod 377 kr i budgettet for 1997 i løbende priser - d.v.s.. en reel større nedsættelse.

� 	Kilder til tallene fremgår af skemaerne under gennemgangen af de enkelte lande senere i notatet og gentages derfor ikke her.

� 	Kilder til tallene fremgår af skemaerne under gennemgangen af de enkelte lande 

� 	Dette kan måske forklares med, at tyskerne måske har en generelt høj mobilitet - bilrådigheden er høj, og man er vant til lange afstande.

� 	England bruges i disse afsnit synonymt med Storbrittanien excl. London og Nordirland, der ikke blev dereguleret i 1985.

� 	Litteraturen indeholder en undersøgelse, der påviser at nettokontrakterne er dyrere en omkostningskontrakter, hvor myndigheden får indtægterne. Årsagen menes at være, at nettokontrakter er mere komplicerede at vurdere for firmaerne, der skal tage højde for en risiko på både udgifter og indtægter, hvilket alt andet lige trækker i retning af højere pris.

� I Danmark bliver integrationen større ved gennemførelsen af takstsamarbejdet mellem trafikselskaberne og DSB i september 1997.

� 	Det skal bemærkes, at opgørelsen af tilskuddets størrelse i England er usikker  Beregnet ud fra oplysningerne i litteraturen og de overnationale statistikker ligger tilskuddet på ca. 22 % som det også er vist i figur 1.4 og nøgletallene for Storbrittanien i tabel 2.1. De her opgivne 32 % baserer sig imidlertid på en videreberegning af oplysninger fra tabellerne 1.3, 5.1 og 6.1 i den nyeste officielle statistik for 1995/96. (Dept of Transport: “Bus and Coach Statistics Great Britain: 1995/96”). Forskellene i tilskudsprocenter skyldes ikke forskydningen i årstal fra 1994 til 1996, men er udtryk for forskellige opgørelsesprincipper i beregningerne. Det vurderes, at de 32 % nok er det tal, der er mest sammenligneligt med de danske opgørelser.   

� 	Af tabel 2.7 i afsnittet om England fremgår, at taksterne i perioden 85/86 til 93/94 er steget mellem 5 og 50% i faste priser, afhængigt af geografisk område og også lidt af opgørelsesmetoden.

� 	Det diskuteres ofte, hvorvidt de offentlige selskaber har en skjult subsidiering eller ej, hvilket ikke behandles her.
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