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Trafikdagene i1 Aalborg 2006

Strukturreformen og den kollektive trafik- set fra Sjselland
v. Adm. Dir Johannes Sloth HUR

1. Indledning - forhistorien

Hovedstadsomradet og Sjeelland star nu foran den 5. starre reform af den kol-
lektive trafik.

I 1974 blev HT etableret som en virksomhed under Hovedstadsradet. Reformen
indebar, at den kollektive bustrafik blev samlet under ét trafikselskab. Der kun-
ne nu gennemfgres en samlet planlaegning af bustrafikken. En takstreform be-
tad, at kunderne kunne kgre pa samme billet i hele regionen. Hovedstadsradet,
der ogsa var ansvarlig for den fysiske planleegning, fik fra 1978 ogsa ansvaret
for S-togssystemet, der dog fremdeles blev drevet af DSB via en kontrakt med
Radet. Reformen- iseer takstreformen — var en succes, der gav anledning til en
positiv udvikling af den kollektive trafiks passagertal.

I 1990 blev Hovedstadsradet nedlagt, men HT fortsatte sin virksomhed i hen-
hold til HT-loven. S-togene gik tilbage til staten (DSB). HT fik en snaever besty-
relse pa 5 medlemmer. HT fik takstkompetencen for den kollektive trafik i regi-
onen samt ansvaret for sammen med DSB at opstille en plan for samordning og
udvikling af den kollektive persontrafik. Planen skulle ajourfgres hvert 4. ar. |
forbindelse med loveendringen blev det besluttet, at mindst 45 % af bustrafik-
ken skulle udliciteres i lgbet af en 5-arig periode. Men det er en historie helt for
sig selv.

Sa gik der endnu et arti. 1 ar 2000 kom HUR til verden. Kommunalreformen fra
1970 ndede aldrig til hovedstaden, der qua sin geografi, befolkningsteethed og
sin trafikale struktur har sine helt seerlige udfordringer. Ud over ansvaret for
den kollektive bustrafik fik HUR en reekke opgaver omkring den fysiske plan-
leegning, en samlet trafikplan, erhvervspolitikken, gresundsintegrationen og kul-
turpolitik. Det skete i erkendelse af, at hovedstadsregionen i trafiktal og er-
hvervsmeaessig sammenhaeng fungerer som en helhed og skal planleegges som
sadan.

I 2005 var det imidlertid tid til et serviceeftersyn af den kommunalreform, der
sa dagens lys i 1970. Reformen treaeder i kraft ved arsskiftet. Amterne nedleeg-
ges- sammen med HUR; der etableres nye regioner uden skatteudskrivningsret
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og antallet af kommuner reduceres til 98. En reekke opgaver overdrages til de
nye storkommuner; herunder ansvaret for den lokale bustrafik. Overskriften er
decentralisering, men samtidig centraliseres pa en raekke omrader. Pa det trafi-
kale omrade nsermer vi os situationen fra tiden for 1974, hvor kommunerne
havde ansvaret for bustrafikken og staten ansvaret for den skinnebarne trafik.

2. Den trafikale udvikling i perioden siden 1980

Den kollektive trafik har mistet markedsandele

Hvis vi kaster et blik pa hovedtallene i den trafikale udvikling i perioden fra
1980 og frem til i dag, ser man, at den kollektive trafik har ikke alene mistet
markedsandele, den har end ikke kunnet fastholde sit antal rejser i et kraftigt
voksende marked.

I samme periode er der sket en betydelig veekst i biltrafikken. Takket veere en
stor satsning pa investering i cykelstier er cyklismen kommet pa mode igen, og
bilkgerne er endnu ikke vokset os helt over hovedet. Tidstabet i trafikken og
pendlingsafstandene er dog hastigt voksende. Den voksende biltrafik forarsa-
gede op gennem 1990’erne et dramatisk fald i bussernes kgrehastighed pa bro-
gaderne i Kgbenhavn. Over en tidrig periode har faldet i karehastighed veeret
10-15 %. Saledes kunne der i 1991 kgres med 20 km i timen om morgenen pa
Vesterbrogade, men kun 14 km i 2001. Siden har fremkommeligsprojekter ret-
tet lidt op pa kerehastigheden, men ikke fuldt ud. Det er en udvikling, der ko-
ster bustrafikken store summer i ggede driftsudgifter og feerre passagerer.

Det er vel pa den baggrund rimeligt at konkludere, at vi star over for meget
synlige trafikale udfordringer?

3. Hovedlinierne i reformen om den kollektive bustrafik og lokalba-
nerne.

Den nye struktur indebeerer visse forskelle mellem Vest- og @stdanmark. st
for Storebeelt dannes ét nyt trafikselskab daekkende to regioner: Region Hoved-
staden minus Bornholm og Region Sjeelland.

Opgaven for trafikselskabet er at fungere som det organ, der skal drive og ud-
vikle den del af den kollektive trafik, der omfatter busser og lokalbaner. Det di-
rekte ansvar for busser og lokalbaner ligger dog i henholdsvis kommuner og
regioner. Busnettet opdeles i lokale og regionale buslinier med henholdsvis
kommuner og regioner som ejere.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2006



104479-1238468

Lokalbanerne overfgres til trafikselskabet, idet regionerne overtager det gko-
nomiske ansvar. Ifglge loven har andre regioner end Region Hovedstaden mu-
lighed for at sige nej tak til lokalbaner, som i sa fald til ga tilbage til Staten. Det
forventes dog ikke at ske i Region Sjeelland.

Handicapbefordringen forestas af trafikselskabet pd& kommunernes regning.
Kommunerne varetager visitering af nye brugere af ordningen.

Hvis kommunerne og regionerne gnsker det, kan trafikselskabet ogsa koordine-
re og planleegge den gvrige kommunale og regionale trafik; skolekgrsel, sidden-
de patientbefordring mm.

Det nye trafikselskab - Trafikselskab Sjeelland - ledes af en bestyrelse pa 9
medlemmer. 7 udpeget af kommunerne og et medlem fra hver af de to regio-
ner. Den kommune, der bidrager med det stgrste tilskud til trafikselskabet, er
sikret en plads i bestyrelsen. De 45 kommuner udpeger endvidere hver et med-
lem til selskabets repreesentantskab.

4. Hvad er forskellen i forhold til dagens situation?

Det spgrgsmal kan ikke besvares kortfattet, idet der er forskelle pa de tre nu-
veerende trafikselskaber HUR, VT og STS. Den nye ordning har mange ligheds-
punkter med dagens situation i VT og STS, men er pa afgerende punkter vee-
sensforskellig fra den nuvaerende ordning i HUR-omradet.

I HUR-omradet er det Radet, der efter indstilling fra Trafikudvalget vedtager en
trafikplan - serviceniveau og takster - og tilhgrende budget, som herefter defi-
nerer ejerkredsens betalinger til trafikselskabet. Den samlede regning deles so-
lidarisk efter udskrivningsgrundlag, dvs. uafhaengig af forbruget i enhederne.
Ejerkredsen er de sdkaldte 5 enheder: Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg
Kommune, Roskilde Amt, Frederiksborg Amt og Kgbenhavns Amt. Primaerkom-
munerne bidrager ikke gkonomisk til driften ud over enkelte aftaler om medfi-
nansiering af lokale servicebusser. De andringer i trafikbetjeningen, som trafik-
selskabet suveraent beslutter alene ud fra trafikale hensyn - passagertal, bane-
tilpasninger, nye bebyggelser mm - influerer ikke pa fordelingen af regningen.
Radet/Bestyrelsen har sdledes kompetence til at vedtage andringer med bin-
dende virkning for ejerkredsen.

Efter arsskiftet er situationen i hovedstadsomradet en ganske anden. Trafiksel-
skabet kommer til at fungere som en form for faelleskommunal driftsselskab
med tvungen medlemskab. Den nye bestyrelses kompetence er begreenset, idet
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den samlede regning nu fordeles ud pa de 47 ejere efter forbrug. Princippet er,
“at den, der bestiller musikken, betaler”. Det lyder umiddelbart meget besnae-
rende, men rummer ogsa en raekke problemer. Trafikselskabet har saledes ikke
leengere kompetence til at beslutte og gennemfgre tilpasninger og optimeringer
af linienettet. Da alle tilpasninger har gkonomiske konsekvenser for de bergrte
kommuner, kan eendringer kun realiseres, hvis de involverede kommuner er
enige om andringerne.

Konklusion:

Man kan maske sammenfatte situationen efter arsskiftet sdledes, at Trafiksel-
skabet skal fungere som inspirator, moderator og konsulent for ejerkredsen.
Det skal sammenfatte egne forslag til eendringer i trafiksystemet med de ideer,
der kommer fra kommuner og regioner og skaffe enighed om én feaelles lgsning.
Det ggede lokale engagement er positivt og rummer muligheder, men kan ogsa
vise sig at veere besveerligt, nar der er mange kommuner involveret.

5. /Endret kompetencefordeling i forhold til de statslige aktg-
rer.

Busser og lokalbaner er elementer i en samlet trafikbetjening af regionerne. En
samordning af trafikken forudseetter en sammenhangende fysisk planlaegning,
der suppleres med en trafikpolitik, en trafikplan og en takstpolitik.

Sjeelland og hovedstadsregionen er verdensbergmt for sin fingerplan, der har
veeret styrende for udbygningen af regionen. Det er gennem en ”stalinistisk”
administration lykkedes Hovedstadsradet, amterne og HUR at foretage en ud-
bygning af regionen, der er loyal over for denne geniale struktur. Der er fra
kommunal side forsggt et utal af angreb pa planen ( "vi skal bare lige....... 7).
Det bliver derfor speendende at se, hvordan det gar nu, hvor kommunerne far
en steerkere og mere selvstaendig rolle i den fysiske planleegning.

Hovedstadsregionen og Sjeelland har vel aldrig haft en trafikpolitisk vision, som
den kendes fra f. eks Wien og London. Der har veeret mange tillgb og diverse
embedsmandsudvalg, der har barslet med rapporter, som hver iseer har veeret
nyttige.

Senest er der fra HURs hand kommet et bud pa en samlet trafikplan for regio-
nen. Andre bidrag er Stambusplanen, KKs miljg og trafikhandlingsplaner, KT 98
mm, Metrocityringen, Banestyrelsens nye forbindelse til Ringsted. Men det er
ikke lykkedes at samle disse dokumenter i en faelles vision, der ogsa indeholder
en forpligtende tids- og implementeringsplan for, hvordan regionens trafikale
problemer skal adresseres. | disse dage er treengselsafgifterne pa agendaen.
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Det burde retteligen hedde fremkommelighedsafgifter. Det vil Kgbenhavn ger-
ne, men det vil Regeringen ikke. S& det bliver ikke til noget lige nu.

En samlet plan for den kollektive trafik er i dag en opgave, der skal lgses af HUR
i samarbejde med DSB og drestadsselskabet, men med HUR ved bordenden.
Fra arsskiftet er den opgave overfart til Trafikstyrelsen. Hvert 4. ar udsender
styrelsen er oversigt over de store trafikinvesteringer, regeringen planleegger at
gennemfgre. De nye trafikselskaber skal pa den baggrund indsende en oversigt
over de regionale initiativer, der understgtter de nationale trafikinitiativer.

Takstpolitikken er et centralt element i trafikpolitikken. Siden 1974 har den re-
gionale myndighed haft takstkompetencen; som en naturlig forleengelse af, at
det ogsa er den regionale myndighed, der star for den fysiske planlaegning og
for udarbejdelsen af en trafikplan. Fra 1. januar 2007 er takstkompetencen delt
mellem DSB, Metroen og det nye trafikselskab. Det er et krav, at billetsamar-
bejdet fortsaetter. Endvidere er der nu et loft over priserne, der ikke ma stige
mere end den almindelige pris- og lgnudvikling. Der leegges op til en arbejdsde-
ling, hvor priserne pa de lange rejser fastszettes af DSB og de korte rejser af
Trafikselskab Sjaelland og Metroen; en arbejdsdeling der ogséa afspejler, hvor de
enkelte selskaber har deres rejser og dermed deres indtjening, men takstpoli-
tikken er ogsa et element i en samlet trafikpolitik. Det rejser ogsa det principiel-
le spgrgsmal om, hvem der har ansvaret for at fare en sammenhaengende tra-
fikpolitik? Og om det er hensigtsmeaessigt at en operatgr (DSB) er medbestem-
mende for takstpolitikken i Hovedstadsregionen?

Sammenfatning af principperne i den nye lovgivning:

I dag har vi en lov, hvor der er tre trafikaktgrer, DSB, Metroen og HUR. HUR har
ansvaret for den fysiske planleegning (regionplanen), og de tre interessenter
skal i feellesskab opstille en samlet plan for den kollektive trafik (kollektiv trafik-
plan). HUR har takstkompetencen, der i praksis udgves i et teet samarbejde
med de andre selskaber. HUR drives som et egentligt selskab med en ansvarlig
bestyrelse med kompetence til at gennemfgre beslutninger om den trafikale ud-
vikling af bus- og lokalbanesystemerne.

Fra arsskiftet sker der en reel decentralisering henholdsvis centralisering af en
reekke afggrende beslutninger. De 45 kommuner og 2 regioner far det gkonomi-
ske ansvar for busser og lokalbaner. Takstkompetencen deles mellem selska-
berne, og ansvaret for planlaegningen deles mellem kommuner og staten. Vi far
en organisatorisk lgsning med mange — rigtig mange — aktgrer med trafiksel-
skabet i en formidlerrolle.
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6. Trafikselskab Sjeelland i tal

Det nye selskab er omfattende bade geografisk og i trafikal henseende.

Geografisk deekker selskabet hele @stdanmark minus Bornholm, dvs. hele Sjeel-
land og Lolland Falster eller to regioner omfattende 45 kommuner.
Trafikselskabet betjener dagligt mere end 620.000 rejsende ( pastigere) og er
en afggrende servicevirksomhed for en stor del af befolkningen i regionerne.
Bus og lokalbaner er det finmaskede trafiksystem, der er til-og frabringersyste-
met for banenettet.

Vi har valgt at opdele selskabet i tre forretningsomrader efter opgavernes ka-
rakter:

a Bustrafik
o Banetrafik
a Bestillingstrafik eller behovsstyret trafik

De nedenstaende taloplysninger udtrykker budgetforventninger for 2007.

Trafikselskabets arlige samlede driftsomkostninger er pa 3.230 mio kr., hvoraf
ca. 1.600 mio. kr. deekkes ved salg af rejsehjemmel.

Bustrafikken

Omfatter en busflade pa 1351 busser, der betjener 590 buslinier. Heraf er de 39
regionale buslinier, mens resten dvs. 551 drives for kommunernes regning. Det
er veerd at bemeerke, at af de 272 buslinier i Region Hovedstaden er kun 6 regi-
onale.

Buslinierne er af meget varierende stgrrelse. Det spaender fra linie 5A, der dag-
ligt har 54.000 pastigere, til lokale buslinier med 20-30 daglige passagerer.

De direkte omkostninger til almindelig rutekgrsel er 2.430 mio kr. Passagerind-
teegterne er budgetteret til 1.452 mio kr., dvs en gennemsnitlig selvfinansie-
ringsgrad pa 60 %. Variationen er ogsa her meget stor. Der er saledes flere,
men ikke mange buslinier, der giver et nettooverskud, men ogsa linier, hvor
kunderne kun betaler mellem 1 og 10 % af driftsomkostningerne.
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Budget BO BO BO
2007 2008 2009 2010
(mio. kr.)
Lokale busruter
Billetindtaegter -1.251,8] -1.250,9| -1.274,8| -1.289,7
TM tilskud (havnebus) 0,0 0,0 0,0 0,0
Entreprengrudgifter 2.133,0 2.135,8 2.130,6 2.057,0
Rutespecifikke udgifter 92,2 101,7 126,5 126,5
Total lokale busruter 973,4 986,6 982,3 893,9
Budget BO BO BO
2007 2008 2009 2010
(mio. kr.)
Regionale busruter
Billetindteegter -200,6 -200,6 -200,6 -200,6
Entreprengrudgifter 297,3 297,3 297,3 297,3
Rutespecifikke udgifter 11,7 11,9 13,8 13,8
Total regionale busrut 108,4 108,6 110,4 110,4

Busfladen har en gennemsnitsalder pa 6 ar. Alle busser i Kgbenhavn er udstyret
med filtre og katalysatorer eller tilsvarende teknologi og gennemgar hvert ar et
miljgsyn til sikring af, at emissionerne holder sig pa det aftalte lave niveau.

Banetrafikken

Lokalbanenettet bestar af 8 lokalbanestraekninger med en sporleengde pa sma
340 km. Passagermaengden er pa beskedne knap 10 mio. passagerer/ar. De
arlige udgifter inkl. anlaegsinvesteriner er p& 290 mio. kr. og billetindtaegterne
udger 92 mio. kr. eller ca. 30 pct. af de samlede udgifter.

Budget BO BO BO
2007 2008 2009 2010

(mio. kr.)

Jernbane

Billetindteegter -91,3 -91,3 -91,3 -91,3
TM tilskud -71,2 -71,2 -71,2 -71,2
Entreprengrudgifter 223,2 223,2 223,2 223,2
Tilskud HL A/S 27,7 27,7 27,7 27,7
Anleeg 71,2 71,2 71,2 71,2
Total Jernbane 159,6 159,6 159,6 159,6

Banesystemet er — som det er kutyme i Danmark i disse ar — ved at gennemga
en foryngelseskur. Allerede i dette efterar ankommer de farste nye tog til Frede-
riksveerkbanen. Herefter vil der ske en successiv udskiftning af det rullende ma-
teriel. De eksisterende IC2-tog pa Frederiksvaerkbanen er solgt til Region Sjeel-
land til indsaettelse pa Lollandsbanen, der sa vil blive fuldt daekket med den tog-

type.

Der er samtidig sket en fornyelse af fjernstyringscentralen, veerkstedsfaciliteter-
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ne i Hillergd, og togene udstyres med et moderne, digitalt radiosystem.

Trafikselskabets datterselskab Lokalbanen A/S overtager driften af Lille Nord
(streekningen Hillergd — Helsinggr), som p.t. drives af DSB S-tog.

Der er tale om en ngdvendig udskiftning af materiellet, hvis banedriften skal
opretholdes. Det er forventningen at den forbedrede service vil tiltreekke flere
passagerer og aflaste de godt fyldte veje i regionen. FOrventningen er en pas-
sagerfremgang pa mindst 20% i lgbet af en tredrig periode.

Bestillingstrafik eller behovstyret trafik

Baner og busser kgrer i programsat rutetrafik, som daekker langt hovedparten
af den samlede trafikopgave i maengde. Der er imidlertid flere transportopgaver,
der ikke deekkes af disse tilbud. Det drejer sig om handicapbefordring - fritids-
rejser for sveert beveegelseshaeemmede — og en reekke specialopgaver omfatten-
de siddende patienbefordring for regionerne og leege/specialleegekarsel for
kommunerne.

Handicapkgrslen er lovhjemlet. Formalet er at sikre, at bevaegelseshaemmede
far mulighed for at deltage i sociale aktiviteter. En optagelse i ordningen kraever
en visitering, hvor det godtggres, at ansggeren dokumenterer, at han ikke er i
stand til at ggre brug af det almindelige kollektive trafiktilbud. I alt er 17.500
personer pt. godkendt til ordningen. De karer i alt 520.000 ture/ar og betaler
ca. 25 % af driftsomkostningerne. Det arlige tilskudsbehov er i 2007 estimeret
til 106 mio. kr.

I Vestsjeellands Amt har man nu i nogle ar tilbudt kommuner at koordinere de-
res specialkgrselsopgaver med handicapkgrslen. | Nordjyllands amt koordinerer
trafikselskabet dets handicapbefordring med amtets siddende patientbefordring.
Ordningen ligger lige til hgjre ben. Alle tre karselsbehov er baseret pa en forud-
gaende bestilling og planleegning af turene, der ofte skal gennemfgres med spe-
cielle handicapbusser med lift eller med en taxi.

Det vurderes, at det offentlige indkeber specialkgrsel for over 1 mia. kr. pa
Sjeelland hvert ar, og at der er et besparelsespotentiale pa ca. 10 %, nar disse
karselsopgaver samordnes med handicapbefordringen. Derfor er det tanken, at
Trafikselskab Sjaelland vil tilbyde denne service for kommuner og regioner pa
regningsbasis.
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7. Trafikselskabets organisering

Organiseringen af det nye selskab er endnu ikke vedtaget, men der er gjort nogle
indledende overvejelser.

Adm.
direktgr

Centralt

Servicecenter

Karselsaftaler Behovs-

styret

Salg og trafik
markedsfgring

Udvikling
e

De nuveerende tanker gar pa at organisere selskabet i tre forretningsomrader og

en raekke tvaergaende funktioner, der understgtter forretningsomraderne. Her er
fokus pa at levere en aftalt drift og service af hgj/vedtaget kvalitet; herunder he-
le tiden — sammen med regioner og kommuner — optimere driften og dermed
rentabiliteten i trafiksystemet.

Som en del af de tre forretningsomrader vil der blive etableret fem decentrale og
forholdsvis autonome enheder. Hver af disse vil blive ledet af en key account
manager, der har ansvaret for kontakten til kommunerne og entreprengrerne i
lokalomradet. De lokale driftsenheder vil ligeledes varetage driftsopfalgningen
samt mindre planlaegningsopgaver. Hver enhed vil besta af 10-15 medarbejdere.
Enheden, der varetager den komplekse trafik i Storkgbenhavn, vil dog veere no-
get starre.

Der arbejdes pa at etablere fire tveergaende servicefunktioner, der skal under-
statte de tre forretningsomrader. En, der varetager indkgb — hvor hovedopgaven
naturligvis er indkgb af bustrafik og behovsstyret trafik. En salgs- og markeds-
funktion, der fastseetter takster og markedsfagrer de enkelte trafikprodukter og
varetager informationen til kunderne. En udviklingsfunktion, der bade varetager
forretningsudviklingen og IT-udviklingen, og endelig et servicecenter, der forestar
gkonomi, HR og intern service som reception, omstilling og kantine.

Endelig er der et sekretariat, der servicerer den politiske bestyrelse samt trafik-
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selskabets ledelse.
8. Den gkonomiske udfordring

Finansieringsmanko
Som neevnt er der sammenfald mellem den kommende finansieringsform for Tra-
fikselskabet og den nuveerende i STS/VT-omradet.

Den andrede finansieringsform betyder, at kommunerne i HUR-omradet nu i
modseetning til hidtil skal betale nettoomkostningerne til busdriften. De skal altsa
betale, hvad det koster, og det betyder reelt, at den gkonomiske udfordring, som
HUR har haft i form af et udhulet gkonomisk grundlag og finansieringsbehov ud
over tilskuddet fra de 5 enheder, reelt overfgres til kommunerne, idet Trafiksel-
skabet i farste omgang blot sender regningen videre som nettotilskudsbehov.
Trafikselskabet har altsd som udgangspunkt ikke noget gkonomisk problem.

Nar der alligevel er en betragtelig skonomisk udfordring, skyldes det farst og
fremmest, at kommunerne synes at veere underkompenseret for deres nye udgif-
ter til kollektiv trafik. Ideelt set skulle kommunerne under ét veere kompenseret
krone-til-krone ved de sakaldte DUT-forhandlinger i foraret mellem staten og
kommunerne/regionerne. DUT (Det Udvidede Totalbalanceprincip) er det over-
ordnede princip, at gkonomiske konsekvenser af statslige regelsendringer for
kommuner og amter skal reguleres over de samlede bloktilskud.

Problemet er blot, at DUT pa trafikomradet ved kommunalreformen har sit be-
reghingsmaessige udgangspunkt i regnskaberne for 2003 med en passende P/L-
fremskrivning. Siden da er der sket en udhuling af det gkonomiske grundlag for
HUR og Trafikselskabet pa 373 mio. kr., hvoraf kun 136 mio. kr. er kompenseret
ved besparelser og takstforhgjelser. Det efterlader et opsamlet nettoproblem pa
237 mio. kr., som saledes mangler ikke kun pa Sjaelland men i hele landet.

Ses der isoleret pa trafikkgberne (kommunerne), s er der en manko pa 500 mio.
kr. mellem det budget, der ligger til trafikkgb, og det kommunerne har faet i
DUT-kompensation. Det er med andre ord det belgb, som er forskellen mellem,
hvad kommunerne skal betale for trafikydelserne, og hvad de har faet at betale
med.

P& det mellemlange sigt (2-5 ar) kan konsekvensen blive, at kommunerne som
kunder bestiller mindre kgrsel, hvilket igen betyder reduceret service for borger-
ne. Det vil igen betyde feerre passagerer; ikke blot i busserne, men i hele det kol-
lektive trafiksystem. En negativ spiral vil veere sat i gang.
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Anleegsmidler til infrastruktur er vigtige

Et andet element, som vil bidrage til sgkonomiske udfordringer for den kollektive
bustrafik, er, at de budgetmidler, som HUR hidtil har anvendt til investeringer i
bedre forhold for kunderne og hgjere kvalitet i busdriften, ikke vil genfindes hos
Trafikselskabet. HUR har de senere ar haft et anlaegsbudget pa 60-80 mio. kr.
arligt, som er anvendt pa anlaegsprojekter, som dels har haft til formal at forbed-
re bussernes forhold i trafikken (fremkommelighed), dels veere til direkte gavn
for passagererne (bedre stoppesteds- og terminalforhold og bedre information).
Projekterne har i reglen veeret samfinansieret med en fifty-fifty fordeling mellem
HUR og kommunerne.

Fra 2007 er opgaver af denne art rene kommunale anliggender, og det kunne
betyde, at omfanget af f.eks. fremkommelighedsinvesteringer vil blive reduceret.
Hvis biltrafikken fortseetter med at stige, vil det betyde, at bussernes mulighed
for at komme frem, vil blive forringet. Rejsetiden vil forgges, og kunderne vil op-
leve et darligere produkt, hvilket vil fa nogle kunder til at foretraekke andre
transportmidler. Samtidig vil driftsomkostningerne stige, og endnu en negativ
spiral vil veere sat i gang. Men sa galt gar det naeppe efter sommerens erfaringer
med konsekvenserne af manglende infrastrukturinvesteringer.

Trafikselskabet fades med geeld

Et tredje element, som bidrager til den gkonomiske udfordring, er, at Trafiksel-
skabet fades med en geeldspost, som stammer fra HURs optagelse af Ian til
driftsfinansiering i 2005 og (forventeligt) i 2006. Lanet er et staende lan, hvor
afdragene skal pabegyndes om fire ar. Der ligger altsa her en fremtidig p.t. ufi-
nansieret forpligtelse, som skal lgftes af regioner og/eller kommunerne.

Konklusion

Der tegner sig betydelige gkonomiske udfordringer for Trafikselskabet allerede
fra selskabets start. Hvis der ikke inden for en kort arraeekke viser sig markante
forbedringer af gkonomien i den kollektive bustrafik og en fuld statslig kompen-
sation for at overtage opgaven, er det langt fra sikkert, at kommunerne vil have
mulighed for eller politisk vilje til at opretholde et trafikkgb i den nuveerende
stgrrelsesorden.

9. Muligheder og trusler
Enhver god strategisk analyse af et givet scenario indeholder en analyse af mu-

ligheder og trusler i den nye situation. 1 tilfeeldet Trafikselskab Sjeelland er finan-
sieringsformen den vaesentligste nyskabelse, og hovedessensen er, at den, der
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bestiller varen, betaler for den. Det medfgrer en dramatisk forandring af kompe-
tenceforholdene i den kollektive trafik, hvor kommunerne far en direkte indflydel-
se pa trafikmeangden og trafikstrukturen.

Muligheder

Blandt mulighederne i den ny situation er farst og fremmest et forventeligt hgjt
engagement hos kommunerne i trafikplanleegningen og solid, lokal forankring af
trufne beslutninger. Der vil veere et steerkt incitament til, at kommunerne udnyt-
ter lokalkendskabet fuldt ud til at finde de optimale trafiklgsninger, og forudsat,
at kommunerne har medarbejdere, som besidder de ngdvendige kompetencer, er
det muligheder, som Trafikselskabet skal vide at udnytte. HUR har allerede
smugtreenet lidt i de seneste par ar ved at indrette organisationen i retning af i
hgjere grad at betragte kommunerne som kunder. Det har betydet et meget teet-
tere samarbejde med kommunerne om indretningen af bustrafikken, hvilket har
veeret en positiv erfaring.

Det er ogsa en mulighed for den kollektive trafik, at der nu bliver kortere afstand
mellem slutbrugerne og dem, der bestemmer. Man ma forvente, at passagerer-
nes reaktioner pa trafikale eendringer eller gnsker om nye lgsninger nar hurtigere
frem til den kompetente myndighed — som nu er kommunen. Det kan igen med-
fare hurtigere feed back til trafikselskabet fra kommunen og befordre hurtigere
opfelgning.

Trusler og udfordringer

I det nye system er der langt flere aktgrer, der skal samarbejde og helst veere
enige om indretningen af den kollektive trafik. 45 kommuner, 2 regioner og et
trafikselskab med den koordinerende rolle, men med minimal formel kompeten-
ce.

I HUR-omradet er de feerreste busruter begraenset til en enkelt kommune. De
fleste betjener to eller flere kommuner, og med et finansieringssystem, hvor alle
kommuner, der har del i en given busrute, skal betale sin del til ruten, rummer
finansieringsformen kimen til uenighed og splid. Dette ikke mindst som faglge af,
at en del af omkostningerne fordeles mellem kommunerne efter deres del af
pendlingsstremmen. Den kommune, der har den stgrste udpendling til de gvrige
kommuner, kommer til at beere en del af udgifterne i disse kommuner. Et pessi-
mistisk synspunkt vil veere, at der uundgaeligt vil forekomme tilfeelde af subop-
timering, hvor en enkelt kommune vil tage en beslutning om en busrute, som vil
indebeere en fordel for vedkommende kommune, men som vil veere uhensigts-
maessig i en stgrre sammenhaeng. Lovgivningen siger ikke umiddelbart, om der
findes en opmand i tilfeelde af uenighed mellem to kommuner.
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Ogsa i forholdet mellem kommuner og regioner er der risiko for "sjove sager”.
Séaledes kan der findes eksempler pa streekninger, hvor en regional busrute fgl-
ges med en leengere lokal busrute, og hvor det kunne veere en trafikalt mere op-
timal lgsning at reducere/nedlaegge den lokale rute og i stedet opgradere den
regionale. Tilfeeldet kan indebaere, at den samlede trafik bliver billigere, at kom-
munerne slipper for at betale tilskud til den rute, der nedleegges, men at regio-
nen samtidig palignes et starre driftstilskud pa grund af den regionale rutes op-
gradering. | et sadant tilfaelde kan man nemt forudse en temmelig lang beslut-
ningsproces, far alle parter er enige.

En anden trussel, som udspringer af princippet om fordeling af en busrutes netto-
tilskud pa de involverede kommuner, er, at det kommunale incitament til at lave
fremkommelighedsprojekter vil svaekkes. Det er den enkelte kommunes opgave
at finansiere anlaegsarbejder inden for kommunen, men samme kommune ma
dele gevinsten i form af lavere omkostninger til busdriften med de gvrige kom-
muner.

Ogsa for busruter, som kun har én involveret kommune, kan der opsta et skis-
ma. Eksemplet er pendulbusser. Som led i en trafikpolitisk indsats for at begraen-
se biltrafikken har HUR oprettet en reekke pendulbusruter, der i myldretiden ka-
rer non-stop fra S-togs stationer til starre erhvervsomrader. Eksempelvis Lyngby,
Glostrup, Allergd, Birkergd og Hillergd.

Da der er tale om ren myldretidskarsel, er denne kgrsel ret kostbar for trafiksel-
skabet. En vogntime for en P-bus koster for nogle ruters vedkommende over
1000 kr., mens en times karsel i gennemsnit koster 526 kr. i HUR-omradet. Iso-
leret er det for HUR en darlig forretning, men ren overskud for DSB, som jo ikke
indseetter ekstra tog.

Set fra kommunens side er langt flertallet af passagererne i P-busserne indpend-
lere fra andre kommuner, men da karslen kun foregar inden for kommunen, er
der ikke andre kommuner at dele udgiften med.

Eksempelvis ma Lyngby-Taarbeek Kommune forberede sig pa at betale mere end
en million kroner i arligt tilskud til busrute 591P, som hovedsageligt befordrer
passagerer fra Lyngby station til DTU og tilbage.

Som naevnt eendres kompetenceforholdet dramatisk fra 2007. | dagens situation
er det i hovedstadsregionen HUR, der planleegger og beslutter alt omkring rute-
nettet, herunder sendringer og tilpasninger til tog og metro. Det sker i en proces,
hvor kommuner og amter pa et tidligt tidspunkt kommer med input.
Fremadrettet er det betaler, der bestemmer, og den enkelte kommune har kom-
petencen inden for kommunen. Da det i hovedstadsregionen er de feerreste bus-
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ruter, der kun betjener én kommune, vil langt de fleste rutesendringer skulle be-
sluttes af flere parter, og det kan i praksis vise sig at blive en i bedste fald tids-
kreevende proces.

Det er i den forbindelse et interessant initiativ, Vestegnskommunerne har taget,
idet de har besluttet at etablere et formaliseret samarbejde med feelles planleeg-
ning af alle busruter i de deltagende kommuner. En sddan samarbejdsmodel
rummer store muligheder for at smidigggre relationerne mellem kommuner og
trafikselskab.

Konklusion

Der er bade muligheder og trusler i den fremtidige trafikordning pa Sjeelland og
Lolland-Falster. Med kommunernes nye kompetence pa omradet er det af afgg-
rende betydning, at kommunerne har kvalificerede medarbejdere til trafikopga-
ven, og man kan da ogsa se mange stillingsopslag fra kommunerne i regionen
rette sig mod disse funktioner. Det er glaedeligt og vidner om, at kommunerne
tager opgaven alvorligt. Derfor er der et hab og tro pa, at samarbejdet mellem
trafikselskab og kommuner/regioner bliver fremadrettet og konstruktivt, men det
er samtidig vigtigt, at alle parter er bevidst om de faldgruber, der er indbygget i
systemet.
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