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1. Sammenfatning

Den tidligere regering indgik i maj 1997 en politisk aftale med SF og En-
hedslisten om nedsattelse af taksterne i den lokale og regionale kollektive
trafik med 10 pct. De lokale og regionale myndigheder og DSB har i de ef-
terfglgende ar modtaget et tilskud pa ca. 360 mio. kr. til dekning af ind-
tegtstabet ved takstnedsattelsen.

I forbindelse med forhandlingerne om finansloven for 2003 besluttede rege-
ringen sammen med Dansk Folkeparti at foretage en trafikpolitisk ompriori-
tering, hvorefter det statslige tilskud til nedsattelser fra 2004 i stedet er an-
vendt til forbedring af jernbaneinfrastrukturen.

I lyset af den politiske debat om takstniveauet i den kollektive trafik i vinte-
ren 2004 har trafikministeren ivaerksat nervarende analyse af amterne og
kommunernes forvaltning af det statslige tilskud til takstnedszttelser i den
lokale og regionale kollektive trafik.

Pa baggrund af den gennemfgrte analyse kan det konkluderes:

e at det statslige tilskud til takstnedsattelser i 1997 gav anledning til en
nedsattelse af taksterne svarende til ca. 10 pct., idet der ved takst-
nedsattelsen 1 1997 blev taget hgjde for allerede planlagte
takststigninger i 1998.

¢ at hovedparten af de lokale og regionale myndigheder har foretaget
takstpolitiske prioriteringer i perioden efter 1998, hvorved det redu-
cerede takstniveau, der var etableret 1 1997, ikke blev fastholdt i1 faste
priser, som det var forventet af de politiske partier bag takstnedset-
telsen.

e at det er passagerne, der gennem takststigninger primeert har baret
byrden ved det stigende omkostningsniveau i den analyserede perio-
de.

e at det ikke entydigt kan konkluderes, at de lokale og regionale myn-
digheder, der har gennemfgrt reale takststigninger, samtidig har an-
vendt det statslige tilskud til takstnedsettelser til at reducere myn-
dighedernes eget tilskud til den kollektive trafik.

e atde ca. 2 mia. kr., som staten i perioden 1997 til 2003 har anvendt
til takstnedsettelser i den lokale og regionale kollektive trafik gene-
relt er blevet brugt til at finansiere takstnedsettelser og ggede drifts-
omkostninger. De flere steder meget betydelige takststigninger har
saledes hovedsageligt afspejlet stigende omkostninger hos de respek-
tive myndigheder.
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at visse lokale og regionale myndigheder i enkelte ar i tilskudsperio-
den har foretaget gkonomiske dispositioner, der har nedbragt myn-
digheders tilskud til den kollektive trafik. I den forbindelse ma op-
merksomheden navnlig henledes pa den made, hvorpa det statslige
tilskud i nogle ar er blevet administreret af HUR, VAFT og Ribe
Amts Trafikselskab, der bade har overvealtet ggede driftsomkostnin-
gerne pa passagerne i form af takststigninger ud over pris- og lgnud-
viklingen og derudover foretaget reduktioner i det lokale og regiona-
le tilskud.

at det statslige tilskud til takstnedsattelse - selvom der er eksempler
pa, at tilskuddet séledes er anvendst til at reducere de lokale og regio-
nale myndigheders tilskud til den kollektiv trafik — har medvirket til
at reducere prisstigninger pa kollektiv trafik i perioden.

at forlgbet i perioden med takstnedsettelsesordningen viser, at et
statsligt tilskud ikke er et effektivt middel til at sikre en bestemt ud-
vikling i taksterne i den lokale og regionale kollektive trafik, hvor
amter og kommuner har takstkompetencen.
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2. Indledning

Den kollektive bustrafik har de sidste 15 ar gennemgaet en betydelig foran-
dringsproces, der navnlig har veret foranlediget af brugen af udbudsinstru-
mentet. Processen har bl.a. betydet, at de lokale og regionale myndigheder
har opnaet betydelige besparelser pa driften af den kollektive trafik i fgrste
halvdel af 1990’erne. F.eks. kunne parterne bag HT reducere tilskuddet til
den kollektive med ca. 20 pct. i perioden fra 1990 til 1998.

Da besparelserne saledes ikke har givet sig udslag i en generel udvidelse af
serviceniveauet, forekommer det tankevaekkende, at passagerne i den kollek-
tive trafik i de seneste ar har kunnet opleve ganske vasentlige stigninger i
taksterne i den lokale og regionale kollektive trafik.

Tilsvarende star takststigningerne i kontrast til, at staten siden efteraret 1997
har udbetalt et tilskud pa sammenlagt over 2 mia. kr. som kompensation for
den takstnedszttelse pa 10pct., der pa dette tidspunkt blev gennemfgrt i den
lokale og regionale kollektive trafik.

Tilskuddet har saledes ikke afholdt amter og kommuner fra i perioden at hee-
ve taksterne ud over den almindelige pris- og Ignudvikling. Tilsvarende har
tilskuddet alene haft en begranset effekt pa brugen af den kollektive trafik.
Dette blev dokumenteret i effektvurderinger foretaget af Ferdselsstyrelsen i
henholdsvis 1998 og 1999.

Regeringen indgik i efteraret 2002 en politisk aftale med Dansk Folkeparti
om finansloven for 2003, der bl.a. indeholdt en trafikpolitisk omprioritering,
der betgd at tilskuddet til takstnedseattelser blev omprioriteret til andre dele
af den kollektive trafik, idet midlerne, der hidtil havde varet anvendt til
takstnedsattelser, fra 2004 er anvendt til en delvis finansiering af en genop-
retning af jernbaneinfrastrukturens vedligeholdelsesstandard.

I lyset af afskaffelsen af takstnedsettelsesordningen har der i vinteren 2004
varet en betydelig debat om ansvaret for det nuvarende takstniveau og ikke
mindst ansvaret for de seneste takststigninger, hvoraf op til 10 procentpoint
kan tilskrives afskaffelsen af takstnedsattelsesordningen.

Pa foranledning af debatten har trafikministeren ivaerksat nerverende analy-
se af amterne og kommuners forvaltning af det statslige tilskud til takstned-
settelser. Formalet med analysen er dels at afdeekke arsagerne til takststig-
ningerne i den lokale og regionale kollektive trafik og dels at afdekke hvor-
ledes amterne og kommunerne har forvaltet de knapt 2 mia. kr. til takstned-
settelser, som staten har udbetalt i perioden 1998 til 2003.

Det var endvidere et serskilt formal med analysen at bidrage til at skabe
stgrst mulig gennemsigtighed i anvendelsen af de statslige udgifter til den
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kollektive trafik og sikre et faelles datagrundlag for fremtidige politiske drgf-
telser om taksterne i den kollektive trafik.

Analysen afgrenser sig til at omfatte fglgende lokale og regionale myndig-
heder:

Bornholms Amts Trafikselskab (BAT)
FynBus

Hovedstadens Udviklings Rad (HUR)
Nordjyllands Trafikselskab (NT)

Ribe Amts Trafikselskab (RAT)
Ringkjgbing Amt

Storstrgms Trafikselskab (STS)
Sydbus

Viborg Amts Felleskommunale Trafikselskab (VAFT)
Vejle Amts Trafikselskab (VAT)
Vestsjellands Trafikselskab (VT)
Arhus Amt

Arhus Sporveje

Odense Bytrafik

Herved afgraenser analysen sig fra en rekke mindre kommunale tilskuds-
modtagere i Arhus, Fyns og Ringkgbing amter samt fra DSB, hvis takstud-
vikling i perioden ikke n@vneveardigt har fraveget pris- og Ignudviklingen.

De analyserede myndigheder tegner sig for ca. 85 pct. af det samlede tilskud.

Analysen, der er foretaget med bistand fra COWI, baserer sig pa nggletal
opstillet pa baggrund af oplysninger fra de undersggte myndigheder.

De lokale og regionale myndigheder, herunder HUR, har haft lejlighed til at
kommentere egne data. Derudover har Amtsradsforeningen haft lejlighed til
at kommentere datamaterialet for de 11 regionale myndigheder udenfor ho-
vedstadsregionen, medens Kommunernes Landsforening har haft lejlighed til
at kommentere datamaterialet for Arhus Sporveje og Odense Bytrafik.

Kommissoriet for analysen indgar som bilag 1.
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3. Baggrund

3.1 Politiske aftaler

Den 5. maj 1997 indgik den tidligere regering (S,R) en politisk aftale med
SF og Enhedslisten om omlagning af trafik i mere miljgvenlig retning (bilag
2). Den politiske aftale, der siden er blevet omtalt som grgnartforliget”,
indebar bl.a., at taksterne i den lokale og regionale kollektive trafik skulle
nedsattes med 10 pct., og at greensen for bgrns betaling af voksentakst skulle
@ndres fra 12 ar til 15 ar. Det fremgar af aftaleteksten, at initiativerne blev
iveerksat med henblik pa at forbedre miljget gennem en overflytning af pas-
sager fra private biler til bus og tog.

I henhold til kollektiv trafiklovgivningen er det de lokale og regionale myn-
digheder, der har kompetencen til at fastsette taksterne i den lokale og regi-
onale kollektive trafik. Takstnedsattelsen kunne derfor alene gennemfgres
efter drgftelser med DSB, HT, Kommunernes Landsforening og Amtsrads-
foreningen om fastsattelse af myndighedernes kompensation for indtegtsta-
bet ved takstnedsattelsen. Til dekning af indtegtstabet blev der afsat 320
mio. kr. (1997-priser).

Navnlig Amtsradsforeningen var kritiske overfor takstnedsattelsen. For-
eningen anfgrte, at den var enig i forligspartiernes mal om at forbedre den
kollektive trafik, men argumenterede for, at serviceforbedringer ville vere et
mere effektivt middel end takstnedsettelser, jf. Amtsradsforeningens pres-
semeddelelse af 16. maj 1997 (bilag 3).

Drgftelser med de trafikansvarlige myndigheder mundende ud i, at den poli-
tiske aftale af 5. maj 1997 blev udmgntet i en udmgntningsaftale af 6. juni
1997 (bilag 4), med fglgende hovedelementer:

e Nedsattelse af taksterne i den lokale og regionale kollektive trafik og
udvidelse af greensen for bgrns betaling af voksentakst fra 12 ar til 15
ar den 29. september 1997.

e Takstnedseattelser pa primert klippekort og abonnementskort med
henblik pa navnlig at tilgodese de daglige brugere af den kollektive
trafik.

e Ivarksettelse af bus&tog samarbejdet, der dels medfgrer at der pa
indenamts togrejser anvendes amtets takster, og dels medfgrer, at
togbilletter kan benyttes til bustransport til og fra stationerne.

e Fordeling af det statslige tilskud til takstnedszttelser pa baggrund af
de trafikansvarlige myndigheders indtegter i 1996.
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* Fremrykning af allerede planlagte takststigninger i januar 1998 til
29. september 1997 med henblik pa at imgdega en situation, hvor der
forst gennemfgres takstnedsattelser i september 1997 og siden min-
dre takststigninger i januar 1998. Takstniveauet fastholdes frem: til

1999.

Som konsekvens af fremrykningen af de planlagte takststigninger i januar
1998 blev den realiserede takstnedsattelse i september 1997 nominelt min-
dre end 10 pct. Den precise stgrrelse af de planlagte takststigninger var ikke
med sikkerhed kendt i alle amter pa forhand, men det bemeaerkes i nedensta-
ende rabel 3.1, at sifremt det varierende gennemslag af takstnedszttelsen
alene skal forklares ud fra planlagte takststigninger, ma disse i visse amter
have ligget vesentligt ud over inflationen.

Den reelle kundevendte effekt af takstnedsattelsen (og de takststigninger,
der i visse tilfeelde forekom efterfglgende), athenger naturligvis af antallet af
passagerer i den lokale og regionale kollektive trafik. Takstnedsettelsen pa
4.4 pct. i HUR/HT kom séledes vasentlig flere passagerer til gode end ek-
sempelvis takstnedsettelsen pa 3,7 pct. i Ribe amt. I nedenstaende tabel an-
gives derfor de enkelte trafikselskabers relative andel af det samlede passa-
gertal i den lokale og regionale kollektive trafik.

Tabel 3.1: Realiseret gennemsnitlig takstnedseettelse 29. september 1997

Takstneds®ttelse Andel af samlet passa-

september 1997 gertal 1 1997
Ringkjgbing Amt 9,8 pct. 0,7 pct.
Arhus Amt 9,3 pct. 3,2 pct.
STS 9,1 pct. 2,6 pct.
Fynbus 8,9 pct. 1,7 pct.
NT 8,3 pct. 7,3 pct.
VAT 8,2 pct. 4,2 pct.
BAT 7,1 pct. 0,5 pct.
Arhus Sporveje 6,5 pct. 9,8 pct.
VAFT 6,4 pct. 2,2 pct.
VT 5,3 pct. 4,2 pct.
Odense Bytrafik 5,2 pct. 4,3 pct.
HUR/HT 4.4 pct. 55,0 pet.
Ribe Amts Trafikselskab 3,7 pct. 2,0 pct.
Sydbus* 0,3 pct. 2,3 pct.

Kilde: Oplysninger fra amter, kommuner og trafikselskaber bearbejdet med udgangspunkt i COWI’s standard-

takstmodel, jf. bilag 10.

* 1 Sydbus deekker den meget lille gennemsnitlige takstnedsettelse over en stgrre nedszttelse pa klippekort
(+6-7pct.) og periodekort (+11-12pct.) og en stigning pé skole- og uddannelseskort (4pct.), der betales af
kommuner og amt. Den kundevendte takstnedszttelse var saledes stgrre end anfert i tabellen.

Den bevillingsmassig hjemmel til takstnedsettelsen blev etableret ved Fol-
ketingets Finansudvalgs tilslutning til akt. 317 af 18. juni 1997. (bilag 5).
Det statslige tilskud til de lokale og regionale myndigheders takstnedsettel-
ser har fra 1998 varet opgjort pa finanslovens §28.11.79 og veret admini-
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streret af Faerdselsstyrelsen frem til juli 2003, hvorefter administrationen
overgik til Trafikstyrelsen for Jernbane og Ferger.

Takstnedsattelsesordningen blev fgrst indfgrt for 5 kvartaler frem til udgan-
gen af 1998. Det fremgar saledes af udmgntningsaftalen af 5. maj 1997,

“at de trafikansvarlige inden udgangen af april 1998 overfor trafikministe-
ren skal redeggre for udmentningen af den af staten ydede kompensation, og
at trafikministeren pd denne baggrund vil tage initiativ til en drgftelse med
parterne om udmgntning af takstnedscettelsen efter udgangen af 1998 .

Den centrale udfordring pa dette tidspunkt var — under respekt for den lov-
bundne fordeling af takstkompetence i den lokale og regionale kollektive
trafik - at fastsatte rammer for de lokale og regionale myndigheders mulig-
heder for at gennemfgre takststigninger og fortsat opna ret til at modtage
kompensation for indtegtstabet ved den gennemfgrte takstnedszttelse i
1997.

Rammerne for takstnedsattelsesordningen efter 1998 blev fastlagt i aftalen
om udmgntning af takstnedsattelsen og udvidelse af bgrnerabat i den lokale
og regionale kollektive trafik efter 1998 af 26. juni 1998 (bilag 6).

Om rammerne for takststigninger i den lokale og regionale kollektive trafik
fremgar det, at

”Som forudscetning for anvisning af kompensation redegpr de takstansvarli-
ge myndigheder hvert ar inden 1. oktober for evt. planlagte takstendringer i
det kommende dr. 1 de tilfeelde, hvor den samlede takstudvikling ligger vee-
sentligt over den almindelige pris- og lpnudvikling skal redegprelsen inde-
holde oplysninger om baggrunden herfor.”

Aftalen rummer saledes ikke bestemmelser om, at staten skal godkende
takststigninger, der overstiger pris- og lgnudviklingen, og aftalen afspejler
derved ngje kollektiv trafiklovgivningens bestemmelser om, at taksterne i
den lokale og regionale kollektive trafik fastsettes af de lokale og regionale
myndigheder.

3.2 Effektvurderinger

Som opfglgning pa takstnedsattelsesordningen iveerksatte Faerdselsstyrelsen
i 1998 en vurdering af takstnedsettelsens effekter pa brugen af den kollekti-
ve trafik.

Fgrste fase af effektvurderingen, der blev gennemfgrt ved at sammenholde
nggletal for 4. kvartal 1997 med nggletal for 4. kvartal 1996, viste meget
uensartede effekter af takstnedsattelsen, idet efterspgrgslen enkelte steder
steg og andre steder fortsatte det fald, der ligeledes havde varet geldende i
de foregaende ar.
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Anden fase af effektvuderingen, der blev gennemfgrt ved at sammenholde
nggletal for 1998 med nggletal for 1997, viste, at der i perioden var en
vaekst i efterspgrgslen efter kollektiv trafik pa 1,4 pct.

Samlet viser effektvurderingerne saledes, at takstnedsattelsen i bedste fald
alene havde en meget begrenset effekt pa brugen af den kollektive trafik. En
reekke vaesentlige forandringer i den kollektive trafik herunder navnlig ab-
ningen af den faste forbindelse over Storebelt (1. juni 1997) og indfgrelsen
af Bus&Tog Samarbejdet (28. september 1997), har séledes ligeledes haft
betydning for efterspgrgslen pa kollektive trafik i perioden.

3.3 Afvikling

Under hensyn til takstnedsettelsens meget begransede effekt pa brugen af
den kollektive trafik, og det forhold at amter og kommuner, som vist i tabel
2, 1 en rekke tilfzlde havde brudt med intentionerne bag takstnedsttelses-
ordningen ved at lade taksterne stige med mere end pris- og lgnudviklingen,
valgte regeringen i forbindelse for fremleggelsen af forslaget til finanslov
for 2003 at foresla, at takstnedszttelsesordningen blev afskaffet med virk-
ning fra 2004. Det blev ved samme lejlighed foreslaet at foretage en trafik-
politisk omprioritering, saledes at midlerne, der hidtil havde veret anvendt
til takstnedsattelser, overgik til at blive anvendt til en delvis finansiering af
en genopretning af jernbaneinfrastrukturens vedligeholdelsesstandard.

Tabel 3.2: Takstudvikling 1997-2002 (faste priser)

Takstudvikling Andel af samlet passa-
gertal i 1997-2002
(oktober 1997 - oktober 2002)
Ribe amts trafikselskab 10,8 pct. 1,9 pct.
HUR/HT 10,4 pct. 54,4 pct.
VAT 9,5 pct. 4,6 pct.
NT 8,2 pct. 7,4 pct.
VAFT 6,9 pct. 2,2 pct.
Fynbus 6,7 pct. 1,8 pct.
Odense Bytrafik 6,2 pct. 4,3 pct.
Arhus Sporveje 3,7 pct. 10,2 pct.
VT 2,4 pct. 4,0 pct.
STS 2,0 pct. 2,7 pct.
Arhus Amt 1,1 pet. 3,3 pct.
BAT 1,0 pct. 0,5 pct.
Ringkjgbing Amt 0,6 pct. 0,7 pct.
Sydbus -0,4 pct. 2,1 pct.

Kilde: Oplysninger fra amter, kommuner og trafikselskaber bearbejdet med udgangspunkt i COWI’s standard-
takstmodel, jf. bilag 10.

Note: Der er omregnet til faste priser pa baggrund af deflatorerne i tabel 4.1

Ved de efterfglgende forhandlinger om finansloven for 2003 indgik regerin-
gen en politisk aftale med Dansk Folkeparti af 22. oktober 2002 (bilag 7),
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hvorved regeringen opnéede politisk flertal for den i finanslovsforslaget fo-
reslaede omprioritering.

Planerne om afskaffelsen af det statslige tilskud til takstnedsattelser blev
saledes varslet nasten 1¥2 ar inden afskaffelsen og den endelige beslutning
om afskaffelsen forela 14 maneder inden afskaffelsen.
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4. Formal, metode og datagrundlag

4.1 Formal og metode

Formalet med analysen er:
e at kortlegge hvor meget taksterne er steget i perioden 1997-2003.
e at analysere hvorfor taksterne er steget

e at vurdere hvilken betydning det statslige tilskud til takstnedsattelser
har haft pa udviklingen i de lokale og regionale myndigheders til-
skud i perioden 1997-2003.

Analysen tager sit udgangspunkt i udviklingen i takstniveauet, idet det politi-
ske formal med takstnedsettelsesordningen netop var at etablere et reduceret
takstniveau, hvorfra taksterne kunne udvikle sig med en takt svarende til
pris- og lgnudviklingen.

Det ma imidlertid laegges til grund for vurderingen af takstudviklingen i pe-
rioden 1997-2003, at de lokale og regionale myndigheder har kompetencen
til at fastsatte taksterne.

At den tidligere regering sammen med SF og Enhedslisten i 1997 indgik en
politisk aftale om at nedsatte taksterne med 10 pct. og kompensere de lokale
og regionale myndigheder for indtegtstabet eendrer saledes ikke ved forde-

lingen af takstkompetencen i den Boks 1: Kompleksitet i den kollektive
kollektive trafik. trafiks gkonomi

Den lokale og regionale kollektive trafiks
Vurderingen af takstudvikling ud- gkonomi har en betydelig kompleksitet,

o . . hvilket bl.a. giver sig udtryk i, at takstni-
gor saledes ikke en vurdering af, veauet kan vere fastholdt i faste priser
om de lokale og regionale myndig- samtidig med, at det statslige tilskud har
heder har handlet i modstrid med veret anvendt til at nedbringe det lokale

tilskud, hvis der f.eks. er sket en reduktion

kollektiv tr aflklovglvnlngen’ men i kgrselsomfanget og/eller vogntimeprisen.

udggr en vurdering af, om de lokale . . .
X g Tilsvarende kan takstniveauet vare steget i
og regionale myndigheder har levet faste priser uden at det statslige tilskud

op til de forudsetninger om takst- derved har varet anvendt til at nedbringe
udviklingen efter 1998, der 1a til det lokale tilskud, fordi de pgede passager-

: indtaegter ved takststigningerne har veret
grund for Udethlngsaﬂalen af anvendt til at finansiere et pget kgrselsom-
26. juni 1998. fang og/eller stigende vogntimepriser.

Analysen begranser sig imidlertid ikke til en analyse af takstniveauet, idet
en vurdering af de lokale og regionale myndigheders administration af det
statslige tilskud til takstnedsettelser ligeledes ma inddrage, hvorledes det
statslige tilskud har haft betydning for udviklingen i de lokale og regionale
myndigheders tilskud til den kollektive trafik, jf. boks 1.
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Det laegges saledes til grund for vurderingen, at det ligeledes var en forud-
s@tning for det statslige tilskud til takstnedsattelser at tilskuddet ikke skulle
anvendes til at reducere de lokale og regionale myndigheders tilskud til den
kollektive trafik.

Analysen begrenser sig til perioden 1997-2002 og inddrager saledes ikke
2003, idet 2003 udggr et overgangsar hvor nogle af de lokale og regionale
myndigheder valgte at gennemfgre takststigninger, med henblik pa at redu-
cere omfanget af takststigningerne ved tilskuddets afskaffelse i 2004.
Analysen bestar dels af en rekke detaljerede delanalyser af hver af de 14
undersggte myndigheder og dels af en samlet analyse. Delanalyserne er sam-

let 1 bilag 8.

4.2 Datagrundlag

Til brug for analysen er der for hver af de undersggte myndigheder opstillet
en rekke detaljerede nggletal, der opger udvikling i fglgende parametre:

¢ Antallet af passagerer
¢ Antal vogntimer - omfanget af den udbudte kgrsel
¢ Den gennemsnitlige vogntimepris

¢ Driftsomkostninger - den samlede kontraktbetaling til entreprengrer-
ne

e Ikke driftsrelaterede omkostninger - den samlede betaling til ikke-
driftsath@ngige aktiviteter f.eks. terminaler, stoppesteder og admini-
stration

e Indtegter fra salg af kort og billetter til passagerer

¢ Betaling fra kommuner og amter vedr. salg af skole- og uddannel-
seskort.

e Takstkompensationen - statens tilskud til nedsettelsen af taksterne

e (Jvrig kompensation - statens kompensation for forhgjelse af bgrne-
aldersgransen, forggelse af rabatten til bgrn mv., reduktion af priser
for studerende (SU-kort) og efterlgnsmodtagere (Efterlgnskort) samt
varnepligtiges rejser.

e Lokalt tilskud - det lokale tilskud fra amter og/eller kommuner

I analyserne er herudover anvendt begreberne
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e Samlet oms®tning - summen af indtegterne fra salget af kort og bil-
letter, salg af skole- og uddannelseskort til amt og kommuner, takst-
kompensation, gvrig kompensation samt de lokale tilskud.

e Samlede udgifter - summen af driftsomkostninger og ikke-
driftsrelaterede omkostninger.

Nggletallene, der med bistand fra COWI er opstillet pa baggrund af oplys-
ninger fra de undersggte myndigheder, fremgar af bilag 9. Nggletallene om-
fatter regnskabstal fra perioden 1996-2003 samt budgettal fra 2004. Hos en-
kelte myndigheder har regnskabstallene fra 2003 ikke veret kendt pa ind-
samlingstidspunktet, hvorfor der i disse tilfelde i stedet er anvendt budgettal
for 2003.

De lokale og regionale myndigheder, herunder HUR, har haft lejlighed til at
kommentere egne data. Derudover har Amtsradsforeningen har haft lejlighed
til at kommentere datamaterialet for de 11 regionale myndigheder udenfor
hovedstadsregionen, medens Kommunernes Landsforening har haft lejlighed
til at kommentere datamaterialet for Arhus Sporveje og Odense Bytrafik.

De lokale og regionale myndigheder har oplyst samtlige gkonomiske nggle-
tal i Igbende priser.

Til brug for de gennemfgrte analyser er de Igbende priser omregnet til faste
priser pa baggrund af Amtsradsforeningens pris- og Ignindeks ekskl. syge-
sikring, jf. tabel 4.1.

Tabel 4.1: Amtsradsforeningens pris- og lgnindeks ekskl. sygeforsik-
ring*

1996 | 1997 |1998 |1999 |2000 |2001 |2002 |2003 2004

AREF p/l-indeks |2, 7pct. | 2,6pct. | 3,2pct. | 2,8pct. | 3,0pct. | 3,3pct. | 2,5pct. | 3,5pct. | 3,1pct.

* Til sammenligning kan det oplyses, at taksterne i den statsligt indkgbte togtrafik reguleres med udgangs-
punkt i den i finansloven forudsatte stigning i nettoprisindekset, der i perioden udviser mindre stigninger end
Amtsradsforeningens pris- og lgnindeks.

I analyserne er de gkonomiske nggletal indekseret med udgangspunkt i 1998,
der udggr det forste hele ar efter indfgrelsen af takstnedsettelsestilskuddet i
den lokale og regionale kollektive trafik.

Der knytter sig en s@rlig problemstilling til beregningen af den gennemsnit-
lige takstudvikling, idet der kan leegges en rekke forskellige forudsatninger
til grund herfor.

Analysen af udviklingen i takstniveauet i det enkelte trafikselskab er derfor
baseret pa oplysninger om taksterne pr. oktober det enkelte ar, hvorfra der er
opstillet en standardmodel til bestemmelse af takstniveauet. Modellen fast-
leegger pa baggrund af en veegtning af bl.a. takster og omsatte mangder for
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de enkelte ar en gennemsnitlig pris pr. rejse under forudseatning af en fast
fordeling af anvendelsen af kort og billetter samt rejselengder i det enkelte
trafikselskab.

Den anvendte takstmodel tager ikke hgjde for krydselasticiteten ved takst-
@ndringer, hvorfor den ikke afspejler eventuelle @ndringer i passagerernes
brug af kort og billetter i forbindelse med takstendringerne, og deraf fglgen-
de mindre @ndringer i den gennemsnitlige pris. Tilsvarende er fordelingen af
anvendelsen af kort og billetter samt rejselengder tillempet ud fra kendska-
bet til fordelinger i enkelte af trafikselskaberne.

Modellen giver derfor og som fglge af at rejseleengde- og billetfordeling ikke
er precist fastlagt i det enkelte trafikselskab ikke den eksakte gennemsnitlige
pris. Modellen muligggr saledes en valid sammenligning af de procentvise
takstendringer over perioden og mellem de enkelte amter, men ikke en
sammenligning af de absolutte takstniveauer i amter.

Modellen er beskrevet i detaljer i bilag 10.
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5. Samlet analyse

5.1 Udvikling i takstniveauet

Pa baggrund af den opstillede takstmodel er fglgende nggletal udregnet og

opstillet i tabel 5.1:

e Takstneds®ttelsen gennemfert pr. 28. september 1997

e Takstudviklingen i faste priser fra oktober 1997 til oktober 2002,
hvilket svarer til perioden fra takstnedsettelsen og frem til den poli-
tiske aftale om afskaffelse af det statslige tilskud til takstnedsettel-

SEr.

e Takstudviklingen i faste priser fra oktober 1997 til 2004, hvilket
dakker perioden fra umiddelbart efter takstnedsattelsen til tidspunk-
tet efter bortfaldet af det statslige tilskud til takstnedsattelser.

e Takstudviklingen i faste priser fra september 1997 til 2004, hvilket
svarer til udviklingen fra fgr takstnedszttelsen til efter bortfaldet af
det statslige tilskud til takstnedsettelser.

Tabel 5.1: Takstudvikling 1997-2004 (faste priser) *

Trafikselskab Takst- Takstudvikling (faste priser)
nedsattelse | oktober '97 - | oktober '97 | september
september | oktober '02 —2004 '97 - 2004
1997
Ribe amts trafikselskab -3,7 pct. 10,8 pct. 19,5 pct. 11,4 pct.
HUR/HT -4,4 pct. 10,4 pct. 23,5 pct. 14,2 pct.
VAT -8,2 pct. 9,5 pct. 15,6 pct. 2,8 pct.
NT -8,3 pct. 8,2 pct. 16,0 pct. 3,0 pct.
VAFT -6,4 pct. 6,9 pct. 14,7 pct. 3,9 pct.
Fynbus -8,9 pct. 6,7 pct. 13,7 pct. 0,3 pct.
Odense Bytrafik -5,2 pet. 6,2 pct. 20,4 pct. 10,6 pct.
Arhus Sporveje -6,5 pct. 3,7 pct. 5,5 pct. -4,5 pct.
VT -5,3 pct. 2,4 pct. 2,7 pct. -5,9 pct.
STS -9,1 pct. 2,0 pct. 11,5 pct. -1,8 pct.
Arhus Amt -9,3 pct. 1,1 pet. 3,5 pct. -9,1 pct.
BAT -7,1 pct. 1,0 pet. 11,4 pct. 0,1 pet.
Ringkjgbing Amt -9,8 pct. 0,6 pct. 5,0 pct. -8,3 pct.
Sydbus ** -0,3 pct. -0,4 pct. 7,9 pct. 4,1 pct.

* Oplysninger fra amter, kommuner og trafikselskaber bearbejdet med udgangspunkt i COWT’s standard-

takstmodel, jf. bilag 10.

*# ] Sydbus deekker den meget lille gennemsnitlige takstnedsettelse over en stgrre nedsattelse pa klippekort
(+6-7pct.) og periodekort (+11-12pct.) og en stigning pé skole- og uddannelseskort (4pct.), der betales af
kommuner og amt. Den kundevendte takstnedsettelse er saledes stgrre end anfgrt i tabellen.

Afvigelserne fra den planlagte takstnedszttelse pa 10 pct. i 1997 skyldes
formentlig, at takstnedsettelsen i 1997 blev tilrettelagt i de enkelte trafiksel-
skab med hensyntagen til planlagte takststigninger i januar 1998.
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I figur 5.1 er udviklingen i taksterne i faste priser vist med taksten i 1997
umiddelbart efter takstnedsattelsen og 1998 som indeks 100.

Figur 5.1: Udvikling i gennemsnitlig pris pr. rejse i faste priser
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Tabel 5.1 og figur 5.1 viser, at de lokale og regionale myndigheder generelt
har anvendt takstkompetencen til at lade taksterne stige med mere end pris-
og Ignudvikling. Der er imidlertid relativt store forskelle pa takstudviklingen
hos de enkelte trafikselskaber og i de enkelte ar.

Tabel 5.1 og figur 5.1 viser endvidere, hvor meget taksterne var steget frem
til 2002, hvor regeringen sammen med Dansk Folkeparti traf beslutning om
at afskaffe det statslige tilskud til takstnedsettelser.

Takstudviklingen hos de enkelte myndigheder kan i perioden fra takstned-
settelsen (oktober 1997) til aret inden afskaffelsen af det statslige tilskud til

takstnedsattelser blev kendt (2002) opdeles i 3 grupper:

e Iden ene gruppe fglger taksterne stort set pris- og Ignudviklingen.
Denne gruppe omfatter BAT, VT, Ringkjgbing Amt, STS, Sydbus,
Arhus Amt og Arhus Sporveje. I denne gruppe har myndighederne
fastholdt taksten pa stort set det niveau, der blev fastlagt ved takst-
nedsattelsen - eller lavere.

¢ [den anden gruppe, har Fynbus, Odense Bytrafik, og VAFT ladet
taksterne stige med 6-7 pct. i perioden. Taksterne i FynBus har dog
stort set i hele perioden ligget pa niveauet fastlagt ved takstnedsaet-
telsen. Fgrst ved takstforhgjelsen i 2002 blev taksten pa Fyn havet

med godt 5 pct.
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e [ den tredje gruppe, har HUR/HT, NT, Ribe amts trafikselskab og
VAT ladet taksterne stige med 8-11 pct. i perioden fra takstnedset-
telsen til 2002.

Derudover viser tabel 5.1 og figur 5.1 hvor meget taksterne er steget i perio-
den fra umiddelbart fgr takstnedszattelsen til 2004 efter fjernelse af det stats-
lige tilskud til takstnedszttelse. De lokale og regionale myndigheder kan og-
sa her deles i 3 grupper:

¢ Den ene gruppe, hvor myndighederne enten har genoprettet takstni-
veauet fra fgr takstnedsattelsen i faste priser eller etableret et lavere
takstniveau, omfatter BAT, FynBus, Ringkjgbing Amt, STS, VT,
Arhus Amt og Arhus Sporveje.

¢ Den anden gruppe, hvor myndighederne har etableret et takstniveau
i faste priser, der ligger 2-4 pct. over niveauet fgr takstnedsettelsen
omfatter NT, Sydbus, VAFT og VAT.

¢ Den sidste gruppe omfatter trafikselskaber, hvor der har etableret et
takstniveau, der i faste priser ligger 10 pct. eller mere over taksten
for takstnedsettelsen. Denne gruppe omfatter HUR/HT, Odense By-
trafik og Ribe amts trafikselskab.

Endelig viser tabel 5.1 og figur 5.1, at der fra 2002, hvor afskaffelsen af det
statslige tilskud til takstnedsattelser blev annonceret og frem til 2004, blev
foretaget ganske betydelige takststigninger, der i nogle tilfeelde har overste-
get omfanget af den i 1997 gennemfgrte takstnedsettelse pa 10 pct.

Delkonklusion:

Sammenfattende kan det konstateres, at de lokale og regionale myndigheder
ud fra en gennemsnitsbetragtning har anvendt takstkompetencen til at lade
taksterne i den kollektive trafik stige med mere end pris- og lgnudviklingen i
perioden frem til 2002, hvor beslutningen om afskaffelsen af det statslige
tilskud til takstnedsettelser blev truffet. Det samlede billede er imidlertid
serdeles uensartet.

I faste priser overstiger takstniveauet i 2004 i 7 af de undersggte myndighe-
der (NT, Sydbus, VAFT, VAT, HUR, Odense Bytrafik og Ribe amts trafik-
selskab) takstniveauet umiddelbart fgr takstnedsattelsen 1 1997.

5.2 Udvikling i driftsomfang, vogntimepris og lokalt og regionalt tilskud

Som anfgrt er takststigninger, der har oversteget pris- og lgnudvikling, ikke
ngdvendigvis udtryk for, at det statslige tilskud til takstnedsettelser har ve-
ret anvendt til at nedbringe de lokale og regionale myndigheders tilskud. De
lokale og regionale myndigheder kan saledes have prioriteret at foretage ud-
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videlser i kgrselsomfanget, ligesom myndighedernes omkostningsside kan
vere pavirket af endrede vogntimepriser i perioden.

Med henblik pa en analyse af i hvilket omfang det statslige tilskud til takst-
nedsettelser har bidraget til at reducere de lokale og regionale myndigheders
tilskud til den kollektive trafik viser figur 5.2-5.3 udviklingen i myndighe-
dernes driftsomfang, vogntimepris og tilskud til den kollektive trafik.

5.2.1 Udvikling i driftsomfang 1996-2004

Det fremgar af figur 5.2, at ganske fa myndigheder har foretaget vaesentlige
driftsudvidelser i perioden (BAT, Arhus Sporveje, Arhus Amt og Fynbus),
medens der hos hovedparten enten sker en fastholdelse eller reduktion af
driftsomfanget.

Figur 5.2 Udvikling i driftsomfang 1996-2004
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5.2.2 Udvikling i vogntimepris 1996-2004

For sé vidt angér vogntimeprisen kan det af figur 5.3 konstateres, at det ge-
nerelle fald i vogntimeprisen, der ligeledes kunne konstateres i fgrste halvdel
af 1990’erne, fortsettes hos enkelte myndigheder i begyndelsen af den ana-
lyserede periode. Generelt er der imidlertid over tilskudsperioden tale om en
fordyrelse af busdriften, om end der er betydelige variationer over perioden
og mellem de enkelte myndigheder.
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Der er ikke foretaget analyser af, om denne forskelligartede udvikling ek-
sempelvis skyldes regionale forskelle pa busmarkedet, forskelle i de enkelte
myndigheders performance som trafikkgbere eller endringer i kvalitetskrav i
den lokale og regionale kollektive trafik.

Figur 5.3: Udvikling i vogntimepris 1996-2004
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5.2.3 Udvikling i lokalt og regionalt tilskud

For sa vidt angar de lokale og regionale myndigheders tilskud kan der ogsa
her konstateres s@rdeles stor variation mellem de enkelte myndigheders til-
skud samt variationer i tilskudsperioden.

Det ma imidlertid konstateres, at fglgende 8 myndigheder havde et tilskuds-
niveau i 2002, der 1a under tilskudsniveauet i 1997, hvor det statslige tilskud
til takstnedsattelser blev indfgrt:

e BAT

e HUR

e Arhus Amt

e Ribe Amts Trafikselskab

e STS
e  Sydbus
e VAFT

e Arhus Sporveje
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Disse myndigheders samlede besparelse i perioden 1998-2002 kan skgns-
massigt opggres til 290 mio. kr. (1998-priser) ved at sammenholde myndig-
hedernes tilskudsniveau i de enkelte ar med tilskudsniveauet i 1997, hvor det
statslige tilskud til takstnedsettelser blev indfgrt. Besparelsen svarer til ca. 5
pct. af de pageldende myndigheders samlede tilskud i perioden.

Boks 2: Tilskudsudvikling i HT/HUR

I forbindelse med de fgrste udbud af bustrafik i begyndelsen af 1990’erne opnaede
HUR ganske betydelige besparelser pa busdriften.

Besparelserne afspejles i udviklingen i Kgbenhavns- og Frederiksberg Kommunes
og Kgbenhavns, Frederiksborg og Roskilde Amts tilskud til bustrafikken i hoved-
stadsregionen.

I perioden fra 1990 til 1998 blev der séaledes foretaget en reduktion af nettotilskud-
det til bustrafikken med 20 pct., hvilket svarer til en besparelse pa godt en halv mil-
liard kr. (1998-priser).

I perioden efter 1998 oplevede HUR stigende driftsomkostninger. Disse finansieres
imidlertid alene gennem takststigninger, idet HUR i perioden frem til 2002, hvor
regeringen annoncerede afskaffelsen af takstnedsettelsesordningen, reducerede
tilskuddet fra enhederne med ca. 90 mio. kr.(1998-priser).*

Det skal bemarkes, at i 2003 og 2004 ggedes tilskuddet som fglge af, at der konsta-
teredes et “eftersleb” og HUR derfor iverksatte en genopretningsplan.

* Tilskudsudviklingen er beregnet isoleret pa tilskudsbehovet til den kollektive trafik. I forhold til det faktiske tilskud
er der séledes korrigeret for forhold, der ikke vedrgrer den kollektive trafik s som @ndring i kassebeholdning, over-
flytning af anlegsprojekter og @ndringer i HT/HURs likvide forhold.
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Figur 5.4: Udvikling i lokalt og regionalt tilskud 1996-2004
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5.3 Sammenhceeng mellem takstudvikling, tilskudsudvikling og udgiftsud-
vikling

Pa baggrund af figur 5.2, 5.3 og 5.4 kan de lokale og regionale myndighe-
ders administration af det statslige tilskud til takstnedsettelser analyseres
ved at sammenholde takstudvikling, tilskudsudvikling og udgiftsudvikling i
nedenstaende tabel 5.2.

Tabel 5.2: Sammenhang mellem driftsomkostninger, takstniveau og lo-
kalt tilskud 1997-2002

Uzandret eller stigen- Reduceret
de lokalt og regionalt lokalt og regionalt tilskud i
tilskud visse ar
Uendrede tak- | Uzndrede eller stigende | VT STS
ster i faste pri- driftsomkostninger Ringkjgbing Amt Arhus Sporveje
ser o
Reducerede driftsom- Arhus Amt
kostninger Sydbus
BAT
Stigende takster | Uzndrede eller stigende =~ FynBus HUR
i faste priser driftsomkostninger VAT VAFT
NT Ribe Amts Trafikselskab
Reducerede driftsom- Odense Bytrafik
kostninger
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I tabel 5.2 er de 14 analyserede myndigheder indledningsvist placeret efter
om myndighederne har foretaget en reduktion af det lokale og regionale til-
skud i perioden (vertikal opdeling). Herefter er myndighederne placeret efter
udviklingen i henholdsvis myndighedernes takster og driftsomkostninger
(horisontal opdeling).

Da det som udgangspunkt ma lagges til grund, at en reduktion i de lokale og
regionale tilskud i perioden ikke er i overensstemmelse med den tidligere
regering, SF og Enhedslistens politiske forventninger til de lokale og regio-
nale myndigheders administration af det statslige tilskud til takstnedsettel-
ser, samler opmarksomheden sig navnlig om de 8 myndigheder, der i perio-
den har foretaget reduktioner i det lokale og regionale tilskud til den kollek-
tiv trafik.

Af de 8 myndigheder bgr der sarligt fokuseres pa HUR/HT, VAFT og Ribe
amts trafikselskab, idet disse bade har reduceret deres eget tilskud og forgget
taksterne i perioden 1998 — 2002. Om de 3 myndigheder kan det endvidere
konstateres:

e [ HUR/HT steg driftsomkostningerne i 1999 og 2000 som fglge af
stigende vogntimepriser. Driftsomfanget blev fastholdt i perioden.
Passagerbetalingen blev fastholdt gennem takststigninger (+3 pct. i
2000) trods et faldende passagertal (=3 - +4 pct.). Det lokale tilskud
pgedes med 7 pct. fra niveauet i 1998-1999 til 2000.

I perioden 1998-2000 blev takstkompensationen alene anvendt til at
reducere passagerernes betaling og dermed at holde taksterne nede.

12001 og 2002 reduceredes driftsomkostningerne med 1 pct. pr. ar
som fglge af et reduceret kgrselsudbud (+1pct. 1 2001) og reducerede
vogntimepriser (<2 pct. i 2002). Passagertallet faldt i 2001 (1 pct.) og
12002 (3 pct.). 12001 blev taksterne haevet med 3 pct. i faste priser
og i 2002 med 4 pct., saledes at passagerernes samlede betaling - der
i 1999 0g 2000 14 1 pct. over niveauet i 1998 - i 2001 og 2002 1a 3
pct. hhv. 2 pct. over niveauet i 1998. Det lokale tilskud faldt med 11
pct. fra 2000 til 2001, sa det i 2001 og 2002 1a 4-5 pct. under niveau-
et fra 1998.

e [ VAFT steg driftsomkostningerne fra 1998 til 2001 med 9 pct. som
fglge af stigende vogntimepriser. Udbuddet blev gget med 1 pct. i
perioden. I 2002 faldt driftsomkostningerne som fglge af et nyt ud-
bud, hvor vogntimeprisen blev reduceret med 6 pct.

De ggede driftsomkostninger fra 1998 til 2001 blev finansieret af en
forhgjelse af takstniveauet til 7 pct. over niveauet efter takstnedsat-
telsen samt en passagerstigning pa et par procent.
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Det lokale og regionale tilskud blev reduceret fra 1998 til 1999 med
4 pct.. Tilskuddet blev dog atter gget 1 2000 og i 2001 til et niveau 5-
7 pct. over niveauet i 1998. Besparelsen i 2002, som fglge af de re-
ducerede vogntimepriser, blev udelukkende anvendt til at seenke det
lokale tilskud.

I Ribe Amts Trafikselskab steg vogntimepriserne fra 1998 til 2001
med 12 pct.. For at reducere den samlede stigning i driftsomkostnin-
gerne blev kgrselsudbuddet samtidig reduceret med 7 pct. De ggede
driftsomkostninger blev finansieret af takstforhgjelser i 1999, 2000
0g 2001 pé 1 pct., 9 pct. og 4 pct., saledes at takstniveauet i 2001 14
14 pct. over niveauet umiddelbart efter takstnedsattelsen. Det lokale
tilskud blev i 1999 gget med 5 pct., men blev herefter reduceret med
4 pct. i savel 2000 og 2001. Passagertallet faldt i perioden med 6 pct.

De resterende 5 myndigheder (BAT, STS, Sydbus, Arhus Amt og Arhus

Sporveje), der reducerede det lokale tilskud i perioden, har fastholdt taksten i
1998 -2002 pa et niveau pa +3 - +4pct. i forhold til takstniveauet umiddelbart
efter takstnedsattelsen. Om disse 5 myndigheder kan det endvidere konstate-

res:

I BAT har driftsomkostningerne, som fglge af reducerede vogntime-
priser, veret holdt pa - eller ligget under - niveauet fra 1998 samtidig
med at udbuddet har veret uendret i stort set hele perioden. 1 2002
blev driften endog udvidet med 7 pct. Det lokale og regionale tilskud
blev i 1999 og 2000 reduceret med 20-24 pct. som fglge af en fal-
dende vogntimepris, der saledes ikke slog igennem som takstnedset-
telser. Faldet i det lokale og regionale tilskud er dog stgrre end faldet
1 driftsomkostningerne.

I STS steg omkostningerne med 1 —7 pct. i perioden som fglge af sti-
gende vogntimepriser (3 - 11pct.). De stigende priser blev i et vist
omfang imgdegaet med et reduceret udbud. Det lokale tilskud har i
perioden vzret lavere end niveauet i 1996 og 1997."

Hos Arhus Sporveje 13 driftsomfanget i 2002 7 pct. over niveauet i
1998, hvilket har givet anledning til et gget passagertal pa 3 pct. Pri-
sen pr. driftstime faldt med 4 pct., hvilket blev kombineret med et
mindre fald i det lokale tilskud i perioden.

I Arhus Amt har driftsomkostningerne som fglge af lave vogntime-

priser (<2 - +10pct.) og pa trods af et stgrre udbud (+1 - +5pct.) kun-
net reduceres (=1 - +4pct.). Passagertallet har samtidigt vaeret hgjere
(+1 - +4pct.) end i 1998. Konsekvensen af den positive udvikling pa

! Der knytter sig en vis usikkerhed til datamaterialet for STS i perioden omkring 1997, hvor STS havde van-
skeligheder i forbindelse med indfgrelsen af et elektronisk billetteringssystem.
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samtlige betydende parametre har vaeret et fald i tilskudsbehovet
samt at en del af det statslige taksttilskud, som fglge af det ggede
passagertal, delvist er blevet anvendt til reduktion af det lokale til-
skud.

¢ [ Sydbus har driftsomkostningerne ligget 7-15pct. under niveauet i
1998 som fglge af reduceret udbud og lavere vogntimepriser. Passa-
gertallet faldt drastisk med omkring 18pct. frem til 2002(skgn), me-
dens det lokale tilskud er reduceret i et vaesentligt omfang (<6 -
+12pct.).

e Selvom der for de fem myndigheder er tale om meget forskellige vil-
kar, geelder det sdledes generelt, at de set over perioden — i stgrre og
mindre omfang — har reduceret egne tilskud, men kun i begraenset
omfang ladet dette sla igennem overfor passagererne i form af gget
takstniveau.

Delkonklusion:

Det ma konstateres, at 8 af de analyserede myndigheder har foretaget gko-
nomiske dispositioner i den analyserede periode, der har medfert, at det lo-
kale og regionale tilskud er nedbragt i perioden.

Pa baggrund af en nermere analyse af disse 8 myndigheder kan det yderlige-
re konstateres, at Ribe amts trafikselskab, HUR og VAFT i visse ar bade har
ladet taksterne stige og foretaget reduktioner i det lokale og regionale til-
skud.

Set over den samlede periode har disse tre myndigheder saledes bade over-
veltet ggede driftsomkostningerne pa passagerne og derudover foretaget re-
duktioner i det lokale og regionale tilskud.

Det er pa den baggrund vurderingen, at navnlig disse tre myndigheders ad-

ministration af det statslige tilskud til takstnedsettelser ikke synes at vare i
overensstemmelse med de politiske partier bag takstnedsettelsens forvent-

ninger hertil.

Den na&rmere analyse giver ligeledes anledning til at fremhave, at Sydbus,
der har fastholdt takstniveauet, trods reducerede vogntimepriser har reduce-
ret driften i en sadan grad, at det lokale og regionale tilskud er blevet reduce-
ret betydeligt.

Dette gaelder ogsa for BAT, der alene har ladet besparelser pa vogntimepri-
sen sla igennem som reduceret tilskud.

Omvendt ma det ligeledes konstateres, at den reduktion i det lokale og regi-
onale tilskud, som det statslige tilskud til takstnedszttelser i enkelte ar har
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givet anledning til 1 Arhus Amt, Arhus Sporveje og STS, navnlig skyldes
stigende passagertal.

5.3 Udvikling i passagertal

Formalet med takstnedsettelsen i 1997 var at tiltreekke flere passagerer til
den kollektive trafik. Samtidig med takstnedsattelsens gennemfgrelse blev
den faste Storebaltsforbindelse dbnet for togtrafik og Bus & Tog takstsam-
arbejdet begyndte.

Disse @ndringer betgd samlet set en forbedring af den kollektive trafik savel
pa landsplan som lokalt i amterne. Storebzltsforbindelsen abnede mulighed
for hurtigt at rejse med tog pa tvers af landet og Bus & Tog takstsamarbejdet
gjorde det muligt at rejse med bus og tog pa samme billet pa en meget stor
del af rejserne. Takstnedsattelsen gjorde rejserne billigere.

Udviklingen i passagertallet i trafikselskaberne i amterne og Arhus og Oden-
se kommuner er sammenstillet i nedenstaende tabel. I tabellen er med under-
streget skrift markeret de ar, hvor passagertallet i perioden 1998 til 2002 har
ligget hgjere end 1 1997.

Tabellen viser at det primert er i amter langs med DSB's hovedbanestrek-
ning mellem Kgbenhavn og Arhus at passagertallet har udvist en stigning i
perioden fra 1998 til 2002. Det drejer sig siledes om Arhus Amt, Arhus
Sporveje, VAT og FynBus. Herudover viser VAFT et hgjere niveau i perio-
den fra 2000 til 2002.

Tabel 5.4:Udviklingen i passagertallet i trafikselskaberne (1997=indeks
100)

1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004?
BAT 107 | 100 | 105 | 99 98 | 105 | 99 | 101 -
FynBus 100 100 100 103 105 | 107 102 104 -
HUR/HT 101 | 100 | 101 | 97 9 96 93 86 78
NT 103 | 100 | 97 99 | 100 | 99 97 97 9
Ribe amts trafikselskab 100 | 100 | 100 | 97 9 93 87 83 0
Ringkjgbing Amt 93 | 100 | 97 95 98 99 92 89 -
STS 101 | 100 | 102 | 103 | 103 | 101 | 95 - -
Sydbus 105 | 100 | 101 | 95 83 82 83 0 0
VAFT 99 | 100 | 100 | 100 | 103 | 103 | 101 | 97 100
VAT 100 | 100 | 106 | 110 | 113 | 113 | 110 | 103 97
vTh 98 | 100 | 96 90 91 99 96 | 100 100
Arhus Amt 100 | 100 | 97 98 | 101 | 101 | 101 | 101 101
Arhus Sporveje 101 | 100 | 101 | 103 | 104 | 105 | 104 | 103 -
Odense Bytrafik 98 | 100 | 103 | 100 | 96 94 91 89 86

1): Skgnnet ud fra salgstal.
2): Budgettal
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Delkonklusion

Det kan konstateres, at der i dele af den lokale og regionale kollektive trafik
har veret en reduktion i efterspgrgslen, medens der i andre dele har veret en
vaekst i efterspgrgslen.

Det falder udenfor analysens kommissorium at forholde sig til sammenhan-
gen mellem passagerudviklingen og nedsettelsen af taksterne i 1997. Det ma
dog fremhaves, at passagerfremgangen navnlig er sket i de amter, der lige-
ledes betjenes af DSB’s fjerntrafik, hvorfor passagerfremgangen formentlig
fortrinsvis skyldes etableringen af bus- og togsamarbejdet, og den generelle
veaekst i togtrafikken efter abningen af den faste forbindelse over Storebelt i
1997.
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6. Konklusion

Pa baggrund af den gennemfgrte analyse kan det konstateres, at statens til-
skud til takstnedsettelser i 1997 gav anledning til en nedsattelse af takster-
ne, hvor taksterne dog ikke reduceredes med de planlagte 10 pct., formentlig
i vid udstreekning pa grund af planlagte takststigninger i 1998.

Det kan endvidere konstateres, at hovedparten af de lokale og regionale
myndigheder har foretaget takstpolitiske prioriteringer i perioden efter 1998,
hvorved det reducerede takstniveau, der var etableret i 1997 ikke blev fast-
holdt i faste priser. Det kan saledes konkluderes, at hovedparten af de lokale
og regionale myndigheders takstpolitik ikke har veret i overensstemmelse
med de forventninger, som den tidligere regering, SF og Enhedslisten lagde
til grund for udmgntningsaftalen af 26. juni 1998.

I modsetning til fgrste halvdel af 1990’erne - hvor f.eks. HUR valgte at lade
faldende omkostninger give sig udslag i reduceret tilskud - er det saledes
passagerne, der gennem takststigninger primert har baret byrden ved det sti-
gende omkostningsniveau i den analyserede periode.

Det kan ikke entydigt konkluderes, at de lokale og regionale myndigheder,
der har gennemfogrt takststigninger, der har oversteget pris- og Ignudviklin-
gen, samtidig har anvendt det statslige tilskud til takstnedsettelser til at re-
ducere myndighedernes eget tilskud til den kollektive trafik.

Det kan imidlertid konkluderes, at visse lokale og regionale myndigheder i
enkelte ar i tilskudsperioden har foretaget gkonomiske dispositioner, der har
nedbragt myndigheders tilskud til den kollektive trafik. I den forbindelse ma
opmearksomheden navnlig henledes pa den made, hvorpa det statslige tilskud
er blevet administreret af HUR, VAFT og Ribe Amts Trafikselskab, der bade
har overveltet ggede driftsomkostningerne pa passagerne og derudover fore-
taget reduktioner i det lokale og regionale tilskud.

Samlet set kan det konkluderes, at de ca. 2 mia. kr., som staten i perioden
1997 til 2003 har anvendt til takstnedsattelser i den lokale og regionale kol-
lektive trafik, dels — i overensstemmelse med formalet - er blevet brugt til at
finansiere takstnedsettelser, dels er blevet brugt til at finansiere ggede
driftsomkostninger, og dels i en rekke tilflde tilsyneladende er blevet an-
vendet til at reducere de lokale og regionale myndigheders tilskud til den kol-
lektive trafik.

Selvom der er eksempler pa, at tilskuddet saledes er anvendt til at reducere
de lokale og regionale myndigheders tilskud til den kollektiv trafik er hoved-
indtrykket séledes, at tilskuddet i de fleste regioner har medvirket til at fast-
holde et lavere prisniveau i perioden.
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Udviklingen viser imidlertid ogsa, at et statsligt tilskud ikke er et effektivt
middel til at sikre en bestemt udvikling i taksterne i den lokale og regionale
kollektive trafik, hvor amter og kommuner har takstkompetencen.



