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Kommunernes rolle og muligheder i den kollektive trafik - Preben Vilhof, COWI - afd. for

Kollektiv trafik

1 Indledning

For at vurdere mulighederne for at gare den kollektive trafik - issar i landomrader - mere fleksibel og
tilpasset brugernes behov, blev der fra 1992 gennemfart en ragkke forsgg (21) med lokabuskersd i

kommunerne, stattet gennem Trafikministeriets forsagspuljer.

Der foreligger nu erfaringer fra en raskke kommuner om metoder og Igsninger, der ger den kollektive
trafik mere attraktiv. Men samtidig har den geografiske placering af forsggene vist, at der er nogle
barrierer for at en kommune kan overfgre succesfulde koncepter til egen kommune. En vaesentlig

faktor er, hvordan den kollektive trafik er organiseret.

COWI har ngjere anayseret disse forhold for Trafikministeriet til stette for Udvalget "Trafikken pa
landet og de sma ger". De falgende afsnit 2-5 er baseret pa et af de udarbejdede arbejdsnotater, se

kilde 1.

2 Generelt om den kollektive trafiks or ganisation

Den kollektive trafik i Danmark er organiseret efter 4 hovedmodeller, der er illustreret i figur 1.
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Figur 1. Organisationsmodeller for den kollektive trafik i Danmark.
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Model B vil i det falgende blive opdelt i to modeller, fordi byrdefordelingen afviger vassentligt:

*  Modéd Bl er trafikselskaber, hvor det samlede underskud fordeles med 50% til amtet og 50% til
kommunerne (den solidariske trafiksel skabsmodel)

e Mode B2 er trafikselskaber, hvor amtet betaler for underskuddet pa regionaruterne og kommu-
nerne for underskuddet pa egne lokaruter (separatakonomi-modeller).

Private busselskaber (M odel D)

Enkelte private busselskaber udfarer - ved siden af den kollektive bustrafik pa entreprengrbasis i
amternes og kommunernes regi - for egen regning og risiko buskersel amindeligvis pa fjernruter.
Som eksempler herpé kan naarnes ruterne fra Kgbenhavn til Arhus, Aalborg og Fjerritslev samt ruten
mellem Frederikshavn og Esbjerg. Denne model har ikke betydning for lokale rejser og gennemgas
ikke yderligere her.

Finansieringsmodeller nes udbredelse
| figur 2 er vist, hvorledes den kollektive trafik er organiseret og hvilke finansieringsmodeller, der
anvendesi de enkelte amter i Danmark.
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Figur 2. Organisations- og finansieringsmodel |l ernes geogr afiske udbrede se.



| afsnit 2.1 til 2.3 gennemgas modellerne A, B1, B2 og C.

2.1 HT-omradet (Model A)

Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner, Kagbenhavns, Roskilde og Frederiksborg Amter gjer Ho-
vedstadsomradets Trafikselskab (HT). Hver af de 5 enheder vadger i forbindelse med konstitueringen
af amtsrad og kommunalbestyrelser & medlem til bestyrelsen for HT blandt medlemmerne af amtsra
det eller kommunalbestyrelsen. Bestyrelsesmedlemmerne er valgt for en 4 &ig periode, der falger
kommunalbestyrelsernes valgperiode.

Bestyrelsen har det overordnede ansvar for HT og herunder for en gkonomisk forsvarlig drift. Besty-
relsen fastlaagger det &rlige budget og takstniveauet og tilskuddenes starrelse fra de 5 enheder.

HT's administration star for planlaggning, markedsfering, budgetter, regnskaber, udarbejdelse af ud-
budsmateride, indgaelse af kontrakter med entreprengrer samt tilrettelagggelse af handicapkersel.
Karslen indkgbes hos private eler offentligt ejede entreprengrer, herunder Bus-Danmark A/S, der er
udsprunget af HT's tidligere egen drift efter udbud i henhold til EU-direktiverne.

DSB, Privatbanerne og @restadsbanen fungerer som selvstandige trafikselskaber i hovedstadsomra
det. Loven om personbefordringen i hovedstadsomrédet fastlasgger, at ale trafikselskaber skal an-
vende det samme takstsystem og at indtaggterne skal fordeles efter passagerernes anvendelse af bil-
lettyperne og det udfarte transportarbejde. Planlasgningen i selskaberne skal i henhold til loven koor-
dineres, men de enkelte trafikselskaber er selvstaandigt planlasggende. Der udarbejdes en samlet plan
for den kollektive trafik. Planen og de arlige tillaag hertil forelasgges amtsrad, kommunalbestyrelsen
pa Frederiksberg samt Borgerreprassentationen i Kgbenhavn. | figur 3 er illustreret organisationen af
den kollektive trafik i hovedstadsomradet samt relationerne til banevirksomhederne.
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Figur 3. Organisation af den kollektive trafik i hovedstadsomradet.

Fordelingen af underskuddet i HT er fastlagt gennem loven om hovedstadsomrédets kollektive trafik.
Nettoudgiften fordeles mellem de 5 amtskommunale enheder efter det skattepligtige indkomstgrund-
lag. Primaakommunerne i hovedstadsomradet betaler sdledes ikke til den kollektive trafik.



DSB's nettoudgift ved driften dakkes af staten, mens privatbanernes underskud er dakket af HT,
kommunerne og staten efter den generelle fordelingsnagle, hvor HT bidrager med amternes andel.

2.2 Fadleskommunale trafikselskaber (M odel B)

| 8 af landets 11 amter uden for hovedstadsomrédet har man etableret fadleskommunale trafikselska-
ber, som loven dbner mulighed for.

Det viste reprassentantskab findes ikke i alle amterne. Amtsrédet og kommunalbestyrelserne vadger
blandt sine medlemmer reprasentanter til reprasentantskabet, der blandt sine medlemmer nedsadter
en bestyrelse. | visse amter er der aftalt regler for sammensagningen af bestyrelsen, der f.eks. sikrer,
at de sterre byer i amtet atid er reprassenteret. Findes der intet reprassentantskab, vadger amtsréd og
kommunalbestyrelse bestyrelsesmedlemmerne direkte blandt politikerne i amtsrad og kommunalbe-
styrelser. Reprassentantskabet bestdr oftest af mindst én reprassentant fra hver kommune og et antal
reprassentanter fra amtsradet, der er én sterre end antallet af reprassentanter fra kommunerne.

Bestyrelsen sammensadtes (i henhold til loven) af minimum 5 politikere fra kommunalbestyrelserne
og 6 politikere fra amtsradet med amtsborgmesteren som formand. Amtet er saledes sikret flertal i
bade bestyrelse og reprassentantskab. For sdvel reprassentantskab som bestyrelser falger medlemmer-
nes valgperiode kommunal bestyrel sernes funktionsperiode.

Opgavefordelingen mellem bestyrelse og repraesentantskab varierer mellem de enkelte amter. | fadles-
skab varetager de det overordnede ansvar for styring og driften af trafikselskabet og fastlaegger trafik-
selskabets budget og takstniveau samt tilskudsstarrelserne fra amtet og kommunerne.

Trafikselskabets sekretariat udferer planlagning, markedsfaring og opstiller budget og regnskaber og
beregner herunder de enkelte kommuners byrdefordelingsbidrag samt udarbejder udbudsmateriale og
kontrakter med vognmaand. | de amter, hvor DSB og privatbaner varetager regiona togtrafik, har
sekretariatet den koordinerende opgave med banevirksomhederne.

Fordelingen af tilskuddene mellem amt og kommuner sker efter en byrdefordelingsmodel, der er
fastlagt af repraesentantskabet og godkendt i amtet og kommunerne. Denne fordelingsmodel varierer
fraamt til amt.

B1: Den solidariske model

Der anvendes 2 hovedmodeller til fordeling af underskuddet mellem amter og kommuner. | 5 af am-
terne deles underskuddet ligeligt mellem amt og kommunerne, saledes at amtet betaler 50% og kom-
munerne 50%. Kommunernes 50% fordeles enten efter antallet af bustimer, der udfagresi kommunen
(Ribe og Vejle Amter), eler ligeligt (25%) efter bade bustimetal og befolkningstal (Vestsjadlands,
Senderjyllands og Viborg Amter).

B2: Separatgkonomimodellen

| de 3 gvrige fadleskommunale trafikselskaber (Nordjyllands, Storstrems og Bornholm Amter) sker
byrdefordelingen efter det hovedprincip, at de enkelte kommuner dagkker underskuddet pa deres lo-
kale ruter, mens amtet dackker underskuddet pa de regionae. Denne separatgkonomimodel har dog
0gsa en variant. | Storstrems Amt beregnes udgiften for en kommune som antallet af kereplantimer
pa lokaruterne gange den gennemsnitlige kereplanstimepris for hele amtet (inkl. STS' administrati-
on). | Nordjyllands Amt er en kommunes udgift direkte betalingen til entreprengren for lokarutenet-
tet (mens amtet afholder NT's administrationsudgifter).

2.3 Amter uden fadleskommunale trafikselskaber (M odel C)

| de 3 amter, der ikke har fadles trafikselskaber, er det administrationen i det enkelte amt eller den
enkelte kommune, der fastlagger rutefaring og kerselsomfang, takster og indgér kontrakterne med



leverandgrerne af busdriften samt varetager kontakten til DSB og privatbanerne. Det er amtsradet
henholdsvis kommunalbestyrelsen, der tradffer de politiske beslutninger vedr. den kollektive trafik
samt fastlaggger budgettet, takstniveauet og godkender regnskabet.

Kommunerne star for bevillingerne til de lokale ruter inden for kommunegramsen, mens amtet star
for bevillingen til regionae ruter, der karer over kommunegraaserne.

De 3 amter uden fadleskommunalt trafikselskab er Fyns Amt, Arhus Amt og Ringkjgbing Amt, hvor
sidstnaa/nte oplaste deres fadleskommunale trafikselskab i begyndelsen af 90'erne.

3 Regneeksempel pa et kommunalt gnske om telebus

De forskellige organisations- og byrdefordelingsmodeller har en kraftig indflydelse p4, om en
(land)kommune selv kan prasge serviceniveauet pa sin egen lokaltrafik. Dette vil vi illustrere med
falgende hypotetiske - men yderst redlistiske eksempel: En landkommune har et traditionelt lokalbus-
net med faste ruter og almindelige store busser. Omfanget er 6.000 vogntimer arligt og udgiften for
denne kersdl er 2,1 mio. kr. til en entreprengr. Indtaggterne er sma og stammer isaa fra transportbe-
rettigede elever, betalt af kommunen. Derfor regnes der ikke med indtaggtssiden i vores eksempel.

Landkommunen gnsker nu at indfere et fleksibelt telebussystem, der ogsa kan varetage addrekarsel
til dagcenter, addreklubber o.1. Dette kan ske ved at introducere en telebus, der kerer 3.500 vogntimer
arligt til en udgift pa kr. 1,2 mio. kr. Til gengadd kan den gvrige lokalbuskgrsel nedskages til 4.000
vogntimer &rligt til en udgift pa 1,4 mio. kr. Den kombinerede telebus og lokalbusnettet koster sdledes
2,6 mio. kr., men telebussystemet vil spare kommunen ca. 400.000 arligt pa specialkersel af addre.
Tabd 1 viser kommunens budget for det nye system sammenlignet med nuvagende udgifter.

Tabel 1. Det nye fleksible systems udgifter sammenlignet med nuvaaende system i eksempel-

kommunen.
Nuvagende system @nsketil nyt system
vogntimer/ar | udgift/ar | vogntimer/&r | udgift/ar
Lokalnet med faste ruter 6.000 2.100.000 4.000 1.400.000
Telebus - - 3.500 1.200.000
| at lokalbuskarsel 6.000 2.100.000 7.500 2.600.000
Kommunal specialkarsel - 600.000 200.000
Samlet udgift til loka- og speciakarsel 2.700.000 2.800.000

@nsket om indferelse of fleksibel telebusdrift @ger sdledes de samlede udgifter til lokal- og special-
karsd fra 2,7 mio. kr. til 2,8 mio. kr., men kommunen synes at serviceforbedringen for kommunens
borgere er sa stor og de fremtidige muligheder for at bruge telebuskersal aktivt i addre- og fritids-
transportpolitikken er s3 perspektivrige, at merudgifter pa 100.000 kr. pr. & er i orden.

Men om merudgiften rent faktisk ender med 100.000 kr. afhaanger af, hvor vores eksempel-kommune
ligger i Danmark, setabel 2.



HT-omradet

| HT-omradet betaler kommunerne ikke for den kollektive trafik, mens de 5 enheder (de 3 hoved-
stadsamter, Frederiksberg og Kgbenhavns Kommuner) betaer efter deres skattegrundlag. Kommunen
opndr en besparelse pa kr. 400.000 pr. ar (nemlig sparet specialkersel), mens HT betaler merud-
gifterne til den kollektive trafik pa 500.000 kr., som er den samlede merudgift for ale 5 amtsenheder.
| tabel 2 er detteillustreret med, at det amt, som kommunen ligger i, betaler ca. 100.000 kr. (hvis am-
tets skattegrundlag er 1/5 af hele HT-omrédets skattegrundlag).

Resultatet er naturligvis, at HT er meget restriktiv med at imadekomme sadanne gnsker til fleksibel
kersdl, og rent faktisk er HT begyndt at opkraeve egenbetaling i kommuner, der gnsker at indfare s&
danne ordninger, f.eks. for servicebusser (bl.a. i Roskilde og Helsingar) og skolelignende ruter.

Tabe 2. Sken over merudgifter/besparel ser, hvis en kommune gnsker tel ebuskersel, der ager
udgifternetil lokalbuskersal med kr. 500.000, men giver besparelse i kommunal spe-
cialkersel pa kr. 400.000.

Skansmasssig merudgift ved det nye system

+ & merudgift Pagaddende @vrige Amtet
kommune kommuner i
— ér besparelse kr./ar amt kr./ar
kr./ar
| HT-omradet (A) — 400.000 0 | + 100.000*

| amter med den "solidariske" byrdeforddings-
model i Trafikselskabet (B1)

1. Vestgadlands, Sgnderjyllands og Viborg Amter — 275.000 + 125.000 | + 250.000
2. Ribeog Vele Amter —150.000 ~0 | +250.000

| amter med den "separate” byrdefordelingsmode! i
Trafikselskabet (B2)

3. Storstrgms Amt + 200.000 —50.000 | —50.000

4. Nordjyllands og Bornholm Amter + 100.000 0 0

| amter uden fadleskommunalt trafikselskab (C)
Arhus, Fyns og Ringkjgbing Amter + 100.000 0 0

*  Herudover betder de 4 andre "gere’ (hovedstadsamter + Kgbenhavn og Frederiksberg Kommuner) tilsammen ca. 400.000
kr..
Note:

Tallene er forenklede og skennede, da fordelingerne bl.a. ogsa afhaanger af, om den supplerende telebuskersdl giver flerel faare
indtaggter end gennemsnittet i Trafikselskabet, men tallenes starrelsesorden og "fortegn” er rigtig. | Storstrems Amt kan der
dog ogsd vaae eksempler pd kommuner, der ville opna besparelser.

Amter med den " solidariske" byrdefordelingsmodel

| amter, der har fadleskommunale trafikselskaber med "solidariske" byrdefordelingsmodel (VT, Syd-
bus, VAT, VAFT og RAT), deles det samlede underskud i trafikselskabet mellem amt (50%) og
kommune (50%). | VT, Sydbus og VAFT deler kommunerne deres 50% med 25% efter befolknings-
tal og 25% efter trafikudbuddet (vognture eller vognkm). | disse amter vil vores eksempel-kommune



samlet opnd en besparelse pa ca. 275.000 kr./ar (besparelse pa speciakersel pa 400.000 kr. fra-
trukket merudgiften pa 125.000 kr. = 25% af den samlede merudgift pa 500.000 kr.), mens gvrige
kommuner tilsammen finansierer eksempel-kommunens ggede serviceniveau med ca. 125.000 kr./ar
og amtet med ca. 250.000 kr./ar.

| Ribe og Vejle Amter fordeles kommunernes andel pa 50% af underskuddet alene efter trafikudbud-
det. Vores eksempel-kommune opnar derfor stadig en besparelse, men kun pa ca. 150.000 kr ./ar
(besparelse pa specialkarsel pa 400.000 kr. fratrukket merudgiften pa 250.000 kr. = 50% af den sam-
lede merudgift pa 500.000 kr.), mens amtet stadig finansierer eksempel-kommunens ggede serviceni-
veal.

De 5 trafikselskaber er - som HT - derfor yderst restriktive med at indfare fleksible telebussystemer
som i eksempel-kommunen. Dette kan da ogsa ses af, at de 5 amter kun har haft fa forsgg om fleksi-
bel buskersel (3 af i at 21 forsgg) og ingen af dem er fortsat efter forsggsperioden (Kilde 1).

Amter med " separate” byrdefordelingsmodeller

| Storstrams, Nordjyllands og Bornholms Amter betaler kommunen selv for underskuddet i lokaltra-
fikken. | NT og BAT betyder det, at vores eksempel-kommune netop f& en merudgift pa kr.
100.000/ar, hvis det nye system indfares, mens det ikke pavirker amternes gvrige kommuner og
amterne selv.

STS har en speciel beregning af udgifterne til lokalbusnettet, idet der ikke anvendes de rent faktiske
udgifter somi NT og BAT, men en gennemsnitspris for en vogntime, baseret paa kersdl i hele amtet.
Dette betyder, at eventuelle mindre udgifter som fglge af anvendelse af mindre busser ler "hen-
sigtsmaessige kereplaner" ikke tilfalder pagaddende kommune, men alle kommunerne og amtet. | vo-
res eksempel f& vores kommune en merudgift pa kr. 200.000/ar*, mens STS opnér en besparelse
pa& 100.000 i det samlede underskud. Denne besparelse vil i princippet give en lidt mindre gennem-
snitlig timepris, der vil medfare at bade amtet og de @vrige kommuner tilsammen opnédr en besparelse
pa ca. 50.000. | Ravnsborg Kommune betad indfarelsen af Totalbussystemet i 3. ars regnskab, at
Ravnsborg Kommunes merudgifter blev ca. 750.000 kr., mens STS fik en ca. tilsvarende besparelse.
Det skal dog fremhaeves, at i STS kan der ogsa ske det modsatte af eksemplet, nemlig at kommunen
opndr en besparelse, f.eks. hvis entreprengrudgifter til telebuskersen er hgjere pr. vogntime end
gennemsnittet for al buskarsel i amtet.

Den "separate” byrdefordelingsmodel som praktiseret i Nordjyllands og Bornholms Amter opfordrer
principielt kommunerne til selv at bestemme deres serviceniveau. Tilsvarende gedder i Storstrams
Amt, men her spiller udgiftsberegningen som naevnt ind pa de konkrete beregninger. De 3 amter har
deltaget i 8 af dei Kilde 1 naavnte 21 forsgag.

Amter uden fadleskommunalt trafikselskab

| Fyns, Arhus og Ringkjabing Amter bestemmer den enkelte kommune selv over sin lokale kollekti-
ve trafik. Vores eksempel-kommune vil derfor i disse amter selv skulle afholde merudgiften pa kr.
100.000/ar for det nye telebussystem. | disse 3 amter er 5 af de 21 forsgg afholdit.

Kommunerne bestemmer (og finansierer) sdledes selv deres serviceniveau i amter med fadleskom-
munale trafikselskaber, der har "separate” byrdefordelingsmodeller og i amter uden fadleskommunale
trafikselskaber. Det er samtidig i disse 6 amter de fleste forsgg (13 ud af 21) med fleksibel kollektiv
trafik er gennemfart, ligesom vi i disse amter har kendskab til en rakke andre kommuner med fleksi-
ble telebussystemer (uden forsagstilskud).

Hvis gennemsnitstimeprisen i STS er 400 kr., vil kommunens bidrag til STS blive gget med 600.000 kr.
Herfrafragar en besparelse pa400.000 kr. i sparet kommunalkersel.



4 Muligheder for at sendre byrdefordelinger

Det er ikke let for et fadleskommunalt trafikselskab at andre pa alerede vedtagne byrdefordelings-
regler.

| de fleste selskaber vil det kraave samme flertal som ved oprettelse af et trafikselskab: Amtsradet +
mindst 1/3 af kommunerne udgerende mindst 50% af borgerne ska vaae for en andring. Vedtagter-
ne er dog ikke dle steder helt entydige pa dette punkt og giver mulighed for den tolkning, at der prin-
cipielt skal vage enstemmighed blandt parterne. | enkelte selskaber kraaver en aandring af byrdefor-
delingsreglerne en beslutning herom i repraesentantskabet.

STS andrede sin byrdefordelingsmodel (fra den "solidariske" til den "separate”) i 1991, mens et par
andre trafikselskaber har lavet mindre justeringer (inden for sasmme hovedmodel), bl.a. VAT og
RAT.

Kun et fadleskommunalt trafikselskab (alle blev dannet omkring 1980) har ophaevet selskabet igen,
nemlig TRA i Ringkjgbing Amt, der opherte i 1993. En organisationsandring er da ogsa betydeligt
svagere end en andring af vedtaggterne. Det vil normalt kreeve (nassten) enstemmighed i amt og
kommune, samt godkendelse i Trafikministeriet og Indenrigsministeriet.

5 Konklusioner og lgsninger

Anaysen har vigt, at der i dag findes en rakke gode lokalbussystemer, der med en blanding af store
0g sma busser betjener de store stramme (isaa skoleelever) med fast rutekarsel og de sma stramme
med telebuskarsel. Telebuskersel giver der-til-der karsdl, iss henvendt til addre, dagplejemadre,
bernehavekersd, o.lign. og kan varetage store dele af den lovbundne karsdl til dagcentre og lasger.

Fleksibilitet

Disse fleksible lokabussystemer er gode til at lgse landkommuners lokale transportproblemer for
borgere, der ikke har adgang til bil. Systemerne binder kommunen sammen omkring kommunecen-
tret og kan anvendes i en kommunes politik pa f.eks. addreomrédet og fritidsomradet uden at trans-
portomkostninger bliver en gkonomisk barriere.

I mange af forsggene er det lykkedes at etablere fleksible telebussystemer inden for de tidligere gko-
nomiske rammer, bl.a i Ikast, Ravnsborg, Ringe, Kerteminde m.fl.

Krav

De fleksible telebussystemer stiller dog andre krav til et trafikselskab og en kommune end normale
rute- og kareplansbundne systemer, bl.a. skd trafikselskab og kommune arbejde ted sammen. Trafik-
selskabet skal kunne anvise standardl@sninger pa en rackke tekniske omrader som kereplansudform-
ning, bestillingsrutiner, kontraktudformning med entreprengr, materiel og chauffgruddannelse. Kom-
munen ska aktivt medvirke i kgrdens udformning, sa telebusserne optimalt kan varetage de gnskede
behov, og ogsa medvirke til fleksibilitet i transportmélene som skoler, klubber, bgrnehaver, addre-
centre o.lign.

Et metode til at etablere dette tadte samarbejde er, at trafikselskaberne ansadter en planlagger - en
transportkoordinator - der bade kender trafikselskabets muligheder og de kommunale kerselsordnin-
ger. Dette er sket i 2 trafikselskaber, NT og STS, hvor ogsd mange af forsagene med fleksible bussy-
stemer har fundet sted.

Organisationens betydning
Anaysen viser ogs3, at viljen og mulighederne for at en kommune kan gennemfgre en omlaggning til
mere fleksible telebussystemer er sterst i de omréder, hvor kommunerne selv kan bestemme servi-



ceniveauet for den lokale kollektive trafik og selv afholder underskuddet. Det er farst og fremmest
kommunernei:

« de3amter, der ikke har et fadleskommunalt trafikselskab (Fyns, Ringkjgbing og Arhus Amter),
men kommunerne i disse amter har dog det problem, at de ikke har et professionelt organ (som
et trafikselskab) til at assistere med alle de far naevnte tekniske forhold omkring at fa etableret et
telebussystem.

e de 3 amter, hvor det fadleskommunale trafikselskab falger den "separatgkonomiske" byrdefor-
delingsmodel, hvor kommunerne selv betaler for deres eget lokabusnet (Nordjyllands, Stor-
strams og Bornholms Amter). Her er ale forudsagninger til stede for at en kommune kan etable-
re et fleksibelt telebussystem.

| de 5 amter, hvor der er et fadleskommunal trafikselskab, der falger den "solidariske" byrdeforde-
lingsmodel, betaer kommunerne kun delvist efter trafikudbudet (Vestgadlands, Sgnderjyllands, Ri-
be, Vegle og Viborg Amter). | disse amter ska trafikselskabet varetage en form for et fadles servi-
ceniveau, bestemt af trafikselskabets bestyrelse. En kommune, der gnsker en hgjere service med
f.eks. telebusser, kan derfor ikke umiddelbart komme igennem med et sddant gnske overfor trafiksel-
skabet. Der findes da heller ikke lokasystemer som den fleksible karsel i Ravnsborg, Kerteminde,
Ikast, Ringe, Nysted m.fl. i nogle af de 5 amter med trafikselskaber med den "solidariske" byrdefor-
delingsmodel.

Endelig er der HT-omradets kommuner, der kun har en lille indflydelse pa lokaltrafikkens serviceni-
veal, idet kommunerne slet ikke betaler for den kollektive trafik. Her er der imidlertid ved at udvikle
sig en model, hvor kommunerne kan kgbe sig til mertrafik, indtil nu primaat med servicebusser i
byer og offentlig skolebuskarsel i landkommuner.

Den "solidariske" byrdefordelingsmodel og HT-modellen har dog - pa andre omréder end mulighe-
den for at etablere fleksible telebussystemer - nogle fordele for de enkelte kommuner. For det farste
er disse betalingsmodeller meget enkle og for det andet eliminerer modellerne den "uretfaadighed”,
der findes i mange kommuner, at de skal have et omfattende lokabusnet, der ikke betjener kommu-
necentret. Netop sidstnaa/nte forhold er belyst af analyserne i Nordjyllands Amt (Kilde 1), hvor
kommuner med et regionalt busnet, der binder kommunen sammen, kun har et beskedent lokabus-
net, mens kommuner, der har et regionalt busnet, der ikke binder kommunen sammen, har behov for
et starre lokalbusnet, der ofte ogsa kerer om aftenen og i weekender.

M ulige lgsninger
Vi kan sdledes ikke entydigt pege pa, at en bestemt organisationsmode! er bedst til generelt at varetage
den kollektive trafiks tarv, heller ikke med en landkommunes gjne.

Tilkab
Derfor vil vi foreda, at i de 5 amter med den "solidariske" byrdefordelingsmodel og i HT arbejdes
med en form for tilk@bsmode for kommunerne:

*  Hvisen kommune gnsker at etablere et fleksibelt telebussystem planlaayges dette i tad samarbejde
mellem kommune og trafikselskab. Udgifter, indtaegter og besparelser i de kommunale karsels-
ordninger beregnes. Kommunen kan da betale en eventuel merudgift til trafikselskabet ud af den
besparelse, kommunen opndr pa de kommunale karselsordninger (og et evt. ngdvendigt yderli-
gere belgb for et hgjere serviceniveau end far) som et tilkab til trafikselskabet ud over den a-
mindelige byrdefordeling. Tilkabet knyttes blot til et bestemt antal kereplanstimer, der dafragar i
byrdefordelingen.

En sadan tilkebsordning kan naturligvis i planlagningen give anledning til en raskke diskussioner
mellem kommune og trafikselskab, issa om forudsagninger for beregningerne, men nar man én gang



har fastsat tilkabet, vil den enkelte kommune selv fa indflydelse pa sin lokale trafik og have et gko-
nomisk incitament til at fa flest mulige kommunale kersler ind under lokaltrafikken.

| eksemplet i kapitel 3 (se tabel 1) vil eksempel-kommunen, hvis den f.eks. ligger i Vestsadlands
Amt, tilkabe sig 1.500 kareplanstimer til et belgb af 500.000 kr. hos VT, der inden den egentlige byr-
defordeling fratraskker 1.500 timer i kommunens samlede kareplanstimetal. Kommunen opndr selv
en besparelse pa 400.000 kr. i sin speciakarsdl, sdledes at det fleksible telebussystem koster kom-
munen 100.000 kr. - ngjagtig som i kommuner uden trafikselskab og i kommuner med fadleskom-
munalt trafikselskab, der falger den "separat gkonomiske" byrdefordelingsmodel.

De 1.500 timer og de 500.000 kr. i tilkgb danner udgangspunkt for fremtidige kommunale gnsker til
justeringer i telebuskarslen.

Det skal dog pointeres, at "tilkgbs-modellen" har den fare, at et trafikselskab maske vil henvise ale
gnsker om aandringer til "tilkgbs-modellen”.

Transportkoordinatorer

For at @ge interessen i bade trafikselskaber og kommuner vil anszdtelse af en transportkoordinator i
hvert af trafikselskaberne vagre en stor fordel. Det viser eksemplerne i STS og NT, der efter det af
Trafikministeriet betalte forsgg, nu begge har fortsat ordningen.

Her udger de 3 amter uden fadleskommunale trafikselskaber et specielt problem. Kommunerne har
her ikke noget professionelt sekretariat, de kan fa vejledning fra. En mulighed kunne vaae at gere KL
interesseret i at etablere et kontor med et par transportkoordinatorer til primaat at bistd kommunernei
disse 3 amter.



Kilde 1. COWI for Trafikministeriet: Trafikken pa landet. Arbejdsnotat 6: Muligheder for at for-
bedre den kollektive trafik i landomraderne. April 1997.



