KAPITEL V
KOLLEKTIV TRAFIK

V.1 Indledning

Effektiv persontransport er af afgerende betydning for den
okonomiske udvikling. Effektive transportsystemer giver
forbrugeren bedre muligheder for at finde de enskede varer
og gennemfore de enskede fritidsaktiviteter. For producen-
terne gor transport det muligt at rekruttere medarbejdere fra
et storre omrade, hvilket eger sandsynligheden for gode
match mellem job og lenmodtagere, hvorved virksom-
hedernes produktivitet gges. Transport har imidlertid ogsa
negative, eksterne effekter, sdsom traengsel, ulykker, klima-
pavirkning i form af CO,-udledning samt andre former for
miljeforurening. Heraf udger treengsel den klart storste
eksterne omkostning ved vejtransport, jf. De Jkonomiske

Rad (2013).
10 pct. af samlet Bilkersel udger ca. 75 pct. af den samlede persontransport,
persontransport mens den kollektive trafik udger omkring 10 pct. Resten
sker i kollektiv foregar pa cykel, som gang og ved kersel i varebiler, pa
trafik motorcykler, knallerter mv. Kollektiv trafik dakker over

transportformer, hvor der transporteres flere passagerer i det
samme transportmiddel pa en pé forhand fastlagt rute med
en offentlig tilgaengelig koreplan til en allerede fastlagt og
offentlig pris, jf. Trafikstyrelsen (2010). Dette omfatter iser
tog- og rutebustrafik, men ogsa flytrafik og persontrafik

med farger.
Overflytning til Alle former for transport bidrager til mobilitet og medferer
kollektiv trafik negative eksterne effekter, og kollektiv trafik er ingen
kan reducere undtagelse. Men de negative eksterne effekter pad omgivel-
eksterne effekter serne ved kersel i1 kollektiv trafik er, athaengig af beleg-

ningsgrad, generelt lavere end ved bilkersel. Det gaelder
iser for togtrafikken, som ikke skaber traengsel pa vejene,
og som har en meget lav miljepavirkning. Under de rette

Kapitlet er feerdigredigeret den 3. februar 2014.
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omstendigheder kan der derfor vaere samfundsgkonomiske
gevinster ved at overflytte bilister til den kollektive trafik.

Muligheden for at mindske treengsel og miljeforurening kan
udgere begrundelser for at give tilskud til kollektiv trafik.
Ogsa forskellige former for stordriftsfordele forbundet med
den kollektive trafik kan begrunde offentlig involvering og
tilskud. Derudover er der et politisk enske om at tilbyde
transport til alle til en overkommelig pris. Sociale og for-
delingsmessige aspekter er dermed ogsa vigtige begrundel-
ser for tilskud til den kollektive trafik.

Der er en stor grad af offentlig regulering af den kollektive
trafik. Investeringer i infrastruktur besluttes politisk og
udferes ofte i offentligt regi. Jernbanenettet ejes for den
altovervejende del af staten. Busdriften er nu nasten fuldt
udliciteret, mens der forsat er store konkurrencemassige
begransninger i driften af togtrafikken.

Persontransporten forventes at stige de naeste mange Ar,
hvilket vil belaste omgivelserne i form af de navnte negati-
ve eksternaliteter. For at reducere pavirkningerne er der
derfor behov for en indsats pa transportomradet med hen-
blik pé at styre trafikvaeksten og de heraf afledte negative
eksterne effekter. Spergsmaélet er, hvordan denne indsats
ber udformes. Der er bred politisk enighed om at styrke den
kollektive trafik, sd den kan bare en stor del af den fremti-
dige vakst i persontransporten. For at opnd dette mél er der
gennem flere politiske aftaler lagt op til store investeringer i
den kollektive trafik.

Investeringer i infrastruktur er ikke den eneste mulighed fra
statslig side for at overflytte noget af den forventede veekst i
trafikken til den kollektive trafik. Det er ogsd muligt at styre
bade den totale vaekst i trafikken og fordelingen mellem bil-
og kollektiv trafik ved at @ndre afgifter for bilkersel og
justere pa tilskuddet til den kollektive trafik.

Det er vigtigt at organisere den kollektive trafik pa en sddan
méde, at den stilles til rddighed til den lavest mulige om-
kostning, hvilket ogsa vil mindske behovet for tilskud. Da
private, konkurrenceudsatte udbydere typisk er bedre til at
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holde omkostningerne nede end offentlige, ikke konkurren-
ceudsatte myndigheder, ber produktionen som udgangs-
punkt ske i den private sektor. Inden for den kollektive
trafik er der dog s@rlige argumenter for, at staten eller andre
offentlige myndigheder kan udfere nogle opgaver til lavere
omkostninger end private virksomheder.

Formélet med dette kapitel er at give en vurdering af
vaesentlige elementer i politikken for den kollektive trafik i
Danmark. Der er sat en del politiske mél for omrédet, og der
er som nevnt planlagt store investeringer i ise@r jernbane-
infrastruktur. Samtidig bruges omkring 8,5 mia. kr. arligt i
driftstilskud til den kollektive trafik. Spergsmaélet er for det
forste, om priser og tilskud er pa det rigtige niveau, og for
det andet om der er muligheder for at effektivisere den
kollektive trafik, s& omkostningerne og dermed tilskudsni-
veauet kan reduceres. | kapitlet behandles den kollektive
bus- og togtrafik, mens faerge- og flytrafik ikke indgar.

Neste afsnit indeholder en kort beskrivelse af den kollekti-
ve trafik i Danmark, mens en rekke teoretiske overvejelser
omkring regulering af og tilskud til den kollektive trafik
praesenteres 1 afsnit V.3. De teoretiske overvejelser giver
afsat for de efterfolgende diskussioner om reguleringen af
sektoren. I afsnit V.4 beskrives og diskuteres de vigtigste
politiske mal for den kollektive trafik. Samtidig kommente-
res nogle af de vaesentligste besluttede og planlagte investe-
ringer i den kollektive trafik, ligesom prioriteringen af
investeringerne diskuteres. 1 afsnit V.5 prasenteres en
analyse af tilskudsniveauet til den kollektive trafik i Hoved-
stadsomradet. Mulighederne for effektiviseringer og oget
konkurrence i bus- og togtrafikken diskuteres i henholdsvis
afsnit V.6 og V.7. Sammenfatning og konklusion gives i
afsnit V.8.

V.2 Kollektiv trafik i Danmark

Omfanget af transport opgeres ofte i transportarbejde,
trafikarbejde og antal ture, jf. boks V.1. Langt hovedparten
af persontransporten i Danmark foretages i personbiler, som
tegner sig for 75 pct. af det samlede transportarbejde malt i
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personkm, jf. figur V.1. Den kollektive trafik i form af
transport 1 busser og tog tegner sig for ca. 10 pct. af den
samlede persontransport, og knap % af denne transport
foretages i tog. Det svarer til, at der keres ca. 2,4 og 7 mia.
personkm i henholdsvis bus og tog, jf. tabel V.1. Selvom
kun 6 pct. af transportarbejdet mélt i personkm foregar pa
cykel og ved gang, foretages 33 pct. af alle ture enten pa
cykel eller som gang. Cirka 6 pct. af alle ture foregar med
kollektiv trafik.

Figur V.1  Transporterede og ture opdelt pa transportmiddel, 2012
Transportarbejde Ture
3%

6%
3%

B Personbil m

OTog
@ Bus
@ Cykel og gang
0O Andet

3%

3%

Anm.: Transportarbejdet er opgjort i personkm. Under andet herer bl.a. kersel i varebiler, pd motor-
cykler, knallerter mv.

Kilde: DTU Transport (2013a), Vejdirektoratet, Danmarks Statistik, Statistikbanken og Trafikstyrel-
sen (2013a).
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Boks V.1  Definitioner af transport- og trafikarbejde samt ture

(Person)transportarbejde

(Person)transportarbejde opger omfanget af persontransport. Opgeres i personkm.
En personkm svarer til én person transporteret én kilometer. Det vil sige, at tre
personer, der karer to kilometer, giver seks personkm.

Trafikarbejde

Trafikarbejdet opger transportens samlede omfang for én eller flere typer af
transportmidler. Det opgeres i kerte keretgjskm og tager ikke hejde for, hvor
mange passagerer, der er blevet transporteret. Eksempelvis vil tre personer, der
karer to kilometer sammen, giver to keretgjskm.

Ture

Defineres som en rejse, der har ét bestemt formal som f.eks. pendling mellem
bolig og arbejde, erhvervs- og fritidskersel. En tur kan indeholde skift mellem
transportmidler.

Tabel V.1  Tog- og bustrafikken, 2012

Bus- og  Passage- Personkm
togkm rer

------------------- Mio.
Fjern- og
regionaltog 50 94 5.258
S-tog 16 108 1.284
Metro 5 54 273
Privatbaner 9 13 218
Tog i alt 80 269 7.033
Bus i alt 278 354 2.357

Kilde:  Trafikstyrelsen (2013a) og Danmarks Statistik, Statistikbanken.

Stigning i brugen Det samlede transportarbejde malt i personkm i kollektiv
af kollektiv trafik trafik er steget med godt 25 pct. i perioden 1990-2010, jf.
figur V.2. Til sammenligning er transportarbejdet i person-
biler steget med kun 14 pct. Denne foragelse skyldes pri-
mart en stigning 1 transport med fjern- og regionaltog, som
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iseer skyldes aget brug af tog over Storebelts- og Oresunds-
forbindelserne (etableret 1 henholdsvis 1997 og 2000).
Abningen af metroen i 2002 har bidraget med flere rejser i
kollektiv trafik. Disse rejser er dog forholdsvis korte, hvor-
for metrodbningen kun har haft en mindre betydning for den
samlede stigning i transportarbejdet 1 kollektiv trafik. I
samme periode har transportarbejdet i busser vaeret nogen-
lunde konstant.

Figur V.2 Persontransport
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150 + — Fjem- og regionaltog
—— Privatbaner /\/
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130 Kollektiv trafik i alt
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30 \ ‘ ; ‘
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Anm.: Data for bus er ikke tilgeengelig efter 2010.
Kilde:  Danmarks Statistik, Statistikbanken og Vejdirektoratet.

Sammenlignet med resten af transportsektoren keres relativt
fa kilometer i1 den kollektive trafik, som star for ca. 1 pct. af
det samlede trafikarbejde i 2012. Sterstedelen af trafik-
arbejdet i den kollektive trafik foregar i bus, jf. tabel V.1.
Det storre transportarbejde i tog i forhold til bus skyldes
iseer, at togrejser generelt er laengere end ture i busser.

Akterer

Der er mange akterer med forskellige roller i den kollektive
trafik, jf. tabel V.2. Bestilleren fastleegger omfanget af og
finansierer trafikken. For alle transporttyper gelder det, at
det er en offentlig myndighed, der bestiller den kollektive
trafik. Planleggerne koordinerer og bestemmer trafikken
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Togtrafik pa
statslig jernbane

samt kereplaner inden for de rammer, der er sat af bestille-
ren. Trafikindkeberen gennemforer udbud, indgér og folger
op pa kontrakter, mens operateren udferer selve kerslen.

Omfanget af togtrafikken pa den statslige jernbane er poli-
tisk bestemt af Folketinget, mens Transportministeriet
fungerer som indkeber af trafikken hos togoperatererne.
DSB er den sterste operater med ansvar for trafikken for
bade fjern- og regionaltog samt S-tog. De eneste andre
operaterer pa de danske statsbaner er Arriva, der har kon-
trakt pé kerslen i Midt- og Vestjylland samt Tender-Niebiill
(Tyskland), og DSB @resund, som kerer pa Kystbanen. Det
statsejede selskab Banedanmark varetager drift, vedligehold
og tildeling af kapacitet pé statens jernbaneinfrastruktur.

Tabel V.2 Roller i den kollektive trafik

Privatbaner og bus Statslig banetrafik Metro
Bestiller Kommuner og regioner Folketinget Ejerne®
Planlegger Trafikselskab Togoperatorer” Metro Service
Trafikindkeber Trafikselskab Transportministeriet ~ Metro Service
Operator Private busselskaber Togoperatorer * Metro Service
a) Metroen ejes af Kabenhavn og Frederiksberg Kommune samt staten.
b) Togoperator omfatter DSB og Arriva pa de strackninger, de hver isar betjener. P4 Kystbanen

er det Transportministeriet, der planlaegger trafikken.
Kilde:  Trafikstyrelsen (2013b).
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Den generelle stigning i vejtrafikken har fort til en stigning i
treengslen. I perioden 2001-10 er transportarbejdet i Hoved-
stadsregionen steget med 14 pct., mens treengslen i samme
periode er steget med omkring 30 pct., jf. Transportministe-
riet (2012a)."

Alle regioner skal ifelge Lov om trafikselskaber fra 2005
oprette mindst ét trafikselskab, og alle kommuner skal
deltage 1 ét trafikselskab. Det har resulteret i oprettelsen af
seks trafikselskaber, jf. tabel V.3. Trafikselskabet skal for
bus- og privatbaneomréadet varetage offentlig servicetrafik i
form af rutekersel, koordinering og planlagning. De har
ligeledes ansvaret for fastsettelse af takster og billetterings-
systemer samt individuel handicapkersel. Regioner og
kommuner bestiller og finansierer den lokale kollektive
trafik hos trafikselskabet. Der er intet servicekrav for kom-
muner og regioner til omfanget af kollektiv trafik, s& det er
op til kommuner og regioner selv at beslutte i hvilket om-
fang, der skal udbydes kollektiv trafik i deres omrade, jf.
Transportministeriet (2013a).

Tabel V.3 Trafikselskaber

Movia

BAT
Fynbus
Sydtrafik
Midttrafik

Omrade
Region Sjelland og Region Hovedstaden undtagen
Bornholm
Bornholm

Fyn, Langeland og ZEro
Region Syddanmark undtaget Fyn, Langeland og Zre
Region Midtjylland

Nordjyllands Trafikselskab Region Nordjylland
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1) Trengslen opgeres ved at sammenligne bilernes faktiske ha-
stigheder med den reelt mulige og tilladte hastighed i tidsperioder
uden treengsel. Forskel i hastigheder er et udtryk for den tid, trafi-
kanterne mister som folge af treengsel.
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Kollektiv trafik og miljepavirkning

Der knytter sig en rakke afledte negative effekter til alle
transportaktiviteter. Disse omfatter blandt andet treengsel,
ulykker, CO,-udledning, luftforurening, stgj og vejslitage. De
fleste eksternaliteter har lokal karakter, idet effekten forekom-
mer 1 det omréde, hvor transporten sker. CO,-udledning har
imidlertid globale konsekvenser i form af klimaforandringer.

Pa trods af den generelle stigning i trafikmangden og traengs-
len har der over en arreekke veret en positiv udvikling i de
fleste andre afledte effekter. En generel nyere og mindre
forurenende bilpark som felge af EU’s euronormer har f.eks.
reduceret luftforureningen fra trafikken markant, omend der
fortsat lokalt er problemer med at nd EU’s greenseverdier for
kveelstofoxider, jf. De @konomiske Rad (2012). Forskellige
tiltag som stgjdeempende asfalt og stejskeerme har medvirket
til, at der er faerre boliger, der er udsat for stegjpavirkning fra
trafik. Antallet af personskader og draebte i trafikulykker er
ligeledes reduceret over en arrekke, jf. De Ukonomiske Réad
(2013). COj-udledningen fra transportsektoren har veeret
aftagende siden 2007, jf. Energistyrelsen (2013). Det skal dog
ses 1 lyset af et fald i persontransporten i arene efter den eko-
nomiske krise 1 perioden 2007-10. Persontransporten har igen
veeret stigende siden 2010.

Der argumenteres ofte for, at en overflytning af personer fra
biler til den kollektive trafik vil medfere en reduktion af de
cksterne effekter fra transporten, isaer treengsel og CO,-
udledning, jf. f.eks. Transportministeriet (2009a). De gennem-
snitlige eksterne omkostninger pr. personkm er ogsa vasentlig
lavere for den kollektive trafik end for personbiler, jf.
tabel V.4. Iser korsel i tog og metro medferer meget lave
eksterne omkostninger. Dette skyldes for en stor del, at tog og
metro ikke medferer traengsel pa vejnettet, men ogsa i forhold
til de andre faktorer medferer skinnebéret transport langt
lavere eksterne omkostninger end biler. Bustrafik medferer
ogsé lavere eksterne omkostninger end biltrafik, men forskel-
len er mindre markant og er forholdsvis athaengig af belag-
ningsgraden. Bustrafik medferer dog en relativt hgj ekstern
omkostning fra luftforurening sammenlignet med biler.
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Tabel V.4  Marginale eksterne omkostninger

Personbil Bus S-tog Eltog  Dieseltog Metro
2012-kr. pr. 1.000 personkm
Traangsela) 148,76 15,60 0,00 0,00 0,00 0,00
Ulykkerb) 74,38 6,56 0,42 0,23 0,27 0,00
CO, 34,81 1,55 0,04 0,07 0,06 0,04
Staj 24,79 2,59 0,06 0,03 0,04 0,08
Luftforurening 4,88 10,49 0,04 0,07 0,32 0,07
Samlet 287,62 36,79 0,56 0,41 0,69 0,18
a) Gennemsnitlig omkostning af treengsel for hele degnet. Den marginale eksterne treengsels-
omkostning er hejere for karsel i myldretid og lavere i tidsperioder uden for myldretid.
b) Marginale eksterne ulykkesomkostning opgjort for en bil med gennemsnitlig vaegt (1.250 kg).

Anm.: Belagningsgraden, dvs. antal personer i transportmidlet, er i gennemsnit 1,21 for bil, 9,13 for
bus, 83 for S-tog, 113 for eltog (Dresundstog), 119 for dieseltog (regional- og fjerntog) og 58

for metro.

Kilde: De @konomiske Rad (2013), DTU Transport (2013b), Transportvaneundersggelse, DSB
(2013), Metroselskabet (2013) og egne beregninger.

Finansiering af
infrastruktur

Tilskud til drift
og szerlige
socialgrupper
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Tilskud til kollektiv trafik

Den kollektive trafik modtager tilskud til bade drift og
infrastruktur. Staten finansierer investeringer og vedligehol-
delse af det statslige vej- og jernbanenet, mens regioner
finansierer infrastrukturen pa privatbanerne.

Finansieringen af driften af den kollektive trafik sker dels
gennem passagerbetaling og andre indtegter fra f.eks.
reklamer og dels gennem offentligt tilskud. Tilskuddet til
togtrafikken pa statsejede jernbaner finansieres af staten,
mens tilskuddet til togtrafikken pé privatbaner bliver finan-
sieret af regioner.” Det er regioner og kommuner, der finan-
sierer storstedelen af tilskuddet til bustrafikken. Staten
bidrager ogséa til finansieringen, men denne del berorer
udelukkende betaling for takstnedsattelser for serlige
grupper, herunder pensionister, studerende og skolebern.
Den direkte stotte ud fra sociale hensyn udger omkring

2) Regionerne betaler ligeledes for omkostninger til infrastrukturen
pa privatbanerne.
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Stigende
driftstilskud

Tilskud svarer til
ngesten 1 kr. pr.
personkm

14 pct. af passagerbetalingen, men er hejere 1 tyndt- end i
teetbefolkede omrader, jf. Trafikstyrelsen (2013a).

Driftstilskud deekker forskellen mellem operaterers omkost-
ninger og indtegter. Indtegterne kommer blandt andet fra
billetter og reklamer. 1 2012 stottede kommuner, regioner
og stat bus- og togdriften med ca. 8,5 mia. kr., jf. figur V.3.
De samlede tilskud er stot stigende set over en langere
periode. Driftstilskuddet til kersel pa den statslige jernbane
har varieret en smule siden 2000, mens stgtten til busser har
varet stigende.’

Figur V.3 Driftstilskud til den kollektive trafik
Mia. 2012kr.

10
mmm Statslig jembane === Bus
== Privatbaner

0

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Anm.:  Der er ingen data for privatbaner for 2007.
Kilde:  Finanslovene for 2003-14 og regnskaber fra Trafikstyrelsen.

Det samlede driftstilskud i 2012 svarer til et gennemsnitligt
tilskud pa 0,93 kr. pr. personkm. Tilskuddet vil dog variere
med omrade og rute. Tilskuddet pr. personkm er vasentlig
hojere for bustrafik og togtrafik pd privatbaner end for
anden togtrafik, jf. tabel V.5.

3) En stor del af stigningen i subsidier efter 2007 til buskersel —
omkring 1 mia. kr. — skyldes dog kompensation for @ndringer i
lovgivning angdende fritagelse for betaling af energiafgifter og
EU’s regler vedrerende leasing, jf. Trafikstyrelsen (2013a).
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Tabel V.5  Tilskud, 2012

Passager- Tilskud Gns. tilskud pr. Passager-

indtzegter personkm finansierings-
grad”
------- Mio. kr. --------- K. pr. personkm ------- Pct. ------

Bus 3.093 3.889 1,65 44
Statslig jernbane 5.609 4.150 0,64 57
Privatbaner 202 398 1,83 34
Metro 677 . . 100
I alt 9.581 8.437 0,93 53
a) Passagerfinansieringsgraden er beregnet som passagerindtegters andel af samlede driftsud-

gifter, som her er antaget at vaere summen af passagerindtagter og tilskud.

Anm.: Driftstilskud er her fra operaterernes regnskaber, hvorfor summen af tilskuddet ikke er helt
det samme som opgjort i finanslovene.

Kilde:  Trafikstyrelsen (2013a, 2013c), DSB (2013) og Metroselskabet (2013).

Passager-
indtegter dakker
50 pct. af
omkostninger
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Der er stor forskel mellem de forskellige kollektive trafik-
midler pa, hvor meget passagerne betaler af de samlede
omkostninger, den sakaldte passagerfinansieringsgrad. I
gennemsnit betaler passagererne omkring 50 pct. af drifts-
omkostningerne. Privatbanerne har den laveste passagerfi-
nansieringsgrad pa 34 pct., mens den er lidt hgjere for bus
og anden form for tog. For metroen betaler passagerne alle
driftsomkostninger, og selskabet modtager derfor ikke et
direkte tilskud fra staten.

V.3 Teori

Uden regulering vil der, set ud fra et samfundsekonomisk
synspunkt, blive udbudt for lidt kollektiv trafik, og billet-
priserne vil vaere for hgje. Det skyldes delvis tilstedeveerel-
sen af stordriftsfordele i den kollektive trafik. Samtidig
medferer kollektiv trafik generelt lavere eksterne omkost-
ninger pr. personkm, sdsom traengsel og luftforurening, end
bilkersel, hvorfor det kan vaere samfundsgkonomisk fordel-
agtigt at overflytte bilister til den kollektive trafik. Derud-
over er der af sociale hensyn et behov for at udbyde kollek-
tiv trafik til en rimelig pris til alle, ogsa i tyndtbefolkede
omréader. Derfor er regulering af og tilskud til kollektiv
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trafik velbegrundet. Tidligere har offentligt ejede selskaber
domineret sektoren, men de senere ar har der veret en
bevegelse mod mere konkurrence, isaer i busdriften. 1 det
folgende ses der pa grunde til regulering og mader at regule-
re sektoren pa.

Stordriftsfordele

Stordriftsfordele betyder, at omkostningerne pr. produceret
enhed falder med produktionsomfanget. En stor producent
vil derfor have lavere omkostninger pr. enhed og kunne
selge til en lavere pris end en lille producent. Hvis der er
tilstraekkeligt omfattende stordriftsfordele, vil der kun vaere
plads til nogle fa producenter pa markedet, hvorfor stor-
driftsfordele kan fere til begraenset konkurrence. Resultatet
er, at der bliver udbudt en for lille mangde, og at prisen
settes hejere, end hvad der er hensigtsmassigt ud fra et
samfundsekonomisk synspunkt, jf. boks V.2. Stordrifts-
fordele opstar ofte, nar der er heje investeringsomkostnin-
ger, mens omkostningerne ved at fremstille én enhed mere
af produktet, dvs. de marginale omkostninger, er forholdsvis
lave. Nar stordriftsfordelene er s omfattende, at det ud fra
et samfundsekonomisk synspunkt er mest omkostnings-
effektivt, at der kun er én virksomhed pd markedet, er der
tale om et naturligt monopol.

I den kollektive trafik er der mange former for stordrifts-
fordele. Jernbanenettet er et eksempel pa et naturligt mono-
pol. Anlaegsomkostningerne er meget heje, mens omkost-
ningerne ved at lade et ekstra tog kere pd skinnerne er
forholdsvis sma. Derfor er det sjeldent ekonomisk rentabelt
at etablere to konkurrerende jernbanestraekninger mellem to
byer.

205



Kollektiv Trafik. Okonomi og Miljo 2014

Boks V.2 Stordriftsfordele og eksternaliteter

Der er tale om stordriftsfordele, nar de gennemsnitlige omkostninger falder ved
gget produktion. Nar der er stordriftsfordele vil omkostningerne ved at producere
én enhed mere af produktet, de marginale omkostninger, derfor ligge under de
gennemsnitlige omkostninger, der ogsa daekker faste udgifter som for eksempel
investeringer. Fordi de gennemsnitlige omkostninger falder med produktionsom-
fanget, kan en stor producent producere den enkelte vare til lavere omkostninger
og krave en lavere pris end en lille producent. Derved vil sma producenter blive
udkonkurreret, og athengig af hvor store stordriftsfordelene er, kan der opsta et
marked med fa producenter. I en sddan situation er der tale om et oligopol, hvor
markedsprisen ligger over de gennemsnitlige omkostninger, jf. bl.a. Viscusi mfl.
(2005).

Figur A Stordriftsfordele
Pris
Efterspgrgsel
Mi
PM
MO
GO
P
0 5
Q Maengde

I figur A er der angivet en situation med stordriftsfordele, hvor de marginale om-
kostninger, MO, er aftagende og lavere end de gennemsnitlige omkostninger, GO.
Da de marginale omkostninger er lavere end de gennemsnitlige omkostninger for
alle relevante produktionsmengder, er der tale om et naturligt monopol, hvorfor
der kun er én enkelt producent. For at maksimere profitten vil monopolisten pro-
ducere den mangde, hvor de marginale omkostninger er lig de marginale indtaeg-
ter, MI. Monopolisten vil derfor producere mange Q" og sette prisen til P™.
Dette er imidlertid ikke den samfundsgkonomisk optimale produktion. Den opnés,
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Boks V.2 Stordriftsfordele og eksternaliteter, fortsat

hvor de marginale omkostninger er lig med den marginale betalingsvillighed givet
ved efterspergselsfunktionen, dvs. nar der produceres Q" og sattes pris P". T dette
punkt vil producenten dog lide et tab, da de gennemsnitlige omkostninger er hgje-
re end prisen. For at dekke disse omkostninger er der derfor behov for et tilskud.

Hvis der er positive eksterne effekter forbundet med produktionen, vil det for
samfundet vare hensigtsmessigt, at der produceres endnu mere af varen end Q.
De positive eksternaliteter svarer til, at de samfundsekonomiske gevinster ved at
producere er hgjere end de privatekonomiske gevinster. I figur A betyder det, at
den samfundsekonomiske marginale betalingsvillighed ligger over efterspergsels-
funktionen, hvorved den optimale mangde bliver sterre, og den optimale pris

bliver lavere.

Stordriftsfordele i
bus- og togtrafik
for mindre
virksomheder

Densitetsafkast

For bade bus- og jernbaneselskaber er det konstateret, at der
stadigvaek er stordriftsfordele i selve driften for mindre
virksomheder, men at stordriftsfordelene i store virksom-
heder er udtemte, jf. Nash (2011) og Gagnepain mfl.
(2011). En analyse af det britiske marked for bustrafik viser,
at busoperatorer med feerre end 200 busser oplever stor-
driftsfordele, jf. Cowie og Asenova (1999). Ogsé i jernbane-
sektoren er der tale om stordriftsfordele for mindre selska-
ber, mens statsejede jernbaneselskaber i de store europaiske
lande oplever det modsatte, dvs. der vil vaere en gevinst ved
at dele disse virksomheder op i flere, mindre enheder, jf.
Sanchez og Villarroya (2000). Dette indikerer, at der er
grundlag for et konkurrenceudsat marked pé disse omrader.

For jernbaner er det konstateret, at en sterre udnyttelse af en
given jernbanestreekning af samme operater forer til lavere
omkostninger. Dette skyldes, at der kraeves betydelige
investeringer i togmateriel, for driften kan pabegyndes,
hvorfor de gennemsnitlige omkostninger vil falde, nar der
keres mere med samme materiel. Dette sakaldte “densitets-
afkast” betyder ogsé, at introduktion af flere konkurrerende
selskaber p&d samme rute for det meste vil fore til hgjere
omkostninger, jf. Nash (2011). Ved megen trafik pd en
given strekning kan der dog veare et rationale for flere
operatorer.
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Der kan for jernbancomréadet vaere stordriftsfordele ved at
samle drift samt infrastrukturudbygning og -vedligeholdelse
i ét selskab. Drift af tog giver veesentlige informationer om,
hvor der er behov for vedligeholdelse af banenettet. Ved-
ligeholdelse og opgraderinger kan ogsa bedre planlegges og
koordineres, nar der kun er et selskab. Endvidere vil et
samlet selskab ogsé bedre kunne prioritere mellem forbed-
ringer af infrastruktur og drift, jf. Nash (2011).

De hidtil nevnte stordriftsfordele gaelder for virksomheden
selv. Derudover er der en samfundsekonomisk stordrifts-
fordel i1 den kollektive trafik, der ligger uden for virksom-
hederne, den sékaldte Mohringeffekt. En passager, der
stiller sig ved sit forste stoppested eller station uden at have
set pa kareplanen, vil typisk opleve ventetid, for neaste bus
eller tog kommer. Det samme galder ved skift til andre
ruter eller transportmidler i den kollektive trafik. Ventetid er
en omkostning for den rejsende ligesom billetprisen, da
tiden alternativt kunne vere brugt pa f.eks. arbejde eller
fritidsaktiviteter. Ventetiden kan reduceres ved at mindske
tiden mellem to busser eller tog pd en given rute. En oget
frekvens vil forkorte ventetiden, hvorfor en sterre drift med
flere busser eller tog pr. time vil have en positiv effekt for
passagererne, jf. Mohring (1972). Hvis der er meget lang tid
mellem afgange, vil de fleste ikke bare stille sig ved deres
forste pastigningssted, men de vil derimod planleegge deres
rejse. Derfor vil Mohringeffekten vaere mindre, da de rej-
sende 1 forvejen ikke venter leenge ved deres forste pastig-
ningssted.

Eksternaliteter og sociale hensyn

Transport medferer CO,-udledning, luftforurening, ulykker
og treengsel, jf. afsnit V.2. Disse sékaldte eksternaliteter ved
transport er en omkostning for samfundet, som den enkelte
trafikant ikke tager med i sine overvejelser ved sit valg af
transportmiddel. Optimal regulering kraever, at der legges
en afgift direkte pd eksternaliteten. Dette kan i princippet
gores ved at pélegge korselsafgifter, der er differentieret
efter tid, sted og egenskaber ved transportmidlet.
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Som beskrevet i afsnit V.2 er der forskelle pa sterrelsen af
cksternaliteterne mellem transportmidler. Generelt er eks-
ternaliteterne pr. personkm lavere i den kollektive trafik end
ved bilkersel. Overflytning af bilister til den kollektive
trafik vil derfor kunne mindske eksternaliteterne fra trans-
port.

En del af befolkningen kan ikke opna radighed over egen
bil, enten fordi de er for unge til at kere i bil, fordi de ikke
har réd til en bil, eller fordi de af forskellige arsager ikke er
i stand til at kere en bil. Sidstnevnte galder f.eks. visse
handicappede og aldre. Hensynet til disse grupper kan vere
en grund til at udbyde kollektiv trafik til en forholdsvis lav
pris ogsd i tyndtbefolkede omrader eller pa tidspunkter,
hvor det ikke er profitabelt at udbyde transporten.

Derudover kan personer have en betalingsvillighed for at
opretholde et vist serviceniveau i den kollektive trafik for at
sikre sig, at det altid er muligt for dem at transportere sig,
ndr der af en eller anden grund ikke er mulighed for at kere
i eget transportmiddel. Dette kaldes en optionsvardi af den
kollektive trafik.

Regulering

Der er behov for at give tilskud til den kollektive trafik,
fordi de privatekonomiske omkostninger ved at producere
trafikken er hgjere end den billetpris, der ud fra et sam-
fundsekonomisk synspunkt er mest hensigtsmeessig, jf. boks
V.2. Den samfundsgkonomisk optimale billetpris er den, der
lige preecis dekker omkostningerne for at transportere én
passager mere pa turen, dvs. de marginale omkostninger. De
marginale omkostninger er dog ganske lave, sa laenge der er
pladser tilbage i bussen eller toget, og omfatter ikke udgif-
terne til anskaffelsen af materiellet og anleggelsen af jern-
banen. Tilskuddet skal derfor deekke forskellen mellem de
marginale og de gennemsnitlige omkostninger, som daekker
alle udgifter.
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Fordi eksternaliteterne fra kollektiv trafik er lavere end fra
biltrafik, vil der vaere en samfundsmaessig gevinst ved at
flytte bilister til den kollektive trafik. Der er derfor behov
for et tilskud, der afspejler forskellene i eksternaliteterne
mellem transportmidlerne.

Forskelle mellem eksternaliteter er dog kun en begrundelse
for tilskud til den kollektiv trafik, s& leenge der ikke er
karselsafgifter eller andre afgifter og skatter, der dackker
omkostningerne ved eksternaliteterne. Nar der er sddanne
afgifter eller skatter, vil forbrugerne tage eksternalitets-
omkostningerne med i deres overvejelser om, hvor meget de
vil rejse, og hvilket transportmiddel de vil benytte.

Mohringeffekten gor, at der ud fra et samfundsekonomisk
synspunkt skal vere flere afgange i den kollektive trafik,
end en privat operater vil udbyde. Der ber derfor ydes
tilskud til at gge frekvensen i den kollektive trafik. Derud-
over er sociale hensyn en vigtig politisk grund til at yde
tilskud til den kollektive trafik.

For at styre udbuddet af kollektiv trafik har man i Danmark
og resten af Europa ofte valgt at danne offentligt ejede
virksomheder inden for den kollektive persontrafik. Séledes
var den europaiske jernbanesektor indtil 1990’erne domine-
ret af store statsejede virksomheder, der stod for bade
infrastruktur og drift. P4 markedet for bustrafik var der
offentligt ejede virksomheder, men samtidig var der ogsé en
del privatejede. Samtidig blev der ydet tilskud til de offent-
lige selskaber, og investeringer blev skattefinansieret. Ideen
bag offentligt ejede virksomheder er, at det offentlige ikke
har profit, men samfundets velfzerd som motiv. Der kan
derfor styres efter at producere den fra samfundets side
optimale mangde, som kan udbydes til en pris, der svarer til
de marginale omkostninger. Staten kan s bere det direkte
tab forbundet hermed.

En ulempe ved offentligt ejede virksomheder, isar hvis de har
monopolstatus, er, at de ofte er mindre omkostningseffektive
end private virksomheder, jf. Dewenter og Malatesta (2001)
samt Megginson og Netter (2001). Arsagen er, at de ikke
behever at opnd en profit, hvorfor der er mindre fokus pa
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omkostningerne. Desuden er offentligt ejede virksomheder
ofte ikke udsat for konkurrence, sa der heller ikke er et mar-
kedspres for at optimere produktionen. Flere studier viser, at
ogsé i den kollektive trafik er offentligt ejede virksomheder
mindre effektive end privatejede konkurrenceudsatte virksom-
heder, jf. f.eks. MARETOPE (2003) og Karlaftis (2010).

Privatisering og konkurrenceudsattelse af den kollektive
trafik vil derfor umiddelbart kunne fore til effektiviserings-
gevinster. Dette geelder iser for selve trafikken, som ikke er
et naturligt monopol. I mange lande er bade bus- og (dele
af) togtrafikken konkurrenceudsat. Undersegelser tyder pa,
at dette har fort til besparelser pa omkring 20-50 pct. i
bustrafikken og omkring 20 pct. i togtrafikken, jf. Hensher
og Wallis (2005), ECMT (2007) samt afsnit V.6 og V.7.

I lobet af 1990°erne har de fleste EU-lande, blandt andet pé
grund af EU-krav, gennemfort en adskillelse af jernbane-
infrastruktur og togdriften. Nogle lande har gennemfort en
fuld adskillelse i to separate organisationer, mens andre har
adskilt de to funktioner i to selskaber under et holding-
selskab. Adskillelse af infrastruktur og togdrift ses som en
betingelse for, at operaterer kan konkurrere om togdriften
pa lige fod. En operater, der ogsé ejer infrastrukturen, kan
modvirke andre operaterer ved f.eks. at opkraeve en hgj pris
for benyttelse af jernbanen.

Som naevnt tidligere er der visse stordriftsfordele ved at
samle togdrift samt vedligeholdelse og fornyelse af infra-
struktur i ét selskab. Flere analyser viser ogsa, at en fuld
adskillelse af jernbaneinfrastruktur og togdrift ikke nedven-
digvis ferer til omkostningsbesparelser, jf. Cantos mfl.
(2012) og Van de Velde (2012). Analyser tyder pa, at
resultatet athenger af, hvor stor trafikintensiteten er pa
jernbanen. Et nyligt studie konkluderer, at adskillelse af
infrastruktur og drift ikke har en stor effekt pa omkostnin-
gerne ved gennemsnitlig trafikintensitet, mens adskillelse
oger omkostningerne ved hej intensitet og mindsker dem
ved lav intensitet, jf. Van de Velde mfl. (2012). Det anslas
dog, at gevinsterne ved udlicitering er noget sterre end
omkostningerne ved adskillelse af infrastruktur og togdrift,
jf. OECD (2013).
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For de dele af netvaerket hvor trafikken udliciteres til én
operater, kan det derfor vaere fordelagtigt at udlicitere bade
vedligeholdelse og fornyelse af infrastruktur samt togdrift i
én pakke i stedet for at adskille disse funktioner. I de tilfel-
de hvor flere operaterer benytter samme infrastruktur, vil
der dog af konkurrencehensyn vere behov for adskillelse af
infrastruktur og togdrift, jf. McNulty (2011).

Konkurrencen i togtrafikken kan tage to former: Konkur-
rence pd markedet eller konkurrence om markedet. Ved
konkurrence pd markedet giver myndighederne fri adgang
til markedet, sé alle, der vil, kan udbyde bus- eller togdrift.
Alternativt kan operaterer konkurrere om den eksklusive ret
til at udbyde bus- eller togtrafik i et bestemt omréde eller pa
en bestemt linje, hvilket kaldes konkurrence om markedet.
Dette er bedre kendt som udlicitering. Ved udlicitering
byder operaterer ind med, hvor meget tilskud de skal have
for at kere ruterne. Ideen er, at konkurrencen serger for, at
tilskuddet begraenses til det lavest mulige belab.

Ved udlicitering kan kontrakterne udformes pa to mader.
Ved en bruttokontrakt far operateren en pa forhand fastlagt
betaling, som skal dekke alle omkostningerne, mens udby-
deren far billetindtaegterne. Ved en nettokontrakt far opera-
teren en fast betaling, som er mindre end omkostningerne,
men samtidig kan operateoren beholde billetindteegterne.
Nettokontrakter kan derved give operateren sterre incita-
ment til at gge antallet af passagerer, men gger ogsa risiko-
en for operateren. Et studie viser ogsa, at omkostnings-
effektiviteten er sterre under netto- end bruttokontrakter, jf.
Karlaftis (2010).

V.4 Politiske mal og investeringer

Siden 2000 er der kommet flere strategier pa transport-
omradet med mal, der vedrerer den kollektive trafik.
VK-regeringen offentliggjorde i 2003 en plan for de neste
ti ars offentlige investeringer, herunder i transportinfrastruk-
tur. I 2009 blev der vedtaget en bred politisk aftale om “En
gron transportpolitik”. Aftalen indeholder blandt andet mal
om vaksten i1 den kollektive trafik og indfersel af kersels-
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afgifter. Denne aftale var under SRSF-regeringen og vil
ogsd under SR-regeringen vare det bazrende element for
den fremtidige udvikling af transportomradet i Danmark,
herunder den kollektive trafik. SRSF-regeringen opstillede
herudover flere mal for transportomradet i deres regerings-
grundlag fra 2011. I det folgende gennemgas og diskuteres
nogle af de vasentlige politiske mél, som stadig er geeldende.

En gren transportpolitik

Infrastrukturkommissionen fremlagde i 2008 sin betenk-
ning, som indeholder en fremskrivning af vej- og bane-
trafikken samt overvejelser og anbefalinger om, hvordan
investeringer i infrastruktur kan imedekomme den forvente-
de stigning i trafikken. Som nogle af de sterste udfordringer
for transportinfrastrukturen frem mod 2030 naevner Infra-
strukturkommissionen blandt andet stigende treengsels-
problemer péd vejnettet, begraenset banekapacitet i enkelte
korridorer samt transportens effekter pa klimaet, naturen og
miljeet, jf. Infrastrukturkommissionen (2008). Som reaktion
pa betenkningen prasenterede VK-regeringen samme ar sin
vision for den fremtidige transport i oplaegget “Beredygtig
transport — bedre infrastruktur”.

Udspillet blev fulgt op af aftalen “En gren transportpolitik”
mellem alle Folketingets partier undtagen Enhedslisten.
Aftalen fastlegger de overordnede rammer og principper
for udviklingen af en gren transportpolitik, som ogsad omfat-
ter den kollektive trafik. Nogle af de vaesentligste visioner
er:
e Transportens CO,-udledning skal ned, og der skal
gennemfores en gron omlaegning af bilbeskatningen
e Den kollektive trafik skal lofte det meste af fremti-
dens vakst i trafikken
e Jernbanen skal vere pélidelig, sikker og topmoderne
Broer, veje og jernbaner ma ikke gdelegge uerstat-
telig natur

Principperne 1 aftalen udmentes i regi af Infrastruktur-
fonden, som blev oprettet i forbindelse med aftalen. Infra-
strukturprojekter for bade vej og jernbane i perioden
2009-20 er prioriteret ud fra finansieringsrammen i Infra-
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strukturfonden. Infrastrukturfonden blev oprettet i 2009
med midler for 94 mia. kr. Heraf er ca. 40 pct. af midlerne
reserveret til den kollektive trafik i form af investeringer i
banenettet og puljer til blandt andet letbanelesninger i
Aarhus og Kegbenhavn samt tiltag til foregelse af antallet af
buspassagerer. Den resterende del af puljen er primeert
reserveret til vejprojekter.

Milet, om at den kollektive trafik skal lofte det meste af
fremtidens vekst i trafikken, er senere blevet operationalise-
ret til, at togtrafikken som minimum skal fordobles fra
6,5 mia. personkm i 2009 til 13 mia. personkm i 2030, mens
bustrafikken skal stige med 50 pct. fra 3 til 4,5 mia. per-
sonkm i1 samme periode, jf. Transportministeriet (2009b).
Ifelge Trafikstyrelsen (2013b) vil baggrundsvaksten og de
besluttede baneprojekter fore til en stigning i togtrafikken til
11,1 mia. personkm i 2030. For at nd malet om en fordob-
ling af togtrafikken, skal der derfor gennemferes tiltag, der
kan fore til en vaekst pé yderligere 1,8 mia. personkm arligt.

I efteraret 2013 indgik SRSF-regeringen en aftale med
Enhedslisten og Dansk Folkeparti om oprettelsen af
Togfonden DK. For nylig blev sterstedelen af rammen pé
28,5 mia. kr. i Togfonden DK udmentet til investeringer i
elektrificering af hovedbanenettet i Danmark samt til gen-
nemferelse af Timemodellen pé jernbanen, jf. aftale om “En
moderne jernbane”. Hensigten med Timemodellen er at re-
ducere rejsetiden mellem de sterste byer i Danmark til én
time, jf. boks V.3. Timemodellen anslas, at ville medfere en
stigning i den kollektive trafik pa 1,4 mia. personkm i 2030,
men der er stadigvaek behov for yderligere tiltag for at na
mélet om en fordobling af den kollektive trafik, jf. Trafik-
styrelsen (2013b) samt Trafikstyrelsen og Banedanmark
(2013). I aftalen udmentes de resterende midler i Togfonden
DK til investeringer i en ny forbindelse til Billund, kortere
rejsetider pa de fleste regionale streekninger samt opgrade-
ringer inden for jernbanegodstransport.
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Boks V.3 Timemodellen

Timemodellen er en strategi for hgjhastighedstog. Visionen med modellen er at
reducere rejsetiden til én time pa hver af straekningerne Kebenhavn-Odense,
Odense-Esbjerg, Odense-Aarhus samt Aarhus-Aalborg. Formalet med de kortere
rejsetider er fra politikernes side at give de rejsende et storre incitament til at

veelge toget frem for bilen.

Timemodellen laves i tre etaper:

1. etape: Kebenhavn-Odense.

2. etape: Aarhus-Aalborg

3. etape: Odense-Aarhus

Etapen Odense-Esbjerg kan opnas ved elektrificering af streekningen Lunderskov-

Esbjerg.

Rammen for Togfonden DK er 28,5 mia. kr. Af rammen er ca. % disponeret til
Timemodellens tre etaper samt elektrificering af hovedbanenettet.

Kilde: Trafikstyrelsen og Banedanmark (2013) og aftalen om “En moderne jernbane”.

Manglende Hvor der for togtrafikken er flere investeringsprojekter i

strategi for vaekst gang for at gge passagertilgangen, er der ikke en overordnet

i bustrafikken strategi for, hvordan stigningen pa 50 pct. i bustrafikken
skal opnés. Det er de enkelte trafikselskaber, der satter egne
projekter i gang for at oge passagerantallet. Et studie finder,
at selv hvis der laves en meget ambitigs og koordineret
satsning pa hele busomradet, vil det medfere en stigning i
bustrafikken til 4,2 mia. personkm i 2030, hvilket er
0,3 mia. personkm lavere end maélet, jf. Danske Regioner,
KL og Trafikselskaberne i Danmark (2011).

Ingen udsigter til Aftalen “En gren transportpolitik™ leegger op til at reducere

indfersel af treengsel, CO,-udledning og luftforurening som folge af

korselsafgifter transport via en provenuneutral gren omlagning af bilbe-

skatningen. Omlegningen indebaerer en senkning af regi-
streringsafgiften pd mindst 50 pct. og indfersel af kersels-
afgifter. Da karselsafgifter pa bilkersel medferer, at den

215



Kollektiv Trafik. Okonomi og Miljo 2014

Landstrafikmodel
til evaluering af
infrastruktur-
projekt

Regeringens
fokusomrader
inden for
transportsektoren

Betalingsring i
Hovedstads-
omradet

Lavere takster
uden for
myldretiden

216

kollektive trafik bliver relativt billigere i forhold til biler,
forventes det, at karselsafgifter forer til vaekst i den kollek-
tive trafik. Selvom VK-regeringen arbejdede péd at indfere
kerselsafgifter, blev der ikke fremlagt konkrete planer for
karselsafgifter i dens regeringsperiode, og aktuelt er der
ikke planer om, at den nuvearende regering vil indfere dem.

I aftalen “En gren transportpolitik” blev der afsat finansie-
ring til en landsdaekkende trafikmodel, den sakaldte lands-
trafikmodel, der skal skabe et bedre grundlag for at vurdere
de samlede konsekvenser af transportpolitiske initiativer.
Landstrafikmodellen er udarbejdet i en forste udgave og
bliver allerede brugt af Transportministeriet til evaluering af
storre infrastrukturprojekter. Modellen er stadigvek i en
testversion, og der arbejdes pa at afklare udestaende problemer
med henblik pa at kunne frigive modellen til generel brug.

Regeringsgrundlaget for SRSF-regeringen

I regeringsgrundlaget for SRSF-regeringen omtales trengsel
pa vejene og forsinkede tog som faktorer, der mindsker
mobiliteten og dermed betingelserne for vaekst. Derudover
navnes, at det er nedvendigt at nedbringe forureningen fra
transportsektoren, herunder CO,-udledningen.

For at reducere faktorerne, der har negative konsekvenser
for mobilitet og milje, vil regeringen geore det mere attrak-
tivt at bruge den kollektive trafik. Regeringen ville opna
dette ved blandt andet at indfere en betalingsring i Hoved-
stadsomradet. Indtegterne fra betalingsringen skulle bruges
til bedre og billigere kollektiv trafik i og omkring Hoved-
stadsomradet. Der er som bekendt ikke indfert en betalings-
ring i Hovedstadsomradet.

I stedet er der afsat knap 300 mio. kr. arligt til nedseettelser af
taksterne i den kollektive trafik i hele landet. Med den finansie-
ring, der er blevet stillet til rddighed, er det muligt enten at
nedsette taksterne i myldretiden med 5 pct. eller uden for
myldretiden med 20 pct. Det er blevet vurderet, at takstnedsaet-
telsen 1 perioder uden for myldretiden vil kunne gge det sam-
lede passagertal med 3-4 pct., mens takstnedsattelsen i myl-
dretiden kun vil gge antallet af passager med i alt 0,5-1 pct., jf.
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Transportministeriet (2012b). Regeringen valgte at nedsette
taksterne med 20 pct. i perioderne uden for myldretiden. I
afsnit V.5 diskuteres, hvorvidt det er mest hensigtsmeessigt at
nedsette taksterne i eller uden for myldretiden.

Beslutningsgrundlaget for kollektive trafikprojekter

Investeringer i transportinfrastruktur ber besluttes ud fra,
om de giver samfundsgkonomiske gevinster. Det er vigtigt,
at der anvendes ensartede forudsatninger for eksempelvis
diskonteringsrenten og skatteforvridningstab, hvis det skal
veere muligt at sammenligne flere projekter over for hinan-
den. P& transportomrédet har Transportministeriet i en
arrekke givet retningslinjer for samfundsekonomiske
analyser for at sikre et sammenligneligt grundlag, jf. f.eks.
Transportministeriet ~ (2003) og  Transportministeriet
(2010a). Med udviklingen af Landstrafikmodellen er der
kommet en unik mulighed for at kunne sammenligne effek-
ten af forskellige infrastrukturinvesteringer over hele landet.

Flere undersogelser viser, at omkostningerne ved vedtagne
infrastrukturprojekter ofte undervurderes. Afvigelsen imel-
lem de estimerede og de faktiske omkostninger er forskelli-
ge for forskellige typer af infrastruktur. De faktiske om-
kostninger for vejprojekter er 1 gennemsnit omkring
15-20 pct. hgjere end estimaterne, mens de for jernbane-
projekter er 16 pct. hgjere, jf. Nicolaisen (2012). I Trans-
portministeriets anlaegsbudgettering fra 2007 indferte man
principperne om erfaringsbaserede korrektionstilleg pa
30 pct. af basisoverslaget i forbindelse med beslutning om
iverksettelse af projekter, jf. Transportministeriet (2010b).

Der er ligeledes en tendens til, at de skennede effekter af
gennemforte infrastrukturprojekter for mengden af trafik er
forkerte. For vejinfrastruktur estimeres foregelsen af
mengden af trafik typisk 10 pct. for lavt i forhold til det
realiserede. For jernbaneprojekter er estimaterne for effek-
ten péd trafikomfanget derimod typisk for heje. Et nyere
studie viser, at overvurderingen er pa 18 pct., jf. Nicolaisen
(2012). T de fleste samfundsekonomiske vurderinger af
infrastrukturprojekter tages der hejde for usikkerhed 1
mengden af trafik ved at lave felsomhedsanalyser.
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Det er imidlertid ikke sikkert, at de konstaterede forskelle
mellem vurderinger af omkostninger og trafikmaengder og
de realiserede storrelser stammer fra deciderede systemati-
ske fejlskon. Samfundsekonomiske vurderinger er behaftet
med en del usikkerhed. Det betyder, at selvom vurderinger-
ne i gennemsnit er rigtige, vil der vere tilfaelde, hvor den
enkelte vurdering enten er for hgj eller for lav. Projekter
med god samfundsekonomisk rentabilitet har en sterre
sandsynlighed for at blive gennemfoert. Derfor vil projekter,
hvor den samfundsgkonomiske vurdering tilfeldigvis er for
hgj, have en sterre sandsynlighed for at blive gennemfort
end de, hvor vurderingen tilfeldigvis er for lav. Foretages
en analyse, hvor vurderingen for projektets start sammen-
lignes med de realiserede verdier, kan det konstateres, at
der har veret en fejlvurdering. Der er dog ikke tale om en
systematisk (optimistisk) fejlvurdering. Der kan derfor
stilles spergsmaélstegn ved anvendelse af korrektionstilleg
for omkostninger eller trafikvurderinger. Folsomhedsanaly-
ser pa disse omrader ber dog altid gennemfores.

For at kunne vurdere projekters rentabilitet opgeres enten
den interne rente eller nettonutidsvardier (NNV) i de sam-
fundsekonomiske analyser. Den interne rente angiver det
arlige samfundsgkonomiske afkast af investeringen. Et
projekt er samfundsekonomisk rentabelt, hvis den interne
rente er hgjere end diskonteringsrenten. Finansministeriet
har angivet, at der skal anvendes en diskonteringsrente pa
4 pct. over de forste 35 ér til sddanne analyser, jf. Finans-
ministeriet (2013). Ved rentable projekter overgar de frem-
tidige gevinster de nuvaerende og fremtidige omkostninger,
hvilket betyder, at NNV af projektet er storre end nul.

Anlaggelse af ny infrastruktur er omkostningstungt. Derfor
er det samfundsekonomiske afkast af etablering af ny
infrastruktur til kollektiv trafik langt oftere negative end
projekter, som har til formal at udvide eller opgradere
allerede eksisterende infrastruktur, jf. Produktivitetskom-
missionen (2014). Etablering af ny infrastruktur kan kun
svare sig, hvis gevinsterne fra anleggelsen er meget hgje,
f.eks. 1 omrader med megen traeengsel. Eksempelvis er den
interne rente for udbygningen af Metrocityringen beregnet
til 3 pct. for den mest rentable etape, mens den for letbaner i
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Aarhus og Kebenhavn er beregnet til henholdsvis 1,3 og
2,8 pct., jf. Transport- og Energiministeriet mfl. (2005),
Letbanesekretariatet  (2011) og  Transportministeriet
(2010c). En analyse af banebetjening til Billund finder, at
antallet af passagerer skal vaere over tre gange sa hgjt som
anslaet, for det bedste lgsningsforslag ville vurderes sam-
fundsekonomisk rentabelt, jf. Trafikstyrelsen (2012).

Der er stor forskel pa den interne rente bade mellem projek-
ter og inden for de enkelte projekter i den kollektive trafik.
Fokuseres f.eks. pé elektrificeringsprogrammet varierer den
beregnede interne rente for de enkelte deletaper fra 2,9 pct.
for strekningen Aarhus-Aalborg til 10,3 pct. for Fredericia-
Aarhus, jf. Banedanmark (2011). Den interne rente for hele
elektrificeringen er beregnet til ca. 5 pct. Det er ogsa tilfzl-
det for signalprogrammet, hvor den interne rente varierer
mellem 0 og 30 pct. for de forskellige deletaper i projektet,
jf. Banedanmark (2012). For elektrificering og signal-
programmet giver det dog typisk ikke mening kun at gen-
nemfore investeringer pa enkelte straeekninger, da det kraever
en sammenhangende infrastruktur pa hele streekningen. Der
kan veere andre projekter, hvor det kan give mening kun at
gennemfore dele af investeringen.

Timemodellen har samlet set en forventet samfundsekono-
misk forrentning pa 6 pct. med et 30 pct. korrektionstilleeg
og er dermed forventeligt samfundsekonomisk rentabel, jf.
Trafikstyrelsen og Banedanmark (2013). Timemodellen er
rentabel selv med et omkostningskorrektionstilleg pa
50 pct. Det kan dog diskuteres, om det er relevant at have et
korrektionstilleg pd omkostninger, jf. tidligere diskussion.
Hvis korrektionstillegget ikke laegges til omkostningerne,
vil det trekke i retning af, at investeringen bliver mere
rentabel. Der er ikke offentliggjort en samfundsekonomisk
beregning for hver deletape af modellen. Det er plausibelt,
at nogle streekninger er mere rentable end andre, og at der
maske er nogle straekninger, hvor det ikke samfundsekono-
misk kan begrundes at investere i at forkorte rejsetiden.

Flere forudsaetninger i basisberegningen af den samfunds-

okonomiske analyse af Timemodellen er ikke veldokumen-
terede eller afviger fra andre analyser. Blandt andet er der i
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basisberegningen ikke medtaget effekter af overflytning af
bilister, og nettoafgiftsfaktoren er sat lavere end i andre
analyser udfert for staten. Herudover afviger passagersam-
mens&tningen i beregningen vasentligt fra den gennemsnit-
lige passagersammensatning. Eksempelvis er det i bereg-
ningen antaget, at 40 pct. af persontransporten foretages
med erhvervsformél, hvilket er en vasentlig hejere andel
end i den nuvarende trafik. Selv hvis det antages, at al
persontransport med erhvervsformal sker i fjerntrafikken vil
det kun udgere ca. 22 pct. af persontransporten i fjerntrafik-
ken. En andel pé 40 pct. med erhvervsformal virker derfor
meget hgjt. En anden sammensa&tning af personkersel vil
pavirke rentabiliteten gennem reducerede tidsgevinster og
arbejdsudbudseffekter. Medtages disse forhold i beregnin-
gerne, bliver gkonomien for etaper af Timemodellen, der
finansieres gennem Togfonden DK forringet, men projektet
har stadigvaek en god samfundsekonomisk rentabilitet.”

Er mal og virkemidler hensigtsmaessige?

En forventet stigning i trafikken fordrer investeringer i
transportinfrastruktur. Investeringerne skal maélrettes sadan,
at de billigst muligt kan opfange stigningen i trafikken
under hensyntagen til dels den privatekonomiske forrent-
ning, dels trafikkens eksterne omkostninger, herunder
treengsel, ulykker og miljepavirkning, s der opnds en
samfundsekonomisk forrentning pé eller over en normal
kapitalforrentning.

Ved opstilling af mal pé transportomrédet er det vigtigt at
forholde sig til, om de er mélrettet en markedsfejl, og om
omkostningerne ved malopndelse star i rimelig forhold til
eksernalitetsomkostningen. Der skal ogsa tages hgjde for
samspil med andre mél og miljepévirkninger, og maélene
skal veere konkrete, malbare og have en klar tidsfrist. Det er
ogsa vigtigt, at malet giver mest mulig fleksibilitet 1 valget
af virkemidler, jf. De Okonomiske Rad (2012).

4) Beregningerne er naermere dokumenteret i et baggrundsnotat,
som kan fés ved henvendelse til De @konomiske Rads Sekretari-
at.
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For at reducere eksternaliteter fra vejtrafikken har regerin-
gen et mal om, at sterstedelen af den fremtidige vaekst i
trafikken skal ske i den kollektive trafik. Men dette er ikke
direkte rettet mod de basale involverede eksternaliteter.
Korselsafgifter vil derimod vaere en mere direkte made at
regulere eksternaliteter fra vejtrafikken, da en sadan afgift
vil regulere direkte pé eksternaliteterne, jf. De @konomiske
Réd (2013). Kerselsafgifter er endvidere den eneste effekti-
ve metode til at nedbringe trangslen, jf. Treengselskommis-
sionen (2013). Kerselsafgifter vil sandsynligvis have den
effekt, at en del personkm flyttes over i kollektiv trafik.

Pé grund af usikkerheder om sterrelsen af omkostninger til
anleg, drift og vedligehold har bade den tidligere
VK-regering og den nuvarende regering afvist at indfere
kerselsafgifter, der afspejler vejtrafikkens eksterne omkost-
ninger. Regeringen har endvidere afvist at s@tte forseg med
kerselsafgifter i gang, som ellers er anbefalet fra flere sider,
jf. Treengselskommissionen (2013), De @konomiske Rad
(2013) og Produktivitetskommissionen (2014). Kersels-
afgifter vil treekke 1 retning af eget brug af den kollektive
trafik, da den bliver relativt billigere at bruge i forhold til
biler.

Milet, om at den kollektive trafik skal lafte det meste af den
fremtidige veekst i trafikken, er konkretiseret til, at tog-
trafikken malt i personkm som minimum skal fordobles i
perioden 2009-30, mens malet for bustrafikken er en stig-
ning pa 50 pct. i samme periode. Der foreligger imidlertid
ingen analyser af, hvorfor netop denne fordeling er optimal,
og det er derfor uklart, om fordelingen er hensigtsmeessig.

For at kunne opnd malet om passagerstigninger i tog og bus
kreeves en koordineret indsats bdde i og mellem de to trans-
portformer. Regeringen har med Timemodellen og andre
investeringer i jernbaneinfrastruktur en strategi for jern-
baneomradet. P4 busomrddet er det de enkelte kommuner
og regioner, der gennem trafikselskaberne skal igangsette
projekter, der kan @ge persontransporten. Der foreligger
derfor ikke en samlet strategi for hele landet for, hvordan og
pa hvilke streekninger stigningen i transporten skal hentes.
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Hyvis politikernes mal med strategier pa transportomradet er
at reducere de negative effekter fra hele sektoren, er det
ikke nok kun at lave strategier for dele af den. Eksempelvis
er korselsafgifter en hensigtsmeessig regulering af trengsel
pa vejnettet, mens indfersel af differentierede priser i den
kollektive trafik kan reducere traengslen i transportmidlerne
og dermed udjavne eftersporgslen efter transport over hele
deognet og mindske behovet for investeringer i materiel. En
sadan lgsning har Produktivitetskommissionen netop anbe-
falet, jf. Produktivitetskommissionen (2014). De investerin-
ger, der laves i transportsektoren, skal tenkes med i den
feelles strategi, s de bliver lavet der, hvor de har sterst
effekt.

Udover beslutninger pé et uhensigtsmessigt grundlag er der
flere tilfzelde, der viser, at beslutningstagerne ikke altid
folger de samfundsgkonomiske analyser, der er lavet pd de
enkelte tiltag. Det skyldes, at beslutninger om investeringer
1 infrastruktur er en politisk proces. Det er f.eks. besluttet i
bade Aarhus og Kebenhavn at etablere letbaner, selvom
analyser har vist, at det arlige afkast er lavt. Herudover har
en analyse vist, at et busalternativ til letbanen i Kebenhavn
samfundsekonomisk er en meget mere optimal lgsning, jf.
Transportministeriet (2010c). Endelig er det netop besluttet
at lave en banebetjening til Billund, selvom den samfunds-
okonomiske analyse viser, at dette er meget urentabelt, jf.
Trafikstyrelsen (2012).

V.5 Tilskud

Ud fra gkonomisk teori kan der peges pé stordriftsfordele,
Mohringeffekten og forskelle i1 eksternaliteter mellem
biltrafikken og den kollektive trafik som grunde til at give
tilskud til den kollektive trafik, jf. afsnit V.3. Forskelle i
cksternaliteterne er dog kun en begrundelse, s leenge denne
forskel ikke er udlignet pa anden vis, eksempelvis via
maélrettede kerselsafgifter. I dette afsnit preesenteres resulta-
ter fra en analyse der ser pa, om det nuvaerende tilskuds-
niveau for den kollektive trafik i Hovedstadsomradet kan
begrundes ud fra de tre ovennevnte argumenter, givet den
ovrige beskatning.
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Analyse af tilskudsniveauet i Hovedstadsomradet

Til analysen anvendes en model udviklet af Parry og Small
(2009), jf. boks V.4. I den oprindelige anvendelse, er mo-
dellen brugt til at analysere tilskudsniveauet for den kollek-
tive trafik i Los Angeles, Washington, D.C. og London.
Modellen kan handtere bade bus-, tog- og biltrafik. Model-
len belyser, om niveauet for tilskud til de forskellige former
for kollektiv trafik kan begrundes ud fra forskelle i ekster-
naliteter mellem biltrafikken og den kollektive trafik samt
stordriftsfordele i den kollektive trafik. Serligt pa grund af
sidstnaevnte, er modellen kun velegnet til at se pa tilskuds-
niveauerne i sterre byomréder. Det er derfor valgt at se pa
Hovedstadsomradet, dels fordi der her er et veludviklet bus-
og tognet, og dels fordi der her er betydelig traengsel. Sam-
tidig er der forholdsvis gode data for Hovedstadsomradet.

Modellen er primert udarbejdet til at analysere, hvorvidt det
nuvarende tilskudsniveau er passende ud fra de ovenfor
navnte argumenter. Der kan ogsd udledes et skon for det
optimale tilskudsniveau, men skennet bliver usikkert, nar
det beregnede optimale niveau ligger langt fra det nuvaeren-
de tilskudsniveau. Det er derfor valgt primeert at fokusere pa
en analyse af det nuvarende tilskudsniveau. I modellen
tages infrastrukturen som givet. Analysen kan derfor ikke
direkte belyse, hvorvidt investeringer i infrastruktur i den
kollektive trafik vil fore til gevinster for samfundet.’

5) Analysen er nermere dokumenteret i et baggrundsnotat, som kan
fas ved henvendelse til De @konomiske Rads Sekretariat.
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Boks V.4  Modellen

Parry og Small (2009) har udviklet en model, der er beregnet til at beskrive per-
sontransport med bil, bus og jernbane i byer, og de har anvendt modellen til at
lave en analyse af tilskudsniveauet for den kollektive trafik i Los Angeles, Wash-
ington, D.C. og London. Til n®rverende analyse er modellen tilpasset Hoved-
stadsomradet i Danmark. I modellen skelnes mellem myldre- og ikke-
myldretidstrafik. Til hver transportform (og hver tidsperiode) er knyttet en beskri-
velse af de relevante eksternaliteter i form af forurening, treengsel og ulykker.

Forbrugerne antages at maksimere deres nytte ved at velge transportomfang
og -middel, mens de tager eksternaliteterne og priserne ved at rejse med de for-
skellige transportmidler som givet. For bilister bestar rejseomkostningerne af
brendstofudgifter og rejsetiden. Sidstnavnte bliver pavirket af, hvor meget
treengsel der er pa vejene. For rejsende i den kollektive trafik bestar rejseomkost-
ningerne af billetprisen, selve rejsetiden i transportmidlet, tiden brugt pd at kom-
me frem til forste pastigningssted, ventetiden ved pastigning og skift samt gener
fra andre passagerer i transportmidlet. For busrejser pavirkes rejsetiden af traengs-
len, mens det antages, at der ikke er traengsel pa jernbanen.

Omkostningerne for operaterer i den kollektive trafik bestéar af faste og variable
omkostninger. For busser medtages kun variable omkostninger, mens de faste
omkostninger for tog bestar af omkostninger ved at drive stationer mv. De variab-
le omkostninger bestar af lenomkostninger og af omkostninger forbundet med
transportmidlet, som f.eks. brandstof- og vedligeholdelsesomkostninger samt
afskrivninger. Det antages, at omkostningerne er hgjere i myldretiden end uden
for myldretiden, blandt andet fordi det antages, at lenomkostningerne er hgjere i
myldretiden, og fordi det antages, at materiel anskaffes i forhold til myldretids-
karsel og er til radighed for kersel uden for myldretiden til meget lave eller ingen
omkostninger.

Da der gives tilskud til den kollektive trafik, er billetprisen lavere end omkostnin-
gerne for operatererne. Lavere billetpriser betyder, at der rejses mere med den
kollektive trafik. Hvor meget mere der rejses med den kollektive trafik, nar billet-
prisen falder, athaenger af priselasticiteten. I analysen er det antaget, at en nedsat-
telse af billetprisen med 10 pct. for ét transportmiddel i én periode vil gge kerslen
i det segment med 5,9 pct. Af denne tilgang er omkring 17 pct. bilister, 4 pct.
cyklister og 1 pct. fodgengere, der skifter til den kollektive trafik. 30 pct. skyldes
overflytning fra den anden form for kollektiv trafik i samme periode, mens 10 pct.
skyldes overflytning fra det samme transportmiddel i den anden periode.
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Boks V.4  Modellen, fortsat

De resterende 38 pct. skyldes nye rejser, jf. baggrundsnotat, som kan fis ved hen-
vendelse til De @konomiske Rads Sekretariat.

Som reaktion pa et stigende antal rejser med den kollektive trafik kan operatorer-
ne vaelge enten at lade belegningsgraden stige eller at oge afgangsfrekvensen ved
at indsatte mere materiel. | modellen er det antaget, at operatererne opfanger to
tredjedel af stigningen i antallet af passagerer ved at indsette mere materiel, mens
den sidste tredjedel slar ud i en hgjere belegningsgrad. Omkostningerne ved en
given stigning i antallet af passagerer gges, jo mere det vaelges at indsatte ekstra
materiel.

Modellens primare formal er at vurdere effekten af andringer i tilskudsniveauet.
De samfundsekonomiske gevinster ved den kollektive trafik opgeres i modellen
ved at sammenholde nytten for forbrugerne med de samlede omkostninger for
forbrugerne og for operatererne. Desuden tages der hgjde for omkostningerne ved
eksternaliteterne fra de forskellige transportformer. Der er tale om en velfaerds-
forbedring, nér nettogevinsterne for forbrugerne i form af blandt andet mindre
treengsel og lavere priser overstiger omkostningerne ved at udbyde mere kollektiv
trafik.

Velferdseffekterne af et gget tilskud — og dermed lavere takster — pa kollektiv
trafik kan opdeles i fire komponenter. Forst er der forskellen mellem de marginale
omkostninger ved at producere kollektiv trafik og billetprisen. Da billetprisen i
udgangspunktet er lavere end de marginale omkostninger giver denne komponent,
en pget omkostning ved at levere mere kollektiv trafik. Den anden komponent er
knyttet til tidsforbruget. I den kollektive trafik omfatter dette reduktionen i vente-
tid for de rejsende, dvs. Mohringeffekten, fordi operatererne indsatter flere busser
og tog, minus den ekstra treengsel i den kollektive trafik grundet en hejere belaeg-
ningsgrad. Den tredje komponent omfatter den samlede effekt af mindskede eks-
ternaliteter fra vejtrafikken pga. overflytning af bilister til den kollektive trafik og
de agede eksternaliteter pga. gget kollektiv trafik. Den sidste komponent bestar af
effekter fra overflytning inden for den kollektive trafik. Hvis eksempelvis billet-
prisen nedsettes for tog i myldretid, vil det tiltraekke rejsende der ellers rejste med
bus 1 myldretiden eller med tog uden for myldretiden. Det mindsker belaegnings-
graden og passagerindtegterne uden for myldretiden. Operatererne vil reagere
herpa ved at indsatte faerre busser og tog. Dette mindsker omkostningerne for
operatgrerne og eksternaliteterne, men gger ogsa ventetiden for de rejsende.
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Modellen tager hgjde for forskellige faktorer. Stordrifts-
fordele og eksternaliteter varierer med tidspunkt, omrade og
type af kollektiv trafik. Eksempelvis er den positive treeng-
selseffekt ved at overflytte bilister til kollektiv trafik sterst i
myldretiden, og Mohringeffekten vil vare storre uden for
myldretiden, hvor afgangsfrekvensen som udgangspunkt er
relativ lav. Samtidig bidrager kersel i kollektive transport-
midler ogsa til trengsel og miljeforurening, hvor buskersel
generelt medferer storre eksternaliteter end togkersel, jf.
afsnit V.2. Herudover medferer flere passager i den kollek-
tive trafik mere treengsel i transportmidlet og sterre tids-
omkostninger ved pé- og afstigning. I modellen ses der
derfor separat pa tog og bus béde i og uden for myldretiden.

Det er endvidere af betydning, at operaterernes reaktion pa
en @ndring i efterspargslen efter kollektiv trafik péavirker
det hensigtsmessige tilskudsniveau.® Operatererne kan
vaelge enten at gge antallet af afgange eller lade belaegnin-
gen stige. For eksempel vil en gget beleegningsgrad reduce-
re eksternaliteter pr. personkm fra den kollektive trafik,
mens flere busser og tog vil ege hyppigheden af afgange og
dermed ege gevinsterne pga. kortere ventetider. I basis-
beregningen er det antaget, at operatererne opfanger to
tredjedel af en stigning i efterspergsel ved at gge antallet af
afgange, hvilket kreever mere materiel, og for en tredjedel
ved at lade belaegningsgraden stige.

Oget tilskud til den kollektive trafik vil tiltreekke flere
passagerer. Delvis vil det handle om nye rejser, der ikke
ville vaere foretaget for, og delvis handler det om overflyt-
ning fra andre transportmidler. Hvor mange nye passager og
hvor stor overflytningen fra andre transportmidler er, af-
hanger af hvor meget, der reageres pa en prisendring. Til
analysen er det antaget, at en nedsattelse af billetprisen med
10 pct. vil ege karslen i den kollektive trafik med 5,9 pct.
Det er relativt malt iser cyklister og fodgaengere, der over-
flyttes til den kollektive trafik ved en takstnedsettelse, mens
bilister reagerer i mindre grad. En takstnedsettelse pa

6) I Danmark vil operatererne ikke selv reagere pa en @ndring i
efterspargslen, men er det kommunerne og regionen der fastlag-
ger niveauet for den kollektive trafik.
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10 pct. forer séledes til en reduktion i cykeltrafikken med
1,1 pct., en reduktion af gangture med 0,8 pct., og en reduk-
tion af biltrafikken med 0,5 pct. Da andelen af biltrafik er
meget hgjere end andelen af cykel- og fodgangertrafik, vil
der dog stadigveek vaere flere bilister end cyklister og fod-
gangere, der flyttes over i den kollektive trafik.

I modellen tages der hgjde for, at nogle af de eksterne
omkostninger ved biltrafik allerede er helt eller delvist
internaliseret gennem afgifter pd brendstof og registrerings-
afgifter. Omkostningerne fra eksternaliteter skal korrigeres
for sddanne afgifter. Nar afgifterne svarer til omkostninger-
ne fra eksternaliteterne, er disse ikke lengere et argument
for at yde tilskud til den kollektive trafik. Internalisering
gennem brandstof- og bilpriser er dog ikke optimal, da den
ikke differentierer i forhold til tidspunkt og lokalitet, jf.
De Okonomiske Rad (2013).

For at vurdere det nuvaerende tilskudsniveau er effekterne
beregnet ved en marginal reduktion i billetprisen pé én ore
pr. personkm i forhold til det nuveerende niveau, jf. tabel
V.6. Velferdseffekterne i tabellen er prasenteret i ore pr.
initial antal personkm. Beregningerne laves for ét trans-
portmiddel for én periode ad gangen, hvorfor der er tale om
fire separate beregninger. Nar billetprisen sankes, vil flere
benytte den kollektive trafik. I modellen antages det, at
operatererne reagerer pd den egede efterspergsel dels ved at
indsatte flere tog eller busser og dels ved at lade beleg-
ningsgraden stige.

Beregningen forudsatter, at det er muligt at differentiere
priserne i den kollektive trafik efter transportmiddel og
periode. Ogsé i praksis er en sadan differentiering mulig.
For eksempel gor rejsekortet det muligt at differentiere
billetpriserne pa forskellige méader. Et eksempel herpa er, at
den eksisterende takstnedsettelse pa 20 pct. i den kollektive
trafik uden for myldretiden i Hovedstadsomrédet kun geel-
der for rejsende med rejsekortet. Alternativt kan der anven-
des sarlige biletter og klippekort, som det f.eks. geres i
Midttrafik, for at opna takstnedsattelsen pa 20 pct. uden for
myldretiden.
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Tabel V.6  Effekter af reduktion pd 1 ore i billetpris i Hovedstadsomrddet

Tog Bus
Ikke Ikke
Myldretid myldretid Myldretid myldretid
-------------------- Pct. af gennemsnitsomk. ------------------
Nuvarende tilskud 54 24 49 40
@re pr. personkm
Marginale velfaerdseffekter 0,04 0,34 -0,05 1,30
heraf tilskudsbehov -0,18 0,12 -0,18 -0,07
Mohringeffekt, mfl. 0,09 0,79 0,41 1,70
eksternaliteter 0,19 0,07 -0,16 -0,18
anden kollektiv trafik -0,05 -0,64 -0,11 -0,15
Anm.: Effekterne er opgjort i 2012-gre pr. initial antal personkm, de enkelte elementer forklares i
hovedteksten.
Kilde:  Egne beregninger.
Hgjere tilskud i Det nuvarende tilskudsniveau er beregnet som forskellen
myldretid mellem billetindteegter og de gennemsnitlige omkostninger
afspejler hejere for udbyderne af den kollektive trafik. Tilskudsniveauet er
omkKkostninger hgjere i myldretiden end uden for myldretiden, hvilket

skyldes hgjere gennemsnitsomkostninger i myldretiden for
begge transportmidler, mens billetprisen er antaget at veere
ens i de to perioder.” De hejere omkostninger i myldretiden
skyldes iser, at omkostningerne for materiel er indregnet i
denne periode, da det antages, at kersel i myldretiden be-
stemmer, hvor meget materiel der skal anskaffes. En hgjere
belaegningsgrad i myldretiden mindsker derfor det beregne-
de tilskudsniveau i myldretiden. Samlet set er effekten af
hgjere materielomkostninger i myldretiden dog sterre end
effekten af en hgjere beleegningsgrad.

Tilskudsbehov I tabel V.6 er de totale marginale velfeerdseffekter opdelt i
fire separate effekter. Positive tal angiver en samfunds-
okonomisk gevinst, mens negative tal angiver en omkost-

7) Det har ikke vaeret muligt at fa en opdeling af billetpriser over de
to perioder. Da de fleste periodekortholdere rejser i myldretiden,
og prisen for et periodekort er forholdsvis lav, vil det reelle til-
skud i myldretiden sandsynligvis vaere hgjere.
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ning. Den forste er tilskudsbehov, som angiver forskellen
mellem omkostningerne ved at opfange den ekstra karsel,
dvs. de marginale omkostninger, og billetprisen. Hvis
billetprisen er lavere end de marginale omkostninger, vil der
vaere en omkostning ved at ege kerslen i den kollektive
trafik.

Den anden effekt er gevinsterne fra forkortet ventetid pé
grund af, at der indsettes mere materiel, dvs. Mohring-
effekten. Der indregnes i denne effekt ogsd den ekstra
treengsel, der opstar i den kollektive trafik pd grund af flere
passagerer. Eksternaliteter angiver gevinsten ved at over-
flytte passagerer fra biltrafikken til den bestemte form for
kollektiv trafik pr. periode.

Den sidste effekt er gevinsterne ved at overflytte passagerer
i den kollektive trafik. I modellen antages det, at en takst-
nedsattelse i et kollektivt transportmiddel i én periode ogsa
tiltreekker passagerer fra samme transportmiddel i den
anden tidsperiode og fra det andet transportmiddel i samme
periode. En takstnedsettelse i tog i myldretiden vil derfor
tiltreekke togpassagerer, der normalt rejser uden for myldre-
tiden, og buspassagerer fra myldretiden. Om overflytning
giver en samfundsmassig gevinst athaenger af en del fakto-
rer, f.eks. forskelle i eksternaliteter og omfanget af stor-
driftsfordelene. En overflytning af passagerer fra bus til tog
vil generelt mindske eksternaliteterne. P& den anden side vil
det fore til, at der indsattes faerre busser, hvilket vil oge
ventetiden for buspassagererne.

En reduktion pé én ere i den nuvarende billetpris vil for alle
transportformer og tidspunkter, med undtagelse af bus i
myldretiden, vere velferdsforbedrende. Gevinsten varierer
fra 0,04 ore pr. personkm for tog i myldretiden til 1,30 ere
pr. personkm for bus uden for myldretiden. Det vil medfere
et lille velfeerdstab pa 0,05 ere pr. personkm at reducere
billetprisen med én gre pr. personkm for bus i myldretiden.
Resultatet indikerer, at det nuvaerende tilskudsniveau i
myldretiden for bade tog og bus er nogenlunde hensigts-
massig, mens der vil vare en betydelig samfundsmeessig
gevinst ved at gge tilskudsniveauet uden for myldretiden.
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Reduktionen i billetprisen medferer en direkte omkostning i
bustrafikken og i tog i myldretiden. Dette skyldes, at om-
kostningerne ved at udbyde en personkm mere er hgjere end
billetprisen. For tog uden for myldretiden er billetprisen dog
hgjere end de marginale omkostninger, hvorfor der er en
direkte gevinst ved en lavere billetpris.

Den vasentligste grund, til at der vil vare en gevinst ved et
oget tilskudsniveau uden for myldretiden, er, at der er en
stor positiv Mohringeffekt p& henholdsvis 0,79 og 1,70 ere
pr. personkm for tog og bus. Dette skyldes, at frekvensen er
lavere uden for myldretiden end i myldretiden, dvs. at der i
udgangspunktet kerer feerre busser og tog pr. time. Derfor er
ventetiden — bade for at komme pa den forste tur og ved et
eventuelt efterfolgende skift — leengere uden for end i myl-
dretiden. En reduktion i billetprisen vil resultere i flere
rejser med den kollektive trafik. Det er antaget, at operato-
rerne reagerer pa den egede efterspergsel ved at gge antallet
af afgange, hvorved ventetiden forkortes, hvilket giver en
stor velferdsgevinst. Effekterne pd ventetiden (Mohring-
effekten) er athangige af antagelsen om, hvor mange ekstra
busser der indsettes, som reaktion pa stigningen i efter-
sporgslen. Hvis operatererne velger ikke at indsette flere
busser, vil denne velfaerdsgevinst ikke blive opnaet.

De marginale eksternalitetsgevinster er derimod ret sma og
for busser endda negative. Den lave effekt skyldes til dels,
at kun fa bilister vil blive overflyttet til den kollektive trafik
ved en takstnedsettelse. Som navnt fer vil en takstnedsaet-
telse 1 den kollektive trafik pd 10 pct. kun fore til en reduk-
tion 1 biltrafikken med 0,5 pct., hvilket vil have en ubetyde-
lig effekt pa treengslen og miljeet. Den negative effekt for
bus opstar af to arsager. For det forste forer takstnedsattel-
sen til flere ture i bussen, som operatererne reagerer pa ved
at indsette flere busser. Da busser ogsé forarsager trengsel
og miljeforurening, medferer dette en gget omkostning. For
det andet udger overflytningen af bilister til bus kun en lille
del af stigningen i bustrafikken, idet langt den sterste del af
den ggede transport udgeres af nye ture. Alt i alt betyder
det, at takstnedsattelsen for busser kun ferer til en lille
reduktion i treengsel og miljeforurening fra bilkersel, mens
der samtidig er en stigning i treengsel og miljeforurening, péa



V.5 Tilskud

Negativ effekt pa
andre
transportmidler
skyldes ventetid

Sken for optimalt
tilskudsniveau

Mere traengsel
giver hejere
tilskud

Korselsafgifter
giver lavere
gevinst ved
takstnedsattelse

grund af, at der indsettes flere busser. Kun for tog i myldre-
tiden er der en vesentlig positiv effekt pa treengsel og milje.

Velferdseffekten fra overflytning fra andre kollektive
transportmidler er negativ i alle tilfaelde og er relativ stor for
tog uden for myldretiden. Grunden er, at der er en forholds-
vis lang ventetid i buskerslen. Nér taksten for togkersel
uden for myldretiden nedsettes, vil der ske en overflytning
af passagerer fra bus til tog. Det er antaget, at busoperato-
rerne vil reagere pa en sidan reduktion i efterspergsel, ved
at reducere antallet af afgange, hvilket oger ventetiden, og
derved giver sterre omkostninger for buspassagererne.

Modellen kan ogsé give et skeon for det optimale tilskuds-
niveau. Skennet bliver dog meget usikkert, nar det ligger
langt fra det oprindelige tilskudsniveau. Det skal derfor
mere ses som en indikation af, om tilskudsniveauet skal
@ndres meget og i hvilken retning, end som en pracis
beregning af, hvad niveauet bar vere. For bade tog og bus i
myldretiden afviger det optimale niveau ikke vesentligt fra
det nuveerende, hvilket bekrafter resultatet fra den margina-
le analyse diskuteret for. For tog og bus uden for myldre-
tiden skennes et optimalt tilskudsniveau pa henholdsvis
omkring 60 og 90 pct. mod de nuvarende henholdsvis
24 og 40 pct. Resultatet indikerer, at der sandsynligvis vil
vare en vasentlig samfundsekonomisk gevinst ved at oge
tilskuddet uden for myldretiden.

Ved sterre treengsel pd vejene vil der umiddelbart vare
storre gevinster ved at overflytte bilister til den kollektive
trafik. Det geelder dog kun for togtrafik, da togtrafik ikke
medferer trengsel pa vejene. Ved eget traengsel, vil de
marginale treengselsomkostninger ved buskersel ogsa stige.
Oget tilskud til bustrafikken vil, som nevnt fer, alt andet
lige fore til gget treengsel. Ved oget traengsel vil der derfor
vere en gevinst ved sterre tilskud til togtrafikken, mens
tilskuddet til bustrafikken skal vaere lavere.

En grundleggende forudsztning for analyserne er, at der
ikke er indfert kerselsafgifter. I forhold til resultaterne i
tabel V.6 betyder kerselsafgifter, at eksternalitetsgevinster-
ne for bade bus og tog i begge perioder bliver nul. Grunden
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er, at nar omkostningerne fra eksternaliteterne er internalise-
ret i prisen for bil- og buskersel, bortfalder forskelle i eks-
ternaliteter mellem bil og kollektiv trafik som et argument
for tilskud i den kollektive trafik.® Med kerselsafgifter er det
sdledes kun Mohringeffekten og stordriftsfordele, der kan
begrunde tilskud til den kollektive trafik.

I modellen optimeres tilskuddet for bus og tog i og uden for
myldretiden, s& at der gennemfores fire separate beregnin-
ger. Samtidig antages det, at der vil ske en overflytning af
passagerer mellem de to transportformer og mellem de to
tidsperioder. Hvis tilskuddet gges pa samme tid for bade bus
og tog i begge tidsperioder, vil der sandsynligvis ikke
overflyttes serlig mange passagerer mellem de enkelte
transportformer og tidspunkter i den kollektive trafik.
Derved vil den sidstnaevnte effekt i tabel V.6 blive nar nul.
Dette traekker 1 retning af, at der vil vaere en storre gevinst
for bade tog og bus i begge tidsperioder ved eget tilskud.
Ved en generel stigning i tilskud i den kollektive trafik er
der derfor grund til et sterre tilskud for alle segmenter end
det nuvaerende tilskudsniveau.

Konklusioner

Analysen af tilskud til den kollektive trafik i Hovedstads-
omradet viser, at tilskuddet formentlig er pa et hensigts-
massigt niveau i myldretiden, men at der sandsynligvis er
samfundsekonomiske gevinster ved at gge tilskuddet til bus
og tog i perioden uden for myldretiden. Den vigtigste grund
til at oge dette tilskud er at mindske ventetiden for de rej-
sende. Qget tilskud ber derfor anvendes til at ege frekven-
sen i den kollektive trafik snarere end at udvide kapaciteten
pr. afgang.

Lavere billetpriser forer kun til en meget lille overflytning
af bilister til den kollektive trafik. @get tilskud har derfor
kun en meget lille effekt pa trengslen pa vejene og kan
derfor ikke alene begrunde en nedsettelse af taksterne i den
kollektive trafik i Hovedstadsomradet. Skulle traengslen

8) Som det blev vist i afsnit V.2 er de eksterne omkostninger fra
togkersel forholdsvis ubetydelige.
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stige markant fremover, vil det dog kunne begrunde oget
statte.

Oget tilskud til den kollektive trafik er ikke den mest hen-
sigtsmaessige made at regulere eksternaliteterne fra trans-
port. Det ville vere bedre at indfere kerselsafgifter, der
afspejler omkostningerne fra disse eksternaliteter. Hvis der
anvendes korselsafgifter, der internaliserer omkostningerne
fra eksternaliteterne for bilkersel, vil reduktionen i eksterna-
liteterne ved en overflytning af bilister til den kollektive
trafik ikke give en samfundsekonomisk gevinst. Derved
mindskes de samfundsekonomiske gevinster ved en reduk-
tion i billetprisen.

V.6 Konkurrence og effektiviseringer i bustra-
fikken

Bussektoren er karakteriseret ved, at den nasten er fuldt ud
udliciteret. De forste erfaringer med udlicitering blev gjort i
1980’erne, og 1 1990°erne var en stor del af den kollektive
bustrafik allerede udliciteret, delvis pa grund af EU-krav.
For at kunne sikre koordination mellem de forskellige
operaterer pa busmarkedet blev den kollektive bustrafik i
2007 organiseret i seks trafikselskaber, jf. afsnit V.2.

Organisering

En god sammenhang i den kollektive trafik og fzlles
systemer for blandt andet billetter og information kan
bidrage til reducerede tidsomkostninger for de rejsende i
den kollektive trafik. Derved mindskes den effektive pris
for de rejsende, hvilket vil vere en gevinst for de eksiste-
rende brugere og vil kunne tiltreekke flere rejsende.

Med oprettelsen af trafikselskaber i 2007 er der skabt en
bedre koordination af og en mere entydig indgang til den
kollektive trafik. I en nyligt udfert evaluering af Lov om
trafikselskaber konstateres problemer med organiseringen af
den kollektive trafik, iser i Hovedstadsomradet, jf. Trans-
portministeriet (2013). Evalueringen viser, at der pa trods af
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trafikselskabernes styring stadig er problemer med sam-
arbejdet 1 den kollektive trafik, bade inden for trafiksel-
skaber og med togoperaterer. Problemerne i Hovedstads-
omradet omfatter iser fordeling af indtaegter og udgifter ved
bustrafikken mellem kommunerne og regionen samt mangel
pa koordination mellem de forskellige akterer. Transport-
ministeriet har foresldet endringer i bade organisering af
den kollektive trafik og fordeling af indtaegter og udgifter
for at rette op pé problemerne, jf. Transportministeriet
(2013).

En fordel ved den nye struktur er, at kommunerne i Hoved-
stadsomradet nu er blevet direkte gkonomisk ansvarlige for
deres bestilling af buskersel. Dette bevirker, at kommunerne
i deres ensker om ruter tager hensyn til kundegrundlaget og
omkostningerne. Effekten vil sandsynligvis vare, at udbud-
det af den kollektive trafik bliver bedre tilpasset til efter-
spergslen.

Udbud og kontrakter

Buskerslen udbydes af trafikselskaberne i runder, der inde-
holder forskellige pakker. I forhabning om at opfostre nye
akterer og derved mere konkurrence pd markedet udbyder
nogle trafikselskaber bade store og sma pakker af buskersel.
Det er umiddelbart ikke omkostningseffektivt at udbyde
smé pakker. For det ferste vil omkostningerne stige med
antallet af pakker i et udbud, og for det andet kan det pa
grund af stordriftsfordele forventes, at smé operaterer vil
have hejere omkostninger ved buskersel. Der foreligger
ikke analyser af, om denne strategi har medfert en sterre
konkurrence pa markedet. Der er dog ikke mange busopera-
torer, der inden for de seneste ti ar har vokset fra at vaere et
lille selskab til i dag at have mindst 50 busser.

Buskerslen udbydes som bruttokontrakter, jf. afsnit V.3. For
at give operatgrerne incitamenter til at holde kvaliteten af
busdriften pa et vist niveau omfatter kontrakterne diverse
kvalitetskrav om f.eks. rettidighed og antal afgange. Der er
bod ved en lavere kvalitet og bonus ved en hegjere kvalitet
end aftalt i kontrakten. De senere ar har flere trafikselskaber
indfert incitamentskontrakter for iser sterre operaterer,
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hvor operatererne far en belenning ved en passagerfrem-
gang, jf. Trafikselskaberne (2013). Kontraktperioden er
typisk seks til otte & med mulighed for forleengelse, hvis
betingelserne i kontrakten overholdes. Hos Movia kan den
f.eks. forlaenges i perioder péd to ar med en maksimal kon-
traktperiode pé 12 &r, hvilket er bussers normale levetid.

Omkostninger og priser i den kollektive bustrafik

Et formél med udlicitering har varet at opna en mere om-
kostningseffektiv busdrift. Omkostninger ved busdrift bliver
iseer pavirket af lenniveauet, breendstofpriser og kapital-
udgifter til busser og bygninger. Den pracise fordeling
mellem disse omkostningsposter er ikke kendt, da buskersel
udferes af private akterer, hvorfor omkostningssammen-
setningen ses som en forretningshemmelighed. For Arriva
Danmark A/S, som er den sterste busoperater i Danmark,
udger personaleomkostninger ca. 60 pct. af de totale pro-
duktions- og administrationsomkostninger 1 2011, jf. Arriva
Danmark A/S (2012). Det er derfor iseer @ndringer i lon-
niveauet, der pavirker priserne i bustrafikken, mens andrin-
ger i breendstof- og kapitalomkostninger betyder mindre for
de samlede omkostninger.

Billetprisstigninger i de enkelte trafikselskaber og den
statslige togtrafik er underlagt et takststigningsloft.” Alene i
bustrafikken er billetpriserne siden 2000 steget godt 30 pct.
mere end udviklingen i forbrugerprisindekset, jf. Trafik-
styrelsen (2013d). For bustrafikken betyder takststignings-
loftet, at billetprisstigninger inden for et trafikselskab i
gennemsnit skal ligge under det udmeldte loft. Siden 2010
er der indfert et fleksibelt takstloft, der gor det muligt at
opspare takststigninger, s en uudnyttet prisstigning i et ar
kan benyttes et af de folgende to &r, jf. Trafikstyrelsen
(2013e).

9) Takstloftet er fastsat siledes, at det sd vidt muligt afSpejler
udviklingen i omkostningerne i sektoren og athanger af udvik-
lingen i indeks for nettopriser, breendstof og lenninger i den pri-
vate sektor samt @ndringer i gennemsnitlig obligationsrente i det
kommende &r. Takststigningsloftet administreres af Trafikstyrel-
sen.
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Effekter af udlicitering

En analyse af effekten af udlicitering i hele landet peger pé,
at der blev opnaet omkostningsbesparelser i alle omrader,
som brugte udlicitering, jf. Transportradet (1998). Pa lands-
plan blev opnéet en reduktion i omkostninger pr. kereplan-
time for den udliciterede bustrafik pa ca. 15 pct. i perioden
1994-97."” Sammenlignes prisen pr. kereplantime for udlici-
teret kollektiv bustrafik med priserne for bustrafikken, der i
1997 ikke var udliciteret, er kereplantimeprisen for den
udliciterede bustrafik 20-25 pct. lavere end for den ikke-
udliciterede trafik. Analyser af effekten af udlicitering af
bustrafikken i Hovedstadsomradet viser ligeledes vesent-
lige omkostningsbesparelser for den kollektive bustrafik.
Effektiviseringsgevinster er ogsa identificeret i den interna-
tionale litteratur, jf. Hensher og Wallis (2005).

I perioden 2007-13 er udgifterne i den kollektive bustrafik
steget med 20 pct. fra 6,1 til 7,3 mia. kr., jf. tabel V.7. En
stor del af denne stigning skyldes dog @ndringer i lovgiv-
ningen for busser, der blandt andet indeberer, at den kollek-
tive bustrafik ikke leengere er fritaget for energiafgifter og
en @ndring af EU’s regler vedr. leasing og indferelse af
lonsumsafgift for trafikselskaberne, jf. Trafikstyrelsen
(2013a). Korrigeres udgifterne for disse merudgifter, er
udgifterne malt i faste priser kun steget marginalt over
perioden. Passagerindtaegterne har ogsd varet forholdsvis
konstante over tid, hvorfor passagerfinansieringsgraden
ogsd har veret konstant, nar der tages udgangspunkt i de
korrigerede udgifter.

Konkurrence

En vasentlig forudsetning for, at udlicitering kan fere til
omkostningsbesparelser, er, at der er konkurrence. Der er
mange mader, hvorpa konkurrence pad markedet kan méles.
Antallet af operaterer, der er aktive i udbudsrunderne, er en
indikator for konkurrence om markedet. Eksempelvis har
der i de seneste tre udbudsrunder i Movia veret mellem

10)  Koreplantimer angiver, hvor mange timer busserne kerer ifolge
kereplanen.
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ni og 11 operaterer, der har afgivet bud, mens mellem fire
og syv operaterer har opndet kontrakt pd busdriften. Det
tyder p4, at der i hvert fald i disse runder har varet konkur-
rence. En anden made at f4 en indikation af konkurrence om
markedet er at betragte antallet af operaterer, der er aktive i
driften af den kollektive trafik. Hvis der er mange virksom-
heder, og der er en del udskiftning i dem, er det tegn pa, at
det er nemt at komme ind pa markedet, og at der er konkur-
rence. Det er sandsynligt, at den sidste metode at male
konkurrence pd undervurderer den egentlige konkurrence
om markedet, da konkurrence kun males ud fra den allerede
udbudte trafik. Selvom der er meget fa operaterer, der
driver bustrafikken, kan der vaere mange operaterer, der har
afgivet bud, som eksemplet fra Movia ogsa viser.

Tabel V.7 Udgifter og passagerindtcegter for den kollektive bustrafik

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Mia. 2012-Kr. —mmmmmmmmmmemmemee

Samlede udgifter 6,1 6.4 6,7 7,0 7,0 7,1 7.3
Sammenlignelige udgiftera) 6,1 6,3 6,1 5.9 5,9 6,1 6,2
Passagerindtaegter 3,2 3,0 3,0 3,1 3,0 3,1 32
Pct.

Passagerfinansieringsgrad® 52 48 49 53 50 51 51

a) I de sammenlignelige udgifter er fratrukket stigning i udgifter, der skyldes endringer i

lovgivning for busser.
b) Passagerfinansieringsgraden er passagerindtegters andel af de sammenlignelige udgifter.

Anm.:  Tal for perioden 2007-11 er realiserede tal, mens tal for perioden 2012-13 er budgetterede tal.
Kilde:  Arsrapporter fra Trafikstyrelsen.
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I perioden 2008-13 har der hvert ar veeret 10-12 operatorer
over hele landet med 50 eller flere busser, jf. tabel V.8.
Nogle operaterer har @ndret sterrelse i perioden, hvorfor
der har veeret i alt 22 forskellige operaterer med mere end
49 busser. Dette viser, at der i hvert fald for de sterre opera-
torer har veret en betragtelig udskiftning i branchen, hvilket
er et tegn pa konkurrence pd markedet. Antallet af bus-
operaterer med 20-49 busser har vaeret ret stabilt i perioden,
mens antallet af operaterer med 5-19 busser er steget med
nasten 30 pct. Der er samtidig et betragtelig fald pa godt
50 pct. 1 antallet af smé& operaterer med ferre end fem
busser. Det er iser faldet i antallet af smé& operatorer, der
driver det totale fald i antallet af operaterer p&d markedet.

Tabel V.8  Antal busoperatorer i Danmark efter antal
busser pr. operator

Antal busser 2008-09 2010-11  2012-13
————————————— Antal operaterer ---------

>50 11 11 12

20-49 14 10 11

5-19 32 36 41

<5 58 36 28

Lalt 115 93 92

Kilde:  Trafikstyrelsen og egne beregninger.

Umiddelbart er der sédledes et stort antal operaterer péa
markedet for bustrafik og en del udskiftning. Det udelukker
dog ikke, at der kan vere begrenset konkurrence, da der
ogsa skal tages hejde for, hvor stor en markedsandel de
enkelte operaterer har. Arriva er langt den sterste busopera-
tor i Danmark med en markedsandel pa 35 pct. af alle
kereplantimer, jf. Trafikstyrelsen (2014). Arriva opererer
for alle trafikselskaber undtaget BAT og er den sterste
operater hos fire ud af fem trafikselskaber. Nogle af de
andre operaterer kerer ogséd for flere trafikselskaber, men
ikke 1 samme omfang som Arriva. De na&ststerste operatorer
har en markedsandel pd omkring 7 pct. af alle kereplan-
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timer. Der er derfor en relativt stor operater pa markedet,
hvilket kan fore til en vis markedsmagt.

Til at male markedskoncentrationen pa det kollektive bus-
trafikomrade kan bruges Herfindahl-Hirschman indeks
(HHI), jf. boks V.5. HHI ligger mellem 0 og 1, hvor
0 angiver fuldkommen konkurrence, mens 1 angiver et
monopolistisk marked. Hvis HHI er pa omkring 0,2 til 0,25,
er det et tegn pa, at markedet er koncentreret, og at konkur-
rencen derfor kan vare begraenset. Indekset beregnes ud fra
den allerede udbudte trafik. Som tidligere nevnt vil en
séddan beregning sandsynligvis undervurdere konkurrencen
en smule, da der ogsa foregér konkurrence i processen med
at vinde udbud.

For de danske trafikselskaber i perioden 2008-13 er HHI
hos iser BAT og Fynbus hejt, men ogsd hos de andre
trafikselskaber er der tegn p4, at der er en vis koncentration
pa markedet, jf. tabel V.9. BAT og Fynbus er de trafik-
selskaber med mindst kerselsomfang, hvorfor det ikke er
underligt, at HHI er hej netop her. Hej HHI har tilsyne-
ladende ikke nedvendigvis en negativ effekt pd omkostnin-
gerne. Selvom BAT har den hgjeste HHI, har trafikselskabet
ogsd de laveste omkostninger pr. kereplantime, jf. Trafik-
styrelsen (2013a). P4 den anden side har Fynbus den neest-
hgjeste HHI og de hegjeste omkostninger. Det er ogsa veerd
at bemarke, at selvom bade Midttrafik og Nordjyllands
Trafikselskab (NT) har langt flere operaterer end Movia, er
de tre selskabers HHI i 2012-13 ikke meget forskellige. Det
skyldes, at der i Midttrafik og NT er nogle f4, relativt store
operaterer og mange smd, mens der hos Movia er flere
mellemstore operaterer og faerre sma. Koncentrationen er
lavere, hvis der ses pd konkurrencen for hele landet. Den
lavere koncentration kan skyldes, at der er nogle operaterer,
der er koncentreret i ét trafikselskabs omrade, men pa
landsplan er deres markedsmagt ikke stor.
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Boks V.5  Herfindahl-Hirschman indeks (HHI)

Herfindahl-Hirschman indekset (HHI) er et mal for sterrelsen af virksomhederne
1 en branche, og er en indikator for hvor meget konkurrence, der er pa markedet.
HHI er defineret som summen af kvadratet af markedsandelen af op til de 50
sterste virksomheder i branchen:

HHI =YV | s?,
hvor N er antallet af virksomheder og s; er virksomheds i’s markedsandel.

Indekset kan antage veerdier mellem 0 og 1, hvor 0 angiver et marked med mange
smé virksomheder og 1 angiver et marked med en monopolist. En stigning i HHI
indekset over tid angiver en reduktion i konkurrencen pa markedet og en stigning
i markedsmagt for virksomhederne. Indekset tager ikke kun hejde for, hvor man-
ge virksomheder, der er i branchen, men ogsa for hvor stor en markedsandel de
har. Eksempelvis er HHI for en branche med 20 virksomheder, der alle har en
markedsandel pa 5 pct. 0,05, mens det er 0,57, nar der er en virksomheder, der
producerer 75 pct. af alle varer pa markedet, mens de 19 andre producerer 1,3 pct.
hver.

HHI indekset bliver brugt i konkurrencepolitikken bade i USA og EU. Det ameri-
kanske justitsministerium definerer markeder, hvor HHI er mellem 0,15 og 0,25
som moderat koncentreret, mens markeder med et HHI over 0,25 anses som ve-
rende meget koncentrerede. Fusioner i et koncentreret marked, der sger HHI med
mere end 0,02, anses for at sge markedsmagten i markedet, jf. US Department of
Justice (2010). Europa-Kommissionen ser ikke i samme grad pé niveauet af HHI,
men mere pa endringer i det, jf. Europa-Kommissionen (2007).

Tabel V.9  HHI for danske trafikselskaber

Movia BAT Fynbus Sydtrafik Midttrafik NT Alle

2008-09 0,17 0,74 0,35 0,23 0,17 0,25 0,14
2009-10 0,30 0,56 0,41 0,20 0,15 0,23 0,19
2010-11 0,24 0,40 0,40 0,21 0,14 0,25 0,16
2012-13 0,20 0,39 0,42 0,25 0,19 0,23 0,16

Kilde:  Trafikstyrelsen og egne beregninger.
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De ovennzvnte analyser viser, at udliciteringen af bus-
trafikken i Danmark har medfert en reduktion i omkostnin-
gerne, isar i 1990’erne. Dette er i overensstemmelse med de
udenlandske erfaringer, der viser, at udlicitering kan fore til
reduktioner i omkostningerne p& 20-50 pct., jf. afsnit V.3.
Samtidig synes der at vere tale om et marked med tilstraek-
kelig konkurrence til at sikre og fastholde effektiviserings-
gevinster. Der er dog en vis grad af koncentration pa mar-
kedet, hvorfor der er grund til at vere opmerksom pa
forringelser af konkurrencen pa markedet.

Organiseringen af den kollektive trafik bygger pa, at den
kollektive trafik skal fremstd som en sammenhangende
enhed over for de rejsende. Som naevnt vil dette kunne have
visse fordele for brugerne. Samtidig mindskes konkurrencen
mellem transportformerne dog. Konkurrence fremmer
produktudvikling og kan dermed vere med til at tiltrackke
flere rejsende til den kollektive trafik. Der er derfor behov
for at finde en balance mellem sammenhang i den kollekti-
ve trafik og muligheden for at konkurrere indbyrdes.

Persontransport er momsfritaget, uanset hvilket transport-
middel der anvendes. For buskersel galder dog, at kun
rutekersel er momsfritaget, mens turistbuskersel er moms-
pligtig. Momsfritagelsen betyder, at der ikke skal beregnes
moms over billetprisen i den kollektive trafik. Til gengaeld
kan moms ved indkeb af varer og tjenesteydelser til brug i
produktionsprocessen ikke traekkes fra. Momsfritagelsen
medferer som sddan en lavere billetpris, men den medferer
ogsd visse problemer, jf. Skattekommissionen (2009). For
eksempel kan der vare afgrensningsproblemer mellem
momsfri rutekersel med bus og anden momspligtig bus-
kersel, og mange transportvirksomheder har delvis fradrags-
ret for den betalte moms, da de leverer bade momsfri og
momspligtige ydelser, hvilket gor, at de skal operere med
flere fradragsprocenter.

Et storre problem er dog, at momsfritagelsen ger det mere

attraktivt at producere varer og tjenesteydelser i egen virk-
somhed end at kebe dem fra andre, specialiserede virksom-
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heder. Specialisering ferer normalt til lavere omkostninger,
hvorfor momsfritagelsen medferer hgjere omkostninger. Et
beslaegtet problem er, at momsfritagelsen mindsker virk-
somhedernes adgang til markedet og derved konkurrencen
pa markedet. Det skyldes f.eks. beliggenheden af depotet,
hvor busserne fér eftersyn og repareres. Pa grund af moms-
fritagelsen star de fleste operaterer selv for denne service.
Hver dag skal busserne keres fra depotet ud til de respektive
ruter og senere tilbage til depotet igen. Derfor vil en virk-
somhed med kort afstand fra depotet til ruten have lavere
omkostninger end en virksomhed med lang afstand til
depotet. Uden momsfritagelse ville der vare storre mulig-
heder for at uathangige virksomheder kunne servicere
busser, hvilket ville gore det nemmere for nye operaterer at
komme pad markedet. Ud fra disse argumenter ber den
kollektive trafik derfor geres momspligtig. For ikke at
pavirke billetprisen ber tilskuddet til trafikselskaberne
justeres for at daekke den ekstra udgift, dette medferer.

Som navnt udbyder flere trafikselskaber smd pakker af
bustrafik med det formél at opfostre nye operaterer og
derved oge konkurrencen pd markedet. Udbud af sma
pakker vil dog fere til hgjere udbudsomkostninger. Samtidig
er det sandsynligt, at der er visse stordriftsfordele i marke-
det for bustrafik. Med strategien om at udbyde smé pakker
er det derfor sandsynligt, at omkostningerne ved busdrift
oges. Flere trafikselskaber har forskellige kontrakter for
henholdsvis store og sma pakker — sdkaldte A- og B-
kontrakter — hvor der er lavere kvalitetskrav i kontrakterne
for smé& pakker. Derfor vil udbud af sméd pakker fore til
lavere kvalitet for brugerne end udbud af store pakker.
Samtidig er det svarere at bruge incitamentskontrakter i
forhold til sma operaterer, da de vil have sveert med at
pavirke efterspergslen efter bustrafik pd deres linjer. Det
skal derfor overvejes, om gevinsterne ved udbud af sma
pakker opvejer de starre omkostninger dette medforer.
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V.7 Jernbanen

DSB har haft monopolposition pa den statslige jernbane fra
1885 til 1990’erne, hvor ansvaret for infrastrukturen blev
flyttet til det nuverende Banedanmark. Gennem udbud af
togdriften 1 Midt- og Vestjylland og @resundstrafikken er
der indfert konkurrence péd jernbanen, omend det er i et
begranset omfang. DSB udferer derfor stadigvaek langt den
storste del af togtrafikken i Danmark. De senere &r har DSB
vaeret 1 gkonomiske vanskeligheder hovedsagelig pa grund
af kommercielle aktiviteter i Sverige og pa Kystbanen. Flere
rapporter udarbejdet for Transportministeriet peger dog pa,
at der ogséd i DSB’s danske aktiviteter er muligheder for
effektiviseringer. Samtidig peger udenlandske erfaringer
med udlicitering pd muligheder for besparelser samt kvali-
tetsforbedringer i togtrafikken.

Oversigt

Den forste jernbanestraekning i Danmark blev indviet mel-
lem Kabenhavn og Roskilde i 1847. Bade investeringer i
infrastrukturen og selve driften foregik i privat regi. Staten
blev dog hurtigt involveret i bade finansieringen af infra-
strukturen og driften af jernbanetrafikken. I 1885 blev DSB
dannet, og indtil 1993 var DSB eneansvarlig for alle facetter
af jernbanetrafikken pa det statslige jernbanenet.

Fra 1869 blev flere sakaldte privatbaner anlagt, de fleste
med statsstotte og ofte med omradets kommuner og amter
som ejere. Privatbaner er ikke en del af det statslige jern-
banenet. Der har i alt vaeret omkring 70 privatbaner i
Danmark, men efter Forste Verdenskrig fik mange privat-
baner gkonomiske problemer. Kun 14 privatbaner drives
stadigvaek, og mange af dem kraever store tilskud.

I 1990’erne blev forvaltningen af jernbanen reorganiseret.
DSB blev overflyttet til Trafikministeriet (nu Transport-
ministeriet) 1 1993, og fire &r senere blev ansvaret for jern-
baneinfrastrukturen flyttet til Banestyrelsen (nu Bane-
danmark), mens DSB fortsatte som togoperater. DSB’s
trafik i Danmark bliver udfert pa kontrakt med Transport-
ministeriet. De forste nettokontrakter blev indgéet i 1999 og
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var geldende i fem éar, fra 2000 til 2004, og udgjorde ca.
3 mia. kr. arligt for fjern- og regionaltrafikken, og ca.
850 mio. kr. arligt for DSB S-tog (se boks V.6 for en over-
sigt over DSB’s organisation). Nye kontrakter med DSB og
DSB S-tog blev indgaet i 2004 for perioden 2005-14.

12000 blev det besluttet, at udbyde driften af streekninger i
Midt- og Vestjylland. DSB bed pa kontrakten, men deres
tilbud blev afvist med begrundelsen, at det var overvejende
sandsynligt, at tilbuddet ikke ville give overskud set over
perioden som helhed, hvormed tilbuddet ikke var i overens-
stemmelse med de konkurrenceretlige retningslinjer for
DSB, jf. Trafikministeriet (2002). Arriva Danmark A/S
vandt kontrakten, som blev indgaet i 2002, for perioden
2003-10.

I aftalen om trafik fra 2003 blev det fastlagt, at der i perio-
den 2005-14 skulle gennemfores udbud af mindst en tredje-
del af DSB’s regionale togkm-produktion, samt at trafikken
i Midt- og Vestjylland skulle genudbydes fra ultimo 2010. "'
Som opfelgning pa aftalen blev trafikken pa Kystbanen og
over Oresund til Malme udbudt i 2004. Udbuddet skete
samtidig med udbud af en del af den svenske jernbanetrafik
over @resund. DSBFirst, et konsortium bestdende af DSB
og den britiske First gruppe, vandt kontrakten i 2008 for
trafikken i bade Danmark og Sverige for perioden 2009-15.
Arriva genvandt kontrakten for kersel i Midt- og Vestjyl-
land 1 2009 for perioden 2010-18.

DSBFirst kom hurtigt efter kontraktstarten i ekonomiske
vanskeligheder og overdrog i december 2011 Oresunds-
trafikken i Sverige til en anden operater. DSBFirst, under
navnet DSB Oresund, udferer stadigveek trafikken pa Kyst-
banen og til Malme. Ogsé pé andre streekninger i Sverige,
hvor DSB havde vundet udbud, opstod gkonomiske pro-
blemer. 1 2011 var der saledes et underskud pa 120 mio. kr.
pa forretningen i Sverige udover Oresundstrafikken.

11) Aftale om trafik af 5. november 2003 blev indgéet mellem
Regeringen (Venstre og Det Konservative Folkeparti), Dansk
Folkeparti, Det Radikale Venstre og Kristendemokraterne.
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Boks V.6 DSB’s organisation

DSB er opbygget som en koncern med forskellige forretningsomrader. Forret-
ningsomraderne er Fjern- og Regionaltog, S-tog, @resund, Vedligehold, Kort &
Godt, Sverige og Tyskland. Fjern- og Regionaltog samt S-tog dekker offentlig
servicetrafik under kontrakt med Transportministeriet. @resund, Sverige og Tysk-
land deekker over kommercielle aktiviteter pa de respektive omrader. Kort & Godt
er DSB’s billetsalg og kiosker, mens Vedligehold varetager vedligeholdelse af

materiel.

IC4 bidrager til
darlig ekonomisk
situation for DSB

Mal for udbud
ikke néet

DSB er stadig den
storste aktor

Tilskud til
togdriften er
faldet siden 2006

Udover de gkonomiske vanskeligheder i de svenske dele af
koncernen har problemer med de nye IC4-tog ogsé bidraget
til den dérlige ekonomiske situation i DSB. IC4-togene var
teenkt som afleser af IC3-togene og skulle vere sat i drift fra
2006. Tekniske problemer med togsattene gor, at de fortsat
ikke er sat 1 drift som oprindeligt planlagt.

Med udbuddet af Kystbanen er 23 pct. af DSB’s regionale
togtrafik bragt i udbud siden 2003, mens malet var en
tredjedel. Der udestar derfor at udbyde yderligere omkring
10 pct. af DSB’s regionale trafik. Transportministeriet har
dog ikke udmeldt at ville udbyde mere jernbanetrafik inden
for den naermeste fremtid.

Selvom der har veret tre udbudsrunder af togtrafik, er DSB
stadigvaek langt den sterste togoperater pa den statslige
jernbane. DSB, inklusive DSB S-tog og DSB Oresund,
havde i 2012 en markedsandel pa omkring 88 pct. malt i
togkm og pa 96 pct. malt i personkm, jf. figur V.4.

Tilskuddet til togdriften pa den statslige jernbane har varet
nogenlunde konstant mellem 4,5 og 5 mia. kr. i perioden
1999-2007, jf. figur V.5. Herefter er tilskuddet faldet til
omkring 4,3 mia. kr. p.a. Tilskuddet pr. togkm og personkm
er generelt ogsé faldet i perioden 2003-12, jf. figur V.6.
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Figur V.4
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Kilde: Finanslove og egne beregninger.
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Figur V.6 Tilskud pr. togkm og personkm
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Kilde: Finanslove, DSB, Arriva og egne beregninger.

Mal for
rettidighed
ikke opniet

Nettokontrakter
og incitaments-
betaling

I lobet af 2000’erne forveerredes rettidigheden af togene.
Rettidighed bliver méalt som andelen af togene, der ankom-
mer inden for seks minutter efter den planmaessige ankomst-
tid. Arsagerne til faldet i rettidigheden var for en stor del
den darlige kvalitet af statsbanenettet og signalproblemer.
Dette gjorde, at hastighedsnedseattelser blev nedvendige,
hvorfor kereplanen ikke leengere kunne overholdes. I Aftale
om trafik for 2007 fra 2006 navnes, at det politiske mél for
rettidighed 1 2014 var 95,5 pct. pa fjernbanen og 97,6 pct.
pa S-banen. I forste halvar af 2013 var rettidigheden 94 pct.
for fjern- og regionaltog, 96,9 pct. for S-tog og 91,5 pct. for
Oresundstoget. Selvom rettidigheden er blevet forbedret de
senere ar, er malene fra den politiske aftale for rettidighed
saledes ikke niet endnu.'?

Kontrakterne i togtrafikken er nettokontrakter, hvor opera-
teren kan beholde passagerindtagterne og derudover far en
kontraktbetaling. Dette gelder dog ikke for Kystbanen, hvor
der geres brug af en bruttokontrakt, hvor staten far passa-
gerindtaegterne. Ved nettokontrakter har operateren et storre
incitament til at tiltreekke nye passagerer. Derudover anven-
des der et bonus-og-bod system i forhold til krav om kunde-
tilfredshed og rettidighed. Overopfyldelse af kravene udle-
ser en bonus, mens underopfyldelse udleser en bod.

12) De navnte mal er ikke kontraktmaélene for DSB. DSB har siden
2007 indfriet mélene for rettidighed for bade S-tog og fjern- og
regionaltrafikken.
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Jernbanen er et
naturligt
monopol

Baneafgifter sat
ud fra forskellige
principper

Anlaeg og

drift af jernbanen
kan udferes af
private
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Infrastruktur

Jernbaneinfrastruktur er et typisk eksempel pé et naturligt
monopol. Anleggelse af flere konkurrerende jernbaner
mellem to destinationer kan derfor samfundsgkonomisk
ikke betale sig, for kapaciteten pa den ferste bane er opfyldt.
Samfundsmeessigt er det optimalt, nér prisen for kersel pa
banen settes lig de marginale omkostninger. Et privat
monopol vil dog satte en hgjere pris, jf. diskussionen i
afsnit V.3. Der er derfor behov for regulering af prisen for
brug af jernbanenettet enten direkte, eller ved at det offent-
lige overtager ejerskabet af jernbanenettet.

Som i de fleste andre lande er sidstnevnte mulighed valgt i
Danmark. Banedanmark opkreaever afgifter for kersel pa den
statslige jernbane. Baneafgifterne er sat lig de marginale
omkostninger ved togkersel pa almindelige streekninger. For
Storebalts- og Oresundsforbindelsen opkraves en afgift,
der skal daekke de gennemsnitlige omkostninger inklusive
anleegsomkostningerne. Derudover er der pa visse straeknin-
ger en kapacitetsafgift inden for bestemte tidsrum pé degnet.

Hvor ejerskabet af jernbanen er et naturligt monopol, er al
arbejde med anleg, fornyelse og vedligeholdelse af jern-
banen normal produktion og dermed ikke et naturligt mono-
pol. Disse opgaver kan derfor i princippet udferes af private
virksomheder. Banestyrelsens Rédgivningsdivision blev
frasolgt i 2001. Det blev ogsd forsegt, at omdanne
Banedanmarks entreprenervirksomhed, Entreprise, til et
aktieselskab, hvilket dog ikke er lykkedes p& grund af
underskud i 2009 og manglende ordrer. Entreprise er derfor
fortsat en del af Banedanmark under navnet “Produktion”,
der dog kun kan fa opgaver for hgjst 10 pct. af Banedan-
marks fornyelsesportefolje. Alle evrige opgaver bliver
udbudt.

Effektiviseringer i togdriften

Om og hvor meget, der potentielt kan effektiviseres i1 tog-
driften reelt set i DSB, afhenger i forste omgang af, hvor
effektiv togdriften er i udgangspunktet, og hvor effektiv
driften kan vere. Der er overordnet set to mader til at hgste
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Muligheder for
besparelser i DSB

Kontrakt-
betalingen til
DSB for hgj

Intensiveret
styring af DSB
leverer lille del af
potentialet

gevinsterne pa: En mere intensiv styring af DSB eller tog-
driften kan sendes i udbud, sa der opstar konkurrence. Reelt
kan det ikke forventes, at hele effektiviseringspotentialet
kan hestes, da der er forskelle i hvor effektive de forskellige
maéder til at opné effektivitetsgevinsterne er.

Flere analyser peger pé, at der kan opnés effektiviserings-
gevinster pd omkring 20 pct. 1 de danske kerneomrader i
DSB, som omfatter Fjern- og Regionaltog, S-tog og DSB
Vedligehold, jf. boks V.7. Omkostningsbasen for disse
kerneomrader, renset for engangsgevinster og -tab samt
omkostninger der ikke kan pavirkes, var pa ca. 6 mia. kr. i
2011, hvorfor der er potentiale for en effektiviseringsgevinst
pa over 1 mia. kr."” Analyserne peger p4, at der iser kan
opnas besparelser pa lgnningerne, indkeb samt administra-
tion og ledelse, jf. BCG (2009) og Quartz+Co (2011).

Europa-Kommissionen indledte i 2008 en undersogelse af
statsstatte til DSB. 1 sin afgerelse fra 2010 konkluderede
Europa-Kommissionen, at kontraktbetalingerne til DSB
oversteg, hvad der var nedvendigt for at deekke udgifterne
forhgjet med en rimelig fortjeneste. Da DSB betalte udbytte
til staten, der overgik DSB’s resultatforbedringer, konklude-
rede Europa-Kommissionen, at der ikke var tale om ulovlig
statsstette til DSB, jf. Europa-Kommissionen (2010).

Konsulentfirmaet BCG mener, at intensiveret styring nappe
skaber samme gennemsigtighed om potentialet, som et
udbud, og vurderer derfor, at en intensiveret styring af DSB
kun vil kunne opnd 40-50 pct. af effektiviserings-
potentialet. Det svarer til en besparelse pa mellem 500 og
600 mio. kr. i 2012-priser, jf. BCG (2009) og boks V.7. Til
gengzld vurderes det, at risikoen ved denne strategi er
meget lille.

13)  Engangsgevinster og -tab omfatter indtaegter og tab, der er af ikke
tilbagevendende karakter. For DSB i 2010-11 er det f.eks. ned-
skrivninger af IC4-togsaet, hensattelser vedr. svenske aktiviteter,
omkostninger ved erstatningsmateriale og avance ved salg af fast
ejendom.
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Boks V.7 Effektiviseringspotentiale i DSB

To rapporter har angivet, at der er et effektiviseringspotentiale pa omkring 20 pct.
1 forhold til de pavirkelige omkostninger i kerneomraderne Fjern- og Regional-
trafik, S-tog og de danske aktiviteter i DSB Vedligehold. Omrader, der ikke med-
tages i analysen, er de kommercielle aktiviteter som f.eks. DSB @resund og DSB
Sverige. Derudover medtages ikke omkostninger som afskrivninger, infrastruktur,
vareforbrug af kioskvarer og finansielle poster, da det antages, at disse ikke kan
@ndres, og desuden korrigeres omkostningsbasen for engangsgevinster og -
omkostninger. De totale pévirkelige omkostninger blev estimeret til omkring
4 mia. kr. 1 2007 og 6 mia. kr. 1 2010, jf. BCG (2009) og Quartz+Co (2011).

Det skennes, at der i forhold til omkostningsbasen i 2010 kunne opnas en bespa-
relse pa omkring 1 mia. kr. Den vasentligste besparelse kunne opnas i forhold til
det kerende personale, hvor der kunne hentes omkring 600 mio. kr. Dette skyldes,
at det kerende personale har en hej lon i forhold til andre ansatte i staten med en
sammenlignelig uddannelsesbaggrund, samtidig med at de har en meget lav effek-
tiv arbejdstid i forhold til tilsvarende ansatte hos andre europziske operaterer.
Derudover kunne der spares 300 mio. kr. pa indkeb, 140 mio. kr. p4 administra-
tion og ledelse og omkring 90 mio. kr. pa stationer og ejendomme, jf. Quartz+Co
(2011).

Der foreligger ikke offentligt tilgengelige data, der er detaljerede nok til at kunne
beregne en tilsvarende omkostningsbase for 2012 og 2013, som den var udarbe;j-
det af BCG. Desuden har DSB &ndret regnskabspraksis fra 2012 for at give bedre
indsigt i ekonomien i de enkelte dele af DSB og for at undga problemer med
statsstotte, som det skete i forbindelse med DSBFirst, jf. Rigsrevisionen (2011) og
Kammeradvokaten (2011). Disse to forhold ger det vanskeligt praecist at sige,
hvordan omkostningerne i DSB har udviklet sig i forhold til analyserne fra BCG
og Quartz+Co. Ud fra de tilgeengelige data skennes det dog, at omkostningsbasen
for de danske kerneomrader er pa omkring 6 mia. kr. i 2011 og 2012. Ved et ef-
fektiviseringspotentiale pa 20 pct. bliver potentialet mere end 1 mia. kr.

Analysen fra BCG bygger pa en sammenligning af DSB med andre europziske
togselskaber. Identiteten af de selskaber, som DSB sammenlignes med, er ikke
oplyst pa grund af fortrolighed, men det er sandsynligvis ogsa statsejede selska-
ber. Som neaevnt 1 afsnit V.3 er statsejede selskaber, der ikke udsattes for konkur-
rence, typisk ikke omkostningseffektive. En sammenligning af DSB med andre
statsejede togoperaterer, der er dominerende pa deres markeder, vil derfor ikke
negdvendigvis afdaekke det fulde effektiviseringspotentiale i DSB.
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Besluttet
nedseettelse af
kontraktbetaling
ikke gennemfeort

DSB opnair ikke
hele effektivise-
rings-
potentialet

VK-regeringen besluttede i 2010 at mindske kontraktbeta-
lingen til DSB med 300 mio. kr. pr. ar fra 2011 til udlgbet af
kontraktperioden i 2014. Nedszttelsen af kontraktbetalingen
skulle ske samtidig med effektiviseringer i DSB. DSB har
siden igangsat et effektiviseringsprogram, kaldet “Sundt
DSB”, der skal forbedre gkonomien i den danske del af
forretningen 1 DSB med 1 mia. kr. i 2014 i forhold til 2011,
jf. boks V.8." Nedjusteringen af kontraktbetalingen med
300 mio. kr. arligt blev imidlertid kun effektueret i 2011 og
delvist i 2013, hvor det skete i form af udbyttebetaling til
staten pd godt 100 mio. kr. For arene 2012 og 2014 er
nedjusteringen af kontraktbetalingen blevet annulleret.

Malet i Sundt DSB er en forbedring i gkonomien pd den
danske del af forretningen med 1 mia. kr. i perioden 2011-
14. Konkret skal der i 2014 opnas et resultat for af- og
nedskrivninger og korrigeret for engangsposter pa 2.650
mio. kr. Transportministeriet angiver, at DSB 1 efteraret
2013 havde opnaet 80 pct. af malet i Sundt DSB, jf. Trans-
portministeriet (2013b). Dette betyder dog ikke, at DSB
opnér hele det fornevnte effektiviseringspotentiale pd over
1 mia. kr. I forbindelse med Sundt DSB planleegger DSB at
opnéd 825 mio. ved besparelser og 175 mio. kr. ved et for-
bedret indtjeningsgrundlag, mens effektiviseringspotentialet
pa mere end 1 mia. kr., der er sandsynliggjort i flere konsu-
lentrapporter, udelukkende vedrerer omkostningssiden, jf.
boks V.8.

Udlicitering

En anden made at realisere effektiviseringspotentialet i DSB
er gennem udlicitering af togtrafikken. Hvor meget af
potentialet, der kan realiseres gennem udbud af trafikken,
athenger blandt andet af, hvor store omkostningerne ved
udbud er, og om der mistes stordriftsfordele ved en opsplit-
ning af jernbanetrafikken. Hvor stor effektiviseringsgevin-
sten ved udlicitering er, kan vurderes ud fra erfaringer med
udlicitering i bdde Danmark og udlandet.

14) Beskrivelsen af “Sundt DSB” er revideret i forhold til diskussi-
onsoplegget, der forela til madet i Det Miljogkonomiske Réd.
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Boks V.8  Sundt DSB

DSB havde i 2010 og 2011 et resultat efter skat pa henholdsvis -577 og -698 mio.
kr., jf. DSB (2013a). De negative resultater i de ar skyldtes iseer problemerne med
togdriften 1 Sverige og med IC4-togsattene. “Sundt DSB” er navnet pa effektivi-
seringsprogrammet i DSB, der skal genoprette gkonomien, forbedre rettidigheden
og trafikinformationen samt skabe en resultatorienteret kultur. Det ekonomiske
mal er en forbedring af DSB’s resultat for af- og nedskrivninger korrigeret for
engangsposter med 1 mia. kr. i perioden 2011-2014 til et resultat pa 2.650 mio.
kr., jf. Transportudvalget (2013b).

Det gkonomiske mal er baseret pd en fremskrivning af resultatet for af- og ned-
skrivninger korrigeret for engangsposter i perioden 2011-14. I 2011 var det korri-
gerede resultatet for af- og nedskrivninger, 2.087 mio. kr. Samtidig blev det vur-
deret, at DSB’s gkonomi ville forveerres med 400 mio. kr. over de folgende tre ar,
hvis der ikke blev grebet ind. Forventningen for det korrigerede resultatet i 2014
var derfor omkring 1.650 mio. kr. Ved et effektiviseringskrav pd 1 mia. kr. skal
der derfor opnaés et resultat for af- og nedskrivninger, korrigeret for engangsposter
pa 2.650 mio. kr. 1 2014.

Det gkonomiske mél skal opnds gennem effektiviseringer i den danske del af
DSB’s forretning. DSB vil opna malet ved at spare 650 mio. kr. pé lenninger, 175
mio. kr. pa indkeb og ved at forbedre indtjeningsgrundlaget med 175 mio. kr. Et
serskilt mal er at reducere antallet af fuldtidsbeskeeftigede med 1.000. Tiltag for
at nd malene er, at DSB Rejsebureau bliver lukket, at der ikke laengere er salgs-
vogne i Intercity-togene, at it-driften bliver outsourcet, og at DSB’s tidligere ho-
vedkvarter i Selvgade er solgt fra, jf. DSB (2013).

Det gkonomiske mal i Sundt DSB pé en forbedring af resultat i den danske forret-
ning med 1 mia. kr. inden udgangen af 2014 i forhold til 2011 kan ikke helt sam-
menlignes med det effektiviseringspotentiale i DSB, der omtales i boks V.7. Hvor
malet i Sundt DSB er en resultatforbedring, der blandt andet kan ske gennem en
stigning 1 indtegterne, vedrerer effektiviseringspotentialet pa mere end 1 mia. kr.
udelukkende omkostningssiden. Som navnt ovenfor, indebarer udmentningen af
Sundt DSB, at DSB planlagger at spare 825 mio. kr. ved at reducere omkostnin-
gerne.
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Ved udbud ber
stordriftsfordele
bevares

Omkostninger
ved selve
udbuddet

Udlicitering i
Danmark har fert
til besparelser

Ved udlicitering ber togdriften opdeles i pakker, sddan, at
de vaesentligste stordriftsfordele kan bevares. Det vurderes,
at der er en konkret stordriftsfordel, som stammer fra, at
materiel bliver brugt béde til regionaltrafik pa Sjelland og i
fjerntrafikken, men pa forskellige tidspunkter. Denne speci-
fikke stordriftsfordel kan bibeholdes ved udlicitering af
togtrafikken i bade tre og syv pakker, jf. BCG (2009).

Der vil vare omkostninger forbundet ved selve udbuddet.
Udbudsmaterialet skal udarbejdes, og tilbud skal vurderes.
Udbud medferer ikke nedvendigvis sterre omkostninger fra
opfelgning pa kontrakter, da der ogsd i den nuvarende
situation skal folges op pé kontrakterne med DSB. Det kan
dog vere, at disse omkostninger stiger, nir der er mange
operaterer. Konsulentfirmaet BCG vurderer, at udbudsom-
kostningerne vil belgbe sig mellem omkring 250 og 350
mio. kr. pr. &r i 2012-priser, afthengig af hvor mange pakker
der udbydes. Vurderingen virker meget hej. Til sammenlig-
ning var udbudsomkostningerne ved udbud af streekninger-
ne 1 Midt- og Vestjylland ca. 20 mio. kr. i alt, jf. Rigsrevisi-
onen (2012). Skaleres der direkte op til alle straekninger, fas
arlige udbudsomkostninger for al togtrafik i Danmark pé
omkring 25 mio. kr. pr. ar. Det er sandsynligt, at yderligere
udbud vil vaere mere komplicerede, hvilket eger omkostnin-
gerne. Til gengeld vil omkostningerne sandsynligvis falde
over tid, efterhanden som der opnés erfaring med at lave
udbud.

Udliciteringen af streekninger i Midt- og Vestjylland har fort
til en besparelse pa 304 mio. kr., svarende til 16,5 pct. i
forhold til betalingen til DSB for at kere pé stekningerne,
jf. Rigsrevisionen (2012). Samtidig har der vaeret en positiv
udvikling i kundetilfredsheden i legbet af den ferste kon-
traktperiode, hvor kundetilfredsheden i alle perioder har
ligget over den, som DSB opndede pa strakningerne i
2. halvar 2002, jf. Rigsrevisionen (2012). Ogsé udbuddet af
Kystbanen forventedes at kunne fore til lavere statsligt
tilskud. Ved indgaelsen af kontrakten med DSBFirst 1 2008
vurderede Transportministeriet, at udbuddet ville fere til
besparelser pa omkring 100 mio. kr. om éret. Det er svert at
bedemme, om besparelsen reelt er hentet, blandt andet fordi
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Udlicitering i
udlandet har fort
til besparelser pa
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Potentiel gevinst
ved udlicitering
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kontraktbetalingen er blevet forhejet pa grund af indkeb af
ti nye togseet.

Flere andre europaiske lande har konkurrenceudsat tog-
trafik helt eller delvist. Sverige startede allerede i slutningen
af 1980’erne med udlicitering, og al regional og en del af
den interregionale togtrafik er nu udliciteret. Ogsé i
Tyskland og Holland er en stor del af den regionale togtra-
fik udliciteret. Generelt er erfaringerne i disse lande positi-
ve, og udlicitering har fert til besparelser pd omkring
20 pct., jf. boks V.9. Samtidig er der flere steder dokumen-
teret en sterre passagerfremgang i den udliciterede togtrafik
end i den ikke udliciterede trafik, jf. Oostroom og Savelberg
(2008) og Lalive mfl. (2013).

De danske og udenlandske erfaringer med udlicitering
bekraefter dermed analyserne udfert af konsulentfirmaerne
BCG og Quartz+Co, der viser, at effektiviseringspotentialet
ved udlicitering af togtrafikken er omkring 16 til 20 pct. af
omkostningerne. I forhold til en omkostningsbase pa 6,2
mia. kr. 1 2011 peger dette pa et potentiale pd mellem 1 og
1,2 mia. kr. Med Sundt DSB vil der blive hentet en betyde-
lig del af effektiviseringspotentialet. Ved udlicitering vil der
dog vearre sterre sandsynlighed for, at besparelserne kan
fastholdes og, at fremtidige effektiviseringspotentialer kan
hestes.



V.7 Jernbanen

Boks V.9  Udenlandske erfaringer med udlicitering af togtrafik

Sverige

Allerede i 1988 blev infrastrukturdelen af Svenska Jernvager (SJ), det svenske
statsejede togselskab, overgivet til en ny statslig organisation, Banverket, mens SJ
blev omformet til en ren operater. Samtidig blev den regionale togtrafik underlagt
de regionale transportautoriteter, der ogsa koordinerer den regionale bustrafik.
Flere regionale transportautoriteter valgte fra starten at sende togtrafik i udbud, og
al regional togdrift er nu udliciteret. En lovaendring i 1992 gjorde det muligt ogsa
at udlicitere den interregionale togtrafik, der kraever tilskud. Flere andre reformer
igennem 1990’erne har gget mulighederne for konkurrence pa sporet. 1 2010 blev
der abnet for alle operaterer pa alle interregionale linjer. Udliciteringen har resul-
teret 1 veesentlige reduktioner af de statslige tilskud til jernbanetrafikken. I den
regionale togtrafik blev der typisk opnaet besparelser pd omkring 20 pct. i den
forste udbudsrunde. Ved togtrafikken udbudt af staten blev der i forste omgang
opnéet lignende besparelser, selv om der ikke kom nye operaterer pd markedet.
Da flere nye operaterer kom ind péd markedet i 1999, blev der opnéet yderligere
besparelser pa 28 pct. Generelt er der kun fa operaterer, der konkurrerer om kon-
trakterne. Bade udbud af regional og interregional togtrafik modtager i gennem-
snit kun omkring to bud. For den interregionale trafik har der i mange tilfeelde kun
veaeret et bud, jf. Alexandersson og Hultén (2007).

Storbritannien

Mellem 1994 og 1997 blev det britiske statsejede jernbaneselskab British Rail
(BR) privatiseret. BR blev delt i flere enheder. Ejerskab af jernbanencttet og an-
den infrastruktur blev givet til Railtrack, mens ansvaret for vedligeholdelse og
fornyelse af infrastrukturen blev givet til et andet selskab. Alt passagermateriel
blev overgivet til tre separate selskaber, der skulle leje materiellet ud til operate-
rerne. Togdriften blev opdelt i 25 enheder. Alle dele blev privatiseret i perioden
1994-97. Operaterer kunne byde pa overtagelsen af en eller flere af de 25 tog-
driftsselskaber, og de skulle overtage al personel og alle aktiver. Til forskel fra
liberaliseringen af jernbanesektoren i andre lande valgte Storbritannien derfor at
privatisere alle dele af sektoren pa meget kort tid. Resultaterne har veret blande-
de. Mange af de oprindelige udliciteringer af togtrafikken slog fejl, og kontrakter-
ne matte laves om. Ogsa infrastrukturselskabet Railtrack slog fejl og blev omdan-
net til et semi-offentligt non-profit selskab. Flere ulykker forstyrrede togtrafikken
og tvang det britiske Transportministerium til at tage en mere aktiv rolle i at fore
opsyn med og finansiere systemet, iser investeringer i infrastrukturen. Samtidig
har der siden privatiseringen varet en stor passagerfremgang, omend den kun
delvis kan forklares som en direkte konsekvens af udliciteringen, jf. Nash og
Smith (2007). Der er indsat nyere materiel, sd den gennemsnitlige alder for mate-
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Boks V.9  Udenlandske erfaringer med udlicitering af togtrafik, fortsat

riellet er faldet med 50 pct., og kundetilfredsheden er en af de hgjeste i EU, jf.
Europa-Kommissionen (2013). Samtidig er der stor konkurrence om kontrakterne
med ofte seks til otte tilbud pr. kontrakt. Det heje antal skyldes sandsynligvis
fraveeret af en dominant togoperater, og at omkostningerne ved at overtage en
koncession er lave, jf. Nash og Smith (2007). Tilskudsbehovet faldt drastisk i de
forste &r, men steg igen efter Hatfield ulykken. De senere ar er tilskuddet faldet
drastisk igen til neesten nul i 2001-12. Dette skal dog ses sammen med staerkt
stigende tilskud til infrastrukturen, jf. Office of Rail Regularion (2012).

Tyskland

I Tyskland er infrastruktur og togdrift ikke adskilt i uafthengige selskaber, men
Deutsche Bahn (DB), Tysklands statsejede jernbaneselskab, er udformet som et
holdingselskab, hvorunder infrastruktur og togdrift er placeret i forskellige sel-
skaber. For fjerntrafikken gaelder &ben adgang, ogsa kaldet konkurrence pa sporet,
men DB har stadigveek en markedsandel pa 98 pct. malt i personkm, jf. Mofair og
NEE (2013). Delstaterne blev ansvarlige for den regionale togtrafik fra 1996.
Omkring 29 pct. af den regionale togtrafik udferes af private operaterer, mens DB
udferer resten. I alt er der 27 togoperaterer, ud over DB, som er aktive i den tyske
regionale togtrafik, jf. Mofair og NEE (2013). Udliciteringen i Tyskland har fert
til en reduktion i tilskud pa omkring 20 pct., mens kvaliteten af servicen samtidig
er forbedret, jf. Brenck og Peter (2007). Serviceforbedringen skyldes til dels den
bedre integration af tog- og bustrafikken i regionerne, siden delstaterne blev an-
svarlige for den regionale togtrafik. Betjeningsfrekvensen er steget mere pa linjer,
der blev udliciteret, end pa dem, der ikke blev udliciteret, jf. Lalive mfl. (2013).

Holland

I Holland har udlicitering af den regionale jernbanetrafik fundet sted siden 1997.
Ansvaret for udliciteringen blev delegeret til de regionale autoriteter, som ogsa er
ansvarlige for bustrafikken. Omkring 7 pct. af den totale togtrafik er underlagt de
regionale autoriteter, og sterstedelen af denne trafik er blevet offentligt udbudt,
mens en mindre del bliver tildelt direkte til en operater. Effekten af udliciteringen
har veeret, at der enten er opnéet vaesentlige forbedringer i serviceniveauet eller en
substantiel reduktion i tilskud. Der hvor omkostningsbesparelser var hovedmalet,
er der opndet besparelser pa 20-50 pct. i tilskud, jf. Dijk (2007). Udlicitering har
fort til en betydelig stigning i passagerer pa 20-40 pct. i perioden 2000-07, hvor
passagertilvaeksten pé ruter, der ikke var udliciteret, kun var 3 pct. i den samme
periode. Passagertilvaeksten skyldes iser forbedringer i serviceniveauet, storre
frekvens og forbedret integration med bustrafikken i regionen, jf. Oostroom og
Savelberg (2008).
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I de fleste lande, der har udliciteret dele af togtrafikken, har
processen veret udstrakt over en del ar, og kun selve tog-
driften er udliciteret. I Storbritannien valgte man i midten af
1990’erne at udlicitere eller privatisere al togdrift, ejerskab
af materiel, vedligeholdelse samt ejerskab af infrastrukturen
inden for en periode pa to til tre ar, jf. boks V.9. Den meget
hurtige proces og privatiseringen af infrastrukturen har fort
til blandede resultater. Der er opnaet besparelser, og kunde-
tilfredsheden er steget, mens der pd den anden side var
mange kontrakter, der méitte genforhandles, og der blev
underinvesteret 1 infrastruktur, hvilket bl.a. forte til flere
ulykker. Problemerne med organiseringen af togtrafikken i
Storbritannien er efterfolgende blevet rettet op, og erfarin-
gerne de seneste ar har varet mere positive. De britiske
erfaringer sammen med dem fra andre europaiske lande
viser dermed, at en mere gradvis tilgang til udlicitering er
nedvendig for at opnd gode resultater.

I bade Sverige, Holland og Tyskland har de tidligere mono-
polister — SJ, NS og DB — udnyttet deres dominante position
til at modarbejde nye operaterer. I Sverige er der et eksem-
pel pé, at SJ ved at @endre kereplanen forvarrede mulig-
hederne for skift fra en privat operater af regional trafik til
SJ’s interregionale trafik, jf. Alexandersson og Hultén
(2007). I Holland har NS stadig ansvar for flere opgaver,
som stationer, fordeling af billetindteegter samt billet-
automater, som konkurrerende operaterer er athaengige af.
NS prover igennem disse opgaver at stille private operaterer
dérligere, jf. Autoriteit Consument & Markt (2013). I
Tyskland, hvor der ikke er en fuld opdeling mellem drift og
infrastruktur, har DB derudover stadigvaek til opgave at
tildele kapacitet og opkrave betaling for brug af jernbanen.
Flere operaterer har klaget over, at DB i den forbindelse
stiller andre operaterer dérligere, jf. Mofair og NEE (2013).

Hvis der udbydes flere dele af den danske togtrafik, er det
vaesentligt, at uhensigtsmessig strategisk adferd hos den
dominante operater begraenses. Dette kan geres ved, at alle
tjenester og al resterende infrastruktur, som DSB stadigvaek
varetager, og som flere operaterer skal benytte sig af, place-
res hos en eller flere uafthangige institutioner. Det gelder
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f.eks. stationer, billetsystemet og -automater. Samtidig ber
en uathaengig akter koordinere kareplanerne.

Der naevnes undertiden flere argumenter mod udlicitering af
togdrift. Et af argumenterne er, at de fleste togoperaterer i
Europa er statsejede virksomheder, hvorfor der ikke skulle
vaere tale om markedsmeessig konkurrence, se f.eks. Trans-
portudvalget (2013b). At de store togoperaterer er statsejede
betyder ikke, at der ingen konkurrence er i sektoren. Kon-
kurrencen mellem statsejede virksomheder vil stadigvaek
fore til, at omkostningerne for togdrift reduceres i forhold til
en situation uden konkurrence. Ved offentligt ejede virk-
somheder er der selvfolgelig en mulighed for, at der ydes
statsstette til virksomhederne. For det forste er det et storre
problem for ejerlandet end for vertslandet, da skatteydere
pa den made subsidierer togtrafikken i andre lande. For det
andet er der bade nationale og europ@iske konkurrence-
myndigheder, der tager hand om statsstatteproblemet.

Ved flere private operaterer er der ogsa en sterre risiko for,
at en af operatererne gar konkurs og ikke kan fortsette
togdriften. Dette skete blandt andet i Sverige, hvor
DSBFirst ikke ville forsatte driften af Uresundstrafikken.
Her blev trafikken overgivet til en anden privat operater,
uden at trafikken blev pavirket. Dette forsyningssikkerheds-
problem kan begraenses ved at udforme kontrakten sadan, at
materialet og personalet fra den konkursramte operater kan
overtages af en anden operater pd meget kort sigt. Staten vil
pa denne made hurtigt kunne indgé en aftale med en anden
operater om overtagelse af jernbanedriften, som det ogsé
skete 1 Sverige. Der argumenteres sommetider for, at der
skal veere en stor operater i landet, som kan overtage tog-
trafikken. Der er dog flere internationale togoperaterer, der
hurtigt vil kunne overtage trafikken efter en konkursramt
operater.

Béde i Sverige og i Tyskland har antallet af bud pr. udbud
vaeret lavt de senere ar. I 1997 var der i gennemsnit
5,6 bydere pr. udbud i den tyske regionaltrafik, mens antal-
let var faldet til 2,2 i 2013, jf. Mofair og NEE (2013). I
Sverige har der ofte kun varet to bud pr. udbud i perioden
1989-2005, og for den interregionale trafik har der endda
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ofte kun varet én byder, jf. Alexandersson og Hultén
(2007). Fa bydere kan vere tegn pa manglende konkurrence
pa markedet.

I Sverige, Tyskland og Holland er der sammen med de-
reguleringen af den kollektive trafik sket en fordeling af
ansvar for den regionale bus- og togtrafik til de regionale
myndigheder. I alle tre lande har det fort til en bedre sam-
menhang i den regionale kollektive trafik, hvilket har fort
til en stigning i trafikomfanget, jf. Alexandersson og Hultén
(2007), Brenck og Peter (2007) og Oostroom og Savelberg
(2008). I Danmark er togtrafikken pa privatbanerne allerede
underlagt trafikselskaberne, og i forslag til Lov om @ndring
af lov om trafikselskaberne &bnes der op for, at Region
Nordjylland, efter aftale med Transportministeren, kan
overtage en del af den regionale togtrafik pa statsjern-
banenettet i Nordjylland, jf. Transportministeriet (2013b).

Konklusion

Der er et betydeligt effektiviseringspotentiale i de danske
aktiviteter af DSB pa anslaet over 1 mia. kr. 1 forhold til
2011. Vurderingen er baseret pa badde beregninger fra kon-
sulentrapporter og erfaringer fra udlicitering i andre euro-
paiske lande. Selv om DSB har igangsat et program, Sundt
DSB, der skal opné en forbedring af ekonomien med 1 mia.
kr. inden udgangen af 2014, betyder det ikke, at DSB ind-
frier hele effektiviseringspotentialet. DSB opnar en del af
malet i Sundt DSB ved at forbedre indtjeningsgrundlaget og
vil derfor ikke reducere omkostningerne med 1 mia. kr.

Transportministeriet opnar gennem deres intensiverede
styring af DSB en del af de mulige besparelser i DSB. Et
tidligere forseg pa at nedsette kontraktbetalingen til DSB
med 300 mio. kr. om aret er heller ikke kommet 1 maél, da
det de fleste ar er blevet besluttet ikke at gennemfore hele
besparelsen. Der kan derfor sattes spergsméilstegn ved,
hvor effektiv styringen af DSB reelt er.

Udlicitering af togtrafikken i Sverige, Tyskland og Holland,

hvor organiseringen af jernbanesektoren pa mange punkter
ligner den danske, har leveret besparelser pa 20 pct. Dette er
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omkring det samme som det estimerede effektiviserings-
potentiale i DSB. Staten ber derfor udbyde sterre dele af
den danske togtrafik, end tilfeeldet er i dag, for at sikre og
fastholde de fulde effektiviseringsgevinster. For at undga de
problemer, som Storbritannien har oplevet i forbindelse med
deres privatisering af togdriften, er det vigtigt at sprede
udliciteringen ud over en arrakke.

I forslag til Lov om @ndring af lov om trafikselskaberne
abnes der op for, at Region Nordjylland, efter aftale med
Transportministeren, kan overtage en del af den regionale
togtrafik péd statsjernbanenettet i Nordjylland. Det ber
overvejes, at udbrede muligheden for at lade regionerne
overtage den regionale togtrafik til alle dele af landet.
Erfaringer fra Sverige, Tyskland og Holland viser, at dette
kan fore til en bedre sammenhang i den regionale kollekti-
ve trafik og til en stigning i trafikomfanget.

V.8 Sammenfatning og anbefalinger

Mail og investeringer

Fremskrivninger viser, at persontransporten vil stige i
fremtiden. Qget persontransport vil bidrage til private samt
samfundsmassige gevinster i form af gkonomisk udvikling.
Samtidig vil stigningen i mobiliteten bidrage med negative
effekter sasom traengsel, ulykker, klimapévirkning og andre
former for miljeforurening. En forventet stigning i trafikken
fordrer derfor tiltag inden for transportomradet, der ud fra et
samfundsekonomisk synspunkt mest hensigtsmessigt kan
opfange stigningen i trafikken under hensyntagen til dels
den privatekonomiske forrentning, dels trafikkens negative
effekter. Sddanne tiltag kan f.eks. besta af investeringer i
transportinfrastruktur og incitamenter til at velge de sam-
fundsekonomisk mest hensigtsmassige transportmidler,
f.eks. via tilskud og afgifter.

Det vil vaere bedst, hvis der indferes kerselsafgifter, der
afspejler de eksterne omkostninger ved transport, samt
tilskud til den kollektive trafik, der afspejler stordrifts-
fordelene. Dette vil sandsynligvis fere til en sterre efter-
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sporgsel efter kollektiv trafik, hvortil investeringerne ber
tilpasses.

Malet, om at den kollektive trafik skal lafte det meste af den
fremtidige veekst 1 trafikken, er konkretiseret til, at tog-
trafikken malt i personkm som minimum skal fordobles i
perioden 2009-30, mens mélet for bustrafikken er en passa-
gerstigning pd 50 pct. 1 samme periode. Der foreligger
imidlertid ingen analyser af, hvorfor netop denne fordeling
er optimal.

Hvis méalet om passagerstigninger i tog og bus skal opnas pa
en samfundsekonomisk hensigtsmassig méde kreves der en
koordineret indsats bade i og mellem de to transportformer.
Regeringen har med Timemodellen og flere planer for
investeringer i jernbaneinfrastruktur en strategi for jern-
baneomradet. P4 busomridet er det de enkelte kommuner
og regioner, der gennem trafikselskaberne skal satte projek-
ter i gang, der kan ege persontransporten. Der foreligger
ikke en samlet strategi for hele landet for, hvordan og pa
hvilke straekninger passagerstigningen i bustrafikken skal
hentes. I det hele taget mangler der en samlet strategi for,
hvordan udviklingen i hele transportsektoren, og de ekster-
naliteter dette medferer, skal opfanges. Der ber derfor
udvikles en samlet strategi for bade vejtransport og den
kollektive trafik.

Tilskud

Stordriftsfordele, forskelle i eksternaliteter og sociale hen-
syn begrunder tilskud til den kollektive trafik. Hvis ekster-
naliteter er deekket gennem karsels- eller andre afgifter, er
reducering af eksternaliteter dog ikke et argument for at
stotte den kollektive trafik.

Kapitlet indeholder en analyse af, om det nuverende til-
skudsniveau til den kollektive trafik i Hovedstadsomridet er
hensigtsmaessig i forhold til stordriftsfordele og de eksterna-
liteter, der er fra den kollektive trafik. Analysen peger pa, at
tilskuddet formentlig er pé det rigtige niveau i myldretiden,
men at tilskuddet ber eges i perioden uden for myldretiden.
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Den vigtigste grund til et hgjere tilskud er at mindske vente-
tiden for de rejsende. Dget tilskud ber derfor anvendes til at
oge frekvensen i den kollektive trafik.

Lavere billetpriser forer kun til en begranset overflytning af
bilister til den kollektive trafik. Qget tilskud har derfor kun
en meget lille effekt pa trengsel pd vejene og kan derfor
ikke alene begrunde en nedsettelse af taksterne i den kol-
lektive trafik i Hovedstadsomradet. Skulle treengslen stige
markant fremover, vil det dog kunne begrunde aget stotte.

Aget tilskud til den kollektive trafik er ikke den mest hen-
sigtsmaessige made at regulere eksternaliteterne fra trans-
port. Det ville vere bedre at indfere kerselsafgifter, der
direkte afspejler omkostningerne fra disse eksternaliteter.
Hvis der er kerselsafgifter, der internaliserer omkostninger-
ne fra eksternaliteterne ved bilkersel, vil reduktionen i
eksternaliteterne ved en overflytning af bilister til den
kollektive trafik ikke give en samfundsekonomisk gevinst.
Derved mindskes de samfundsekonomiske gevinster ved en
reduktion i billetprisen.

Bustrafik

En god sammenheng i den kollektive trafik og felles sy-
stemer for blandt andet billetter og information kan bidrage
til reducerede tidsomkostninger for de rejsende i den kollek-
tive trafik. Derved mindskes den effektive pris for de rej-
sende, hvilket vil veere en gevinst for de eksisterende bruge-
re og vil kunne tiltreekke flere rejsende.

Med oprettelsen af trafikselskaber er der skabt en sterre
koordination af og en mere entydig indgang til den kollekti-
ve trafik. Som evalueringen af Lov om trafikselskaber har
vist, er der dogstadig problemer med samarbejdet i den
kollektive trafik, bade inden for trafikselskaber og med
togoperatorer. Selve det, at der evalueres, er positivt, og det
vil vaere relevant regelmaessigt at evaluere, hvordan sekto-
ren fungerer for at kunne indfere forbedringer.

En fordel ved den nye struktur i Hovedstadsomradet er, at
kommunerne er blevet direkte ekonomisk ansvarlige for
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deres bestilling af buskersel. Dette bevirker, at kommunerne
i deres ensker for ruter tager hensyn til kundegrundlaget og
omkostningerne. Effekten ma forventes at vare, at udbuddet
af den kollektive trafik bliver bedre tilpasset efterspergslen.
Organiseringen af den kollektive trafik bygger pa, at den
kollektive trafik skal fremstd som en sammenhangende
enhed over for de rejsende. Som navnt vil dette kunne have
visse fordele for brugerne. Samtidig mindskes konkurrencen
mellem transportformerne dog. Konkurrence fremmer
produktudvikling og kan dermed vare med til at tiltreekke
flere rejsende til den kollektive trafik. Der er derfor behov
for at finde en balance mellem sammenhzng i den kollekti-
ve trafik og muligheden for at konkurrere indbyrdes.

Udliciteringen af bustrafikken i Danmark har medfert en
reduktion i omkostningerne, iser i 1990’erne. Samtidig
synes der at vaere tale om et marked med tilstrekkelig
konkurrence til at sikre og fastholde de opnaede effektivise-
ringsgevinster. Der er dog en vis grad af koncentration pa
markedet, hvorfor der er grund til at vere opmarksom pa
forringelser af konkurrencen pa markedet.

Persontransport er momsfritaget, uanset hvilket transport-
middel der anvendes. For buskersel gelder dog, at kun
rutekersel er momsfritaget, mens turistbuskersel er moms-
pligtig. Momsfritagelse medferer flere problemer. For
eksempel kan der vare afgraensningsproblemer mellem
momsfri rutekersel med bus og anden momspligtig bus-
kersel, og mange transportvirksomheder har delvis fradrags-
ret for den betalte moms, da de leverer bade momsfri og
momspligtige ydelser. Dette medferer, at de skal operere
med flere fradragsprocenter. Derudover ger moms-
fritagelsen det mere attraktivt at producere varer og tjeneste-
ydelser — eksempelvis reparationer, vedligeholdelse og
depotfunktion — i egen virksomhed end at kebe dem fra
andre, specialiserede virksomheder. Dette begranser effek-
tiviteten og konkurrencen i sektoren. Der ber derfor ses pa
mulighederne for at gere den kollektive trafik momspligtig
og justere deres tilskud tilsvarende.
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Togtrafik

Der er et betydeligt effektiviseringspotentiale i de danske
aktiviteter af DSB pa ansldet over 1 mia. kr. 1 forhold til
2011. Vurderingen er baseret pa bade beregninger fra kon-
sulentrapporter og erfaringer fra udlicitering i andre euro-
paiske lande. Selv om DSB har igangsat et program, Sundt
DSB, der skal opné en forbedring af ekonomien med 1 mia.
kr. inden udgangen af 2014, betyder det ikke, at DSB ind-
frier hele effektiviseringspotentialet. DSB opnér en del af
malet i Sundt DSB ved at forbedre indtjeningsgrundlaget og
vil derfor ikke reducere omkostningerne med 1 mia. kr.

Transportministeriet opndr gennem deres intensiverede
styring af DSB en del af de mulige besparelser i DSB. Et
tidligere forsgg pa at nedsatte kontraktbetalingen til DSB
med 300 mio. kr. om aret er heller ikke kommet 1 mal, da
det de fleste ar er blevet besluttet ikke at gennemfore hele
besparelsen. Der kan derfor sattes sporgsmalstegn ved,
hvor effektiv styringen af DSB reelt er.

Udlicitering af togtrafikken i Sverige, Tyskland og Holland,
hvor organiseringen af jernbanesektoren pa mange punkter
ligner den danske, har leveret besparelser pa 20 pct. Dette er
omkring det samme som det estimerede effektiviserings-
potentiale i DSB. Staten ber derfor udbyde sterre dele af
den danske togtrafik, end tilfeeldet er i dag, for at sikre og
fastholde de fulde effektiviseringsgevinster. For at undgé de
problemer, som Storbritannien har oplevet i forbindelse med
deres privatisering af togdriften, er det vigtigt at sprede
udliciteringen ud over en arraekke.

I forslag til Lov om @ndring af lov om trafikselskaberne
abnes der op for, at Region Nordjylland, efter aftale med
Transportministeren, kan overtage en del af den regionale
togtrafik pé statsjernbanenettet i Nordjylland. Det ber
overvejes, at udbrede muligheden for at lade regionerne
overtage den regionale togtrafik til alle dele af landet.
Erfaringer fra Sverige, Tyskland og Holland viser, at dette
kan fore til en bedre sammenhang i den regionale kollekti-
ve trafik og til en stigning i trafikomfanget.
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