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Malopfglgning i Midttrafik

Bestyrelsen vedtog i begyndelsen af 2009 Strategiplan 2009-2011, der fastleegger, at Midttrafik
arbejder for at opna fem hovedmal:

flere tilfredse og loyale kunder
mere tilfredse leverandgrer
mere tilfredse bestillere

et sammenhaengende rutenet
Midttrafik gavner miljget

Der er preeciseret en reekke interne organisatoriske forudsaetninger for, at Midttrafik kan leve op til
sine mal; fx lederudvikling, nedbringelse af sygefravaer osv.

P& bestyrelsesmgdet 11. september 2009 blev Bestyrelsen orienteret om indfgrelse af en kvali-
tetsmodel i Midttrafik for at sikre, at Midttrafiks mal opnas. Kvalitetsmodellen indebzerer bl.a., at
Midttrafik arbejder struktureret med at felge op pa malene og dokumentere malopfyldelsen.

Alle afdelinger rapporter til Direktionen hvert kvartal om status for malopfyldelsen og de ansvarlige
ledere skal afgive deres ledelsesmaessige vurdering af, hvordan malopfyldelsen kan forbedres.
Fremover vil opfglgning pa malene blive en del af rapporteringen til Bestyrelsen sammen med gko-
nomirapportering.

Forelgbige resultater

Flere tilfredse og loyale kunder

Bussernes driftsstabilitet er meget hgj, idet under 0,1 % af afgangene er blevet aflyst. Desveerre
er det kun omkring en tredjedel af aflysninger og gvrige driftsforstyrrelser, der bliver indberettet til
Midttrafik, s& der kan orienteres om det pd hjemmesiden. Derfor tager Midttrafik nu kontakt til alle
vognmeaend for at sikre, at de giver besked, hvis busserne ikke kan kgre som planlagt. | en periode
har der veeret mange forsinkede ture i Arhus-omradet pga. omfattende vejarbejde, men det har
ikke medfart seerligt mange kundehenvendelser; der har ingen decideret klager veeret, og der har
veeret 7 rejsegarantisager, hvor chauffgren er kgrt forbi et midlertidigt stoppested pa en omdirige-
ret rute og 1 konduitesag, hvor en udenbys kunde ikke kunne stige om som beskrevet pa Rejse-
planen.

Rejseregler og takster er fortsat ikke harmoniseret godt nok, og de er sveere at forsta for kunderne
og chauffgrerne. Midttrafik har derfor nedsat en task-force, der hurtigst muligt skal sikre, at det
bliver nemmere for kunderne at forstd, hvilke rejseregler der geelder, og hvad det koster.

Midttrafiks mal om at gennemfgre informations- og markedsfgringskampagner samt aktivt at sikre
den kollektive trafik et positivt omdgmme ved at forteelle gode nyheder bliver overholdt, idet der
hver uge har veeret mindst 2 positive nyheder pa hjemmesiden, og der gennemfgres lgbende
kampagner for produkter eller kollektiv trafik generelt. Bestyrelsen blev orienteret 14. august 2009
om, at 93 % brugerne er tilfredse eller meget tilfredse med Midttrafiks hjemmeside. Hjemmesiden
besgges ca. 4 mio. gange om aret.

Rettidighed, komfort og kapacitet i busserne er vigtige for kunderne. Midttrafik har i gjeblikket
primaert kundehenvendelser som kilde til at vurdere dette mal, men der indfgres mere systemati-
ske metoder, bl.a. ved at bruge prgvekgb ("mystery shopping”).



Taxaernes rettidighed i variabel karsel kan fglges via gps i vognene. Der fglges op pa de konkrete
tilfeelde, hvor den acceptable ventetid ikke er overholdt, og det registreres, hvad der var arsagen
til kvalitetsbristen. Hvis kunden har angivet et telefonnummer, bliver kunden kontaktet, nar Midt-
trafik bliver opmaerksom pa, at der er opstaet en forsinkelse. Midttrafik finder, evt. sammen med
kunden, ud af, om der skal sendes en anden vogn, eller om der ventes pa den oprindelige vogn.

Alle kundehenvendelser besvares inden for de fastsatte 10 arbejdsdage, faktisk er gennemsnittet
for tiden under 5 arbejdsdage. Midttrafik starter en procedure med at lave stikprgveopfelgning pa
kundehenvendelserne, sa der efterfalgende bliver fulgt op p&, om kunderne har vaeret tilfredse
med Midttrafiks made at handtere kundehenvendelsen pa.

Rejsegarantien er et vigtigt veerktgj til at f4 informationer om kundernes oplevelser af kvalitets-
brist i bade handicapkgrsel og buskgrsel, samtidig med at det er et godt signal om, at Midttrafik
tror pd sit eget produkt. | buskgrslen har der veeret 380 ansggninger om rejsegaranti i perioden
januar til september 2009; 337 er imgdekommet. For begge tals vedkommende er det et mindre
fald i forhold til tilsvarende periode i 2008. Rejsegarantien ydes primeert i forbindelse med forsin-
kede busser, sekundzert for udgaede ture. | handicapkgrsel har der i samme periode vaeret 375
ansggninger, hvoraf 363 er imgdekommet enten ved at fjerne egenbetaling for kunden eller betale
taxaregning. Det er et fald siden 2008 bade i absolutte tal og set i forhold til kerselsomfanget. Ar-
sagerne er oftest at vognen ikke er kommet enten pga. chauffgrsvigt, trafikale problemer eller fejl
ved bestillingen.

Midttrafik stiller krav til medarbejdernes handtering af telefonerne, s& man béade i call-centrene og
i den gvrige administration sgrger for, at telefonerne besvares hurtigt. Hidtil har call-centrene
overholdt kravene, mens der ikke har veeret mulighed for at dokumentere det i resten af admini-
strationen. Midttrafik har skiftet telefonleverandgr i sommeren 2009, hvilket har gjort, at call-
centrene ikke har kunnet leve op til malene, men systemet er nu driftssikkert, og de fgrste stati-
stikker fra det nye system forventes at vise, at malet er overholdt. Med det nye system, vil der in-
den arets udgang ogsa kunne laves statistik for administrationens overholdelse af malet om at be-
svare telefonerne.

Der har i 2009 veeret gennemfgrt kundetilfredshedsundersggelse for brugerne af handicapkgarsel,
som viste en generel tilfredshed pa 92 %. | 2010 gennemfares kundetilfredshedsundersggelse for
buskgrsel svarende til den, der blev gennemfart i 2008, sa vi kan fglge udviklingen. Der gennem-
fgres i 2010 ogsa en borgerundersggelse, hvor ogsa ikke-kunder bliver spurgt om deres kendskab
og holdning til den kollektive trafik og Midttrafik.

Mere tilfredse leverandgrer

Chauffgrerne er afhaengige af, at de har velfungerende billetteringsudstyr for at betjene kunderne.
Midttrafik har iveerksat udskiftning af 131 eeldre billetmaskiner. Omtrent halvdelen er installeret,
mens de resterende forventes udskiftet inden arets udgang. Udskiftningen har taget leengere tid
end forventet, da leverandgren ikke har kunnet levere sa hurtigt som oprindeligt planlagt.

Vognmanden og chauffgrerne har et indgaende kendskab til, hvordan Midttrafiks kereplaner funge-
rer i praksis. Derfor har Midttrafik et mal om, at vognmanden inddrages i kereplanlaegningen. |
september og oktober 2009 har Midttrafik besggt eller haft besgg af alle de vognmaend, der har
gnsket at give Midttrafik input om de ruter, de hver iseer kgrer.

Midttrafik har gennemfart forsgg med incitamentskontrakt pa rute 118 Arhus-Randers, hvilket gav
en reekke gode erfaringer. Disse vil blive indarbejdet i kommende udbud. Desuden planlsegges der
med at gennemfgre et forsgg, hvor en vognmand far et stgrre raderum til selv at lave kgreplan-
lzegningen inden for visse rammer, idet det ogsa kunne veere med til at give stgrre incitament og
bedre tilpasning til kundernes behov.

Rejseregler og takster er fortsat ikke harmoniseret godt nok, og de er svaere at forsta for kunder-
ne. Det er med til, at chauffgrernes arbejdsvilkar og tilfredshed bliver mindre, for det er ofte dem,
der skal forsgge at forklare kunderne noget, der er sveert at forsta. Midttrafik har derfor nedsat en
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task-force, der hurtigst muligt skal sikre, at det bliver nemmere for chauffgrerne at forklare, hvilke
rejseregler der geelder, og hvad det koster.

Der falges op pa, at vognmanden altid far besked, nar Midttrafik far kendskab til fx vejarbejde eller
starre arrangement, der medfgrer aendringer i karslen. Midttrafik kender ikke til tilfeelde i andet
halvar 2009, hvor Midttrafik ikke har informeret vognmanden om sndringer, som Midttrafik var
orienteret om. Desveerre sker det af og til, at vejmyndigheden ikke orienterer Midttrafik — eller gar
det med meget kort varsel — sa Midttrafik ikke kan orientere vognmanden. Midttrafik tager fat pa
konkrete tilfeelde med den relevante vejmyndighed. Hvis vognmaendene har pdpeget konkrete
problemer med at overholde kgretiderne i kgreplanen, tager Midttrafik ud og maler det i bussen.

Der er etableret entreprengrudvalg og kvalitetsudvalg, hvor vognmaend og chauffgrer er reprae-
senteret. Der afholdes kvartalsvise mgder, og Midttrafiks vurdering er, at der er tilfredshed med
udvalgene blandt leverandgrerne. Dette fglges der op pa i kommende leverandgrtilfredshedsunder-
sggelse i 2010. Vognmaend og chauffarer far et nyhedsbrev hvert kvartal, og derudover sendes der
jeevnligt chauffarinformation ud, nar der er konkrete sendringer i fx rejseregler, takster eller andet,
chauffgrerne skal veere opmaerksomme pa.

Nar der er kundehenvendelser vedrgrende oplevelser pa en konkret rute, inddrages vognmanden
altid i besvarelsen. Midttrafik arbejder pa at kunne lave en oversigt til hver vognmand hvert kvar-
tal over de kundehenvendelser, der har veeret p4 vognmandens ruter.

Midttrafiks ekstranet udbygges lgbende, s& vognmaend kan finde informationer om Midttrafik, rej-
seregler, oversigt over kommende udbud osv., som er relevante for deres samarbejde med Midt-
trafik.

Vognmaendene har fortsat udfordringer med at rekruttere chauffgrer. Midttrafiks chauffgrportal
(www.chauffor.nu) fungerer fortsat som et sted, hvor potentielle chauffgrer kan sgge informationer
om chauffgrjobbet og kan se ledige chauffgrjobs. Pa baggrund af erfaringerne fra incitamentsfor-
sgget pa rute 118 er der udarbejdet forslag til et uddannelsesprogram for chauffarer i hele Midtjyl-
land for ogsa pa den made, at gare chaufferjobbet mere attraktivt. Midttrafiks deltagelse i "Teenk
for du rdber” kampagnen skal ogsa bidrage til, at chauffgrjobbet ggres mere attraktivt.

Midttrafik har som mal, at leverandgrerne i mindst 98 % af tilfaeldene skal have korrekt betaling til
tiden jf. den kontrakt, der er indgaet. Senest 3 dage efter tidsfristen skal 100 % veere gennemfart,
idet der saledes skal veere afklaret evt. uenighed om regulering for dublering m.m. Midttrafik har i
2009 levet op til dette mal bade i forhold til buskersel og variabel karsel.

Tilfredse bestillere

Bestillerne forventer, at Midttrafik kan sikre, at ressourcerne til kollektiv trafik udnyttes effektivt.
Det betyder bl.a. kapaciteten skal tilpasses behovet, og nar taellingerne fra uge 40 i 2009 er analy-
seret, vil der blive lavet en opgarelse over antal pastigere pr. kgreplantime, som sammenholdes
med udgifterne pr. kagreplantime. De arlige passagerteellinger bruges desuden til at radgive bestil-
lerne om mulighederne for at effektivisere og allokere ressourcer til forbedret serviceniveau andre
steder i den enkelte bestillers kollektive trafik. Midttrafik vil ggre bestillerne opmaerksom pa kersel,
der kan effektiviseres.

Midttrafik har et ansvar for at kunne radgive bestillerne om forskellige forhold vedrgrende kollektiv
trafik. Det er blandt andet et mal, at Midttrafik i hgjere grad kan radgive om vejindretning (fx bus-
lommer, vejbump osv.) og bedre fremkommelighed for busserne (signalregulering, busbaner
osv.). Midttrafik har ikke selv hele ekspertisen pa omraderne, men Midttrafik samler erfaringer fra
andre steder og stiller dem til radighed for bestillerne. Tilsvarende er det vejmyndigheden, der skal
indrette busstoppesteder, men Midttrafik vil lave en manual for indretning, sa det er nemt for vej-
myndigheden at lave et godt stoppested med ordentlige publikumsfaciliteter. Midttrafik laver ogsa
forslag til, hvordan kommunerne kan veelge at lave lokal markedsfagring, og Midttrafik kan hjselpe
med radgivning om dette, Midttrafiks markedsfaringskalender er tilgeengelig pa ekstranettet.



Bestillerne har krav pa at have god indsigt i gkonomien omkring bestillerens egen kgrsel; det geel-
der bade for budgetter, Igsbende gkonomiopfalgning og i forbindelse med regnskabsaflaeggelse.
Midttrafik har ikke veeret gode nok til hidtil at leve op til dette mal. Midttrafik har dels haft et ud-
gangspunkt i budgetter fra afgivende myndigheder, der ikke har veeret retvisende, dels har Midt-
trafik i de fgrste ar haft svaerere end forventet ved at etablere en model, hvor gkonomien kunne
handteres pa en made, sa de enkelte bestilleres gkonomi kunne falges. Administrationen mener
nu, at den rette model er fundet, og der vil fremover kunne laves bedre materiale til budgetlaeg-
ning, gkonomiopfglgning og regnskabsafleeggelse. Der arbejdes fortsat med at sikre, at Midttrafiks
budgetter for de enkelte bestillere svarer til de budgetter, som de enkelte bestillere opererer med i
deres egne systemer; eller at der som minimum er feelles forstaelse for eventuelle afvigelser. Der
er ligeledes lavet aftaler om bedre styring af likviditeten.

Bestillerne er afhaengige af indtaegterne, hvorfor der er fokus pa at reducere antallet af kunder,
der rejser uden billet. Der er fokus pa at effektivisere billetkontrollen i Arhus Kommune og intensi-
vere billetkontrollen uden for Arhus Kommune. | Arhus Kommune er antallet af kontroller forgget
med 60 % i lgbet af 2009, og man er meget taet pa at overga rekorden fra tiden fgr Midttrafik,
hvor kontrollgrkorpset blev suppleret med buschauffgrer ved sygdom; i dag er der ikke mulighed
for supplering ved sygdom. Uden for Arhus Kommune er der isaer pd de regionale ruter og i nogle
bybusbyer behov for gget kontrol, og trafikkontrollgrernes opgaver er blevet omprioriteret, sa der
nu er sat et mal om, at hver kontrollgr skal gennemfare mindst 400 kontroller om aret, svarende
til en stigning pa 50 % i forhold til 2008.

Bestillerne har en interesse i at fa et overblik over kvaliteten af den kollektive trafik, de finansie-
rer. Midttrafik laver i starten af 2010 en rapport til hver bestiller, hvor der vil veere statistik for
kundehenvendelser og driftsforstyrrelser pa deres ruter for 2009.

Bestillerne orienteres hvert kvartal om aktiviteter m.m. i Midttrafik i et nyhedsbrev.

Bestillernes tilfredshed med Midttrafik er malt ved en tilfredshedsundersggelse i efteraret 2009.
Den viser generelt, at bestillerne er tilfredse, men der er en raekke indsatsomrader, der kan hgjne
tilfredsheden.

Et sammenhangende rutenet

Midttrafik arbejder for at skabe et mere sammenhangende rutenet. Indtil videre males dette ved
at se pa effektiviteten af karslen, idet Midttrafik falger op pa dels antal kereplantimer pr. driftskro-
ne, dels antal kunder pr. driftskrone. Begge disse nggletal skal veere stigende. Der er ikke i kon-
kret lavet beregninger pa disse nggletal, men i forbindelse med analysen af passagerteellingerne
fra efteraret 2009, vil beregningen blive lavet. | forbindelse med den beregning af nggletallene, vil
det blive revurderet, om det er en hensigtsmaessig made at falge op pa malet om et mere sam-
menhaengende rutenet, eller om der kan laves mere retvisende indikatorer i forhold til malet.

Midttrafiks indsats for at leve op til malet er at tilpasse kgreplanlaegningen i forhold til kundernes
behov. Eksempler pd nogle af de stgrste projekter i 2009 og 2010 er:
e Trafikplan Randers, hvor hele kommunens kollektive trafik er gennemgaet og forbedringer
er indarbejdet i den kgrsel, der treeder i kraft i sommeren 2010.
e Kollektiv trafikplan Arhus — et nyt bybusnet og samordning med regionalrutekgrsel i Arhus
Kommune, hvilket forventes iveerksat i 2011.
e Gennemgang af lokale ruter og rabatruter og gennemfgrelse af udbud i Skive Kommune,
der treeder i kraft 2010.
e Gennemgang af Viborg Bybusser, der formentlig betyder mere effektiv bybuskarsel i 2010.
e Gennemgang af Herning Bybusser og udbud heraf, hvilket medfgrer mere effektiv kgrsel i
2010.
e /Endring af bybus samt muligvis sendringer af lokalruter i Skanderborg Kommune — samt
udbud med ikrafttreedelse 2010.
e Etablering af lynbusser Silkeborg—Arhus N med ny kontraktform, hvilket forventes iveerksat
2010.
e Nyt bybusnet i Horsens og udbud med ikrafttreedelse 2011.
e Nyt bybusnet i Silkeborg og udbud med ikrafttreedelse 2011.

4



e Trafikplan for det samlede rutenet i 2010.
e Det fortsatte arbejde med letbanens etape 1, der forventes i drift i 2015.

Derudover arbejdes der Igbende med at forbedre samarbejdet med DSB/Arriva for at sikre sam-
menhaeng mellem bus og tog i de vaesentligste knudepunkter.

Midttrafik gavner miljget

Midttrafik vil i 2010 lave en egentlig miljgstrategi. Bestyrelsen har vedtaget, at Midttrafik skal have
fokus pa to overordnede elementer:

1. nedbringe busserne udledning af CO2, partikler og andre miljgskadende stoffer.

2. fa flere kunder til at bruge busserne.

Midttrafik medvirker i Region Midtjyllands forsgg med biodiesel, hvor alle regionale busser i Jstjyl-
land og bybusser i Arhus kgrer pa biodiesel fra DAKA i Hedensted. Forsgget har indtil videre vist,
at busserne ikke har problemer med at kare pa biodieselen. Midttrafik felger erfaringerne med an-
dre former for alternative braendstoffer og deltager gerne i flere projekter sammen med bestiller-
ne.

I Randers Kommune har Midttrafik i samarbejde med kommunen for fgrste gang i Danmark lavet
et udbud af buskgrsel, hvori der er incitament for vognmaendene til at nedbringe dieselforbruget,
idet der ud over besparelsen pa diesel ogsa vil veere en bonus til vognmaend, der kan dokumentere
mindre brug af diesel end forventet ved den udbudte kgrsel. Det forventes, at den vindende entre-
prengr ved udbuddet vil f en stgrre bonus udbetalt i kontraktperioden, og der forventes anvendt
busser, der udleder mindre end andre busser vil have gjort.

Flere kunder i busserne gavner miljget. Midttrafik har iveerksat kampagnen "verdensredder.nu",
der har til formal at ggre opmaerksom pa den kollektive trafiks miljgfordele. Ikke mange danskere
teenker pa den kollektive trafik som noget af det vigtigste, den enkelte dansker kan gare for at
forbedre miljget. Midttrafik gnsker at heeve danskernes bevidsthed om den kollektive trafiks miljg-
fordele. Det sker bl.a. ved faktuel information om, hvor meget CO2 man sparer ved at veelge bus
frem for bil. Malgruppen er isaer de unge, da det forventes, at de ofte allerede er kunder i busser-
ne, og kampagnen derfor vil fastholde dem i busserne leengere tid end de ellers ville. Metoderne er
bl.a. en hjemmeside, hvor brugerne kan oprette profiler og fortaelle om deres indsats for miljget,
og Midttrafik besgger rutebilstationer, ungdomsuddannelser osv. i hele regionen. Hjemmesiden har
ultimo oktober 2009 haft ca. 24.000 besggende.

Information og markedsfgring af den kollektive trafiks miljgfordele vil veere et centralt element i
Midttrafiks markedsfaring de kommende ar, og Midttrafik ved bl.a. fra erfaringer i Sverige, at det
er muligt at ggre borgerne mere bevidste om, at kollektiv trafik er det miljgrigtige valg. | Sverige
har man samtidig formaet at vende udviklingen og fa flere kunder i busserne.

Forudsaetninger

Midttrafik falger op pa malet om at medarbejdertilfredsheden skal ligge pa landsgennemsnittet ved
i oktober 2009 at gennemfagre en trivselsundersggelse, der ggr brug af den feelles model, som
overenskomstens parter har lavet. Der fglges op pa resultaterne ved at lave handlingsplaner for
konkrete problemer.

Sygefraveeret i Midttrafik ligger over malet pa 4,3 % for det ukorrigerede fraveer. Til og med juli
2009 har det vaeret pa 7,33, og det forventes at ende pa det niveau i 2009, medmindre pandemi-
en forarsager stort fraveer i Midttrafik. Arsagen til det store ukorrigerede fravaer er primaert tunge
sager med langtidsfraveer i billetkontrol og variabel karsel; det korrigerede fraveer er pa et accep-
tabelt niveau for de fleste funktioner i Midttrafik. Midttrafik anvender systematisk omsorgssamtaler
med sygemeldte medarbejdere og bruger i gvrigt de tiltag, reglerne giver mulighed for, sa syge-
fraveeret kan nedbringes.

Midttrafiks it og telefoni skal veere driftsstabilt, understgtte forretningen og udseaettes for konkur-
rence. Driftsstabiliteten males ved lgbende statistik fra leverandgrerne, og stabiliteten af it er til-
fredsstillende. Telefonisystemet har veeret for ustabilt, hvorfor leverandgren blev skiftet i somme-
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ren 2009, og efter en indkgringsfase, er systemet nu stabilt. | forbindelse med budgetlaegning for
2010 bliver alle it-systemer gennemgaet for, om de understgtter forretningen tilstraekkeligt, og
ansvarlige ledere skal forholde sig til, om der kan effektiviseres pda it-budgetterne ved yderligere
konkurrenceudseettelse.

Kompetenceudvikling i Midttrafik skal tilretteleegges i forhold til Midttrafiks mal. Ledelsen har gen-
nemgaet en feelles udviklingsproces siden efteraret 2008, og processen fortseettes med vaerktgjer
til at arbejde med mal samt lederevaluering, som skal ligge pa et hgjere niveau end sidste gang,
der blev malt. | foraret 2010 laves en ekstern analyse af Midttrafiks evne til at samarbejde pa
tveers for at opnd malene. Direktionen har stillet krav om, at Midttrafiks mal nedbrydes til person-
lige mal for den enkelte medarbejder; nogle afdelinger har haft dette i le&engere tid, og erfaringerne
viser, at det giver mere motivation og friggr ressourcer til at lgse opgaver. Et internt fokusgruppe-
interview har i september 2009 vist, at afdelingerne har grebet opgaven forskelligt an, og der seet-
tes nu fokus pa at fa alle afdelinger til at bruge de bedste erfaringer fra organisationen, sa hele or-
ganisationen arbejder effektivt med mal og kvalitet. Frem til arsskiftet 2009 gennemfares et forlgb
for alle medarbejdere, hvor der arbejdes med feelles metoder til at arbejde med mal og kvalitet.

Det er en forudseetning for Midttrafiks opgavelgsning, at der er styr pa forhold omkring gkonomi.
Trafikselskabets budget til faellesomkostninger og administration er der fuldt ud styr pa, og det vil
blive overholdt hvert ar. Driftsbudgetterne er mere udfordrende, da fx indtaegter kan aendre sig,
men der er iveerksat procedurer for at fglge teettere op pd indtaegterne. Pa udgiftssiden har beta-
lingerne svunget meget pga. dieselpriser og renteniveauet, som har betydning for kontraktregule-
ring. De to fogrste regnskabsafleeggelser for Midttrafik har veeret langstrakte processer, men admi-
nistrationen mener nu at have faet faelles forstielse med revisionen om arbejdsgange og doku-
mentationsbehov, at regnskabet for 2009 kan afleegges inden sommerferien 2010. Revisionens
bemaerkninger til arbejdsgange m.m. sgges imgdekommet, sa der ved regnskabsafleeggelse ikke
bliver bemeerkninger.
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Nyt uddannelses- og incitamentsforlgb i Midttrafik

Resume

Midttrafiks mal er at lave flere udbud, der giver leverandgrerne et steerkere incitament for at for-
bedre den kollektive trafik. Midttrafik gennemfgrte i 2009 et incitamentsforsgg pa rute 118. | for-
sgget blev bade kunde- og chauffgrtilfredshed markant forbedret. Bestyrelsen har pa baggrund af
rute 118-forsgget bedt administrationen om et forslag til, hvordan erfaringerne kan udbredes til
hele Midttrafiks omréade.

Forslag til nyt uddannelses- og incitamentsforlgb
Uddannelse og incitament er for alle busselskaber og salgssteder, som opererer i Midttrafiks omra-
de. | det nye initiativ viderefares de elementer, der virkede godt i forsgget pa rute 118.

Det er iseer chauffgrens og salgspersonalets information og service, Midttrafik vil styrke, da erfa-
ringen viser at kvaliteten pa dette parameter er afggrende for kundernes tilfredshed med rejsen.

Chauffgrer og salgspersonale er branchens ansigt udadtil, og de spiller en afggrende rolle i at styr-
ke den kollektive trafik. Chauffagrer og salgspersonale, der er glade for deres job, giver bedre ser-
vice og leverer et godt produkt. | det nye uddannelses- og incitamentsforlgb vil der derfor blive
lagt veegt pa deres rolle som en vaesentlig driver for kundernes tilfredshed.

God ledelse er en forudseetning for arbejdsgleede, og at det leerte viderefgres og forankres under-
vejs og efter projektet. Der stilles derfor ogsa forslag om, at lederne i busselskaberne tilbydes et
uddannelsesforlgb.

Projektet bygger pa frivillig deltagelse, derfor rummer projektet ogsa forslag om, at der indbygges
incitament som motivationsfaktor for salgsstederne, busselskaberne og deres ansatte.

Mal

| forsgget pa rute 118 blev kundetilfredsheden, ved at kombinere uddannelse og incitament, mar-
kant forbedret p& 24 uger. P& 10 forskellige omrader blev kundetilfredsheden malt far og efter for-
sgget. Det lykkedes busselskabet og deres ansatte at na forbedringer pa mellem 4 og 11 % - bed-
ste forbedring blev naet pa chauffarens venlighed og imgdekommenhed, hvor kundetilfredsheden
steg fra 82 % til 93 %. | perioden lykkedes det at fastholde antallet af rejsende, hvor der pa andre
regionale ruter i samme periode ss en nedgang i passagertallet.

Malet for det nye uddannelses- og incitamentsforlgb er en hurtig forbedring af bade kunde- og
medarbejdertilfredshed. P& laengere sigt er malet at skabe mere loyale kunder, der rejser mere og
dermed stgrre omseaetning.



Initiativet skal ogsa aendre pa bade den interne og den eksterne opfattelse af chauffgrjobbet. Hvis
busbranchen opnar et bedre omdgmme, har det gavnlig effekt bade pa kunder og muligheden for
bedre og nemmere rekruttering af gode chauffaremner.

Malgruppe

Malgruppen er ledelsen i busselskaberne, deres chauffarer og personalet pa salgs- og informati-
onssteder. Malgruppen for chauffaruddannelsen er primeert de ca. 2.000 chauffarer, der beskeefti-
ger sig med enten bybus eller regionalkgrsel. Pa salgs- og informationsstederne er der tale om ca.
50 personer og for mellemlederne er der tale om ca. 100 personer.

Uddannelsesfasen

| forsgget pa rute 118 var der indlagt to dages uddannelse forud for incitamentsfasen. Uddannel-
sen sigtede pa at klaede ledelse og chauffagrer pa til at yde deres bedste i forbindelse med incita-
mentsfasen. | uddannelsen blev der stillet konkrete mal for, hvad og hvordan chauffgrerne skulle
forbedre kundetilfredsheden. Bade chauffarer og ledere pa rute 118 var meget tilfredse med ud-
dannelsesforlgbet, og de mener, at uddannelsen var den veesentligste arsag til, at kundetilfredshe-
den kunne forbedres sa markant.

Alle i malgruppen skal deltage i uddannelse forud for incitamentsfasen. Uddannelsen skal kleede
deltagerne pa til incitamentsfasen, og skal sikre at deltagerne far viden om Midttrafiks mal, tree-
ning i at na mal, veerktgjer til at forbedre service, personlige indstilling og holdninger.

Uddannelsesforlgb for chauffgrer og personale pa salgs- og informationssteder
I uddannelsen far deltagerne intensiv traening i:

- Midttrafiks mal og herunder service- og kvalitetsmal
- Serviceholdninger og personlig indstilling

- Kunderelationer

- Kommunikation og information

- Succeskriterier

Deltagerne far konkrete vaerktgjer, der sikrer, at de selvstaendigt, hjemme i virksomheden, kan
arbejde med at skabe forbedringer inden for disse omrader.

Af hensyn til busselskabernes planlaegning skal uddannelsen veere sa kort som mulig. Der stilles
derfor forslag om et 2 dages intensivt kursus.

Chauffgrerne kan deltage i kurset pa tveers af busselskaber.

Der udstedes kursusbeuvis.

Uddannelsesforlgb for mellemledere i busselskaberne

Ligesom for chauffgrer og salgs- og informationspersonale er der behov for, at mellemlederne
kender til Midttrafiks mal, og at de ved, hvordan de som leverandgrer kan bidrage til at n& malene.
Mellemlederuddannelsen skal sikre, at lederne far samme udgangspunkt og uddannelse som

chauffarerne. Uddannelsen bygges op omkring train-the-trainer princippet, sa lederne opnar kom-
petencer der sikrer, at de kan medvirke til forankring og implementering hjemme i virksomheden.



Uddannelsesforlgbet planleegges som et 2-5 dages intensivt forlgb. Mellemlederne kan deltage i
kurset pa tveers af busselskaber.

Der udstedes kursusbevis.

Incitamentsfasen

| forsgget pa rute 118 var der indbygget en bonusordning, som kom til udbetaling, nar de aftalte
mal blev ndet. Kombinationen af bonus og malinger vurderes positivt af bade chaufferer og ledelse
i De Grgnne Busser. Bonus er guleroden, som kan sparke lysten til forbedringer i gang, og malin-
gerne er det som fastholder fokus og sikrer en malrettet indsats. Erfaringerne fra rute 118 viser, at
det ikke er stgrrelsen pa bonussen som er afggrende for fremgang, men mere udsigten til en be-
lgnning for godt arbejde.

Deltagelse i incitamentsfasen forudsaetter gennemfgrt uddannelse for rutens/omradets chauffarer.

Bonusmodel
Det foreslas, at det nye initiativ indeholder mulighed for bonus. Det kan f.eks. vaere en praemie til
hver chauffar, hvis der opnas en aftalt fremgang inden for kundetilfredsheden.

Bonusmodellen bygger pa kundernes oplevelse af kvaliteten — baseret pa konkrete mal inden for
kundetilfredshed. Der veelges tre malepunkter, hvor der foretages fgr- og eftermalinger, og hvor
bonusudbetaling er afhaengig af en given fremgang. Der vaelges malepunkter pa omrader, som
kunderne vaegter som vigtige for tilfredshed med rejsen. Det kan f.eks. vaere chauffg-
rens/salgsstedets service og information , chauffarens kagrsel mv.

Skitsering af typisk forlgb
e Mellemledere deltager i uddannelse
e Chauffgrer deltager i uddannelse
e Busselskabet tilmelder deres ruter til incitamentsfasen
e Informationsmgde for busselskabet og deres chauffgrer
e Farmaling pa den konkrete rute
e Serviceinitiativer som leert i uddannelsen
e Markedsfgringsinitiativer
e Eftermaling pa& den konkrete rute
e Eventuelt udbetaling af bonus

Rutevis tilmelding
Af hensyn til dokumentation for forbedringer foreslas det, at deltagelse i incitamentsfasen sker ru-
tevis - eller omradevis for de busselskaber hvor chauffarerne ikke er tilknyttet en fast rute.

Markedsfgring og anden stgtte til busselskaberne i incitamentsfasen

Midttrafik udarbejder en handbog med forslag til serviceforbedringer. Disse muligheder gennemgas
pa informationsmgdet, men det er busselskabet selv som skal sikre implementering og opfelgning
undervejs i forlgbet.



Midttrafik udarbejder en marketingpakke, som busselskabet skal bruge undervejs i forlgbet. Mar-
ketingpakken indeholder forslag til, hvornar og hvordan marketingmaterialet skal bruges, men det
er busselskabet selv, som skal sikre implementering og opfaglgning undervejs i forlgbet.

Midttrafik tilbyder, at ledelse og evt. ambassadgrer kan deltage i pep-mgder og vejledningsmgder
undervejs i forlgbet. Men det er ledelsen og ambassadgrerne som skal sikre, at resten af bussel-
skabet informeres og motiveres.

Midttrafik udsender lgbende nyhedsbreve, der forteeller, hvilke busselskaber som deltager i uddan-
nelse og incitamentsinitiativet, resultater af malinger mv. Nyhedsbrevet giver endvidere gode rad
til service og kvalitet.

Opbakning til uddannelse- og incitamentsinitativ

Midttrafik har drgftet modellen med busselskaber og chauffgrer i henholdsvis entreprengr- og kva-
litetsudvalg. Der er opbakning til at udbrede forsgget, og de fleste busselskaber virker interessere-
de i at deltage i et kommende uddannelses- og incitamentsinitativ i Midttrafik.

For busselskabet er der et godt incitament for at deltage. For det ferste far busselskabet god viden
om, hvad der virker godt eller ikke sa godt pa ruten — altsd input til forbedringer i egen virksom-
hed. Fra rute 118 forsgget sds ogsa andre gevinster. Vognmanden oplevede, at chauffgrerne fik
starre ejerskab for deres arbejde, og at de blev mere tilfredse med deres arbejde. Vognmanden
vurderer ogsa, at der var mindre sygefraveer og faerre skader pa busserne i forsggsperioden.

Midttrafik vil arbejde for, at busselskaber med dokumenteret god kvalitet far en fordel i forbindelse
med udbud.

Evaluering
Kundetilfredsheden males ved en far- og eftermaling. Derudover bar der foretages stikprgvekon-
troller pa antal kunder og omsaetning.

Omkostninger

For busselskabet
¢ Informationsmgader for chauffagrer (evt. lgn til chauffagrer)
e Logn i forbindelse med uddannelsesdage for mellemledere og chauffgrer*
e Administration

*) Hvis chauffagren eller mellemlederen er berettiget til VEU godtggarelse, skal busselskabet betale
differencen mellem VEU godtggrelse og chauffgrens lgn for de to kursusdage. Hvis chauffaren ikke
er berettiget til VEU godtggarelse, skal busselskabet betale lgn for de to kursusdage.

For Midttrafik
Midttrafik bidrager med fglgende under projektet:
Lan til administrationsmedarbejder

Kursusudgiften varierer, men der vil altid veere en deltagerbetaling uanset hvordan kurset strikkes
sammen. Der ma forventes en udgift pr. kursus pa mellem 7.000 og 10.000 kr.



Kursusudgifter 600.000 kr.

Bonus 400.000 kr.
Markedsfagringsudgifter 250.000 kr.
Malinger 250.000 kr.

Arlig udgift 1,5 mio. kr. i to &r.
Administrationen vil undersgge, om der kan opnas tilskud fra statens puljer.
Tidsplan

Det forventes, at projektet kan starte i begyndelsen af 2010 - og straekker sig over 2-3 ar. Uddan-
nelsesfase og incitamentsfase kgrer forskudt.
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Notat om udbud med forhandling

1. Generelt

Midttrafiks udbud af rutekarsel er omfattet af Forsyningsvirksomhedsdirektivet. Dette direktiv giver
fri adgang til at anvende udbud med forhandling, modsat Udbudsdirektivet, hvor det kraever seerlig
begrundelse at anvende udbudsformen udbud med forhandling.

2. Den tidsmeaessige proces
Udbud med forhandling er delt op i flere faser end et almindeligt offentligt udbud og derfor tager
selve processen leengere tid end et almindeligt offentligt udbud.

2.1 Praekvalifikationsfasen

Fra offentliggagrelse af udbudsbekendtggrelsen og frem til frist for modtagelse af ansggninger om
preekvalifikation skal der som udgangspunkt ga 37 dage. Fristen kan forkortes helt ned til 15 dage.
S& snart udbudsbekendtggrelsen er fremsendt til EU er det Midttrafiks opgave at ggre busselska-
berne opmeerksom p4, at de skal sgge om preekvalifikation. Dette ggres via udsendelse af opfor-
dring til at ansgge om praekvalifikation til alle selskaber.

Umiddelbart efter at de preekvalificerede deltagere er fundet meddeles de dette. Meddelelsen skal
overholde art. 47 i Forsyningsvirksomhedsdirektivet. Selskaberne skal have besked om at de er
preekvalificerede umiddelbart efter ansggningsfristen, men der er ingen lovbestemt frist for, hvor
hurtigt Midttrafik skal gennemfgrer praekvalifikationen.

2.2 Tilbudsfasen

Fristen for modtagelse af tilbud kan aftales indbyrdes mellem Midttrafik og de praekvalificerede,
nar der gives alle ansggere samme tid til at udarbejde og indsende tilbud. Er det ikke muligt at na
til enighed om en frist for modtagelse af tilbud, fastseetter Midttrafik en frist der som udgangs-
punkt skal veere pa 24 dage, at regne fra datoen for opfordring til at indsende tilbud. Fristen kan
kortes ned til 10 dage.

2.3 Forhandlingsfasen
Der er ingen lovbestemt frist for, hvor lang tid forhandlingsforlgbet skal tage. Dette skal bare mel-
des ud pa forhand.

3. Den indholdsmaessige proces

3.1 Praekvalifikationsfasen
Preekvalifikationsfasen fungerer p4 samme made som ved et begraenset udbud. Ud fra pa forhand
opstillede udveelgelseskriterier (mindstekrav) udveelges et antal egnede selskaber.

Der er pligt til at preekvalificere mindst 3 selskaber, hvis der indkommer sd mange egnede ansgg-
ninger. Den gvre greense bestemmer Midttrafik selv. Den gvre greense kunne veere 5 selskaber el-
ler alle de selskaber, der opfylder mindstekravene, det eneste krav er, at det meldes ud pa for-
hand. Veaelger man at saette en gvre greense for, hvor mange man vil preekvalificere, skal man fra-
sortere de mindst egnede selskaber ud fra de opstillede mindstekrav p& baggrund af en saglig og
objektiv vurdering.

Mindstekravene kan lovmeessigt omhandle tilbudsgivernes personlige forhold sa som konkurs, dom
der rejser tvivl om faglig haederlighed, restancer til det offentlige, svigagtig afgivelse af urigtige
oplysninger, bevisligt alvorlige fejl ved hvervets udgvelse. Der kan kreeves dokumentation i form af



en serviceattest vedrgrende de tre fgrste forhold. De resterende forhold har Midttrafik selv bevis-
byrden for.

Derudover kan der stilles krav til finansiel og gkonomisk formaen. Det kan for eksempel veere krav
om tilladelse til erhvervsmaessig befordring med bus. Herudover kan der evt. stilles mere vidtga-
ende krav til selskabernes gkonomi, dette kan evt. ggres ved erkleering fra selskabets pengeinsti-
tut. Der kan ligeledes stilles krav til selskabernes tekniske evner og kapacitet. Disse krav kunne ga
pa uddannelsesmaessige kvalifikationer, tidligere ordrer, det tekniske udstyr, dokumentation for
kvalitetsstyring. Indenfor denne kategori, kan Midttrafik til en vis grad leegge vaegt pa egen erfa-
ring med selskabet.

3.2 Tilbudsfasen

Midttrafik opfordrer de praekvalificerede til at afgive tilbud. | den forbindelse far de praekvalificere-
de adgang til udbudsmaterialet via Midttrafiks hjemmeside. En anden Igsning er kun at veelge at
sende materialet til de praekvalificerede, saledes at andre ikke far adgang til det. Det er vigtigt at
de preekvalificerede far tid nok til at udarbejde tilouddet. Tilbudsfasen afsluttes med at selskaberne
afleverer deres tilbud til Midttrafik.

3.3 Forhandlingsfasen
I denne fase forhandles der med de enkelte preekvalificerede selskaber, der har afgivet tilbud. Alle
tilbudsgivere har ret til mindst en forhandlingsrunde. Man forhandler om eventuelle aendringer i de
preekvalificeredes tilbud.

Der ma principielt forhandles om alle en kontrakts tekniske, kommercielle og juridiske elementer
og vilkar, realydelsen kan tilpasses og vilkarene for den offentlige kontrakt kan aendres. Udgangs-
punktet for udbuddet skal dog fastholdes og der ma derfor ikke foretages veesentlige aendringer.
Den beskrivelse der er foretaget af anskaffelsen i udbudsgrundlaget udgar rammen for forhandlin-
gerne.

Forhandlingsforlgbet skal fastsaettes pa forhand og forlgbet skal fremga af udbudsbekendtggrelsen.
Dette kan gares ved pa forhand at lave dagsordener med punkter til brug for forhandling i de en-
kelte forhandlingsrunder.

Umiddelbart synes det tilstreekkeligt med en forhandlingsrunde. Efter den fogrste runde sorteres x
antal selskaber fra (afhaenger af, hvor mange man praekvalificerer).

Alt efter hvilket tildelingskriterium der anvendes (laveste pris eller gkonomisk mest fordelagtige
tilbud), skal den lgbende frasortering efter udbudsrunderne ske ud fra det valgte tildelingskriteri-
um.

Efter forhandlingsrundernes afslutning kan Midttrafik skrive udbudsmaterialet til i forhold til de
ting, der er kommet frem under forhandlingerne. Herefter afgiver selskaberne deres endelige til-
bud.

3.3.1 Hvad bgr man ikke forhandle om

e Tildelingskriterier
Kontraktperioden
Option pa forlaengelse af kontrakt
Prisstruktur
Virksomhedsoverdragelse
Regulering af betaling
Sikkerhedsstillelse
Overordnede krav til busmateriellet
Juridiske vilkar




3.3.2 Hvad bgr man forhandle om

Passagerincitamenter

Linjefaring (fx minimumsfrekvens og korrespondancepunkter)

Busmateriel (bustype)

Bussernes indretning

Arbejdsmiljg tiltag

Miljg tiltag og miljgincitamenter

Ekstraudstyr (fx stoppestedsannoncering, elektroniske informationstavler og teelleudstyr)
Trafikstyring

Pris (man ma ikke presse selskaberne pa prisen, men man skal oplyse dem om, hvor de
prismaessigt ligger i konkurrencen)

4. Fordele ved Udbud med forhandling

Bedre kvalitet

Et mere entydigt sammenligningsgrundlag

Mulighed for at vejlede i relation til omrader, hvor udbuddet er nyt.

Skeerpelse af leverandgrens tilbudskompetence

Mulighed for justering af tilbud i overensstemmelse med gnsker og forventninger.
Mulighed for at inddrage bydernes forslag/erfaringer i forhandlingsfasen
Forbedret samarbejde

5. Udfordringer ved udbud med forhandling
e Det er en udfordring at give klare udmeldinger til tilbudsgiverne omkring forhandlingspunk-
terne (Forventningsafstemning).
e Det er en udfordring at sikre ligebehandling
e Mere ressourcekreevende
e Der er basis for mytedannelse

6. Hvad bgr man veaere saerlig opmaerksom pa
e Sikre ligebehandling
Udmeld hvad forhandlingerne skal bruges til — Sikre klar forventningsafstemning
Giv konstruktiv kritik af tilbud med konkrete anvisninger til forbedringer
Sikre en eerlig og uformel tone p& mgderne
Oplys om hvor tilbudsgiver ca. ligger prismaessigt i forhold til konkurrenter — men undga at
presse tilbudsgiver
e Giv tilbudsgiverne en fair frist til at na at justere tilbud efter forhandlingsmgder.

7. Forsgg med udbud efter forhandling pa pendlerruten mellem Silkeborg og Arhus Nord
og p& lufthavnsruten mellem Billund og Arhus.

Den stgrste udfordring i forhold til udbud med forhandling er overholdelse af ligebehandlingsprin-
cippet. Ved en professionel og velovervejet tilgang til forhandlinger, hvor man altid har overholdel-
se af ligebehandlingsprincippet i baghovedet, synes denne barriere at veere overkommelig. Bus-
branchen er for tiden presset og for at kunne konkurrere med andre transportmidler er det ngd-
vendigt med et bedre produkt. En made at skabe et bedre produkt pa er ved at gare aktivt brug at
selskabernes erfaringer. Denne mulighed far man ved at anvende udbud med forhandling. Det
vurderes at de ovenfor oplistede fordele ved udbud med forhandling ved store eller specielle udbud
opvejer de ulemper der er ved udbudsformen.

For Midttrafik vil det vaere en oplagt mulighed at afprgve udbudsformen i forbindelse med nogle
afgreensede hgjkvalitetsruter s som pendlerruten Silkeborg — Arhus Nord og lufthavnsruten Arhus
- Billund. Forsggene skal bruges til kvalitetsindsamling og til at vurdere om udbudsformen rent
faktisk giver de skitserede fordele.

Udbudsformen kan bade anvendes i kombination med tildelingskriteriet laveste pris og gkonomisk
mest fordelagtige tilbud. Midttrafik har i de seneste udbud brugt tildelingskriteriet laveste pris, idet
dette kriterium er blevet vurderet som det mest gennemsigtige princip. Kombineret med hgje mi-
nimumskrav og eventuelt bonusmodeller er Midttrafik af den opfattelse, at man samtidig kan sikre
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kvalitet i ydelsen. Ved udbud med forhandling og laveste pris kan udbudsmaterialet eendres pa
baggrund af de erfaringer man ger sig under forhandlingerne, séledes at disse tanker og ideer i
udbudsmaterialet udmgnter sig i konkrete absolutte krav eller eventuelt nye bonusmodeller.

| teorien er det blevet haevdet at udbud med forhandling kombineret med laveste pris ikke altid gi-
ver mulighed for at belgnne selskabernes gode ideer, idet alt ikke kan skives ind som absolutte
krav. Det kunne veere relevant at afprgve denne pastand i praksis saledes at man kgrer udbuddet
pa pendlerruten og lufthavnsruten parallelt. Begge udbud foretages som udbud med forhandling,
men der anvendes forskellige tildelingskriterier. PA den made far man mulighed for i praksis at af-
prgve efter hvilket tildelingskriterium man far det bedste og billigste tilbud.
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MIDTTRAFIK

Status pa gkonomi
pr. 3. kvartal 2009

Det samlede forventede regnskabsresultat for Midttrafik er gengivet nedenfor. Fordelingen pa
hovedomrader vises i de efterfglgende afsnit.

Budgetopfglgning pr. 30. september 2009 (1.000

kr)

Budget 2009

Forventet regn-

Budget minus

Budget minus

skab forventet regn- forventet regn-
skab skab
(‘kroner) (% af budget)
Midttrafik i alt
Udgifter i alt 1.554.872 1.545.221 9.651 0,6
Indteegter i alt -633.645 -620.905 -12.740 2,0
Netto i alt 921.227 924.316 -3.089 -0,3

Sammenligningsgrundlaget for det forventede regnskab hhv. for den forventede mer- eller
mindreforbrug, er det godkendte budget for 2009.

Den 2. talsgjle viser det forventede regnskab for 2009.

Administrationen har ved prognosen taget udgangspunkt i forbruget pr. 3. kvartal, herunder
rutegkonomien for de farste 8 maneder af 2009 vedrgrende busdriften, for at give et estimat

pa det samlede regnskab for 2009.

Opggrelsen af rutegkonomien til og med september méaned vedrgrende busdriften fremsendes
til bestillerne, sa snart de sidste rutedata vedrgrende september er indgaet.




gkonomien i de enkelte hovedomréader

Busomradet

Budgetopfaglgning pr. 30. september 2009 (1.000

kr)

Budget 2009 Forventet regn- Budget minus Budget minus
skab forventet regn- forventet regn-
skab skab
(‘kroner) (% af budget)
Busdrift

Udgifter 1.337.906 1.324.676 13.231 1,0
Indteegter -611.719 -602.020 -9.699 1,6
Netto 726.187 722.656 3.531 0,5

P& baggrund af de forelgbigt registrerede afvigelser mellem de budgetterede og realiserede
udgifter og indtaegter ma det forventes, at regnskabet for 2009 vil ligge indenfor en afvigelse
pa hhv. 1,0 % og 1,6 %. Netto forventes der en mindre udgift pa ca. 0,5 % af den budgette-
rede netto udgift.

Sidst i rapporteringen er der en samlet oversigt over udgifter og indteegter vedrgrende busdrif-
ten, fordelt pa de enkelte bestillere. Som det fremgar, er der store udsving for de enkelte
kommuner og for regionen ved sammenligning med budgettet, som administrationen vil rede-
ggre neermere for overfor hver enkelt bestiller.

Pa udgiftssiden viser opgarelserne, at der bliver tale om mindre udgifter pa omkring 13 mio.
kroner i forhold til udgiftsbudgettet for 2009. Budgetafvigelsen skyldes primaert at budgettet
for 2009 var baseret pa mangelfulde oplysninger hhv. baggrundsdata stammende fra indmel-
dingerne fra de afgivende myndigheder for 2007. Fra og med budgettet for 2010 er udgifterne
baseret pa en rutespecifik udgiftsfordeling, hvorved budgetgrundlaget er mere sikkert.

P& indteegtssiden er der tale om et fald i de forventede indteegter pa knap 10 mio. kroner.

Den forventede indteegtsnedgang skyldes primeert et markant fald i salget af billetter i busser-
ne.

Tendensen var klar allerede ved halvarsrapporteringen, hvor det blev estimeret, at de samlede
indteaegter ville falde med godt 8 mio. kroner i forhold til de budgetterede indtsegter.

Denne tendens er fortsat i 3. kvartal, og blandt andet ved at fglge udviklingen pa en udvalgt
vognmandsgruppe, ma det konstateres, at nedgangen i billetsalget er blevet forveerret lidt for
stort set alle vognmeendene.

En beregning viser, at antallet af kagreplantimer for de udvalgte vognmaend i gennemsnit er
faldet med omkring 3 % fra 2008 til 2009 pa baggrund af besluttede effektiviseringer. Dette
kan forklare ca. halvdelen af de registrerede indtaegtsnedgang pa billetindteegterne, men tilba-
ge star indtrykket af en generel passagertilbagegang, som ogsa opleves af andre trafikselska-
ber.



Nedjusteringen af forventningerne til indtsegterne i 2009 vedrgrer som nasevnt billetsalget. Det
forventes at indteegterne pa de gvrige omrader vil ligge teet pa de budgetterede indteegter jf.
nedenfor, hvor der vises en oversigt over forventningerne til stagrrelsen og fordelingen af ind-

teegter pa typer.

(1.000 kr.) 2008 2009 2009
Regnskab Budget Forventet Regnskab

Hovedkategorier:

Passagerindtaegter 474.618 471.600 455.000

Uddannelseskort 60.872 60.800 63.000

Skolekort 26.273 26.000 29.270

Kompensation Trafikstyrel-

sen 31.550 31.500 32.600

Fragt, Gods og Post mm. 1.926 1.800 1.950

Fribefordr. Veernepligtige 2.138 2.100 2.200

Bus&Tog takstsamarb. (net-

to) 18.111 18.000 18.000
615.488 611.800 602.020

Midttrafiks bidrag til Midtjyske Jernbaner

Budget og forventet regnskab for Midttrafiks bidrag til Midtjyske Jernbaner er vist i nedensta-

ende tabel.

Budgetopfglgning pr. 30. september 2009 (1.000

kr)

Budget 2009

Forventet regn-

Budget minus

Budget minus

skab forventet regn- forventet regn-
skab skab
(‘kroner) (% af budget)
Midtjyske Jernbaner
Udgifter 44.677 45.557 -880 -2,0
Indteegter -14.328 -11.988 -2.341 16,3
Netto 30.348 33.569 -3.221 -10,6

Pa udgiftssiden forventes der merudgifter i forbindelse med blandt andet pensionsforpligtelser,
lokofgreruddannelse samt merudgifter i forbindelse med billetseelgere i togene pa Lemvigba-
nen, begrundet i et krav fra Arbejdstilsynet om, at lokofagrere ikke ma saelge billetter. Merud-

giften forventes at blive daekket af Region Midtjylland.

Det bemaerkes, at der ogsa vedrgrende privatbanerne kan blive tale om udgifter til lansumsaf-
gift. Omfanget og implementeringstidspunktet er ikke fuldt afklaret endnu, med det ma for-
ventes at merudgiften pa skensmaessigt 0,7 mio. kr. deekkes ind via DUT-kompensation.

Det er forudsat, at anleegstilskuddet svarer til det budgetterede.

Pa indtaegtssiden forventes mindreindtaegter pa 2,3 mio. kroner. Den primaere arsag er, at
passagertallet pd Odderbanen ikke er ndet op pa niveauet fgr spormoderniseringen, og at der

ogsa her registreres en faldende tendens i billetsalget.




Handicapkarsel

Budgetopfalgning pr. 30. september 2009 (1.000
kr)

Budget 2009

Forventet regn-

Budget minus

Budget minus

skab forventet regn- forventet regn-
skab skab
(‘kroner) (% af budget)
Handicapkarsel
Udgifter 53.933 56.633 -2.700 -5,0
Indteegter -7.598 -6.898 -700 9,2
Netto 46.336 49.736 -3.400 -7,3

P& baggrund af en raekke forhold primeert vedrgrende dieselafgifter og faldende indteegter,
vurderes det, at der vil blive tale om merudgifter samt mindre indtaegter pa den variable karsel

pa 3,4 mio. kroner i 2009.

Ud af den samlede forventede udgiftsstigning pa 2,7 mio. kroner, vedrarer de 2,5 mio. kroner
Arhus Kommune, og de 0,2 mio. kroner Hedensted Kommune.

Mindreindtaegten pa de forventede 0,7 mio. kroner vedrgrer kun Arhus Kommune, og skennet
er baseret pa en opggarelse af de til dato realiserede indteegter.

For de gvrige bestillere, forventes budgetterne overholdt.

Trafikselskabet.

Udgifter til personale og feellesaktiviteterne er samlet under betegnelsen Trafikselskabet.

Feellesaktiviteterne omfatter f.eks. information, markedsfaring, udgifter til billetteringsudstyr,
teellinger, rejsekort m.v. samt indteegter fra bl.a. kontrolafgifter.

Budgetopfglgning pr. 30. september 2009 (1.000 kr)

Budget 2009

Forventet regn-
skab

Budget minus
forventet regn-

Budget minus for-
ventet regnskab

(ekskl. over- | (ekskl. overfarte skab (% af budget)
farte midler midler fra 2008) (kroner)
fra 2008)
Trafikselskabet
Trafikselskabet - netto udgifter 118.356 118.356 0 0,0

Det bemaerkes, at der for tiden stadig pagar en drgftelse mellem Trafikselskaberne i Danmark
og Skatteministeriet omkring lensumsafgift for Trafikselskabet. Safremt der skal betales fuld
lsnsumsafgift, vil det betyde en yderligere udgift i 2009 pa ca. 3 mio. kroner, som ikke er ind-

arbejdet i ovenstaende.
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Forventede driftsudgifter og driftsindteegter for Busdriften

yupsng - geysubal j@uanio]

Det skal bemeerkes, at indteegtsfordelingen tager udgangspunkt i fordelingsmodellen anvendt

ved regnskab 2008.



Det forventede regnskab for busdrift 2009, viser for nogle bestillere relativt store udsving i
forhold til budgettet.

Hovedforklaringerne pa budgetafvigelserne kan sammenfattes i 3 punkter :

1. Budget 2009 er udarbejdet i efterar 2007. Budgettet er ikke revideret siden regnskabs-
afleeggelsen for 2008. Det betyder, at sammenligninger med forventet regnskab for
2009 sker pa et ufuldsteendigt grundlag. Det forhold gar igen hos samtlige bestillere.

2. Bestillernes forventede indteegter, er beregnede indtaegter pa baggrund af samme for-
delingsnggle som regnskab 2008. Virkninger af kgreplanmaessige a&endringer hos den
enkelte bestiller er ikke indregnet i forventede indteegter i regnskab 2009.

3. Generelt er der kundetilbagegang bade pa landsplan og i Midttrafik. Det betyder faerre
indteegter og slar ogsa igennem i det forventede regnskab.

De generelle forklaringer p& budgetafvigelserne er angivet for alle bestillerne i nedenstaende
gennemgang, og er — hvor der er yderligere informationer — suppleret med disse.

Fra og med budgettet for 2010 er der pa udgiftssiden taget udgangspunkt i rutegkonomien for
hver enkelt bestiller. Dette har ikke veeret muligt far den endelige regnskabsafleeggelse for
2008, idet data ikke har veeret tilgeengelige. Da regnskabet for 2008 og dermed rutegkonomi-
en for samme ar farst foreld i 2009, har det ikke vaeret muligt at indarbejde denne viden i
budgettet for 2009, som i henhold til geeldende lovgivning skal veere godkendt pr. 15 septem-
ber 2008.

P& indtaegtssiden arbejdes der videre med en forfining af fordelingsmodellen, saledes at den
bliver mere preecis fremover. Administrationen er i dialog med bestillerne omkring afklaring og
videreudvikling af den nuvaerende model med henblik pa at en ny og bedre model kan anven-
des i lgbet af 2010.

Administrationen er i gang med en mere detaljeret beskrivelse af arsagerne bag de forventede
budgetafvigelser. Forklaringerne fremsendes specifikt til hver enkelt bestiller i lgbet af uge 45.
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Dato Journalnr Sagsbehandler e-mail Telefon
20. oktober 2009 1-25-4-09 Niels-Jgrgen Danielsen njd@midttrafik.dk 87 40 82 38
Revideret takstforslag 2010
Tabel A, Midttrafik Jst, Syd og Midt ) B
Takstforslag 2010 , nuveerende takster 2009 og relativ aandring fra 2009-10
Midttrafik Ost, Syd og Midt, - forslag til takster primo 2010
Viborg, Skive, Horsens, Hedensted, Arhus, Silkeborg, Skanderborg, Odder, Favrskov, Randers, Syddjurs
Norddjurs og Samss kommune
Antal zoner] Midttrafik @st, Syd og Midt
Voksen Barn Pensionist
kont. klip. Periodekort kont. klip. Periodekort kont. klip. Periodekort
1-2] 19 120) 3450 * 9,50 70 240 19 120 175
3 26| 165 440 17] 90| 3035 26| 165 220
4 33 215 565 21 115 405) 31 215) 285)
5 40 280 715 PG | 145 520 36) 240 365)
[§ a7 330 830 28 170 605 39 270 420
7 53] 380 930 323 195 680 43| 310 470
8| 59 4308 1035 34 220 750 I | 350 520
9| 65 48 1125 40) 245 825 51 390 570
10| 71 52 1229 44 270 885) 55 420 620
11 Til 56 1300 48 295 940 59 450 660
12 83 5000 1380 52 315 1000 62 430 695
Tilkeb 1 zone : Voksen = 8,00 Tilkeb Klippekort 1 zone : (Arhus
Barn = 8,00 Voksen/pens. = 70,00
Pens. = 8,00 Barn = 50,00
Midttrafik @st, Syd og Midt, - takster 2009
‘Antal zoner ~ Midttrafik @st, Syd og Midt _
Voksen Barn Pensionist
kont. klip. -I Periodekort kont. klip. Periodekort kont. klip. Periodekort
1-2 18 115 340 9 65 235 18 115 170
3 26 160) 430 17] 85 300 26 160 215
4 32 210 560 20) 110 400 30 210 280
5 39 275 715) 29 140 515 23] 230) 360)
[ 45 320 825 26 165 600 36 260 415
7 51 370) 925 30 190 675 41 300 465
8 57| 420 1030) 39 215 745 46 345 515
9| 63 480 1120 3 240 820 50 380 565
10 69 520 1220 43 265 880 54} 400 615
11 75 560 1300 47] 290 940 58 430 655
12 80 590 1380 51 310 10008 61 460 695
'ﬁkﬂb 1 zone : Voksen = 8,00 'ﬁknb Klippekort 1 zone : (Arhus
Barn = 8,00 Voksenipens. = 60,00
Pens. = 8,00 Barn= | 40,00
Midttrafik @st, Syd og Midt, - Pct. a2ndring 2009-10
Antal zoner| Midttrafik 055 Syd og Midt
Voksen Barn Pensionist
kont. klip. Periodekort kont. klip. Periodekort kont. klip. Periodekort
]| 5,6% 4,3% 1,5% 5,6% 7,7-“/ 2,1% 5,6% 4,3% 2,9%
3 0,0% 3,1% 2,3% 0,0% 5,9% 1,7% 0,0% 3,1% 2,3%
4 3,1% 2,4% 0,9% 5,0% 4 5% 1,3% 3,3% 2,4% 1,8%
5 2,6% 1,8% 0,0% 8,7% 3,6% 1,0% 9,1% 4,3% 1,4%
6| 4,4% 3,1% 0,6% 7. 7% 3,0% 0,8% 8,3% 3,8% 1,2%
7 3,9% 2,7% 0,5% 6,7% 2,6% 0,7% 4,9% 3,3% 1,1%
8| 3,5% 2,4% 0,5% 2,9% 2,3% 0,7% 2,2% 1,4% 1,0%
9| 3,2% 1,0% 0,4% 2,6% 2,1% 0,6% 2,0% 2,6% 0,9%
10 2,9% 1,0% 0,4% 2,3% 1,9% 0,6% 1,9% 5,0% 0,8%
11 2,7 % 0,9% 0,0% 2,1% 7% 0,0% 7% 4,7% 0.8%
12 3,8% 1,7% 0,0% 2,0% 1,6% 0,0% 1,6% 4,3% 0,0%

Fodnote: * Afhensyn til billetmaskinerne i bybusser i Randers og Silkeborg, skal denne takst vare ' voksentakst.



Tabel B, Midttrafik Vest -
Takstforslag 2010 , nuvaerende takster 2009 og relativ @ndring fra 2009-10

Midttrafik Vest - Forslag til takster 2010

Ikast-Brande, Herning, Ringkabing-Skjern, Holstebro, Struer og Lemvig kommuner.
Midttrafik Vest

Antal zoner Voksen Barn Pensionist
kont. klip. Periodekort kont. klip. Periodekort kont. klip. Periodekort

1 19 120 335 10 70 180 14 90 175

2 26 160 465 15 95 245 19 130 235

3] 33 235 815 20 120 340 28 175 320

4 43 295 775 24 155 400 32 220 400

5 52 370 925 28 195 455 36 260 455

6 60 430 1.075 32 210 525 42 305 525

7l 68 480 1.200 36 230 580 47 335 580

8] 76 540 1.275 39 250 630 51 370 630

9 85 600 1.340 42 265 675 55 400 675

10 93 640 1.430 45 285 720 59 430 720

11 100 690 1.525 48 305 770 62 465 770

12 108 735 1.620 51 325 815 65 4585 815
'ﬁkﬂb 1 zone : Voksen = 12,00
Barn = 8,00
Pens. = 8,00

Midttrafik Vest - g_]eeldende takster 2009

Midtlrafik Vest

Artal zoner Voksen Barn Pensionist
kont. Klip. Periodekort kont. klip. Periodekort kont. Klip. Periodekort
1 17 100 325 10 65 165 10 80 1685
2 25 155 465 14 85 235 14 120 235
3 32 225 615 19 115 310 19 165 310
4 42 285 765 24 150 390 25 210 390
5 53 360 905 28 180 455 30 250 455
B 60 420 1.060 32 205 525 33 295 525
7.I 68 480 1.155 36 225 580 37 325 580
8] 76 530 1.245 39 245 6530 41 380 530
9 85 585 1.340 42 265 675 45 390 675
10| 93 635 1.430 45 285 720 49 420 720
11 100 685 1.525 438 305 770 53 455 770
12 108 735 1.620 51 325 815 57 485 815

Midttrafik Vest - %aendr. 2009-10

Midttraflk Vest

Antal zoner Voksen Barn Pensionist
kont. Klip. Periodekort kont. klip. Periodekort kont. Klip. Periodekort
1 11,8%) 20,0% 3,1%) 0,0%| 7,7%)| 9,1%| 40,0%)| 12,5%) 6,1%)
2 4,0% 3,2% 0,0% 7,1% 11,8%) 4 3% 35,7 %)| 8,3% 0,0%
3] 3,1%) 4,4%) 0,0%) 5,3%| 4,3%) 9,7 % 36,8%) 6,1%) 3,2%)
4 2,4%) 3,5%)| 1,3% 0,0% 3,3%)| 2,6% 28,0%)| 4,8%) 2,6%)
5 -1,9%) 2,8%) 2,2%) 0,0% 8,3%) 0,0%| 20,0%) 4,0%) 0,0%)
6 0,0%) 2,4%) 1,4% 0,0%| 2,4%) 0,0%) 27.,3%) 3,4%) 0,0%)
7| 0,0%) 0,0%) 3,9%) 0,0%| 2,2%) 0,0%| 27,0%) 3,1%) 0,0%)
g 0,0%| 1,9%| 2,4%) 0,0%| 2,0%)| 0,0%| 24 4% 2,8%)| 0,0%)|
9 0,0%) 2,6%) 0,0%) 0,0% 0,0%) 0,0%| 22.2%) 2,6%) 0,0%)
10 0,0%) 0,8%) 0,0%) 0,0% 0,0%) 0,0%| 20,4%) 2,4%) 0,0%)
11 0,0%) 0,7 %)| 0,0%) 0,0% 0,0%) 0,0%| 17,0% 2,2%) 0,0%)
12 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 14,0%) 0,0% 0,0%




Priser pa andre billettyper
Fra 17. januar 2010 foreslas justeringer af priserne pa falgende billettyper:
o Dagbillet
e Samsg Billet
e Priser i Flybussen til Arhus Airport.
e Tilkgbs klippekort

Nuveerende priser i 2009 pa disse billettyper og forslag til nye priser fremgar af nedenstaende.

Dagbillet.

Der er i gjeblikket én dagbillet geeldende for Takstomrade @st, Midt og Syd og én dagbillet for
takstomrade Vest. Dagbilletten geelder kun i busser og privatbaner i Midttrafik. Dagbilletten kan
ikke bruges til rejser hos DSB og Arriva Tog. De aktuelle priser er fglgende:

Dagbillet @st, Syd, Midt | Voksen 125,00
Dagbillet @st, Syd, Midt | Barn 85,00
Dagbillet @st, Syd, Midt | Pensionist 85,00
Daghillet Vest Voksen 110,00
Daghillet Vest Barn 70,00
Daghillet Vest Pensionist 70,00

Administrationen foreslar, at der fra 2010 laves en feaelles dagbillet for hele Midttrafik. Prisen skal i
sa fald veere hgjere end de eksisterende, men det geografiske gyldighedsomrade udvides ogsa.
Der foreslas fglgende priser fra 2010:

Daghbillet Midttrafik | Voksen 145,00
Dagbillet Midttrafik | Barn 100,00
Daghbillet Midttrafik | Pensionist 100,00

Flybus: Arhus — Arhus Airport

Priserne i flybussen mellem Arhus og Arhus Airport foreslas sendret fra 2010. Der har ikke veeret
priseendringer pa denne rute siden 2008. | tabellen er vist de eksisterende priser og administra-
tionens forslag til nye priser fra januar 2010.

Forslag Priser fra

2010 11. januar

priser 2009
Kontant | Voksen 95,00 90,00
Kontant Barn 70,00 65,00
Kontant Pensionist 80,00 75,00
Klippekort | Voksen 750,00 700,00
Klippekort | Barn 550,00 500,00
Klippekort | Pensionist 600,00 550,00

Samsg Billet

Der eksisterer en "Samsg billet” som kun geelder til bussen pa Samsg. Billetten har tidsgyldighed
hele dagen og billetten er malrettet turister pa gen. Indteegterne tilfalder alene Samsg Kommune.
Administrationen har lavet et forslag til justering af priserne fra januar 2010. Samsg kommune har
tilsluttet sig forslaget. Administrationen forslar falgende priser fra januar 2010:

Priser Priser

2010 2009
Samsg billet | Voksen 70,00 60,00
Samsg billet | Barn 55,00 45,00
Samsg billet | Pensionist 60,00 50,00

3



Tilkebs klippekort

I Arhus kan kunder kgbe et "1 zones tilkgbs klippekort” med 10 klip. Kortet benyttes af kunder,
der normalt foretager rejser i zonerne 1 og 2, men som lejlighedsvis skal foretage rejser ud over
disse zoner. | stedet for at kgbe tilkgbs billetter til hver rejse, kan kunderne kgbe et tilkgbs-
klippekort”. Priserne pa dette klippekort foreslas eendret til falgende:

Priser Priser

2010 2009
Tilkgbs klippekort | Voksen/Pens. 70,00 60,00
Tilkgbs klippekort | Barn 50,00 40,00
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Telefon

87 40 82 06

Oversigt over teletaxakgrsel i Region Midtjylland,

der ikke koordineres af Midttrafik

Kommune Beskrivelse / type
Hedensted Rute 705 Brund-Hornsyld-Juelsminde
Omréade 2+3 Stouby-Hornsyld-Bjerre
Holstebro Bybustelekgrsel
Stoppesteder/ omrade
Horsens Rute 112 Gedved-Vestbirk
Rute 518 Horsens-Lund
Rute 624 Braedstrup-Graedstrup
Norddjurs Telekgrsel ved Grend — omrade 1, 2 og 3
Rute 10 Langhgjskolen-Hevringsholm
Silkeborg Silkeborg lokalruter, linie 31, 32 og 33 rute
Rute 801 Silkeborg-Thorning rute
Telekgrsel, Them — Hjgllund rute
Telekarsel Bryrup og Addit rute
Skanderborg | Rute 1, 2, 3, 4,509 6
Struer Rute 335 Linde- Struer
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Budgetafstemning mellem Midttrafik og bestillerne,
samt likviditetsstyring i Midttrafik

Nogle af problemerne i Midttrafiks gkonomistyring haenger sammen med, at der er forskelle mel-
lem Midttrafiks budget og bestillernes budget til den kollektive trafik, samt forholdene omkring op-
kreevningsmetoden for bidragene fra bestillerne.

Der er nedsat en administrativ trafikstyregruppe med repraesentanter fra regionen, udvalgte kom-
muner og Midttrafik, som blandt andet har til opgave at sikre et smidig og hensigtsmaessigt sam-
arbejde mellem parterne.

Denne gruppe er enig om at handtere fgrneevnte udfordringer pa falgende made :

Overensstemmelse mellem budgetterne i Midttrafik og bestillerne

Baggrunden for informationsudvekslingen er at sikre, at der er samstemmighed omkring forvent-
ninger til nettoudgifterne pa delomraderne, saledes at eventuelle afvigelser mellem budgettet ved-
taget af Midttrafik, og det endelige budget for bestilleren er beskrevet i et feelles notat.

Det haenger blandt andet sammen med, at Midttrafik skal vedtage sit budget senest 15. septem-
ber, mens kommunerne og regionerne fgrst skal have et politisk godkendt budget pr. 15. oktober.

Problemet vedrgrer iseer driftstilskuddet for kollektiv busdrift.

Et feelles notat vedrgrende eventuelle forskelle i budgetterne, kan hjselpe begge parter til en bedre
gkonomistyring, samt sikre en ensartet rapportering til hver sin politiske og administrative ledelse.

Det feelles notat udarbejdes i udkast af Midttrafik og sendes til hgring ved den relevante bestiller.

Som baggrund for feellesnotatet vil Midttrafik anmode om, at kommunen/regionen udfylder vedlag-
te skema.

Skemaet er udformet saledes, at den gverste del vedrarer den enkelte bestillers direkte mellem-
veerende med Midttrafik. 1 det omfang kommunen hhv. regionen har yderligere nettoudgifter der
vedrgrer den kollektive trafik (f.eks. udgifter til stoppesteder, egen administration til bestilling
m.v.), bedes dette angivet separat i den nederste del af skemaet.

Bestilleren bedes desuden i en fglgeskrivelse kort redeggre for eventuelle forskelle mellem det af
Midttrafik udmeldte budget, og det budget, der blev endelig vedtaget for bestilleren med forklarin-
ger pa afvigelserne. Denne kortfattede beskrivelse danner udgangspunkt for et feelles notat om af-
vigelser i budgetteringen jf. ovenfor.

Det er hensigten, at Midttrafik hvert ar, i forlaengelse af bestillernes endelige budgetvedtagelse
anmoder om udfyldelse af skemaet, suppleret med korte kommentarer til eventuelle afvigelser
mellem bestillerens og Midttrafiks budgetter. Det heraf fglgende feelles notat udarbejdes herefter
saledes at der ca. primo november hvert ar foreligger en beskrivelse af eventuelle afvigelser i bud-
getterne.

Betaling af bestillerbidrag til Midttrafik
Hidtil har bestillerne indbetalt bestillerbidraget manedligt forud hver maned. Dette har betydet et
steerkt pres pa& Midttrafiks likviditet, blandt andet fordi ikke alle indtaegter er jaevnt fordelt ud over



aret, og i opstartsfasen ogsa fordi de indbetalte bestillerbidrag langt fra deekkede de reelle, ngd-
vendige bidrag fra bestillerne.

Derudover har udgifterne til busselskaberne svinget meget, blandt andet pa baggrund af olieafgift,
renteudgifter samt forskellige lovindgreb.

For at sikre en bedre balance pa likviditeten er man i trafikstyregruppen enige om at fglge samme
betalingsmodel, som ogsa anvendes i de andre trafikselskaber i Jylland og pa Fyn.

Dette betyder, at bestillerne fremover vil blive opkraevet for 30 % af det budgetterede bestillerbi-
drag til betaling den 1. januar og 30 % til betaling den 1. april. Herefter opkraeves 20 % af arets
samlede bestillerbidrag til betaling den 1. juli og 20 % til betaling den 1. oktober.

Dette forventes at reducere renteudgiften betydeligt fremover, saledes at der ikke — som f.eks. i
2008 — er palgbne renteudgifter pad knap 2 mio. kroner.

Det nye betalingsmgnster iveerksaettes med opstart pr. 1. januar 2010, og alle kommuner og regi-
onen informeres herom nu.

Oplysningsskema til bestillerne
Oplysninger om bestillerens budgetterede udgifteriindtasgter i relation til Midttrafik

Bestiller : x-kommune
Udgifter der indgar i kommunens bestillerbidrag til Bestillerens budiget for | Midttrafiks budget
Midttrafik 2010 2010 for bestilleren
Busdrift
Udgifter
Indtazgter
Metto i alt
Administrationshidray til Midttrafik
Netto i alt
Midtjyske Jernk (tilskud via Midttrafik)
Udgifter, drift
Udgifter, investeringer
Indt==gter
Netto i alt
Lovhestemt handicapksrsel (skal-kersel)
Udgifter
Indtazgter
MNetto i alt
Prig variabel karsel (kan-kersel)
{f.eks. la2gekarsel, patientbefordring, Midttur m.fl.) Udgifter
Indtazgter
Netto i alt
Reguleringer vedr. forudgaende ar
Udgifter
Indt==gter
MNetto i alt
Udgifter der indgar i kommunens bestillerbidrag til Bestillerens budget for | Midttrafiks budget
Midttrafik 2010 2010 for bestilleren
Busdrift
Cross border leasing Netto i alt
Lasumsafgift pd trafikselskabemes administration MNetto i alt
Kommunens andre udgifter/indtaegter i kategorien
“kollektiv trafik” som ikke indgar i hestillerbidraget til Eestillerens budget for
Midttrafik 2010
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Tidsplan for Midttrafiks budget 2011

| forbindelse med de hidtidige erfaringer omkring forlgbet, herunder de usikkerhedsmomenter der
knytter sig til det farste oplaeg til et forelgbigt budget i juni maned, vil der i lgbet af 2010 blive
fremsendt orienteringsskrivelser fra Midttrafik til kommunerne og regionen omkring udviklingen pa
disse usikkerhedsmomenter. Det drejer sig om pris- og lgnfremskrivningen, men der kan veere an-
dre elementer, der kreever en dialog mellem bestillerne og Midttrafik.

Det bemaerkes, at Trafikselskabernes budgetter skal veere godkendte ca. 1 maned far godkendelse
af budgetterne i kommunerne og regionen. Deadline for kommuner og regioner er den 15. oktober
mens deadline for trafikselskaberne er den 15. september. Dette kan betyde, at det kan blive ngd-
vendigt at justere det allerede vedtagne budget for Midttrafik, i det omfang der politisk er vedtaget
andringer i de enkelte kommuner og regionen.

Den forventede proces omkring budgettet for 2011 er beskrevet nedenfor. De konkrete datoer er
angivet ud fra den forelgbige mgdeplan for Midttrafiks bestyrelse og repreesentantskab i 2010; den
endelige mgdeplan godkendes ved Bestyrelsens konstituering. Det bemeerkes, at det omtalte bud-
getmateriale vil bestd af en opstilling af udgifter og indtaegter indenfor hvert forretningsomrade,
og fordelt p& de enkelte bestillere.

7. maj 2010
Det forelgbige budgetforslag for 2011 fremsendes til bestillerne med henblik pa administrativ hga-
ring. Deadline for administrativ hgring er 7. juni 2010.

21. maj 2010
Bestyrelsen drgfter det forelgbige budget for 2011.
P& repraesentantskabsmgadet drgftes temaer for neeste ars budget.

18. juni 2010
Det forelgbige budgetforslag for 2011 inkl. de administrative hgringssvar drgftes pa bestyrelses-
madet.

Administrationen bemyndiges til at indarbejde tekniske justeringer og korrektioner lgbende, efter
neermere aftale med bestillerne.

22. juni 2010
Det ajourfgrte forelgbige budget fremsendes til politisk hgring ved bestillerne. Deadline for politi-
ske hgringssvar er den 23. august 2010.

10. september 2010
Bestyrelsen behandler det endelige budget for Midttrafik.

Senest januar 2011
P& baggrund af de politiske forhandlinger i kommuner og Regionen, foretages evt. justeringer af
budgettet. Bestyrelsen drgfter de foresldede budgeteendringer.

I det omfang bestillernes budgetbehandling resulterer i e&endringer — specielt pa indtaegtssiden -
der involverer flere bestillere, kan det betyde at de endelige budgetjusteringer i Midttrafiks budget
forst foreligger i januar maned.
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Indledning

Dette notat er det farste forsgg pa at sammenligne forskellige bybusbyer hovedsageligt i Region
Midtjylland. Opgaven er ikke nem, da det reelt er vanskeligt at drage sammenligninger tallene imellem.
Det er vigtigt, at man tager tallene med forbehold og teenker dem ind i en stgrre sammenhaeng.

Der er mange grunde til at bustransporten er sammensat, som den er. Historik er en vaesentlig arsag.
Nogle bybusbyer har veeret en del af et trafikselskab, mens andre bybusbyer har haft kommunalt drevet
bybustransport. Der kan veere geografiske forskelle — som f.eks. topografi, placering af bolig og industri i
en by, udbud af lokal og regional trafik — f.eks. en hgj koncentration af regional trafik, kan betyde et
lavere behov for bybuskgrsel, den aldersmaessige sammensaetning, bilrddighed, husstandens gkonomi og
aegteskabelig status. Det er ikke alle disse faktorer, der belyses i dette notat.

En anden grund til, at det er sveert at lave direkte sammenligninger, er forskellene i beregnings-
grundlaget.

Selvfinansieringen er for eksempel et udtryk for forholdet mellem udgifter og indtsegter for busdriften,
men den er ikke umiddelbar sammenlignelig, for mens grundlaget for indtsegterne (billetpriser mv.) er
ens for byerne i Region Midtjylland, sa er udgiftsgrundlaget meget forskelligt fra by til by. En by kan have
en hgj driftsudgift, fordi den har en hgj pris pr. kgreplantime. En anden by kan have samme hgje
driftsudgift pa grund af mange kereplantimer, selvom prisen pr. kareplantime er lavere end i det farste
eksempel.

Antallet af pastigere kan ogsa veere misvisende. Hvis passagerer ikke kan komme direkte fra A til B uden
af skulle skifte bus, sa betyder det, at disse passagerer vil blive talt 2 gange. Det ggr pastigertallet
kunstigt hgjt.

Tetraplan har - som en del af et projekt for Randers Kommune — lavet en karakteristik af passagererne i
den kollektive transport:

Der er mange kvinder (65% af busbrugerne)

Der er mange skoleelever og uddannelsessggende (40% af busbrugerne)
Mange kommer fra billgse husstande

Mange kommer fra en husstand med relativ lav husstandsindkomst

Der er mange enlige uden bgrn

Dette er ogsa noget, som skal tages i betragtning, ndr man sammenligner byerne imellem.

Kilder

Notatet er hovedsageligt baseret pa data fra Danmarks Statistik samt Midttrafiks egne budget, regnskab
og kgreplanoplysninger. Desuden optreeder der data fra Sydtrafiks regnskab 2008 og fra Nordjyllands
Trafikselskabs Trafikplan for Nordjylland 2009-2012.

Data fra Danmarks Statistik er fra 2009. Midttrafiks data er fra 2008, ligesa er data fra Sydtrafik, og data
fra Nordjyllands Trafikselskab er fra 2007.

Tabeller
Notatet er opdelt i afsnittene Demografi og geografi, Produktivitet samt @konomi.

Tabellerne i afsnittet Demografi og geografi viser noget om antallet af indbyggere, areal, befolkningens
alderssammensaetning, bilrddighed og indkomstsammensaetning.

Under afsnittet Produktivitet kigges der pa antal ruter, kereplantimer, passagerer samt frekvens pa
ruterne.

Tabellerne i afsnittet @konomi viser prisen pa en kareplantime, nettodriftsomkostninger ved busdrift samt
selvfinansieringsgraden. Dette afsnit omhandler kun bybusdrift.
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Figurer

Figurerne er placeret som illustrationer til tabellerne i notatet. Der vises forskellige aktiviteter for
udvalgte bybusbyer i og udenfor Region Midtjylland. Eksempelvis viser Figur 7: Antal pastigere pr.
indbygger for udvalgte bybusbyer noget om antallet af passagerer pa bybusserne set i forhold til antallet
af indbyggere i bybusbyen.

I et andet eksempel viser Figur 10: Nettodriftsudgift pr. indbygger for udvalgte bybusbyer noget om
nettodriftsudgifterne eksklusiv lovpligtig handicapkersel, telekgrsel pr. indbygger. Figuren siger ikke
noget om grunden til starrelsen pa nettodriftsomkostningerne, e.g. hgj kareplantimepris, mange
kareplantimer eller lign.

Foruden de 8 stagrre bybusbyer i Region Midtjylland er der valgt at kigge pa andre stagrre bybusbyer i
Jylland — Aalborg, Frederikshavn, Hjgrring, Esbjerg, Fredericia, Kolding og Vejle.

Sydtrafik kan desveerre ikke nuvaerende tidspunkt opggrelse udgifter og indteegter pa ruter, det er derfor
ikke muligt at oplyse nettodriftsudgiften pa bybusserne i byerne i Region Syddanmark. Derfor indgar
disse byer ikke i figurerne under afsnittet @konomi.

Demografi og geografi

Tabel 1: Indbyggertal, 2009
Herning Holstebro
By 47.577 34.062

Kommune 85.217 57.267
Kilde: Danmarks Statistik, 2009

Horsens
52.518
81.565

Randers Silkeborg Skive Viborg Arhus
59.842 41.979 20.686 35.108 268.802
93.644 88.016 48.300 92.823 302.618

Bemaerkninger til tabel 1:

Herning by er inkl. Gullestrup, som ogsa betjenes med bybus

Arhus by er inkl. Elev, Harlev, Hjortshgj, Harup, Lisbjerg, Lystrup, Mejlby, Mundelstrup,
Stavtrup, Studstrup, Todbjerg og Trige, da de byer ogsa betjenes med bybus

Bemaerkninger fra kommunerne:
Viborg Kommune anfgrer, at de mener, at det fra Danmarks Statistik opgjorte indbyggertal for Viborg by
er forkert.

Tabel 2: Areal, 2009

Herning

Holstebro

Horsens

Randers

Silkeborg

Skive

Viborg

Arhus

By

Kommune

1.323,50

800,

19

515,22

746,35

864,89 690,70

1.418,61

468,87

Kilde: Danmarks Statistik, 2009

Tabel 3: Befolkningens alderssammensaetning p&d kommuneniveau i % af befolkningen, 2009

Herning | Holstebro | Horsens Randers | Silkeborg Skive Viborg Arhus
Ar M K M K M K M K M K M K M K M K
0-9 6% 6%|6% 6%|6% 6%|5% 6%|6% 7%|6% 6% |6% 6%| 5% 6%
10-17 6% 5%|5% 6%|5% 5%|5% 5%|6% 5%|6% 5% 6% 5%| 5% 4%
18-29 7% 7%|7% 7%|8% 7%|6% 6%|6% 6%|7% 6%|6% 6%|11% 12 %
30-39 7% 7%|7% 6%|7% 7%|7% 7%|7% 7%|6% 6%|7% 7%| 7% 7%
40-49 8% 7%|7% 7%|7% 7%|7% 7%|7% 7%|7% 7% |[8% 7%| 6% 7%
50-59 6% 6%|7% 7%|6% 6%|7% 6%|7% 7%|7% 7%|7% 7%| 6% 6%
60-69 6% 6%|6% 6%|6% 6%|6% 6%|6% 6%|6% 6% |6% 6%| 5% 5%
Over70 4% 6% |5% 6% |4% 6%|5% 7%|4% 6%|5% 7%|5% 6%| 3% 5%

Kilde: Danmarks Statistik, 2009

Side 3 af 14



Alderssammensatning i procentdel af befolkningen
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Figur 1: Aldersammenseaetning i % af befolkning
Kilde: Tabel 3

Tabel 4: Bilejerskab pd kommuneniveau i % af befolkning, 2009

Herning Holstebro Horsens Randers Silkeborg Skive  Viborg Arhus
Familier uden bil i alt 15 % 15 % 18 % 18 % 14 % 14 % 14 % 29 %
Familier med 1 bil i alt 25 % 27 % 24 % 25 % 24 % 27 % 26 % 21 %
Familier med 2 biler eller flere 8 % 6 % 8 % 7 % 9 % 7 % 8 % 5%

Kilde: Danmarks Statistik, 2009

Bilradighed i forhold til indbygger

W Familieruden bilialt m Familiermed 1 bili alt = Familiermed 2 hiler eller flere
29,30%

30,00%
26,67% 27,12%
2 25,71%

25,30%

25,00%

20,00%

15,00%

10,00%

5,00%

0,00%

Herning Holstebro Horsens Randers Silkeborg Skive Viborg Arhus

Figur 2: Bilejerskab i % af befolkning
Kilde: Tabel 4
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Tabel 5: Indkomstfordeling i 26 af befolkning, 2009

Herning Holstebro Horsens Randers Silkeborg Skive Viborg Arhus
Under 100.000 Kkr. 10 % 11 % 10 % 10 % 10% 11% 10% 14 %
100.000 - 199.999 kr. 21 % 21 % 21 % 24 % 20% 23% 20% 23 %
200.000 - 299.999 kr. 21 % 22 % 21 % 22 % 21 % 23% 22% 18 %
300.000-399.999 kr. 15 % 16 % 16 % 15 % 16 % 15% 16 % 14 %
400.000-499.999 kr. 6 % 5% 6 % 5% 6% 5% 6% 6%
500.000 kr. og derover 5 % 5 % 5 % 4 % 5% 4% 5% 6%

Kilde: Danmarks Statistik, 2009

M Under 100.000 kr.
m 200.000-299.999kr.
W 400.000-499.999 kr.

Indkomstfordeling i procent af befolkning

W 100.000-199.999 kr.
m 300.000-399.999 kr.
m 500.000 kr. og derover

30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%
5,00%
0,00%
Herning Holstebro Horsens Randers Silkeborg Skive Viborg Arhus
Figur 3: Indkomstfordeling i % af befolkning
Kilde: Tabel 5
Produktivitet
Tabel 6: Kgreplantimer, 2008
Herning Holstebro Horsens Randers _ Silkeborg Skive Viborg Arhus
By 48.069 21.720 54.824 78.016 62.254 13.835 36.012 583.029
Lokal 24.251 26.966 18.293 51.013 37.595 28.762 22.432 0
Kommune 72.320 48.686 73.117 129.029 99.849 42.597 58.444 583.029

Kilde: Midttrafik regnskab 2008 - rutegkonomi
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Tabel 7: Passagerer, 2008

Herning Holstebro Horsens Randers Silkeborg Skive Viborg Arhus
By 1.640.197 739.336 2.132.780 3.737.552 2.205.840 534.872 1.282.164 44.800.000
Lokal 156.501 238.765 152.854 240.760 724.164 621.229 298.896 0

Kommune 1.796.698 978.101 2.285.634 3.978.312 2.930.004 1.156.101 1.581.060 44.800.000

Kilde: Midttrafik passagertaelling 2008

Bemaerkning til tabellen:

Veer opmaerksom pa, at pastigertallet kan veere kunstigt hgjt som fglge af strukturen i bybussystemet.
Byer med dobbeltradialer tilrettelagt efter rejsebehov vil have et lavere passagertal end byer med
enkeltradialer, hvor der er rigtig mange passagerer, som er ngdt til at stige om for at na deres
destination. En enkeltradial buslinje karer fra centrum til en yderliggende destination, mens en
dobbeltradial kegrer mellem to yderliggende destinationer, eventuelt gennem centrum.

Silkeborg, Horsens og Arhus er inkl. natbusser.

I Arhus Kommune er der ikke foretaget nogen teelling de sidste par &r. Tallet her er en opregnet starrelse
fra teellingen i 2006 og er derfor behaeftet med stor usikkerhed.

Tallet for Herning Kommune bybus er et andet end i passagerteellingen 2008. Det skyldes, at der er sket
en forkert opregning af passagertallet i teellingen.

Tabel 8: Antal ruter, 2008
Herning Holstebro Horsens Randers Silkeborg Skive Viborg Arhus

By 12 9 10 15 18 7 6(1) 29
Lokal 2 4 4 2 14 7 6 0
Kommune 14 13 14 17 32 14 13 29

Kilde: Midttrafik passagertaelling 2008

Bemaeaerkning til tabellen:

Randers har 6 lokal/oplandsruter, som indgar i bybussystemet. Silkeborg har 7 lokal/oplandsruter, som
indgar i bybussystemet og Viborg har 2 lokal/oplandsruter, som indgér i bybussystemet.

Viborg har 1 bybusrute i Bjerringbro — markeret i parentes.

Natbusser er ikke medtaget.

Tabel 9: Frekvens i dagtimer pa hverdage, 2008

Herning Holstebro Horsens Randers Silkeborg Skive Viborg Arhus
By 1-3 1-2 (4) 1-2 1-4 1-2 1-2 1-2 1-6
Kilde: Midttrafik trafikplan 2009 - 2011 Bilag 6

Tabel 10: Antal kontraktbusser, 2008
Herning Holstebro Horsens Randers Silkeborg Skive Viborg Arhus

By 13 8 17 21 25 4 9 165
Lokal 33 27 15 38 16 13 21 0
Kommune 46 35 32 59 41 17 30 165

Kilde: Midttrafiks dataindberetning til Trafikstyrelsen, Regnskab 2008

I de neaeste diagrammer er byerne rangeret efter indbyggertal. | kategorien 20.000 — 25.000 indbyggere
er byerne Skive, Hjgrring og Brgnderslev. Holstebro, Viborg, Fredericia, Silkeborg og Herning har mellem
25.000 og 50.000 indbyggere. Fra 50.000 og op til 100.000 indbyggere har byerne Vejle, Horsens,
Kolding, Randers og Esbjerg, mens Aalborg og Arhus har over 100.000 indbyggere.
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Antal kareplantimer pr. indbygger

Arhus 2,17
Aalborg 1,55
Esbjerg 1,66
Randers 1,30
Kolding 1,21
Horsens 1,04
Vejle 1,26
Herning 1,01
Silkeborg
Fredericia
Viborg
Holstebro

1,48
1,08
1,03

Figur 4: Antal kgreplantimer pr. indbygger for udvalgte bybusbyer
Kilde: Tabel 6 og Tabel 1

Antal kareplantimer pr. kontraktbus

Arhus 3.534
Randers 3.715
Horsens 3.225

Herning 3.698

Silkeborg 2.490

Viborg

Figur 5: Antal kgreplantimer pr. kontraktbus for udvalgte bybusbyer
Kilde: Tabel 6 og Tabel 1
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Gennemsnitlig antal pastigere pr. kontraktbus

Arhus 271.515

Randers 177.979

Horsens 125.458

Herning 126.169

Silkeborg

Figur 6: Gennemsnitlig antal pastigere pr. kontraktbus for udvalgte bybusbyer
Kilde: Tabel 7 og Tabel 10

Antal pastigere pr. indbygger

Arhus 167

Aalborg
Esbjerg
Randers
Kolding
Horsens
Vejle
Herning
Silkeborg
Fredericia

131

62

57

Figur 7: Antal pastigere pr. indbygger for udvalgte bybusbyer
Kilde: Tabel 7 og Tabel 1
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Antal pastigere pr. kereplantime

7

Arhus
Aalborg
Esbjerg
Randers

Kolding
Horsens
Vejle
Herning
Silkeborg
Fredericia
Viborg
Holstebro

H|Jd NQ

48
48

45
35

36
36

Figur 8: Antal pastigere pr. kagreplantime for udvalgte bybusbyer
Kilde: Tabel 7 og Tabel 6

@konomi

Tabellerne i dette afsnit omhandler kun bybusserne.

Tabel 11: Pris pr. kgreplantime

Herning Holstebro Horsens Randers Silkeborg Skive Viborg Arhus
Kr. 508,00 488,00 547,00 484,00 443,00 470,00 542,00 685,00
Kilde: Midttrafiks dataindberetning til Trafikstyrelsen, Regnskab 2008

Tabel 12: gkonomi

Udgifter Indteegter Nettodrifts- - Selv-
(alle indt) udgift finansiering
Herning 24.412.366 kr. 9.680.115 kr. 14.732.251 kr. 40 %
Holstebro 10.608.617 kr. 4.345.976 kr. 6.262.641 kr. 41 %
Horsens 29.971.689 kr. 13.302.827 kr. 16.668.862 kr. 44 %
Randers 37.729.668 kr. 23.379.635 kr. 14.350.033 kr. 62 %
Silkeborg 27.598.692 kr. 16.704.697 kr. 10.893.995 kr. 61 %
Skive 6.502.745 kr. 1.292.472 kr. 5.210.273 kr. 20 %
Viborg 19.521.939 kr. 8.113.692 kr. 11.408.246 kr. 42 %
Arhus 399.627.640 kr. 242.582.802 kr. 157.044.838 kr. 61 %
Total 549.470.607 kr. 318.069.453 kr. 231.401.154 kr. 58 %

Kilde: Midttrafik regnskab 2008 - rutegkonomi

Bemaerkninger til tabellen:

Udgifterne er eksklusiv lovpligtig handikapkgrsel og telekarsel p& bybusnettet. Udgifterne er inkl.
natbuskgrsel, dublering, ekstra karsel m.v.)

Indtaegterne er blandt andet bus-tog samarbejde, takstkompensation, skole- og uddannelseskort og
direkte passagerindteegter. Indteegter fra omstigning regionalbus og by/lokal er indeholdt i de direkte
passagerindteegter.
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Pris pr. kareplantime

Arhus 685
Randers 484
Horsens 547
Herning 508

Silkeborg 443

Viborg

Holstebro

Figur 9: Pris pr. kgreplantime for udvalgte bybusbyer i RM
Kilde: Tabel 11

Nettodriftsudgift pr. indbygger

Arhus 584
Aalborg 641
Randers 240
Horsens 317
Herning 310

Silkeborg 260
Viborg

325
Holstebro
Hjarring

Figur 10: Nettodriftsudgift pr. indbygger for udvalgte bybusbyer
Kilde: Tabel 12 og Tabel 1
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Nettodriftsudgift pr. kareplantime

Arhus 269
Aalborg 213
Randers 184
Horsens 304
Herning 306

Silkeborg

Viborg 317

Holstebro

Hjarring

Figur 11: Nettodriftsudgift pr. kgreplantime for udvalgte bybusbyer
Kilde: Tabel 12 og Tabel 6

Nettodriftsudgift pr. pastiger

Arhus 3,5
Aalborg 4,9
Randers 3,8
Horsens 7,8
Herning 10,0
Silkeborg 4,9
Viborg

Holstebro
Hjarring

Figur 12: Nettodriftsudgift pr. pastiger for udvalgte bybusbyer
Kilde: Tabel 12 og Tabel 7

Side 11 af 14



Selvfinansieringsgrad i pct.

Arhus 60,70%
Aalborg 61,20%
Randers 61,97%
Horsens 44,38%

Herning 39,65%
Silkeborg 60,53%
Viborg 41,56%

Holstebro 40,97%
Hjarring 57,89%

Figur 13: Selvfinasieringsgrad i procent for udvalgte bybusbyer
Kilde: Tabel 12

Relationer i udbuddet af kollektiv bybustrafik

Der er mange faktorer, som er bestemmende for udbuddet af bybustrafik. Det kan for eksempel veere
serviceniveau, belastningsgrad, selvfinansieringsgrad, udgiftsniveau mv., som belyst i de tidligere afsnit.
| dette afsnit fokuseres der pa relationerne mellem forskellige former for produktivitet, for at se, om der
er en sammenhaeng mellem de forskellige faktorer.

Nar man kigger pa udbuddet af kollektiv transport, er der sa for eksempel en sammenhaeng mellem

serviceniveau og udnyttelsesgraden? Er der en sammenhaeng mellem finansiering og udnyttelsesgrad.
Det viser de fglgende 2 figurer lidt om.
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Relation Serviceniveau - Udnyttelsesgrad

90
£
g 80 * Arhus
8 70
= R° =0,3726
5§ 60
X
s 50
® 40
5
& 30 ~  Holstebro Herning h

Figur 14: Serviceniveauet i relation til udnyttelsesgraden
Kilde: Figur 8 og Figur 4

Bemaerkning til figuren:
De magrkebla markeringer er Aalborg, Hjgrring og Frederikshavn. De lysebld markeringer er Esbjerg,
Kolding, Vejle og Fredericia.

Figuren viser en tendens til, at hvis man gger antallet af kegreplantimer pr. indbygger, sa stiger antallet af
passagerer pr. kgreplantime. Det kan tolkes som, at man ved at udbyde flere kagreplantimer, kan ggre
bybussystemet sa attraktivt, at der tiltreekkes flere kunder.

Regressionlinien R? fastlaegges p& baggrund af data fra alle bybusbyerne, og den forteeller noget om
denne tendens. R? ligger altid mellem 0 og 1. R? teet p& 1 indikerer, at der er stor sammenhaeng mellem
dataserierne. R? taet p& O betyder, at der skal flere faktorer til at forklare sammenhaengen.

| Figur 14 er R? = 0,37, og det vil sige, at udbuddet af kgreplantimer pr. indbygger ikke kan give hele
forklaringen pa antallet af pastigere pr. kgreplantime. Fglger man tendenslinien, s& kan man gge antallet
af pastigere pr. kareplantime med 3,7 %, hvis man gger antallet af kereplantimer pr. indbygger med 10
%.

Arhus er en sdkaldt outliers i figuren. Det vil sige, at Arhus falder udenfor sammenhaeng i forhold til de
andre byer. Det skyldes sandsynligvis bade starrelsen pa byen, udbuddet af kollektiv transport samt at
Arhus er stgrste uddannelsesby i Jylland.

Ligeledes er Esbjerg en outlier med et stort udbud af kagreplantimer pr. indbyggere og et lavt antal
passagerer pr. kgreplantime. Her er forklaringen dog ikke s& ligetil. Maske er bybussystemet ineffektivt
indrettet.

Fjerner man Arhus og Esbjerg, vil man sandsynligvis f& en hgjere R?, hvilket betyder, at man vil f4 en
stgrre sammenhaeng mellem, hvor mange kgreplantimer, der udbydes pr. indbygger, og hvor mange
passagerer man har i bussen pr. kgreplantime.
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Relation udnyttelsesgrad - selvfinansieringsgrad
80,00%
2
% - R® =0,0978
S Heees ¢ Frederikshavn
S 60.00% - Silkeborg o & ® Randers oArhus
o ’ ~ ®  Aalborg
% 0 Hjgrring
= SUllety Horsens
= )
240,009 Hernlgg ¢ Viborg
!u:) Holstebro
© o

Figur 15: Udnyttelsesgraden i relation til selvfinansieringsgraden
Kilde: Figur 8 og Figur 13

| Figur 15 er der set p&, om der er en sammenhaeng mellem hvor mange pastigere, der er pr.
kareplantime, og hvor stor selvfinansieringsgraden er. Figuren viser, at byerne klumper sig omkring de
30-40 pastigere pr. kgreplantime, mens der er meget stor variation i selvfinansieringsgraden. lkke
overraskende er forklaringsgraden R? er meget lille, hvilket betyder, at der ikke er den nogen
sammenhzeng mellem antallet af pastigere pr. kagreplantime og hvor stort tilskud, kommunerne giver til
deres bybussystem.

En hgjere R? ville betyde, at en ggning af antallet af p&stigere pr. kgreplantime ville give en bedre
selvfinansiering.

Det kan maske godt undre, at der ikke er en starre sammenhang mellem antal pastigere pr.
kagreplantime og selvfinansieringen, men som naevnt i indledningen, sa er selvfinansieringen et udtryk for
forholdet mellem udgifter og indtaegter for busdriften og ikke umiddelbar sammenlignelig, fordi
udgiftsgrundlaget er meget forskelligt fra by til by. Hvis driftsudgiften skyldes en hgj kgreplantimepris, sa
vil det ikke ngdvendigvis forbedre selvfinansieringen, hvis man gger antallet af pastigere pr. kgreplantime
ved at gge udbuddet af kgreplantimer.
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29. oktober 2009

&
midttrafik

Journalnr

1-34-70-2-08

Sagsbehandler

Jan Ingebrigtsen

e-mail

jai@midttrafik.dk

Telefon

87 40 82 82

Oversigt over ruter med busser,

der ikke overholder krav i kommende miljgzoner

Arhus

Pa rute Straekning Kontraktudlgb tidligst | Antal busser
111 Arhus - Foldby - Hinnerup Juni 2011 1
117 Arhus — Spgrring — Hadsten - Langé Juni 2011 1
102 Arhus - Beder - Norsminde - Odder Juni 2013 1
103 Arhus — Beder — Malling — Odder - Hou Juni 2013 1
121 Arhus-Rgnde-Ryomgéard Juni 2013 1
122 Arhus-Rgnde-Grenaa Juni 2013 3
123 Arhus-Rgnde-Ebeltoft Juni 2013 1

Flybus Arhus-Tirstrup Juni 2013 1
202 Vejle - Horsens - Arhus Juni 2014 10
107 Arhus-Skanderborg-Horsens Juni 2013 1
115 Arhus-Hinnerup-Hadsten-Randers Juni 2011 5
118 Arhus-Randers Juni 2011 1
913 Arhus-Silkeborg-Grindsted-Esbjerg Juni 2011 3

Randers

P& rute Straekning Kontraktudlgb tidligst | Antal busser
953 Randers - Viborg - Herning Juni 2011 2
230 Randers-Farup-Hobro Juni 2011 1
213 Randers-Fjellerup-Grenaa Juni 2013 2
217 Randers-Rgnde Juni 2013 2
223 Randers-Hammel-Silkeborg Juni 2011 1
115 Arhus-Hinnerup-Hadsten-Randers Juni 2011 5
118 Arhus-Randers Juni 2011 1




Horsens

P& rute Straekning Kontraktudlgb tidligst | Antal busser
104 Horsens-Juelsminde Juni 2014
105 Horsens-Juelsminde Juni 2014
106 Horsens — Mggelkaer - Horsens Juni 2014
108 Horsens - Vejle Juni 2014
114 Horsens - Tarrring Juni 2014 38
116 Horsens - Herning Juni 2014
117 Horsens - Billund Juni 2014
850 Horsens-Tyrsted-Bjerre-Gramrode Juni 2014
852 Horsens-Egebjerg-Gedved-Skanderborg Juni 2014
856 Horsens - Sejet - Snaptun - Juelsminde Juni 2014
853 Horsens-Breaedstrup-Silkeborg Juni 2014
202 Vejle - Horsens - Arhus Juni 2014
110 Horsens - Silkeborg Juni 2014 10
830 Vejle-Hedensted-Lgsnhing-Horsens Juni 2014
112 Horsens-Voerladegard Juni 2014
518 Horsens — Treeden - Breedstrup Juni 2014
671 Lund-Lundum-Egebjerg-Horsens Juni 2014 19
870 Horsens-Braedstrup Juni 2014
871 Horsens-Stensballe Juni 2014
306 Odder-Horsens Juni 2013 1
107 Arhus-Skanderborg-Horsens Juni 2013 1
Silkeborg
Pa rute Streekning Kontraktudlgb tidligst | Antal busser

853 Horsens-Braedstrup-Silkeborg Juni 2014 Se Horsens
223 Randers-Hammel-Silkeborg Juni 2011 1
960 Silkeborg - Viborg - Aalborg Juni 2013 1
312 Ejstrupholm-Silkeborg Juni 2014 9
215 Vejle — Nr. Snede — Silkeborg Juni 2014
913 Arhus — Silkeborg — Grindsted — Esbjerg Juni 2013 3
107 Arhus-Skanderborg-Horsens Juni 2013 1

Bybus Silkeborg by Juni 2014 1
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J. nr. 66-018001-1 NCS/akk

ADVOKATHUSET ODDER
ADVOKAT N.C. STRAUSS
HOLSTEINSGADE 19
8300 ODDER

Tif. 87 80 12 66

AKTIONAROVERENSKOMST
Mellem

Midttrafik
Sgren Nymarks Vej 3
8270 Hgjbjerg

Lemvig Kommune
Radhusgade 2
7620 Lemvig

Holstebro Kommune
Kirkestreade 11
7500 Holstebro

der alle er aktioneerer i Midtjyske Jernbane A/S er d.d. indgaet fglgende
overenskomst.

§1.

Ved overenskomstens indgaelse har vi fglgende andele af selskabets aktie-
kapital pa i alt kr. 44.934.100,00.

Midttrafik 87,66 %
Lemvig Kommune 11,60 %
Holstebro Kommune 0,11%
| alt 99,37 %

§2.

Vi er enige om, at vil ved valg af selskabets bestyrelse vil stemme pa de
kandidater, som opstilles af Midttrafik med to, af Region Midtjylland med to,
af Lemvig Kommune og Holstebro Kommune i faellesskab med to.



§ 3.

Vi er tillige enige om, at de generalforsamlingsvalgte bestyrelsesmedlemmer
i selskabets datterselskab, Midtjyske Jernbaners Drift A/S skal veere de
samme, som veelges til moderselskabets bestyrelse.

Endelig er vi enige om at posterne som henholdsvis formand og naestfor-
mand for de to bestyrelser varetages af de to medlemmer, som er udpeget af
Midttrafik.

§ 4.

@nsker Lemvig Kommune eller Holstebro Kommune at afhaende deres aktier
i selskabet, er de forpligtet til at tilbyde at salge dem til Midttrafik uden at
dette selskab dermed har nogen forpligtelse il at kebe aktierne.

Naerveerende overenskomst er uopsigelig sa leenge parterne fortsat bevarer
deres nuveerende andele at aktiekapitalen i Midtjyske Jernbaner A/S og sa
lzenge Lemvig Kommune og Holstebro Kommune yder investeringstilskud til
Lemvigbanen i mindst samme omfang som hidtil.

Sker der andringer deri ophgrer aftalen uden seerskilt varsel.

§5.

Uoverensstemmelser vedrgrende forstdelsen af overenskomsten afggres
endeligt ved voldgift i henhold til den til enhver tid gaeldende lov om voldgift.

Parterne udpeger hver et sagkyndigt medlem. og disse udpeger i faellesskab
en opmand, som skal veere jurist og fungere som formand for voldgiftsretten.

Kan de to voldgiftsmaend ikke blive enige om en formand, udpeges denne af
preesidenten for Retten i Arhus.

Voldgiftsretten fastsaetter selv reglerne for dens virke, og dens virke og dens
kendelse er endelig og bindende for begge parter, saledes at den kan danne
grundlag for eksekution i henhold til Retsplejelovens § 478.

Voldgiftsretten kan i sin kendelse fastseette sagsomkostningerne, og hvem
der skal afholde disse.

Sagens behandling for voldgiftsretten og dennes kendelse skal ikke vaere
tilgaengelig for offentligheden.
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Bektra

¢/o Nordjyllands Trafikselskab
Postbox 1359

9100 Alborg

Att.: Niels Tvilling Larsen

JOHAN SCHLUTER

WWW. ST AW DK

Kebenhavn, den 5. oktober 2009

Kabenhavn:
Deres ref.: Hajbro Plads 10
Vores ref.: 05238-0010 biil/imp 1200 Kebenhavn K

Telefon +45 32 71 20 00
Fax +45 32 71 21 00
Advokat Henning Biil

Arhus:

Direkte telefon 32 71 21 88 s

biil@jstaw.dk ,f:m 30’3 :f
8000 Arhus C

Telefon +45 32 71 20 00
Fax +453271 21 00

eh ret kollektiv trafik

Herved skal jeg besvare de juridiske spgrgsmal, som I har stillet i notat, som jeg har
modtaget her med e-mail af 18. september d.8.

Det forste spergsmal er, om man af en samlet maengde kersel kan udvzlge en an-
del, som alene forbeholdes taxivognmaend.

Det er min opfattelse, at en s3dan fremgangsmade ikke vil vaere forenelig med ud-
budsdirektivernes ligebehandlingsprincip. Hertil bemaerker jeg narmere folgende:

I henhold til den fortolkning af lov om taxikgrsel og lov om buskgrsel, som Faerdsels-
styrelsen anlagger, kan koordineret kgrsel, som udfsres som almindelig rutekgrsel,
udfgres af taxier med op til 9 personer inkl. fgreren, busser med mere end 9 perso-
ner inkl. fgreren og endelig vogne med op til 9 personer inkl. fgreren med en EP tilla-
delse i henhold til busloven begranset til den koordinerede kgrsel.

Det er Feerdselsstyrelsens og Trafikministeriets holdning, at koordineret kgrsel kan
tilretteleegges som aimindelig rutekersel, selvom den omfatter kerselstyper, der ikke
isoleret set er almindelig rutekgrsel jf. definitionen heraf i trafikselskabslovens § 19,

ntskab af ad
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sdsom siddende patientbefordring, speciallzagekgrsel eller kgrsel for skoler og institu-
tioner, nar kerslen er 8ben for alle.

Fortolkningen er udtrykt ganske klart i ministeriets og styrelsens svar fra 1995 pd en
reekke henvendelser fra Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark (CAT) til sty-
relsen og Folketingets Trafikudvalg, og jeg vedlaegger disse til orientering. I henven-
delserne gav (CAT) udtryk for de samme synspunkter og betzenkeligheder, som go-
res gzldende i dag, men de vandt ikke gehgr hos myndighederne.

Transportminister Lars Barfoed har i gvrigt fastholdt fortolkningen i sit svar af 24.
april 2008 til Folketingets retsudvalg, som ligeledes vedlzegges.

Uanset taxivognmasndenes kritik af myndighedernes fortolkning, er det for s3 vidt
ikke relevant for besvarelsen af det farste spgrgsmal, at tage narmere stilling til, om
kritikken er berettiget eller ej. S§ lzenge tilladelser udstedes i overensstemmelse med
denne fortolkning, ma trafikselskaberne handie pa grundiag heraf.

Det m3 siledes lz=gges til grund, at alle de tre naevnte vogntyper har mulighed for at
udfgre koordineret kgrsel, der tilrettelaegges som almindelig rutekersel.

Ligebehandlingsprincippet tilsiger, at lige tilfzelde skal behandles ens. I den konkrete
situation vil det efter min opfattelse sige, at leverandgrer, der har mulighed for at
udfgre den pdgzldende kgrsel, ikke kan udelukkes pa forhand.

En begraensning, hvorved kun taxivognmasnd gives adgang til at byde, ville endvide-
re begraense konkurrencen om kgrslen, hvilket vil vaere i strid med udbudsreglernes
grundlaeggende formal om at skabe storst mulig konkurrence. Dette stgtter efter min
opfattelse konklusionen.

Endelig kan der henvises til, at Trafik/Transportministeren i besvarelserne fra s3vel
2005 som 2009 forudssetter, at der bgr vaere konkurrence imellem de forskellige
typer af vognmaend.

Det andet spgrgsma3l er, om det er lovligt, at alle tre vogntyper udfarer kgrsel, der er
lukket noget af tiden, men 8ben p& andre tidspunkter.

Dette spgrgsmal kan anskues som et udbudsretligt problem og som et problem i
henhold til bus-, taxi- og trafikselskabsloven. I begge tilfelde er det relevant, hvad
der forstds ved almindelig rutekersel.

JOHAMN SCHLUTER



I udbudsretlig henseende er reglen den, at trafikselskaberne skal foretage udbud
efter Forsyningsvirksornhedsdirektivet, ndr der foretages indkgb, som har relation til

almindelig rutekersel. Ved indkegb til brug for anden kersel, skal udbud foretages
efter Udbudsdirektivet.

Den stgrste forskel pd de to direktiver er, at Forsyningsvirksomhedsdirektivet giver
fri adgang til at anvende udbud med forhandling. Herudover er der bredere adgang
til at formulere udveelgelseskriterierne og friere adgang til at fastsztte frister. De
udbud af koordineret korsel, jeg har set, er imidlertid kendetegnet ved, at de foreta-
ges som offentlige udbud og med udveelgelseskriterier og frister, som er i overens-
stemmelse med begge direktiver. $3 la=nge dette er tilfzeldet, er problemstillingen
ikke af betydning udbudsretligt.

For s8 vidt angdr fortolkningen af begrebet i henhold til bus-, taxi- og trafikselskabs-
loven, anleegger Faerdselsstyrelsen og Trafikministeriet som nzevnt ovenfor den hold-
ning, at almindelig rutekarsel kan omfatte andre kegrselstyper, der ikke isoleret set er
almindelig rutekegrsel.

Forudsztningen er dog i overensstemmelse med definitionen af almindelig rutekgrsel
i trafikselskabslovens § 19, at kgrslen er "Sben for alle”, og spgrgsmaélet er, hvad der
nermere skal laagges heri.

Om fortolkningen af begrebet anfgres folgende i forarbejderne til busloven af 1978,
hvor begrebet introduceredes:

“Befordres der under kgrslen kun bestemte kategorier af personer, foreiigger der speciel rute-
korsel, for hvilken korsel der ikke gaelder samme regler som for den almindelige rutekorsel, dvs.
den kersel, alle har adgang til at deltage i. Ved en bestemt kategori af personer forst8s perso-
ner, der er kendetegnet ved at have et bestemt fzlles formé! med at blive befordret, f. eks. at
blive befordret enten tif undervisningssted (skolekprsel)...”

Blandet kgrsel omtales ikke, og det sandsynlige er vel, at lovgiver ikke har haft dette
koncept i tankerne. Ved de senere lovrevisioner er begrebet blot fort videre, uden at
der er knyttet yderligere bemzerkninger hertil. Spgrgsmélet kan s3ledes ikke besva-
res ud fra forarbejderne. I stedet m2 der anlaegges en bredere formélsforto[kning.

Trafikministeren anfgrte til stotte for sin holdning i svaret fra 2005, at det er mere
gkonomisk rentabelt for amter og kommuner at lade karslen foretage som rutekersel
med flere passagerer af gangen end at foretage hver enkelt kgrsel som taxikersel
efter taxameter. Det er sdledes myndighedernes holdning, at disse kriterier kan ind-
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drages ved fortolkningen af begrebet almindelig rutekgrsel, herunder begrebet "8ben
for alle”, og at disse taler for at blandet karsel kan anses for almindelig rutekgrsel.
Disse betragtninger er jeg for s8 vidt enig i. Men de siger ikke direkte noget om,
hvorvidt kersel rent faktisk kan udfzres lukket, eller om der under hver tur skal vaere
adgang for alle

Feerdselsstyrelsen og Trafikministeriet tager ikke helt konkret stilling hertil i de ved-
lagte udtalelser. Men de blev ved henvendelserne fra CAT trods ait godt orienteret
om, hvilke typer af kersel der indgar i koordineringsordningerne. Dermed kan de
naeppe vare i tvivl om, at dele af den koordinerede karsel i sagens natur ngdvendig-
vis md vaere lukket noget af tiden.

Det m& p& den baggrund vaere rimeligt at fortolke myndighedernes holdning derhen,
at det faktum, at en del af karslen reelt er lukket i en del af kgretiden, ikke bergver
den koordinerede kersel karakteren af Sben karsel.

Hvor stor en del af kgrslen, der p& denne baggrund m8 vaere lukket, kan der p& det
foreliggende grundlag ikke siges meget fornuftigt om, udover at det i hvert fald m3
antages at vaere problematisk, hvis den del af kgrslen, som offentligheden ikke har
adgang til, bliver den dominerende del af koordineringen.

Det sidste spprgsmaél er, hvor omfattende tilslutningspligten er til taxacentraler, Her-
til bemzerker jeg felgende.

Det fremgdr af taxilovens § 10, at indehaverne af taxibevillinger i en kommune skal
oprette eller tilslutte sig et bestillingskontor, nér antallet af taxibevillinger i kommu-
nen fastsattes til 10 eller derover.

I taxibekendtggrelsen nr. 220 af 31. marts 2000 er fastsat supplerende regler om
bestillingskontorer i §§ 17-21. Det fremgdr udtrykkeligt heraf, at der godt kan opret-
tes mere end ét bestillingskontor i en kommune. Der skal dog mindst veere 10 kore-
tgjer/bevillinger tilknyttet hvert bestillingskontor. Kommunen kan fastszstte et hgjere
minimumsantal.

I kommuner, hvor antallet af bevillinger er minimum 20, og der kun er oprettet ét
bestillingskontor, kan minimum 10 bevillingshavere krzve, at kommunen godkender
oprettelse af et yderligere bestillingskontor. Som bekendtggrelsen er formuleret,
geelder dette tilsyneladende ogs8, selvom kommunen har fastsat et hgjere mini-
mumsantal af bevillinger pr. bestillingskontor.
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Endelig anfgres det, at Feerdselsstyrelsen kan tillade, at bevillingshavere i to eller
flere tilgreensende kommuner opretter et fzlles bestillingskontor, forudsat at kom-
munerne er enige om det samlede antal bevillinger og fordeling heraf p8 kommuner-
ne, samt om takster.

Uanset at det ikke fremgar udtrykkeligt af bekendtggrelsen, ma der vaere frit valg
med hensyn til valg af bestillingskontor, man som vognmand tilslutter sig, s&fremt
der er flere muligheder. Der er ikke i bekendtggrelsen krav til bestillingskontorernes
fysiske beliggenhed.

Endelig bemaerkes, at lovens § 10, stk. 2 giver kommunerne hjemmel ti midlertidigt
eller for et ubegrenset tidsrum at fritage en bevillingshaver for tilslutningspligten.
Den fritagne kan dog i henhold til bekendtggrelsens § 21 tilpligtes at deltage i en
telefonvagtordning.

Form&let med bestemmelsen er at give kommunerne mulighed for at tilpasse struk-
turen i taxierhvervet bedst muligt i overensstemmelse med lokale forhold, f.eks. ved
at undtage taxier som fortrinsvis skal betjene bestemte geografiske omrader for til-
slutningspligten.

Jeg haber, at dette besvarer Jeres spgrgsmal fyldestggrende. I modsat fald stSr jeg
naturligvis til radighed.

Med venlig hifsen N
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Trafikudvalget
TRU alm. del - Svar pa Spgrgsmal 710

Offentligt
J‘;i" " Transportministerier
Folketingets Trafikudvalg, g:;:oi :4 .april 2009

Christiansborg
1240 Kgbenhavn K

J.or. oog4-u18-g81
Frederiksholms Kanal 27 F
1220 Kabenhavn K

Telefon 33923355

Trafikudvalget har i brev af 7. april 2009 stillet mig folgende sporgsmal 710
(TRU alm. del), som jeg hermed skal besvare. Spergsmalet er stillet efter enske
fra Magnus Heunicke (8).

Spergsmil nr. 710:

"Kan ministeren bekrzfte, at de seneste =ndringer af taxaloven kombineret
med kommunernes brug af selskabet Flextrafik har betydet, at taxaerne i de
mindre bysamfund er nasten helt forsvundet, og vil ministeren i den
sammenhzng tilkendegive, om han mener, at der er behov for en mere grundig
evaluering af hele udviklingen p& taxaomridet med henblik p3 at sikre
taxabetjeningen i udkantsomriderne?"

Svar:

I spergsmalet tilkendegives en bekymring for udviklingen pa taxiomrédet i
udkantsomréderne.

Jeg er enig i, at landtaxierne har en stor betydning i tyndt befolkede omrider,
og at landtaxierne i det hele taget bidrager til at gere det attraktivt at bo
udenfor byerne,

Det er derfor vigtigt, at der er fokus pé at fastholde et velfungerende
taxierhverv i landdistrikterne og en tilfredsstillende taxibetjening i tyndt
befolkede omrider.

Nar det er sagt, er det samtidig vigtigt at sl& fast, at taxierhvervet — badei
byerne og pa landet — ligesom alle andre virksomheder lebende skal tilpasse
deres virksomheder i overensstemmelse med udviklingen pa markedet.

De opgaver, som leses for det offentlige, skal typisk udferes af de
virksornheder, som kan give de mest skonomisk fordelagtige tilbud. De
regionale trafikselskaber varetager ifalge trafikselskabsloven blandt andet
opgaven med at sta for offentlig servicetrafik i form af almindelig rutekersel
inden for trafikselskabets geografiske omrade.

Bide taxi- og busvegnmz=nd kan deltage i et udbud af offentlige
kerselsordninger, der er abne for alle, og kerslen kan udferes af busser, taxier
og biler til max. 8 passagerer uden taxitilladelse, men med en swrlig begranset



tilladelse efter busloven. Taxierne og bilerne til max. 8 passagerer kererisa Side 2/2
fald efter trafikselskabsloven og ikke efter taxiloven.

Kommunalreformen har pavirket en lang reekke forhold i samfundet. Det er
derfor vigtigt at skaffe et overblik over reformens konsekvenser pa taxiomradet.

Ferdselsstyrelsen er i forbindelse med @ndring af taxiloven i 2006 blevet bedt
om at folge udviklingen pa taxiomrédet meget noje efter kommunalreformens
ikraftirzeden, og jeg kan i den forbindelse oplyse, at det er hensigten, at
Feerdselsstyrelsen sammen med andre involverede myndigheder og branchen i
lobet af 2009 ivaerkszatter en undersogelse af kommunalreformens
konsekvenser for bl.a. taxibetjeningen i de tyndt befolkede omrader.

Med venlig hilsen

Lars Barfoed



Trafikudvalget (2. samling)
TRU alm. del - Svar pa Spargsmal 203
Offentligg ——— ==

Frederiksholms Kanal 27 ¢ 1220 Kobarhavn K o Telefon 33 92 33 5¢

Folketingets Trafikudvalg Dato :13. september 2005
Christiansborg Jar. 004-212
1240 Kebenhavn K

Trafikudvalget har i brev af 2. august 2005 stillet mig folgende spergsmal
203 (TRU alm. del), som jeg hermed skal besvare.

Svaret vedlzgges i 5 eksemplarer,
Spergsmal 203:
"Ministeren bedes kommentere henvendelsen af 28. juli 2005 fra Central-

foreningen af Taxiforeninger i Danmark vedrerende taxikersel mv., jf. alm.
del- bilag 314."

Svar:

Centralforeningen af Taxiforeningen i Danmark (CAT) har i henvendelse
af 28. juli 2005 anfort, at Ferdselsstyrelsens fortolkning af buslovens rute-
kerselsbegreb medferer urimelig konkurrence for taxierhvervet.

Jeg kan bekrefte, at den samordnede kerselsordning, som er beskrevet af
CAT, foretages i flere amter, og at det er Transport- og Energiministeriets
vurdering, at en sédan samordnet kerselsordning falder ind under buslo-
vens rutekorselsdefinition.

Begrundelsen for at indfere en sddan samordnet kerselsordning er, at det er
mere okonomisk rentabelt for amter og kommuner at lade kerslen foretage
som rutekarsel med flere passagerer af gangen end at foretage hver enkelt
kersel som taxikersel efter taxameter. Der er derfor naturligvis tale om en
konkurrencesituation for taxivognmandene. Dette betyder dog ikke auto-
matisk, at den er urimelig. Kerslen skal sattes i udbud, og taxivognmend
kan byde pa linie med busvognmend. 1 s fald keres der efter buslovens
regler og ikke efter taxilovens, hvilket blandt andet betyder, at der ikke ko-
res efter taxameter, men efter den i tilbuddet afgivne pris. For at der tale
om rutekersel i buslovens forstand, skal der vare fastlagt en rute for kers-
len begyndes. Begrebet rute forstds i denne sammenhzang bredt, det vil si-
ge. at kerslen skal finde sted indenfor et geografisk afgrenset omrade. Ru-
ten behover siledes ikke nejagtigt at folge samme vejstrzkninger hver dag,
men kan f.eks. vare indenfor Nordjyllands Amt. Denne rute skal have fast-
lagt steder, hvor der sker af- og péstigning. Disse kan variere fra dag til
dag, men skal vzre fastlagt inden kerslen pabegyndes.
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Der skal veere tale om kersel, der sker regelmeaessigt. Regelmassigt er i
denne forbindelse defineret som kersel over mindst 3 kerselsdage og
mindst en gang ugentligt. Det vil sige, at den mindste udgave af rutekersel,
der kan godkendes, er karsel pd en rute over 3 dage eller en gang ugentlig i
3 uger. Dette er f.eks. tilfzldet ved kersel til en musikfestival fra fredag til
sendag eller natbuskersel 3 fredage ved juletid.

Koarslen skal vare dben for alle. Derfor kan alle uden at vare omfattet af
en kommunes kerselsforpligtelser ogsa kontakte kommunen og borgerens
konkrete kerselsbehov vil sa blive indpasset i ruten. Dette er naturligvis
mod betaling.

CAT henviser i sit brev til den daverende trafikministers svar til udvalget 1
forbindelse med behandling af en @ndring af busloven i folketingsaret
1998/99. 1 dette svar blev det oplyst, at de dele af de offentlige kerselsord-
ninger, der er etableret i amtsligt regi, hverken efter den nugzldende
buslov eller efter lovforslaget kan udferes som rutekersel.

Fardselsstyrelsen har oplyst, at der ved denne besvarelse ikke var taget
hejde for, at der i amtslig regi ville ske en koordinering pa tveers af de of-
fentlige kerselsordninger, som tillige blev dbnet op for alle borgere.

Endelig stiller CAT sporgsmél om, hvorvidt keretgjer indrettet til befor-
dring af hajst 9 personer, fereren medregnet, kan udfere rutekersel pa
grundlag af en tilladelse til erhvervsmaessig personbefordring i henhold til
busloven.

Feerdselsstyrelsen har oplyst, at en vognmand har mulighed for at fa ud-
stedt en begraenset tilladelse til erhvervsmassig personbefordring i henhold
til busloven, hvis vognmanden har kontrakt med trafikselskab, amt eller
kommune om almindelig rutekersel og ensker at udfare kerslen med et
motorkeretgj indrettet til befordring af hajst 9 personer, fereren medregnet.
Denne mulighed anvendes, nar vognmanden ikke har en taxitilladelse til
det pagaeldende koretgj. Koretgjet mé ikke anvendes til andre former for
karsel.

Med venlig hilsen

Flemming Hansen
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Kontor: Faborgvej 31

5762 Vester Skeminge

TH. 62 24 40 55

Fax 62 24 40 58

E-mail: post@cat-taxi.dk
Folketingets Trafikudvalg B 111 4060
Folketinget www.cat-taxi.dk
Christiansborg
1240 Kaebenhavn K Vester Skeminge, den

28.07.2005

Nu m# der ske noget!!

Det offentlige (kommuner, amter, trafikselskaber m.fl.) er langsomt men sikkert, med accept fra
Fardselsstyrelsen, i gang med, at sl3 taxierhvervet i de tyndtbefolkede omrader ihjel!!

Midlet til dette er den mere og mere udvandede fortolkning af begrebet RUTEK@RSEL.

Ifeige Lov om buskersel § 2 defineres rutekersel saledes:

Ved rutekersel forstds regelmzssig befordring af personer i en bestemt trafikforbindelse, som finder
sted over mindst 3 kerselsdage og mindst én gang om ugen, og hvor pa- eller afstigning kan ske
inden for forud fastsatte omréder, jf. dog stk. 2. Der kan tillige tilbydes en ckstra ydelse, safremt
korslen er dben for alle uanset enske om benyttelse af denne ekstra ydelse.

Stk. 2. Star adgangen til at deltage i den i stk. 1 omhandlede kersel dben for alle, betegnes denne
som "almindelig rutekersel”. Uanset stk. 1 forstds ved almindelig rutekersel endvidere:

1) Individuel handicapkersel for svart bevagelseshemmede, som rekker ud over befordring til
behandling, terapi og lignende, jf. § 1, stk. 3, i lov om hovedstadsomridets kollektive persontrafik
og § 1, stk. 2, i lov om den lokale og regionale kollektive personbefordring uden for
hovedstadsomridet.

2) Kersel af passagerer for jembanevirksomheder og luftfartsselskaber, der er ramt af
trafikforstyrrelser.

Stk. 3. Ved udforelse af almindelig rutekersel efter § 3, stk. 1, nr. 4, skal der udferes mindst én
afgang 4 dage ugentlig pé ruten i en periode af mindst 6 méineder, medmindre perioden efter
tilladelsens udstedelse under ganske szrlige omstzndigheder forkortes.

Stk. 4. Befordres der kun bestemte kategorier af personer, betegnes korslen som "speciel
rutekersel”.

Hvis man lavede en rundsperge, ville de fleste nok mene, at rutekorsel er, nir der foreligger en
kereplan med faste start- og endestationer, faste afgangs- og ankomsttider samt faste stoppesteder
pé ruten. Ruten keres jzvnligt og som regel flerc gange om dagen.

I forbindelse med behandlingen af busloven i 1998/99 har Amtsrédsforeningen og HT rejst
spergsmailet om, hvorvidt samordning af forskellige offentlige kerselsordninger kan betragtes som
almindelig rutekorsel, og finder det uhensigtsmessigt, hvis lovgivningen begrznser en sidan
mulighed.




Til dette svarede trafikministeren:

"Jeg kan hertil oplyse, at det efter lovforslaget alene er den individuelle handicapkersel for svaert
bevzgelseshemmede, som skal betragtes som almindelig rutekorsel, mens reglerne for den ovrige
del af den offentligt betalte kersel, for eksempel patientbefordring til sygehuse og kersel til
aktivitetscentre, ikke foreslas @ndret. Disse former for kersel vil - hvis de udfares med en bus - som
hidtil krzzve enten tilladelse til speciel rutekersel eller vil kunne udfores pa grundlag af den
generelle tilladelse til erthvervsmessig personbefordring.

De dele af de offentlige kerselsordninger, der er etableret i amtsligt regi, kan hverken efter den
nugzldende buslov eller efter lovforslaget udfares som rutekersel, idet korslen ikke udferes
regelmaessigt i en bestemt trafikforbindelse.

Der er samtidig i dag et krav om, at mindst 6 personer, foreren medregnet, skal deltage i
korselsarrangementet ved bestillingskersel, og fremover kan der ogsa fastszttes krav om mindste
antal ved kersel, der ikke er rutekorsel (anden buskersel). Kravet har til formal at hindre, at navnlig
mindre busser uretmassigt konkurrerer med taxivognmznd. Efter min opfattelse ber kravet om
mindste antal deltagere ikke give problemer i forbindelse med samordning af forskellige offentlige
korselsordninger, da der ber vare et sddant passagergrundlag for samkerslen, at der kan samles
mindst 5 deltagere i de tilfelde, hvor der inds=ttes busser.

Jeg finder det endvidere vigtigt, at kersel generelt set udferes med det materiel, der ud fra miljs- og
trafiksikkerhedsmzssige samt okonomiske hensyn er bedst egnet til at udfare opgaven. Hvis al
offentligt betalt kersel blev anset for rutekersel, ville det kunne medfore, at den korsel, der i dag
mest hensigtsmassigt kan udfores med taxier, fremover - af afgiftsmassige arsager — ville blive
kert med busser.”

Ifelge ovenstdende er der siledes, efter C.A.T.’s opfattelse, ingen tvivl om, hvad der kan komme
ind under begrebet RUTEKORSEL.

Det er derfor ikke korrekt, ndr Faerdselsstyrelsen tillader, at bl.a.:

Siddende patientbefordring
Speciallzgekorsel
Teletaxikorsel

Korsel til institutioner
M.mm.

udbydes som rutekorsel.

Seneste skud pa stammen er tilladelser til erhvervsmassig personbefordring (bustilladelse) til
motorkeretgjer indrettet til befordring af 4 personer fereren medregnet!

Selvom det i Lov om buskersel §1, stk. hedder: Den, der er etableret pa dansk omréde og udforer
erhvervsmassig personbefordring med dansk indregistreret motorkeretgj indrettet til befordring af
flere end 9 personer, fereren medregnet, skal have tilladelse hertil.

C.A.T. er selvfolgelig enig i, at det offentlige skal have deres opgaver udfert s4 billigt som muligt
og at der skal vare en sund konkurrence pé alle omrader. Men det skal samtidig ske pa et fair
grundlag.




Nér busser, minibusser m.fl. er ferdige med dagens offentlige opgaver, kan disse kere i garagen og
har derefter ingen udgifter, til at opretholde et beredskab i resten af dognet. Mens taxivognmanden
skal vere til rédighed alle degnets 24 timer, hvis der skulle komme en enkelt almindelig taxitur. Det
er selvflgelig umuligt for en taxivognmand med kun én vogn og kun sig selv som forer, at
opretholde et beredskab i 24 timer i alle eller flere af ugens dage, men det er ikke desto mindre det,
han kan blive tvunget til af kommunen med taxiloven i hinden.

Hvis man vil redde bare en nogenlunde taxibetjening i de tyndt befolkede omrader i landet, er det
bydende nodvendigt, at der straks bliver strammet op omkring begrebet RUTEK@RSEL, sdledes at
taxibranchen vil f3 noget af den kersel tilbage, som naturligt horer hjemme her!

Med venlig hilse
Foser™ oo~ -
jner Larsen Eigil Christiansen
landsformand forretningsfarer

/MDer vedlzgges kopi af korrespondance om emnet med Fardselsstyrelsen
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Feerdselsstyrelsen

Road Salely and Transpor! Agoncy

6. juli 2005

Ringkebing Amts Taxiforening og @konomisk
Forening for Persontransport

Stabyvej 23

6990 Ulfborg

Att.: Gunner Frost

TH=ynsafdslingen J. nr: 2005-2116-49 Sagsbeh.: Lis Caspersen Deres ref..

Vedrorende taxiloven contia busioven.

Idet der henvises til foreningens brev stilet til Trafikministeriet og modtaget i Fzrdsels-
styrelsen den 24. januar 2005, kan Frdselsstyrelsen oplyse, at der ikke er sket zndring af
buslovgivningen pr. 1. januar i ar.

Styrclsen er imidlertid bekendt med, at flere og flere trafikselskaber og amter, berunder
Ringkebing amt, udbyder karsel pa tvaers af forskellige karselsordninger, f.eks. handicap-
kersel, siddende patientbefordring, speciallzegekorsel, teletaxikarsel og kersel til instituti-

oncr, som samordnet korse(. Hvis den samordnede Kersel er for alle ("abne” brugere), vil

kerslen typisk kunne udferes som almindelig rutekersel, og kerslen vil i s2 fald kunne ud-
fores med savel busser som taxier.

Styrelsen har i avrigt noterct sig foreningens synspunkter og vil lade dem indga i kom-
mende overvejelser om zndringer af lovgivningen pa omradet.

Med venlig hilsen
2 L

Lis Caspersen

Chefkonsulent
Adeigade 13 i
Posthoks 3039 tz
DK-1304 Kgbenhavn K
TE,; (+45) 33 52 9100
Fax:(«45) 33353 2292

ntunsagernis\ssmondnal kersol - giraxl.doc E-mal: fatyr@fetyr.dk

Internet: waw, [styr.ok
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17. juni 2005
Centralforeninger af Taxiforeninger i Danmark
Faborgvej 31
5762 Vester Skerninge
Tilsynsafdelingen J.ar: 2005-2116-52 Sagsbeh.: Lis Caspersen Deres ref.:

Vedrarende definition af nutekersel.

1 brev af 6. april 2004 har foreningen anmodet om oplysning om, hvorledes udbud af et

narmere beskrevet korselsarrangement harmonerer med buslovens definition af ruteker-
sel.

Det er oplyst, at et trafikselskab i materialet til udbud af samordnet karsel blandt andet
anforer, at trafikselskabet selv har en kaerselsordning for handicappede og herudover har
aftale med eksterne parter om at sté for iverkszttelse af kerslen i forbindelse med andre
karselsordninger. Det er endvidere anfart, at der kan vare tale om bade korsel, der bestil-
les fra gang til gang, og kersel, der foregar fast over en periode. Trafikselskabet samord-
ner i sterst muligt omfang kerslen pa tvars af de forskellige kerselsordninger. Trafiksel-
skab udbyder i denne forbindelse handicapkersel, siddende patientbefordring, speciallz-
gekarsel, teletaxikersel og kersel til institutioner. Endelig er det anfort, at den udferte
karsel vil veere almindelig rutekersel og derfor kan udferes med sével busser som taxi.

Feerdselsstyrelsen har ikke kendskab til ovennavnte udbud af samordnet kersel, men gér
ud fra, at der er tale om forskellige typer af kerselsarrangementer, der fremover enskes
koordineret via et fzlles "bestillingskontor”, og hvor trafikselskabet samtidig dbner kors-
len for alle ("4bne" brugere).

Der er i bemarkningerne til § 2 i forslag til lov om buskersel (1978) anfort folgende:

" Kerslen skal {..] udferes pa en made, der er egnet til hos dem, der gnsker at blive befor-
dret til et bestemt geografisk mal, at fremkalde den opfattelse, at den dz=kker en stabil tra-
fikforbindelse til dette mal. Dette vil typisk vzare tilfeeldet, nér kerslen udferes i henhold
til en forud fastlagt og offentliggjort kereplan.

Typisk vil kerslen forega mellem 2 bestemte geografiske punkter ad samme strekning fra
tur il tur. Det berover imidlertid ikke korslen dens karakter af rutekersel, at korselsstrek-
ningen mellem de to punkter ikke er den samme fra tur til tur, eller at kerslen ikke foregar
mellem to fikserede punkter, ndr blot kerslen foregar inden for et bestemt geografisk om-
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rade med tilfeldigt udgangs- og endepunkt inden for forud fastlagte udsnit af omradet.
Eksempelvis vil kerslen kunne udferes fra et distrikt i en kommune til et bestemt punkt -
det kommunale center, jembane- eller rutebilstationen eller en arbejdsplads - og kersels-
strzkningen for den enkelte tur fastlegges efter forudgéende bestilling fra distriktets be-
boere eller dem, der fra center, jernbane- eller rutebilstation m.v. skal befordres pa tilba-
gevejen til distrikiet. P4 samme méade kan det tankes, at kerslen udferes fra et distrikt til
et andet distrikt s3ledes, at korselsstrakningen og udgangs- og endepunkt fastszttes for
den enkelte tur efter forudgéende bestilling fra passagererne."

Det er pa grundlag af de foreliggende oplysninger er ikke muligt for Fardselsstyrelsen at
udtale sig om, hvorvidt det omhandlede kerselsarrangement opfylder betingelserne for at
veare rutekersel, men det er styrelsens umiddelbare opfattelse, at et sddant kerselsarran-
gement vil kunne tilrettelaegges som rutekersel.

Hyvis kerselsarrangement opfylder betingelseme for at vere rutekersel, og hvis kerslen er
aben for alle, vil der vare tale om almindelig rutekarsel.
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Definition af rutekersel

I henhold til Lov om buskersel §2 defineres rutekersel saledes:

Ved rutekersel forstas regelmasssig befordring af personer i en bestemt trafikforbindelse, som finder
sted over mindst 3 kerselsdage og mindst én gang om ugen, og hvor pa- eller afstigning kan ske
inden for forud fastsatte omrader, jf. dog stk. 2. Der kan tillige tilbydes en ekstra ydelse, safremt
kerslen er dben for alle uanset enske om benyttelse af denne ekstra ydelse.

Stk. 2. Star adgangen til at deltage i den i stk. 1 omhandlede kersel dben for alle, betegnes denne
som "almindelig rutekersel”. Uanset stk. 1 forstds ved almindelig rutekersel endvidere:

1) Individuel handicapkersel for svert bevagelseshemmede, som rakker ud over befordring
til behandling, terapi og lignende, jf. § 1, stk. 3, i lov om hovedstadsomradets kollektive per-
sontrafik og § 1, stk. 2, i lov om den lokale og regionale kollektive personbefordring uden
for hovedstadsomradet.

I materiale til udbud af samordnet kersel anfgrer et trafikselskab bl.a.:

Trafikselskabet har selv en kerselsordning for handicappede og har herudover aftale med eksterne
parter om at sta for iverkszttelse af kerslen i forbindelse med andre kerselsordninger. Der kan vare
tale om bade kersel, der bestilles fra gang til gang, og karsel, der foregar fast over en periode. Tra-
fikselskabet samordner i sterst muligt omfang kerslen pé tvers af de forskellige kerselsordninger.

Trafikselskabet udbyder i denne forbindelse:
Handicapkorsel

Siddende patientbefordring
Speciallegekeorsel

Teletaxikersel

Karsel til institutioner

Trafikselskabet anforer i materialet, at ”den udforte kersel vil vaere almindelig rutekersel og kan
derfor udferes med savel busser som taxi”.

Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark skal herved anmode om en redegerelse for, hvordan
udbuddet af disse kerselskategorier harmonerer med lovens definition af rutekarsel.
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(Bedes opgivet ved alle henvendeiser 1 styreisen)

Vedrerende tilladelse ti] buskersel.

Idet der henvises til foreningens brev af 5. april 2005, kan Feerdselsstyrelsen oplyse, at en
vognmand har mulighed for at fa udstedt en begranset tilladelse til erhvervsmzssig personbe-
fordring i henhold til busloven, s&fremt vedkommende eonsker at udfare almindelig rutekersel
med et motorkerets] indrettet til befordring af hejst 9 personer, foreren medregnet (M1).

For at fa udstedt en sidan tilladelse skal det dokumenteres, at vognmanden har tilladelse til
almindelig rutekersel eller kontrakt med en tilladelsesudstedende myndighed om udferelse af
almindelig ruteksrsel.

Hvis vognmanden i forvejen har tilladelse i henhold til taxiloven, skal det endvidere dokumen-
teres, at han opfylder taxilovgivningens krav for at udstedt yderligere en tilladelse. En bus-
vognmand, der ansager om en sddan begrznset tilladelse til erhvervsmassig personbefordring,
skal opfylde buslovgivningens krav til egenkapital for at {2 udstedt tilladelsen.

Tilladelsen udstedes med begrensning om, at tilladelsen alene omfatter motorkoretajer indret-
tet 8] befordring af hejst 9 personer, fereren medregnet, 1 titknytning til kontrakt med XX om
almindelig rutekersel. Det pigzldende motorkerets] mé ikke anvendes til andre former for
kersel. '

Det kan endvidere oplyses, at der til Ans Bussen ApS er udstedt 3 tilladelser ti] erhvervsmas-
sig ﬁersonbefordring i henhold til busloven med begransning om, at tilladelseme alene omfat-
ter motorkoretgjer indrettet til befordring af hejst 9 personer, foreren medregnet, 1 tilknytning
til kontrakt med Viborg Amts Fzlleskommunale Trafikselskab om almindelig rutekersel. Sty-
relsen antager, at der er tale om en fejl, nér det af den medsendte omtale fremgér, at "De 2 sma
busser udferer speciel rutekersel, bl.a. for Viborg Amt".

Det bemarkes, at det ikke fremgér af "Find transportvirksomhed" pa Faerdselsstyrelsens
hjemmeside www.fstyr.dk, om en tilladelse til erthvervsmassig personbefordring er udstedt
med begrznsning.
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Tilladelse til buskersel

I Lov om buskersel §1, stk. hedder det: Den, der er etableret pa dansk omride og udfarer erhvervs-
massig personbefordring med dansk indregistreret motorkeretgj indrettet til befordring of flere
end 9 personer, foreren medregnet, skal have tilladelse hertil.

Idet jeg henviser ti] ovenstiende og til vedlagte omtale, skal jeg anmode om en redegerelse for,
hvordan der kan udstedes bustilladelse til vogne, som kun er godkendt til 3 personer udover fareren.
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e-mail Telefon

hni@midttrafik.dk

Dato Journalnr Sagsbehandler

8. oktober 2009 1-30-78-3-1-09 Henning Nielsen 8740 8268

Projektansggninger til Trafikministeriets puljer

1. oktober 2009

Projektansgger/ | Projekt Egenfinan- | Ansggt be- Ressourcemeessige kon-
Projektansvarlig siering lgb sekvenser for Midttrafik
Skive Kommune | Ny kompakt trafik- 10.555.000 | 10.555.000 | Deltagelse i projektgrup-
terminal i Skive (Skive pe, evt. efterfglgende ju-
Kommune) steringer i kgreplaner
Herning Forbedring af 4 sig- | 725.000 725.000 Meget begraenset
Kommune nalregulerede kryds | (Herning
Kommune)
Herning Ombygning af sig- 2.500.000 2.500.000 Meget begraenset
Kommune nalanleeg Vester- (Herning
holmvej/Viborgvej Kommune)
Herning Handlingsplan til 550.000 550.000 Dialog med Midttrafik og
Kommune forbedring af frem- (Herning busselskaber om frem-
kommelighed for Kommune) kommelighedsproblemer
busser i Herning i Herning samt opstilling
af handleplan
Herning Handicapvenligt 900.000 1.100.000 Deltagelse i fglgegruppe.
Kommune stoppested ved (Herning Levering af kagreplandata.
DGl-parken i Her- Kommune)
ning
Herning Etablering af 6 su- 3.204.000 3.476.000 Deltagelse i projektgrup-
Kommune perstoppesteder i (Herning pe. | gvrigt begreenset.
Hernings forsteeder | Kommune)
over en 3 ars perio-
de.
Arhus Kommune | Forprojekt vedrg- 941.250 941.250 Meget begreenset
rende buspriorite- (Arhus
ring i omradet Viby Kommune)
Torv, Viby Ringvej,
Skanderborgvej og
Holme Ringvej
Arhus Kommune | Busprioritering 1.340.625 1.340.625 Meget begreenset
Halmstadgade — (Arhus
Hasle Ringvej Kommune)
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Dato Journalnr Sagsbehandler e-mail Telefon

18. september 2009 Henning Nielsen hni@midttrafik.dk 8740 8268

Samarbejdsaftale om rabatruter mellem Skanderborg
Kommune og Midttrafik

Mellem Skanderborg Kommune og Midttrafik udarbejdedes fglgende samarbejdsaftale om "ra-
batruter”.

e Midttrafik tilbyder faglig radgivning til Skanderborg Kommune i forbindelse med udar-
bejdelse af forslag til sendringer i rabatruter — f.eks. i forhold til udarbejdelse af kgre-
planer, gkonomiberegninger m.m. | seerlige tilfeelde kan det evt. veere ngdvendigt at
tilknytte ekstern konsulenthjeelp.

e Skanderborg Kommune varetager fortsat bestillerfunktionen, herunder afklaring af gn-
sker fra skoler, borgere etc. Der forventes i Skanderborg Kommune etableret en fast
samarbejdsstruktur mellem Teknik-Miljg og Bgrn-Unge omkring planleegning af rabatru-
ter. Midttrafik deltager gerne i mader i dette forum som trafikfaglig radgiver.

e Skanderborg Kommune udarbejder normalt kgreplaner for egne rabatruter i excel-
regneark. Midttrafik yder gerne faglig radgivning i forbindelse med udarbejdelse af disse
kareplaner, og foretager gerne kvalitetstjek inden udsendelse. Produktion og trykning
af kgreplaner foregar som det er tilfaeldet i dag.

o Der sikres en Igbende dialog mellem Skanderborg Kommunes medarbejdere, der arbej-
der med opgaven og den kgreplanlaegger i Midttrafik der har ansvaret for Skanderborg
Kommune.

e Skanderborg Kommune varetager fortsat opgaver i forbindelse med vejarbejder, stop-
pesteder m.m. Ved driftsforstyrrelser (f.eks. udgaet karsel, overfyldte busser m.m.)
kontakter Skanderborg Kommune Midttrafik med henblik pa en lgsning.

e Parterne er indstillet pd at sikre en god faglig og dben dialog om lgsning af opgaverne,
og er indstillet pa at arbejde for lgsning af opgaverne pa lavest mulige organisatoriske
niveau.

o Aftalen har ingen gkonomiske konsekvenser.
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Fra: Gunner Frost [mailto:gunners-taxi@privat.dk]
Sendt: 25. oktober 2009 12:35

Til: Jgrgen Narby

Emne: Midttrafik:

Til Jgrgen Ngrby:

Jeg er blevet kontaktet af Asia's Taxi Baeekmarksbro, vedr. noget hun har opserveret vedr.
Planit systemet i Midttrafik.

Jeg vil gerne oplyse som du sikkert ved at, jeg har veeret til mgde med Direktgren i Midttrafik.
P& dette mgde forklarede vi igen at, planit systemet ikke er godt nok::.

1. Planit systemet bygger pa Vognlgb kontra det vi kendte til i det gamle Ringkgbing system
(Mobi rute) som byggede pa naermeste og billigste bil via GPS positioner. Disse GPS positioner
sender vi stadig til Planit systemet, men bliver ikke anvendt til vogndiregering.

2. Vores opfattelse af Vognlgb er at, der godt nok bliver kordineret, men den made kordineringen
forgar pa ger at, en vogn ofte kommer til og kegrer for mange kilometer tomkarsel fra en kunde til
neeste kunde. Det vil sige at f.eks en vogn gar fra Lemvig til Holstebro med 1 patient og derefter fra
Holstebro (tom) til Struer for at karer en til Arhus og s& igen tom til Bgvling for at kgrer en til
Holstebro, eller lign.. En sddan vogn skal i vores verden udnyttes bedre, men det der gar galt her er
igen en systemfejl sansynligvis p.g.a. at, brugeren som ligger i Bgvling er en der pa en eller anden
made i systemet ligger fast pd pagaeldende kgretgj, men som systemet skulle have smidt af sig nar
vognen rykker gstpd og dermed bliver udnyttet ud fra den retning keretgjet befinder sig i og i
stedet skulle en ny vogn hente brugeren i Bgvling. Dette er blot en af mange system fejl.

Tur planleegning for Handicapbrugere eller Abne brugere er ogsé alt for stift, her andvendes tur
planleegning ikke efter ledige vogne men efter vogne i Vognlgb. Det vil sige at f.eks. Fru Pedersen i
Jstergade Lemvig vil gerne bestille en tur til Industrivej Lemvig kl.10.00, hvilket hun ikke kan selv
om der holder 8 til 16 ledige vogne i Lemvig, bliver turen planlagt efter en vogn der kunne befinde
sig i Holstebro Struer eller leengere vaek, s& derfor kan hun fa en vogn 9.15 for at blive kert en tur
p& 5 min., hun skulle maske farst veere fremme 10.30. En sadan tur i det gamle system blev blot
lagt ind til at skulle vaere fremme 10.30 og s& kom vognen kl. 10.00 som naermeste og billigste
vogn via GPS.

Vi oplever ofte at en vogn kommer en tidlig lardag morgen fra Hadsund, Mariager, Silkeborg

eller lign. for at kare en bytur i Holstebro eller fra Ringkgbing til Holstebro til Dialyse. Nar vi
forligger dette for midttrafik far vi at vide at, det er fordi de har lagt privat rejse ind i vestjylland for
at komme ud at karer, men nar vi snakker med Vognmandene/chauffgrene siger de at de er sendt
direkte hjemmefra og skal ikke altid have noget med retur gstp& og ej heller har de nogen ny karsel
i systemet fgr ved middagstid igen gstpd. Vi som kender det gamle system er grdhdrede over at
systemet er s& darlig, men vi havde faktisk opgivet at komme vidre, men i og med at Asia's taxi nu
rejser et problem ud fra at veere en af de billigere vogne, synes jeg det ville veere udmeerket at fa
dette med.

Jeg sagde til Direktgren i Midttrafik at det nok er vanskeligt at aendre pa systemet da Planit
systemet er ejet af Bektra i Alborg hvor man har kebt sig ind, i vores verden ville det nok vaere
bedre at Midttrafik kgbte et nyt system svarende til det gamle Mobi riate, som kgrte pa GPS og
billigste vogn.

Jeg skal lige til sidst sige at der selvfglgelig ogsd er mange turer der kgrer fornuftigt, men er helt
sikker p& at det kan ggres veesentlig bedre.

Venlig Hilsen
Formand for Kreds 7
Gunner Frost
Stabyvej 23

6990 Ulfborg

TIf. 4028 2373
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