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1. Baggrund

Midttrafik skal udbyde opgaven med kersel med bybusser i Holstebro i 2013 med henblik pa
at indgé en ny kontrakt, nar den nuvaerende udlgber tidligst pr. 28. juni 2014 (og senest pr.
29. juni 2016).

| forbindelse med udbuddet gnsker Holstebro Kommune og Midttrafik at undersgge mulighe-
derne for at skifte diesel ud med biogas som breendstof til busdriften for at reducere udled-
ningen af CO, og NOx.

Samtidig igangseetter Vestforsyning i foraret 2012 - sammen med en reekke lokale inte-
resssenter og partnere - Maabjerg BioEnergy med en arlig biogasproduktion pa i ferste om-
gang 19 mio. m?’, der i &rene fremover forventes yderligere gget.

P& denne baggrund har Holstebro Kommune, Midttrafik og Vestforsyning udarbejdet en mu-
lighedsanalyse med det formal at fastleegge:

e De tekniske og logistiske specifikationer for drift, energiforbrug og anskaffelse af
gasbusserne

e De udbudstekniske specifikationer forbundet med udbud af kersel pa naturgas og
biogas

e Valgmuligheder og dimensionering af infrastrukturen for forsyningen af busserne med
naturgas og biogas

e Investeringsgkonomi, driftsgskonomi og samfundsgkonomi

o Afgiftssystemets indvirken

Analysen skal belyse konsekvenserne ved at kare pa gas i stedet for diesel, bade i forhold til
gkonomi, drift og CO, emissioner. Derudover skal analysen danne grundlag for udformning af
udbudsmaterialet, sa tilbud pa den fremtidige bybuskersel kan baseres pa kersel med biogas
som drivmiddel, eventuelt med diesel som alternativt drivmiddel.




2. Tekniske og logistiske forhold

2.1.

Oversigt over nuvaerende forhold

Tabel 1 viser en oversigt over hovedtallene for bybusdriften i Holstebro 2011.

Bybuskersel i Holstebro 2011

Bustyper

9 Laventrébusser, dgr 2-2-0, 39 siddepladser
(8 kontrakt- og 1 reservebus)

Kgreplantimer i 2011

20.189 timer

Kgarsel pr. bus pr. dag

10-11 timer. Der kgres mandag til lardag (fra
kl. 6 til kl. 17), samt natbus- og julekgrsel.

Karselsomfang pr. bus pr. dag

Ca. 200 km

Breendstofforbrug

Ca. 2,27 kmll

Karselsomfang pr. bus pr. ar

Ca. 60.000 km

Bussernes stationeringssted, vaerk-
sted og tankningsfaciliteter

Banetoften 14, Holstebro

Chauffgrfaciliteter

Slotsgade 2, Holstebro

Tankningshyppighed

3 gange om ugen, far fgrste tur

Kontraktudlgb

Tidligst 28-06-2014 (kan forlaenges til 29-06-
2016)

Nuveerende kontraktleengde

Min. 6 ar (kan forleenges op til 8 ar)

Busovertagelse efter kontraktudligb

Ja — der skal overtages 8 busser

Nuveerende kontrakttildeling

Tildeling efter laveste pris

Tabel 1 Hovedtal for bybuskegrslen i Holstebro 2011
2.1.1. Korselsbehovet

Der er tale om 10 til 11 timers kegrsel i dagtimerne pa ugens 6 hverdage pa 9 linjer plus sup-
plerende karsel far jul og natbuskersel. Karselstiderne er pa mellem 21 minutter (Mejdal) og
31 minutter (Ellebaek). | alt godt 20.000 timer arligt.

Rutenettet er pa ca. 400 km. Hver bus kgrer mellem 200 og 250 km dagligt svarende til gen-
nemsnitligt 60.000 km om &ret.

Midttrafik og Holstebro Kommune planlezegger en omlaegning af rutenettet og kereplanen fra
medio 2013 med det formal at udnytte busserne mere effektivt. Behovsvurderingen gar i
gang i foraret 2012, og et element heri er at vurdere, om kareplanen tidsmaessigt kan geres
mere fleksibel med stgrre variation i kgrselsintervallerne mellem de enkelte linjer.

Dette antages at medfare, at busserne skal kere flere km og derfor tankes hyppigere.

2.1.2. Busserne og deres energiforbrug

Bybuskearslen gennemfgres med 7 MAN dieselbusser fra 2009 med Euronorm V samt 2 Vol-
vo dieselbusser fra 2006 med Euronorm 3. De 7 MAN busser samt 1 Volvo bus skal overta-
ges af den nye kontraktholder. Da der er tale om forholdsvist nyt busmateriel, giver overta-
gelsesbestemmelserne muligheder for at sammenseette det nye udbud med starre fleksibilitet
i forbindelse med krav til busmateriel i kontraktens faerste periode. Samtidig vil en busudskift-
ning i forbindelse med kontraktstart medfere forggede udgifter for busselskabet.

Busserne er indrettet efter et standardkoncept for bybusser med lavéntre og siddepladser til
39 passagerer.



| gennemsnit keres 2,27 km pr. liter diesel, svarende til et arligt energiforbrug pr. bus pa ca.
26.500 liter diesel.

2.2. Sammenligning mellem biogas og diesel

Naturgas er i Europa et almindeligt anvendt transportbreendstof med en energiveerdi, der er
pa niveau med diesel.

Af hensyn til forsyningssikkerhed og opnaelse af en ensartet gaskvalitet kgres enten pa kom-
primeret biogas eller p& naturgas - CNG. Busfabikanterne papeger, at det mest afggrende for
driftssikkerheden af gasbusserne er gassens ensartede kvalitet og sammnszetning.

Det er ikke braendstofakonomisk at veksle mellem naturgas og biogas.
Som felge heraf er det i relation til bybuskerslen i Holstebro valgt at se pa et alternativ til die-
sel, hvor den ngdvendige maengde gas til busdriften leveres til naturgasnettet i form af bio-

gas, der er opgraderet til naturgaskvalitet - VE gas, jf. afsnit 4.

| tabel 2 er de vigtigste driftsparametre for busdrift pa henholdsvis diesel og CNG sammen-
lignet og skaleret efter forholdene i Holstebro. .
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Tabel 2 Sammenligning af busdrift p& CNG og diesel i Holstebro skala

Som det fremgar af tabellen, forudseettes samme antal busser, driftstimer og kerte km som i
dag.

Alle store busleveranderer, herunder MAN og Volvo, masseproducerer busser med gasfor-
breendingsmotor med samme leveringstid pa 6-7 maneder som dieselbusser. Gasbusser op-
fylder samme specifikationer vedr. indretning og kapacitet. Der er begreensede meromkost-
ninger forbundet med indkgb af gasbusser i stedet for dieselbusser. Gasbusser er dog dyrere
i drift, da der er behov for yderligere sikkerhedsforanstaltninger, veerkstedsudstyr samt korte-
re serviceintervaler.

Tankkapaciteten pa 300 m® for CNG busser svarer til en tankkapacitet i liter pa ca. 1280, sva-
rende til 4 kompositflasker af 320 liter placeret pa bussens tag. Dette medferer, at busserne



er 3,4 m hgje, hvilket er lidt mere end dieselbusser. Kravet til frihgjde er opfyldt pa det nuvae-
rende rutenet i Holstebro.

Oplysningerne fra busoperatgrer og busleverandgrer vedrgrende energiforbrug varierer. Som
folge heraf er tabellen opdelt i tre scenarier for henholdvis det bedste, veerste og middel CNG
alternativ til driftsskonomien ved fortsat dieseldrift.

Pa baggrund af oplysninger fra busoperaterer og busleverandgrer er energiforbruget en smu-
le starre for CNG busser end for dieselbusser, svarende til at busserne ved bybuskgrsel kg-
rer mellem 1,72 og 2,22 km pr. m® gas mod mellem 2,27 og 2,50 km pr. liter diesel.

Set i forhold til det samlede kerselsomfang i Holstebro pa 540.000 km pa arsbasis medfarer
dette et arligt energiforbrug pa mellem 243.000 og 313.000 m®> CNG mod mellem 216.000 og
237.000 liter diesel.

En anden konsekvens er, at raekkevidden pa en optankning for en CNG bus er mindre end
for en dieselbus.

Raekkevidden for en CNG bus er dog mere end tilstraekkelig til at klare det daglige karsels-
behov pa rutenettet i Holstebro.

En optankning raekker séledes til 21-27 driftstimer, svarende til én optankning hver anden
dag. Til sammenligning kgrer dieselbussen 27-30 driftstimer pa én optankning, svarende il
en optankning hver 2. eller 3. dag.

Tidsforbruget ved tankning er noget hgjere for CNG busser end for dieselbusser, hvilket krae-
ver en seerlig Iasning pa tankningsdelen jf. afsnit 4.

2.3. Sikkerhed

Naturgaskaretgjer er underlagt samme sikkerhedskrav og tests som benzinkgretgjer. Ved
sammenstad og ulykker er risikoen for brand og eksplosioner lavere end for benzin og diesel,
fordi naturgas vejer mindre end luft og derfor stiger til vejrs i stedet for at labe ud pa vejen, og
fordi naturgas har en hgjere anteendelsestemperatur.

CNG er dog brandfarlig, og dens handtering er underlagt de szerlige sikkerhedsregler, som
gaelder for anvendelse af gas i almindelighed.

Der er i forbindelse med kersel pa gas behov for szerlig uddannelse for personalet samt sik-
kerhedsforanstaltninger pa veerkstedet og garageringsstedet. Veerkstedspersonalet skal gen-
nemfgre et kursus for vejtransport af farligt gods (ADS kursus), medens veerkstedet skal vae-
re tistreekkeligt ventileret og skal godkendes for eksplosionssikkerhed (ATEX certificering).

Af seerligt udstyr pa veerkstedet er der ved gasdrift behov for gnistfrit vaerktej samt gastem-
ningsfaciliteter.

Derudover er der behov for sikkerhedscheck af tankningssystemet og service pa motor.
2.4. Referencecases

Ligesom i det gvrige Europa anvendes gas til busdrift flere steder i Sverige herunder af Ska-
netrafikken, hvor bybusserne i bl.a Malmg og Helsingborg kerer pA CNG — den sakaldte
"Fordonsgas”. Der er forskellige modeller for biogasforsyning af busflader i Sverige, hvor
tankanleegget er direkte knyttet til biogasanleegget, og der tankes dermed med opgraderet
biogas. Andre steder tankes der fra naturgasnettet, og certificeringsordninger sikrer, at den
anvendte mangde gas i bustrafikken er blevet leveret til naturgasnettet i form af opgraderet
biogas.



CNG busser kearer ikke i Danmark pa nuveerende tidspunkt. Et udbud med gas er ualminde-
ligt i Danmark, hvilket medferer sterre usikkerhed hos vognmeendene i en udbudssituation,
og dermed risiko for hgjere tilbudspriser. Derfor er det vaesentligt at bidrage med yderligere
information og bistand i forbindelse med udbuddet.

Der er erfaringer med LPG busser (liquified petroleum gas) i Kebenhavn over en periode pa
mere end 8 ar. LPG er mere brandfarlig og forurenende end CNG. P& grund af problemer
med emissionsniveau, darlige driftserfaringer og brandsikkerhed blev busserne udfaset.

Fredericia Kommune og Sydtrafik forsggte at udbyde en option pa kersel med CNG karsel i
forbindelse med bybusudbuddet i Fredericia. Udbuddet omfattede 12 busser, og vognman-
den skulle leje et anleeg med de ngdvendige tankningsfaciliteter.

Pa grund af en merpris pa mellem 3,5 og 4,5 mio. kr. pr ar valgte kommunen at fortsaette
karslen med dieselbusser.

Midttrafik udb@d en option med gasbusser pa Samsg i 2012, hvor vognmanden skulle sté for
breendstofanlaeg og forsyning for de 2 busser i udbuddet. Optionspriserne var ca. 2,5 mio. kr.,
svarende til ca. 50 %, hgjere end for dieselasningen, hvilket tyder pa en stor usikkerhed for-
bundet med alle de ukendte faktorer vedr. gaskgrsel, bl.a. anleegsplacering, opsaetning og
drift af anlaeg samt import af braendstof til gen.

3. Udbudsspecifikationer

3.1. Generelle forhold

Nuvaerende kontrakt for buskersel udlgber tidligst i juni 2014. Der er dog mulighed for for-
leengelse til juni 2016.

Kontrakten indebaerer bestemmelser for overdragelse af de nuvaerende busser til den nye
vognmand til en pris, der normalt ligger lidt over prisen i fri handel. Da busserne kun vil veere
5% ar gamle, vil de enten kunne szelges eller anvendes i yderligere nogle &r. Fordelen ved
busovertagelse er, at de kan anvendes umiddelbart efter kontraktstart, safremt der er pro-
blemer med infrastruktur eller levering af gasbusserne. Tilbudspriserne vil dog sandsynligvis
forhgjes pa grund af vognmandens transaktionsomkostninger forbundet med salg af diesel-
busserne.

Midttrafiks standard kontraktleengde for bybuskarsel er 8 ar med mulighed for forleengelse i
op til 4 ar. En 8-12 arig periode er bedre egnet til kontrakter med starre investeringsomkost-
ninger, sasom indkgb af fabriksnye busser. Muligheden for kontraktforleengelse skal tydelig-
geres i udbudsmaterialet med henblik pa at sikre, at vognmanden tilbyder en lavere pris.

3.2. Udbudsmodel

Normalt anvender Midttrafik udbudsformen "Offentligt udbud®, som er en forholdsvist over-
skuelig og gennemsigtig udbudsform for bydere, og som er mest egnet til udbud, der omfatter
velkendte bestemmelser og forhold.

"Udbud efter forhandling” giver dog bedre muligheder end "Offentligt udbud” for at tilpasse
udbudsvilkarene samt for at rette uklarheder/uhensigtsmasssigheder i Igbet af udbudsproces-
sen.

Da der er flere ukendte parametre i et udbud med kersel pa gas, anbefales det at anvende
"Udbud efter forhandling” til dette udbud. "Udbud efter forhandling” kraever dog en lzengere
udbudsperiode og flere administrationsressourcer end "Offentlige udbud”.

Ved begge udbudsformer kan tildelingen ske efter enten "Laveste pris” eller "@konomisk mest
fordelagtige tilbud”, hvor der udover prisen lzegges vaegt pa forskellige kvalitetsfaktorer.



3.3. Minimering af risiko for vognmaend

Der kan veere flere usikkerhedsfaktorer og risici forbundet med et udbud med gaskersel, pri-
meert pa grund af vognmaendenes manglende erfaring med gasbuskgrsel.

For at sikre at Holstebro Kommune modtager de laveste priser for karslen, er det vigtigt at
tage hgjde for felgende risici i udbudsmaterialet:

e Afsezetning af gasbusser — der er p.t. intet marked for gasbusser i Danmark. Derfor er
det vigtigt at tage hajde for investeringen i busserne, bl.a. ved at indfare en forholds-
vis lang kontraktperiode pa 8 ar med forleengelsesmuligheder med henblik pa en
lzengere afskrivningsperiode. Derudover er der behov for seerlige bestemmelser i til-
feelde af nedskeeringer af antallet af busser i Iabet af kontrakperioden.

o Drift af gasbusser — Gasbusser er ikke sa driftssikre som dieselbusser og kreever me-
re vedligeholdelse. Vognmeendenes manglende erfaringer med gas kunne medfere
ggede tilbudspriser.

e Forsyningssikerhed og tankanleeg — Der skal vaere sikkerhed for, at det kreevede
braendstof vil veere til radighed i lgbet af kontraktperioden. Ved at tilslutte tankanlzeg-
get til naturgasnettet er dette sikret, dog er det n@dvendigt at sikre en smidig certifice-
ringsprocedure i forbindelse med dokumentationskravet for biogas. Dette bar Igses
uden om vognmanden. Derudover skal det sikres, at tankeanlaegget er fuldt tilgaen-
geligt i lzbet af kontraktperioden (8-12 ar).

e Regulering/fastseettelse af gaspris — Vognmanden skal sikres mod evt. udsving i
braendstofprisen, enten ved en fast pris for gassen i lgbet af hele kontrakperioden el-
ler ved en reguleringsmekanisme i kontrakten.

¢ Forholdene omkring udlejning af anleeg skal vaere klargjort i forbindelse med offent-
liggerelsen af udbudsmaterialet (primo 2013).

e Gasleverandgren anskaffer de forngdne certifikater og har ansvaret for administratio-
nen af ordningen.

4. Infrastruktur

4.1. Gasforsyning

Den ngdvendige maengde gas til busdriften leveres fra naturgasnettet i form af biogas, som
er opgraderet til naturgaskvalitet - VE gas.

Biogasanlaegget Maabjerg BioEnergy (MBE) leverer VE gassen til naturgasnettet.
Leverancen dokumenteres via Energinet.dk’s certifikatordning.

Certifikatordningen géar ud pa, at der udstedes certifikat p4 den maengde VE-gas, som gasle-
verandgren, i dette tilfselde Vestforsyning, leverer til naturgasnettet.

For bybuskgrslen betyder dette, at bussernes gasforbrug dzekkes af en del af den maengde
VE-gas, som Vestforsyning leverer til naturgasnettet.

Fra 1. januar 2014 forventer MBE arligt at levere 4 millioner m® VE gas il naturgasnettet
hvilket rigeligt deekker bybussernes gasforbrug pa mellem 243.000 m?® og 313.000 m” arligt.

Denne forsyningsmodel, der baserer sig pa det eksisterende naturgasnet, er en gkonomisk
attraktiv Igsning i forhold til et alternativ med nedgravning af en separat rerledning.

Et mobilt forsyningsanlzeg er teknologisk set ikke en realistisk lgsning.



4.2. Placering af tankanlzaeg

Som falge af sikkerhedskrav og hensyn til minimering af operatgrens gkonomiske risiko har
Vestforsyning ansvaret for anlaeg og drift af tankstationen.

Af hensyn til minimering af tomkersel og rationel drift skal tankanlaegget placeres centralt i
forhold til rutenettet med gode tilkgrselsforhold.

Skal ledningarbejdet samtidig minimeres, bgr anleegget placeres i forbindelse med naturgas
forsyningsnettet i Holstebro.

P& den baggrund foreslas det at placere tankanleegget pa et omrade pé Vestforsynings areal
pa Bisgaardmark 5.

Det foresldede omrade benyttes i dag som oplagsplads og er i forvejen adskilt fra det gvrige
areal ved jordvold og hegn.

Omradet har gode adgangsforhold fra Frgjkvej, og der er mulighed for at lave en separat ind-
karsel til tankstationen og afskeerme det fra resten af forsyningsomrédet.
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Placering af gas tank-
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oplagsplads pa Vest-

forsynings arealer pa

Bisgaard Mark
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Omradet er tilstraekkeligt stort til at rumme tankstationens styringsmodul p& ca. 50 m?, holde-
plads med dispensere til 9 busser, vendeplads, vaskeanlaeg og evt. velfeerdsfaciliteter.

Naturgasnettet er fgrt frem til ca. 100 m fra omradet, og der skal séledes kun laves en stik-
ledning til selve tankanlsegget.



Vestforsyning har udarbejdet et forslag til design af tankomradet.

Busselskabet skal leje anleegget af Vestforsyning, og lejeaftalen skal vedlaegges udbudsma-
terialet.

Af dette skal fremga, hvilke faciliteter der star til radighed for busselskabet, samt hvilket an-
svar og rettigheder busselskabet har i forhold til vedligeholdelse og udbyggning.

Anlaegget skal kunne indrettes efter nsermere aftale med busselskabet med henblik pa at
imgddekomme busselskabets behov for seerlige faciliteter pa stedet.

4.3. Indretning og dimensionering af tankanlzeg

Indretningen og dimensioneringen af selve tankanleegget aftheenger af, hvor hurtigt tanknin-
gen skal forega.

Tabel 3 viser nggledata ved henholdsvis en "Fast fill” lasning med kapacitet til tankning af 1
bus i timen og en "Slow fill" Igsning, hvor 9 busser samtidig optankes pa 12 timer.

Begge Igsninger kan tilfredsstille kerselsbehovet i bybuskearslen i Holstebro pa 10 timer dag-
ligt med den opnéede reskkevidde for en optankning pa 600 km og tankningsfrekvensen pa
24 timers drift jf. tabel 2.

Tankstation Fast fill Slow fill
Dispensersystem (antal fyldestudser) 1 10
Kompressor med booster (75kW+30kW) 1 1
Ngdkompressor 1 1
Gaslager (300 bar) 1

Container med kgling, styring, ventiler, test mv. 1 1
CNG tilslutning 1 1
Tankningstid pr. bus (timer) 1 12
Indgangstryk (barg) 2til4 21il4
Tryk i gastanke pa bussen (barg) 200 200

Tabel 3 Nggletal for to typer CNG tankstation

Til tallet for tankningstid for Fast fill Igsningen skal bemeerkes, at selve optankningen af bus-
sen tager 10-15 minutter, mens resten af tiden gar med genopfyldning af selve tankanlzegget.
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5. @konomi

5.1. Investering
Investeringen bestar af tre hovedelementer:

e Busser og hjeelpefaciliteter
e Tankanleeg
e Indretning af tankplads

5.1.1. Busser og hjzlpefaciliteter
De nuveerende bybusser skal overtages af den nye operater. Syv af busserne vil falde for
Midttrafiks alderskrav for bybusser pa 8 ari 2017, og 1 — allerede i 2014. Busovertagelsesbe-

stemmelserne gaelder dog for bussernes fulde afskrivningsperiode, som er pa 12 ar.

Investeringen i nye busser skal forst foretages i 2017, men kan naturligvis veelges fremrykket
af Midttrafik og Holstebro Kommune eller busselskabet selv.

Tallene er her inklusive moms, da bybuskgrsel ikke er momsbelagt, og bybusoperatgren sa-
ledes ikke kan aflgfte sin kebsmoms.

Investeringen pr. dieselbus er pa 2 mio. kr., mens det tilsvarende tal for en CNG bus er pa
2,25 mio. kr. inkl. moms.

For den samlede flade pa 9 busser vil operaterens investering i dieselalternativet samlet vae-
re pa 18 mio. kr, mens det i CNG alternativet vil veere pa 20,25 mio. kr. — altsd 2,25 mio. kr.
mere for investeringen i gasmateriel.

Tallene er indhentet fra busleverandgrer.

Derudover er der yderligere investeringer forbundet med opgradering af veerksted.
5.1.2. Tankanlzeg

Omlzegning af bybuskerslen til at veere CNG baseret vil kreeve investering i et tankanleeg.

Investeringselementene i tankanlaegget er vist i tabel 4. Tallene er eksklusive moms, da inve-
steringen foretages af vestforsyning Erhverv A/S.

Tankstation (kr) Fast fill Slow fill

Dispensersystem 640.000 410.000
Kompressor med booster (75kW+30kW) 1.500.000 1.500.000
Ngdkompressor 1.500.000 1.500.000
Gaslager (300 bar) 490.000 0
Container med kgling, styring, ventiler, test m.v. 850.000 790.000
CNG tilslutning 0 0
| alt 4.980.000 4.200.000

Tabel 4 Investering i to typer CNG tankstation

Som det fremgar af tabellen, vil Fast fill Igsningen koste knap 800.000 kr. eller 20 % mere

end Slow fill Izsningen, hvis pris er pa 4,2 mio. kr.

Da begge Igsninger tilfredstiller tankningsbehovet, vurderes Slow fill Izsningen at veere mest

fordelagatig.
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Det er en forudsaetning for den foreslaede Igsning, at busserne kgrer til tankeanleegget ved
driftens opher og starter op derfra ved driftens opstart, séledes at de kan tankes hele natten.

Det betyder, at busselskabet skal sikre klargaring af busserne enten pa pladsen eller kare
busserne et andet sted hen. Derfor opstar der behov for opszetning af vaske- og chauffgrfaci-
liteter pa stedet.

Tallene er indhentet via indikative tilbud fra fgrende leverandgrer af tankanleeg via H2logic
AJS.

5.1.3. Indretning af tankplads

Udgifterne til indretning af en tankplads pa det foreslaede omrade pa Vestforsynings arealer
pa Bisgaardmark er vist i tabel 5.

Tallene er eksklusive moms, da investeringen foretages af Vestforsyning Erhverv A/S.

Indretning af areal Antal Enheder Enhedspris Pris kr.

El tilslutningbidrag 63 [ Amp 53.520
Vand tilslutningsbidrag #63 mm 29.590
Vame tilslutningsbidrag 22.000
Kloak tilslutningsbidrag ? | enheder 46.778 | -

Intem El 1 Stk. 20.000 20.000
Intem Vand 11 Stk. 30.000 30.000
Intem kloak og overfladevand 1| Stk. 150.000 150.000
Automatport ved indkersel 1| Stk. 110.000 110.000
Manuel port ved afskaemning 1| Stk. 20.000 20.000
Hegn 100 | meter 300 30.000
Gennembrydning af wld 600 | m3 30 18.000
Regulering af terraen 200 | m3 30 6.000
Mandskabsbygning- pavillion 1| Stk. 250.000 250.000
Bundsikring 40 cm 100 | m2 70 7.000
Stabilt grus 20 cem 100 | m2 50 5.000
Asfalt incl. afretning niveau 1 2.600 [ m2 190 494.000
Vaskeplads. SF-belagning incl. afretning 260 | m2 190 49.400
Kantsten sat i beton 450 | meter 210 94.500
Afstribning 300 | meter 18 5.400
Belysning af pladsen 10 | master 20.000 200.000
Beplantning 200 | m2 50 10.000
Landinspektar 1 6.000 6.000
Projektering og tilsyn 50 | timer 600 30.000
Uforudsete udgifter 5% 100.000
Anlzgsudgifter 1.740.410

Tabel 5 Udgifter til indretning af tankplads pa Bisgardmark

Udgifterne er 1,7 mio. kr, hvilket giver en samlet investeringsudgift til tankanleeg og indretning
af tankplads pa mellem 5,9 mio. kr. og 6,7 mio. kr. afheengigt af den valgte Igsning for selve
tankanlaegget.

5.2. Driftsgkonomi

P& baggrund af indhentede tal for den nuveerende bybusdrift og negletal for gvrige omkost-
ninger kan der opstilles et overslag over driftsgskonomien ved de to alternativer.

Da de nuveerende bybusser skal overtages af en ny operater, vil tallene for driftsgkonomien
farst afvige fra det tidspunkt, hvor der skal investeres i nye busser, og hvor alternativet med
CNG busser derfor bliver aktuelt.

Dette skeeringstidspunkt er fastsat til 2017, men kan fremrykkes til tidligst juni 2014, safremt
en kommende operatar vaelger at anskaffe nye busser fgr. Udseettelse af anskaffelsa af gas-
busser vil medfgre en kortere afskrivningsperiode for busselskabet i kontraktperioden, hvilket
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alt andet lige vil forgge kontraktprisen. Udskiftningstidspunktet for busserne skal fastleegges i
udbudsmaterialet eller kan forhandles i forhandligsrunden.

Hvis den kommende operatgr veelger at beholde de nuveerende busser frem til 2017, vil
driftsgkonomien i bybuskgrslen vaere som nu i den del af kontraktperioden, der gar fra juli
2014 til januar 2017 og herefter som vist i de nedenstaende afsnit.

Veelges et tidligere tidspunkt for anskaffelsen af nye busser, vil de foretagne beregninger for
driftsgkonomien have gyldighed fra denne dato — f.eks 1. juli 2014. Det anbefales, at der stil-
les krav til anskaffelse af gasbusser allerede ved kontraktstart med mulighed for karsel med
de overtagne busser i kontraktens farste 6 maneder.

Da der, som det var tilfaeldet med bussernes energiforbrug, er en vis margen i vurderingen af
omkostninger til vedligehold af tankstation og busser i de indhentede basisoplysninger, pras-
senteres tre scenarier for henholdvis def bedste, veerste og middel CNG alternativ til drifts-
gkonomien ved fortsat dieseldrift.

5.2.1. Priser og omkostninger

Basisoplysningerne for de priser og omkostninger, som indgar i beregningen af de tre scena-
rier, er samlet i figur 1.

14
10 -
g - | =
kr i | Busser
6 N | Energipris (kr.pr. m3/ kr. pr. )
4 1 Transport/lager
o | 1 Distribution
2 - .| ~_\ ] —  mCo2afgift
l i1 l 4 1 Energiafgift
g NG Diesel' NG | Diesel | ®NoXafgift
Middel Vérste | 1 Drift og vedligehold tankstation

Busser | f i ‘ 1 Energipris i alt ekskl. moms
Energipris (kr .pr. m3/ kr. pr. ) 314 6,41 3,14 6,41 3,14 641 | 2 Momms
Transport/lager 05 | [ 010 Vi o
o 06 ‘ 060 00| 1 Energipris i alt inkl. moms
C02afgift x| os | 0% 03 | o0® | o8 mVedligehok i p. k) |
Energiagit 288 257 2,38 257 | 28 | 257 | Afskrivningsprocent (linezert over 8 ar)
NoX afgift 0,03 001 | 003 001 | 003 | 001 Forretningsprocent
Drift og vedligehold tankstation .05 | 015 L0
Energipris i alt ekskl. moms | 750 | 942 | 71,2 |o9s v 7,61 9,42
Moms 18 | 23 | 181 | 235 | 1% 235
Energipris i alt inkl. moms 9,38 11,77 9007 | 1,77 951 | 14,77
Vedligehold (kr. pr. km) 195 150 1,77 1,50 240 | 150
Afskrivningsprocent (linert over 8ar) | 12,50% 12,50% 1250% | 1250% | 12,50% 12,50%
Forretningsprocent 6,00% 600% | 600% | 600% | 600% 6,00%

Figur 1 Priser og omkostninger
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Energipriserne vises eksklusive og inklusive moms, mens vedligeholdelsesomkostningen er
inklusive moms, da vedligeholdelsen forudsaettes at foregd pa operatgrens eget veerksted.

Betalingsmodellen samt regulering af breendstofprisen skal tydeligt fremga af udbudsmateria-
let.

5.2.2. Driftsomkostninger

P& grundlag af de naevnte forudsaetninger for investeringer, priser og omkostninger er opera-
tarens driftsomkostninger for drift med henholdsvis CNG og diesel beregnet.

Operatgrens driftsomkostninger er den arlige udgift til busdrift, som de afgivne bud skal hol-
des op imod.

Tallene er inklusive moms.
Resultaterne fremgar af figur 2.

Til tallene skal bemeerkes, at gvrige omkostninger for CNG alternativet deekker leje af tankan-
laeg og tankplads baseret pa en afskrivningsperiode pa 20 ar og en intern rente pa 3 %.

Lejeomkostningerne er baseret pa valg af en Slow fill Izsning.
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\Energiomkostninger 2532938 2502590 | 2203706 | 2796849 | 2977338 2542.590
Vedigeholdelsesomkostninger| ~ 1.053.000 | 810000 | 95580 | 810000 | 1296000 810.000
| Afskrivning 2531250 2250000 | 2531250 | 2250000 | 2531250 2250000
‘Forrentning 607.500 540000 | 607500 | 540000 | 607.500 540.000
Chauffgromkostninger 5678884 | 5678884 |  5678.8%4 5678884 | 5678884 5.678.884
‘Purige omkostninger 399.289 100000 | 399289 | 100000 | 399.289 100.000
‘Omkostninger ialt 12802860 11921474 | 12376429 | 1217573 13.490.280 11.921.474

o mEnergiomkostninger 1 Vedligeholdelsesomkostninger m Afskrivning m Forrentning m Chauffgromkostninger ~ @vrige omkostninger = Omkostninger i alt

Figur 2 Driftsomkostninger



14

Som det ses af tallene, vurderes omkostningerne til at vaere mellem 200.000 og 1,5 mio. kr.
hajere pr. ar for operatgren ved skift fra diesel tii CNG som braendstof i bybusdriften.

| middelalternativet er CNG Igsningen 881.000 kr. dyrere end diesellgsningen.
Tallene skal ses i sammenhang med en bruttoudgift til bybuskersel under de nuvaerende

kontraktforhold med diesel som drivmiddel p& knap 11 mio. kr. og en samlet arlig bruttoudgift
til busdrift for Holstebro Kommune pa 30,5 mio. kr. i 2011.

5.3. Samfundsgkonomi

5.3.1. Nationalgkonomisk effekt

Den nationalgkonomiske effekt er beregnet ud fra middelscenariet i afsnit 5.2.2.

| overenstemmelse med metodemeessig seedvane beregnes effekterne eksklusive moms.
Den primeere nationalgkonomiske effekt ved omleegning fra dieseldrift til CNG i bybuskarslen
skabes af den importsubstitution, der opstar ved, at 270.000 m® lokalt produceret og distribu-

eret VE gas erstatter 216.000 liter diesel som braendstof.

Veerdien af denne sparede import er, som vist i tabel 6 pa arsbasis beregnet til godt 1,4 mio.
kr.

Den sparede import betegner en primeer foragelse af indkomsten, der skaber indkomst i flere
led i fortrinsvis lokalsamfundet og dermed beskaeftigelse og skatteprovenu.

De nationalgkonomiske effekter er vist i tabel 6 i afsnit 5.2.2.

Effekterne er beregnet ved hjeelp af den almindeligt anvendte multiplikatormodel pa basis af
input-output data fra nationalregnskabsstatistikken for energisektoren.

Sparet import (kr.) 1.384.560
Samlet indkomst (kr.) 2.030.273
Samlet beskeeftigelse (antal fuldtidsjob) 3
Samlet skatteprovenu (kr.) 997.803
Kommunalt skatteprovenu (kr.) 312.934

Tabel 6 Nationalgkonomisk effekt

Den af importsubstitutionen skabte gevinst pa 1,4 mio. kr. giver en samlet indkomst pa 2 mio.
kr., 3 ekstra fuldtidsjobs og et samlet skatteprovenu pa knap 1 mio. kr.

Heraf udgar det kommunale skatteprovenu 300.000 kr. pa arsbasis.
5.3.2. Reduktion af CO; og NOx

Omleegningen fra dieseldrift til VE drift vil arligt reducere CO- udledningen med 568 tons, som
svarer til en reduktion pa 100 % af den nuveerende emission fra dieselbusser.

Samtidg sker der en mindre reduktion af NOx udledningen.
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6. Afgifternes betydning

Det fremgar af figur 1, at energiomkostningerne inklusive afgifter er p4 samme niveau for die-
sel og CNG.

Forskellen i omkostninger mellem de to alternativer skyldes saledes primeert hgjere omkost-
ninger til vedligeholdelse samt afskrivning og forrentning af busser og anleeg ved drift med
CNG.

| Sverige er biogas fritaget for savel de almindelige energiafgifter som CO, afgift, hvilket har
fremmet udbredelsen af gasbiler over en bred front.

For driftsomkostningerne ved de to alternativer for bybuskersel i Holstebro ville en séddan
model betyde, at forskellen i driftsomkostninger mellem CNG alternativet og diesel alternati-
vet ville forsvinde.

7. Finansieringsmuligheder

Der findes adskillige forsagspuljer i bAde Denmark og EU, som statter projekter med vedva-
rende energi.

Trafikstyrelsen administrerer i perioden 2009-2013 en pulje til forsgg med miljgvenlige trans-
portigsninger. Hvis puljen forlaenges efter 2013, kan det veere relevant at sgge midler til
deekning af meromkostningerne forbundet med infrastrukturomleegninger (tankanlaeg m.v.)
samt indkgb af busser. Der ydes ikke midler til drift.

Europa-Kommissionen administrerer flere puljer, der stetter energieffektive og klimavenlige
projekter, dog er ansggningprocessen administrativt tung, da den kreever deltagelse af pro-
jektpartnere fra mindst 3 lande samt vedvarende omfattende krav til administration og afrap-
portering.

Det anbefales at s@ge midler fra Trafisktyrelsens pulje, safremt den fortseetter efter 2013.

8. Opsummering af mulighedsanlysens resultater

Mulighedsanalysens hovedresultater er:
Omlzegning til drift baseret pa biogas er teknisk mulig

e Alle store busleverandgrer, herunder MAN og Volvo, masseproducerer busser med
gasforbrasndingsmotor med samme leveringstid p& 6-7 maneder som dieselbusser.

e Busserne med gaslager pa taget er 3,4 m hgje. Kravet til frihgjde er opfyldt pa det
nuvaerende rutenet i Holstebro.

e Pa baggrund af oplysninger fra busoperatgrer og busleverandgrer er energiforbruget
en smule starre for CNG busser end for dieselbusser svarende til, at busserne ved
bybuskersel kerer mellem 1,72 og 2,22 km pr. m® gas mod mellem 2,27 og 2,50 km
pr. liter diesel. Derudover er omkostningerne for vedligeholdelse op til 50 % hgjere
for gasbusser end for dieselbusser.

o Reaekkevidden for en CNG bus er til trods for det hgjere energiforbrug mere end til-
streekkelig til at klare det daglige karselsbehov pa rutenettet i Holstebro.

e En optankning raekker saledes til 21-27 driftstimer, svarende til én optankning hver 2.
dag. Til sammenligning kerer dieselbussen 27-30 driftstimer pa én optankning, sva-
rende til en optankning hver 2. eller 3. dag.

e Sikkerheden er pa samme niveau for savel passagerer og ansatte for drift pa gas og
diesel.
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Udbudsmodellen kan indrettes, sa den letter omlaegningen

Midttrafiks standard kontraktleengde for bybuskgrsel er 8 ar med mulighed for for-
laengelse i op til 4 &r. En 8-12 arig periode er egnet til kontrakter med starre investe-
ringsomkostninger, sdsom indkgb af fabriksnye busser.
Da der er flere ukendte parametre i et udbud med kersel pa gas, anbefales det at
anvende "Udbud efter forhandling” til dette udbud. "Udbud efter forhandling” kraever
dog en leengere udbudsperiode og flere administrationsressourcer end "Offentlige
udbud”.
For at sikre, at Holstebro Kommune modtager de laveste priser for kerslen, er det
vigtigt at tage hgjde for falgende risici i udbudsmaterialet

o Afseetning af gasbusser
Driftserfaring med gasbusser
Forsyningssikerhed via tankanleeg
Klare rammer for leje af tankplads
Reguleringsmekanisme for gaspris
Gasleverandgren anskaffer de forngdne certifikater og har ansvaret for ad-
ministrationen af ordningen

O O O 0O

Tankanlaeg pa Bisgardmark og forsyning med certificeret VE gas via naturgasnettet

Den ngdvendige maengde gas til busdriften leveres fra naturgasnettet i form af bio-
gas, som er opgraderet til naturgaskvalitet - VE gas - fra Maabjerg BioEnergy.
Leverancen dokumenteres via Energinet.dk’s certifikatordning.

Som foelge af sikkerhedskrav og hensyn til minimering af operatgrens gkonomiske ri-
siko har Vestforsyning ansvaret for anleeg og drift af tankstationen.

Af hensyn til rationel drift, gode tilkgrselsforhold, tilstraekkelig plads, sikkerhedsfor-
hold og tilslutning til naturgasnettet foreslas det at placere tankanleegget pa et omra-
de pa Vestforsynings ledige areal pa Bisgardmark 5.

Tankanleegget indrettes som en Slow fill Igsning, der tilfredsstiller tankningsbehovet
og er billigere end alternative Igsninger.

Begraenset merinvestering i nye busser — betydelig investering i infrastruktur

For den samlede flade pa 9 busser vil operatgrens investering i dieselalternativet
samlet vaere pa 18 mio. kr, mens det i CNG alternativet vil vaere pa 20,25 mio. kr. —
alts& 2,25 mio. kr. mere for investeringen i gasbusser. Der er yderligere meromkost-
ninger for indretning af vaerksted.

Udgifterne til tankanlaeg og indretning af tankplads er pa 5,9 mio. kr.

Driftsskonomien overskuelig

Meromkostningerne vurderes til at vaere mellem 200.000 og 1,5 mio. kr. hajere pr. &ar
for operateren ved skift fra diesel til CNG som braendstof i bybusdriften.

I middelalternativet er CNG lgsningen 881.000 kr. dyrere end diesellgsningen.
Tallene skal ses i sammenhaeng med en udgift til bybuskgrsel under de nuvaerende
kontraktforhold med diesel som drivmiddel pa knap 11 mio. kr. og en samlet arlig ud-
gift til busdrift for Holstebro Kommune pa 30,5 mio. kr. i 2011.

Meromkostningerne skyldes hgjere energiforbrug, hgjere vedligeholdelsesomkost-
ninger, starre afskrivning og lejeudgifter til benyttelse af tankanleeg og tankplads ved
omlaegning til gasdrift, samt behov for ekstra tomkgrsel til og fra tankanlaegget.

Positiv samfudsekonomisk effekt og CO, reduktion

Den af omlaegningen muliggjorte importreduktion pa 1,4 mio. kr. i middelscenariet
skaber pr. ar en samlet indkomst pa 2 mio. kr., 3 ekstra fuldtidsjobs og et samlet
skatteprovenu pa knap 1 mio. kr. Det kommunale skatteprovenu er pa 300.000 kr.
Omleegningen fra dieseldrift til VE drift vil arligt reducere CO- udledningen med 568
tons og samtidig reducere NOx udledningen.
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1. Energiaftalen og mulighedsanalysen

Foranlediget af det forestdende udbud af bybuskgrslen i Holstebro afleverede Holstebro
Kommune, Midttrafik og Vestforsyning 29. februar 2012 en mulighedsanalyse, der belyste
konsekvenserne ved at kere pa biogas opgraderet til naturgaskvalitet (VE gas) i stedet for
diesel, bade i forhold til gkonomi, drift og CO, emissioner.

Den 22. marts 2012 indgik et bredt flertal i Folketinget en aftale om den danske energipolitik
fra 2012 til 2020.

Aftalen eendrer pa de rammebetingelser, der ligger til grund for mulighedsanalysens tal for
projektets driftsgkonomi.

De gvrige tal for investeringer i tankanlaeg og infrastruktur er derimod uaendrede.

Tilsvarende er de tekniske, logistiske og infrastrukturelle forhold, som er beskrevet i mulig-
hedsanalysen usendrede.

Dette notat opdaterer mulighedsanalysens driftsgkonomiske resultater i overensstemmelse
med de eendrede forudsaetninger, som energiaftalen skaber.

Der er desuden foretaget opdatering af gaspriser og dieselpriser til de aktuelle forhold i maj
2012.

Opdateringerne er for overskuelighedens skyld foretaget for mulighedsanalysens middel sce-
nario, som er beskrevet i den samlede rapport fra 29. februar 2012.




2. Opdatering af driftsgskonomi

2.1. Priser og udgifter

Basisoplysningerne for de opdaterede priser og udgifter, som indgar i beregningen af drifts-
omkostningerne er vist i figur 1.

Figur 1 Priser og udgifter
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Energipris (kr .pr. m3/ kr. pr. ) 2,51 6,54
W Transport/lager 0,25
M Distribution 0,31
M CO2 afgift 0,36 0,43
M Energiafgift 2,35 2,57
B NoX afgift 0,03 0,01
W Drift og vedligehold tankstation 0,25
Energipris i alt ekskl. moms 6,06 9,55
H Moms 1,51 2,39
H Energipris i alt inkl. moms 7,57 11,93
Basistilskud anvendelse af biogas til proces og transport -1,39
Energipris i alt inkl. moms og tilskud 6,18
Vedligehold (kr. pr. km) 1,95 1,50
Afskrivningsprocent (linezert over 8 ar) 12,50% 12,50%
Forretningsprocent 6,00% 6,00%

| forhold til rapporten fra 29. februar 2012 er der sket et markant fald i selve markedsprisen
for gas fra 3,14 kr. pr. m3 til, som det fremgar af tabellen, 2,51 kr. pr. m3.

Samtidig er gasdistributionsafgiften faldet fra 0,60 kr. pr. m3 til 0,31 kr. pr. m3, ligesom ener-
giafgiften er faldet fra 2,88 kr. pr. m3 til 2,35 kr. pr. m3. De gvrige markedspriser og afgifter for
gas er derimod uaendrede.

Den samlede aendring af priser og udgifter, der ikke skyldes energiaftalen, er saledes en re-
duktion pa 1,45 kr. pr. m3 i forhold til situationen i februar.

| medfer af energiaftalen indfgres et tilskud til biogas, der anvendes til proces og transport,
pa 1,39 kr. pr. m3.

Reduceres gasprisen med dette tilskud opnas i middelscenariet en samlet gaspris pa 6,18 kr.
pr. m3 inklusiv moms mod 9,38 kr. pr. m3 i februar.

Pa dieselsiden er markedsprisen steget fra 6,41 kr. pr. | i februar til nu 6,54 kr. pr. séledes, at
den samlede dieselpris nu i middelscenariet er 11,93 kr. pr. | mod 11,77 pr. | i februar.

Der er saledes sket en markant forbedring af VE gassens konkurrenceevne i forhold til diesel



2.2. Driftsomkostninger for operatgren

Pa grundlag af de opdaterede forudsaetninger for priser og udgifter og de uaendrede forud-
saetninger for investeringer, tekniske forhold, logistik og infrastruktur er beregningerne af ope-
ratgrens driftsomkostninger for drift med henholdsvis VE gas og diesel opdaterede.

Tallene er inklusive moms.

Resultaterne fremgar af figur 2.

Figur 2 Driftsomkostninger
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W Afskrivning 2.531.250 2.250.000
M Forrentning 607.500 540.000
1 Chauffgromkostninger 5.678.884 5.678.884
1 Pvrige omkostninger 399.289 100.000
1 Omkostninger i alt 11.938.860 11.956.574

Som det ses af tallene, vurderes operatgrens driftsomkostninger med de aendrede forudsaet-
ninger og rammevilkar i middelalternativet at vaere pa knap 12 mio. kr. arligt for savel drift ba-
seret pa VE gas som dieselbaseret drift.

Med de nye forudsaetninger - herunder tilskuddet til biogas til transportformal - vil overgang
fra diesel til VE gas i bybusdriften saledes vaere omkostningsneutral for Holstebro Kommune.
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1. INDLEDNING

1.1 BAGGRUND

Denne afrapportering samler resultaterne af kundetilfredshedsundersggelser gennemfgrt blandt
bybuskunder i otte byer i Region Midtjylland i 2011 og 2012. Undersggelsen blev i fgrste omgang
gennemfgrt blandt kunder i bybusserne i Horsens, Viborg, Randers og Aarhus i uge 21 og 22, 2011.
Undersggelsen var en del af en stgrre kundetilfredshedsundersggelse, hvor besvarelser fra kunder i
Midttrafiks lokal- og regionalbusser ligeledes indgik. Undersggelsen havde til sigte at fremskaffe
viden omkring buskundernes tilfredshed med den kollektive trafik og belyse hvorvidt, der var
omrader, hvor der var plads til forbedringer i forholdet til buskunderne.

Undersggelsens resultater blandt passagerne i bybusserne blev dengang afrapporteret pa et
overordnet plan, men ogsa opdelt pa by-niveau. Da Midttrafik fandt denne nye opdeling af data og
sammenligning pa by-niveau saerdeles brugbar, er undersggelsen gennemfgrt i Skive, Holstebro og
Herning i uge 37 og 38, 2011 og senest i Silkeborg i uge 12 og 13, 2012. Formalet med disse ekstra
undersggelser er at skabe et stgrre og nuanceret indblik i kundetilfredsheden i bybusser i og pa
tveers af de forskellige byer.

1.2 METODE

Forud for undersggelsen er der samplet pa dags- og tidsband. Sigtet med samplingen er at sikre en
hensigtsmaessig fordeling over ugedage og tidspunkt pa dagen i forhold til passagerstremmene i
bybusserne og dermed opna endnu hgjere repraesentativitet.

Der er samplet pa fglgende dagsband:

Fordelingsnggle pa dagsniveau Andel i %
Mandag - Fredag 74 %
Lgrdag - Sgndag 26 %
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Der er samplet pa fglgende tidsband:

Fordelingsnggle pa tidsniveau Andel i %
Morgenmyldretid 24 %
Eftermiddagsmyldretid 33%
@vrig tid 43 %

Med henblik pa at sikre stikprgvestgrrelser, der er store nok til sammenligning pa tveers af byerne, er
der indsamlet minimum 300 skemaer i hver af de syv byer: Horsens, Viborg, Randers, Herning, Skive,
Holstebro og Silkeborg. Ved gennemgangen af resultaterne for de syv byer samlet i afsnit 3 er
resultaterne derfor baseret pa et poststratificeret datagrundlag, hvor data er vejet pa plads i forhold
til den procentuelle fordeling af kgreplanstimer. Resultaterne af kundetilfredshedsundersggelsen i
bybusserne i Aarhus er ikke medtaget i den samlede tilfredshed, da dette ville skabe en
uhensigtsmaessig hgj vaegtning af disse resultater grundet det relativ hgje antal kgreplanstimer
blandt bybusserne i Aarhus. Resultaterne af kundetilfredshedsundersggelsen blandt bybuskunder i
Aarhus afrapporteres derfor separat i afsnit 6.

Det samlede antal indsamlede skemaer, den procentuelle fordeling af kgreplanstimer samt
vaegtenes stgrrelse i de samlede resultater fremgar af tabellen nedenfor:

By Indsamlede besvarelser Andel af kgreplanstimer Vaegt
Herning 304 16% 1,15
Skive 346 4% 0,29
Holstebro 323 6% 0,44
Viborg 325 11% 0,79
Randers 326 29% 2,02
Horsens 330 16% 1,10
Silkeborg 307 17% 1,27
Aarhus 1582
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Undersggelsen er foretaget som personlige interview, hvor der uddeles og indsamles spgrgeskemaer
personligt af Epinions interviewerkorps. Metoden er den bedste til at interviewe folk inden for
malgruppen og sikrer ydermere den hgjest mulige svarprocent.

Spergeskemaet, der ligger til grund for undersggelserne, er leveret af Midttrafik.

1.3 LASEVEILEDNING

Rapporten er bygget op saledes:
Afsnit 2 giver en overordnet sammenfatning af resultaterne i rapporten.

| afsnit 3 fremlaegges den samlede kundetilfredshed i bybusserne i de syv byer (Herning, Skive,
Holstebro, Viborg, Randers, Horsens og Silkeborg) samlet set med fokus pa den samlede tilfredshed
samt tilfredsheden med de 17 tilfredshedsparametre.

| afsnit 4 kortlaegges respondentfordelingen i de syv byer (Herning, Skive, Holstebro, Viborg,
Randers, Horsens og Silkeborg) samlet set med henblik pa at profilere kunderne i bybusserne.
Endvidere ses der her naermere pa tilfredsheden fordelt pa kgn, alder, rejsefrekvens og rejseformal
(ud fra det samlede datagrundlag).

| afsnit 5 gennemgas respondentfordelingen og kundetilfredshed fordelt pa de syv byer (Herning,
Skive, Holstebro, Viborg, Randers, Horsens og Silkeborg).

| afsnit 6 afrapporteres resultaterne af kundetilfredshedsundersggelsen blandt bybuskunder i
Aarhus.

| afsnit O findes illustrationer af kundernes vurdering af de 17 tilfredshedsparametre fordelt pa kgn,
alder, rejsefrekvens og rejseformal, som af hensyn til overskueligheden i afsnit 4 har faet sit eget
selvsteendige afsnit her.
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2. OVERORDNET KONKLUSION

De samlede resultater af kundetilfredshedsundersggelsen viser, at langt stgrstedelen af
bybuskunderne er godt tilfredse. Samlet set er 89 % tilfredse eller meget tilfredse i de syv byer.

Bybuskunderne i Holstebro og Skive er mest tilfredse. 98 % er tilfredse eller meget tilfredse i
Holstebro, mens den samlede andel udggr hele 99 % i Skive. Tilfredsheden er omvendt noget lavere
blandt kunderne i bybusserne i Viborg, hvor der er plads til forbedring pa flere omrader, hvis man
spgrger kunderne.

Tilfredsheden blandt kunderne i Randers og Horsens er meget lig det samlede resultat for
bybuskunderne i de syv byer samlet set, mens tilfredsheden i Herning og Silkeborg ligger under
gennemsnittet. Kunderne i bybusserne i Aarhus er lidt mere tilfredse end tilfeeldet for de syv byer
samlet.

Den hgjere tilfredshed i bybusserne i Skive og Holstebro ggr sig ligeledes geeldende i deres vurdering
af de 17 fremsatte tilfredshedsparametre, ligesom bybuskunderne i Viborg ligeledes er mere
negative i deres vurdering af flere punkter. Generelt i adskiller Viborgs bybuskunders vurdering af de
17 tilfredshedsparametre sig fra vurderingen af samme i de syv andre byer og i Aarhus.

Samlet set er kundernes vurdering af de 17 tilfredsparametre overvejende positiv; langt stgrstedelen
er godt tilfredse med de opstillede punkter, som de er praesenteret for i forbindelse med
undersggelsen. Bybuskunderne er iseer tilfredse med den opfattede tryghed i bussen, hvorimod
prisen pa den pagaldende rejse og information i bussen (om naeste stop) scorer lavere pa
tilfredshedsskalaen.
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3. DEN SAMLEDE TILFREDSHED | BYBUSSER

| dette afsnit gennemgas den samlede tilfredshed savel som tilfredsheden med de 17
tilfredshedsparametre for bybusserne i de syv byer, Herning, Skive, Holstebro, Viborg, Randers,
Horsens og Silkeborg, samlet set. Resultaterne af kundetilfredshedsundersggelsen i bybusserne i
Aarhus er ikke medtaget i dette afsnit, hvilket begrundes i rapportens afsnit 1. Resultaterne af
kundetilfredshedsundersggelsen blandt bybuskunder i Aarhus afrapporteres i stedet separat i afsnit
6.

De samlede resultater i dette afsnit anvendes som sammenligningsgrundlag igennem resten af
rapporten.

Figur 1 viser den samlede tilfredshed blandt bybuskunderne i de syv byer. Som det fremgar, er 17 %
meget tilfredse, mens 72 % er tilfredse.

Figur 1 Den samlede tilfredshed i bybusserne i de syv byer
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Som det fremgar af Figur 2 pa naeste side, er bybuskunderne szerligt tilfredse med trygheden i
bussen. Samlet set er 93 % tilfredse eller meget tilfredse hermed. Kunderne er ligeledes godt
tilfredse med muligheden for at fa en siddeplads, siddekomforten, den indvendige renggring i
bussen, ind- og udstigningsforhold i bussen og chauffgrens venlighed og vejledning. Samlet set
svarer 86 — 90 %, at de er tilfredse eller meget tilfredse med de fem punkter.
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Omvendt er kunderne seerligt utilfredse med informationen i bussen (om naeste stop) og prisen pa
den pageeldende rejse. Henholdsvis 38 % og 37 % er utilfredse eller meget utilfredse.

Figur 2 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre i bybusserne i de syv byer
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En driveranalyse baseret pa en multipel regressionsanalyse viser, at saerligt bussens overholdelse af
kgreplanen, stgj i bussen (eksempelvis fra mobiltelefoner), chauffgrens venlighed og vejledning,
chauffgrens kgrsel, skiltning af endestation og rutenummer pa bussen, information i bussen (om
naeste stop) og information ved stoppestederne har saerlig stor indvirkning pa den samlede
tilfredshed i bybusserne. Alt i alt star disse syv tilfredshedsparametre for 55 % af den samlede
indvirkning, som de 17 parametre har pa den samlede tilfredshed.
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4. RESPONDENTFORDELING & TILFREDSHED

| dette afsnit gennemgas respondentfordelingen pa de demografiske variable kgn og alder,
rejsefrekvens og rejseformal i bybusserne i de syv byer, Herning, Skive, Holstebro, Viborg, Randers,
Horsens og Silkeborg, samlet set med henblik pa at give Midttrafik indblik i kundefordelingen i
bybusserne. Ydermere opdeles tilfredsheden i forhold til kundefordeling for saledes at undersgge,
hvorvidt de forskellige kundegrupper afviger fra hinanden i forhold til deres overordnede tilfredshed
savel som tilfredsheden med de 17 tilfredshedsparametre. Af hensyn til overskueligheden i afsnittet
er illustrationer af vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre opdelt pa kundegrupper ikke
medtaget i afsnittet, men hovedpointerne er gennemgaet. Resultaterne i dette afsnit er baseret pa
samme poststratificerede datagrundlag som anvendt i afsnit 3, og anvendes som
sammenligningsgrundlag igennem resten af rapporten.

4.1 DEMOGRAFI

Som Figur 3 illustrerer, er stgrstedelen af bybuskunderne mellem 15 og 24 ar. 46 % falder under
denne alderskategori, mens kun 11 % er 65 ar eller derover. Som det ogsa fremgar af figuren, er der
flest kvinder i busserne (62 %).

Figur 3 Demografi blandt bybuskunder
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Figur 4 viser den samlede tilfredshed blandt maend og kvinder samt blandt de fire aldersgrupper.

Som det fremgar, er de kvindelige bybuskunder lidt mere tilfredse end de mandlige. 90 % af

kvinderne svarer, at de er tilfredse eller meget tilfredse, mens samme andel udggr 87 % blandt

mandene.

Rettes fokus mod alder, ses det, at 91 % i alderen 45-64 ar savel som i alderen 65 ar eller derover er

meget tilfredse eller tilfredse, mens samme andel udggr 87 % blandt den yngste passagergruppe og

90 % blandt passagerne mellem 25 og 44 ar.

Figur 4 Den samlede tilfredshed fordelt pa kon og alder
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| bilag (afsnit 7.1) findes illustrationer af kundernes vurdering af de 17 tilfredsparametre opdelt pa
ken og alder. Som det fremgar af disse, er der generelt ikke en udpraeget forskel i kvindernes og
mandenes vurdering af de 17 variable. De kvindelige passagerer er dog mere tilfredse med
siddekomforten end de mandlige passagerer. Bade de kvindelige og mandlige passagerer er
seerdeles tilfredse med trygheden i bussen, ligesom passagerer af begge kgn er mindst tilfredse med

prisen pa den pagaldende rejse og information i bussen (om naeste stop).

Rettes fokus mod alder, ses det, at kunder i alderen 65 ar eller derover pa flere parametre i hgjere
grad er tilfredse sammenlignet med de tre resterende aldersgrupper. De ®ldste passagerer er
eksempelvist vaesentlig mere tilfredse med prisen pa den pagaeldende rejse, indeklimaet i bussen,
bussens overholdelse af kgreplan, mulighederne for omstigning til andre ruter og chauffgrens
venlighed og vejledning end deres yngre medpassagerer. Omvendt er de mindre tilfredse med ind-

og udstigningsforhold i bussen.
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Gzldende for de fire aldersgrupper, er, at der samlet set er stgrst tilfredshed med trygheden i
bussen. De tre yngste aldersgrupper er mest utilfredse med prisen pa den pagaldende rejse og
information i bussen (om naeste stop). De aldste passagerer er ligeledes mest utilfreds med
informationen i bussen, men andelen, der er utilfreds eller meget utilfreds med stgj i bussen
(eksempelvis fra mobiltelefoner), er lige sa stor. Endvidere er det vaerd at bemaerke, at andelen, der
er tilfreds eller meget tilfreds med prisen pa den pagaeldende rejse og informationen i bussen, stiger,
jo zeldre kunderne er.

4.2 REJSEFREKVENS

Som det fremgar af Figur 5, rejser 43 % af bybuskunderne pa den pageeldende rute stort set alle
hverdage, mens 32 % rejser flere gange om ugen og 18 % rejser 1-4 gange om maneden. 6 % rejser
sjeeldnere end en gang om maneden.

Figur 5 Rejsefrekvens blandt bybuskunder
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Nedenfor ses den samlede tilfredshed fordelt pa rejsefrekvens (Figur 6). Som figuren illustrerer, er
der ikke forskel pa tilfredsheden blandt disse fire grupper, om end den samlede andel tilfredse
(meget tilfredse og tilfredse) er lidt mindre blandt passagerne, der benytter bybussen som
transportmiddel relativt ofte. Henholdsvis 89 % og 88 af passagerne, der rejser stort set alle
hverdage eller flere gange om ugen er tilfredse eller meget tilfredse, mens samme samlede andel
udggr 92 % for passagerer, der rejser med bybussen 1-4 gange om maneden og 90 % for passagerer,

der rejser med bybussen sjeldnere end en gang om ugen.

Figur 6 Den samlede tilfredshed fordelt pa rejsefrekvens
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| afsnit 7.2 findes illustrationer af kundernes vurdering af de 17 tilfredsparametre opdelt pa

rejsefrekvens.

Bybuskunderne, der rejser stort set alle hverdage eller flere gange om ugen, er mest tilfredse med
tryghed i bussen. Blandt sidstnaevnte gruppe er andelen af meget tilfredse og tilfredse kunder tilmed
ogsa stor, nar tilfredshedsspgrgsmalene angar muligheden for at fa en siddeplads og siddekomforten

i bussen.

Blandt bybuskunderne, der rejser 1-4 gange om maneden, er den samlede andel af tilfredse og
meget tilfredse stgrst, nar tilfredshedsspgrgsmalet omhandler siddekomforten og trygheden i

bussen.

Kunderne, der rejser sjeeldnere end en gang om maneden, er mest tilfredse med muligheden for at
fa en siddeplads. Det er endvidere bemaerkelsesvaerdigt at 23 % i denne gruppe svarer “Ved ikke” til
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tilfredshedsspgrgsmalet, der omhandler mulighederne for omstigning til andre ruter. Dette hanger
formentlig samme med, at denne kundegruppe ikke benytter sig af bybusserne ofte og dermed
heller ikke star i en situation, hvor omstigning er ngdvendigt, saerligt ofte.

Blandt alle fire grupper er den samlede andel af meget utilfredse og utilfredse kunder stgrst, nar
tilfredshedsspgrgsmalene omhandler prisen pa den pagaldende rejse og information i bussen (om
naste stop). Bybuskunderne, der rejser flere gange om ugen er mest utilfredse med informationen i
bussen, mens de tre resterende grupper er mest utilfredse med prisen pa den pageeldende rejse.
Bybuskunderne, der rejser sjeeldnere end en gang om maneden, er i hgjere grad utilfredse med
prisen end de tre resterende grupper.

4.3 REJSEFORMAL

Figur 7 viser bybuskundernes rejseformal. Figuren viser, at stgrstedelen af kunderne benytter
bybusserne i forbindelse med fritidsaerinder (42 %), men en stor del anvender ogsa bybussen i
forbindelse med transport til eller fra arbejde (27 %) eller uddannelse (25 %).

Figur 7 Rejseformal blandt bybuskunder
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Som Figur 8 illustrerer, er der ikke stor forskel pa den samlede tilfredshed pa tveers af kunderne med
forskellige rejseformal. 19 % af de kunder, der benytter bybusserne i forbindelse med fritid, indkgb
eller besgg, er meget tilfredse og 71 % er tilfredse. Dermed er andelen af meget tilfredse og tilfredse
kunder lidt stgrre blandt denne kundegruppe end blandt de tre resterende kundegrupper, hvor
samme samlede andel udggr 86-89 %.

Figur 8 Den samlede tilfredshed fordelt pa rejseformal
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| afsnit 7.3 findes illustrationer af kundernes vurdering af de 17 tilfredsparametre opdelt pa
rejseformal.

lllustrationerne viser, at kunderne, der benytter bybussen som transport til / fra arbejde eller
uddannelse eller i forbindelse med et fritidsaerinde, er mest tilfredse med trygheden i bussen.
Bybuskunderne, der benytter bybussen som transport til / fra arbejde, er endvidere sarligt tilfredse
med siddekomfort, muligheden for at fa en siddeplads og den indvendig renggring i bussen.

Bybuskunderne, der benytter bussen som transport til / fra arbejde eller i forbindelse med
fritidseerinder, er omvendt mest utilfredse med informationen i bussen (om naste stop), mens
kunderne, der benytter bybussen som transport til / fra uddannelse, er mest utilfredse med prisen
pa den pageldende rejse.

Kunderne, der benytter bybussen som transport i forbindelse med andre formal end de naevnte
(kategorien ”Andet”), er mest tilfredse med Indvendig renggring i bussen og trygheden i bussen og
mest utilfredse med prisen pa den pagaeldende rejse. Blandt disse kunder er den samlede andel, der
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er tilfredse eller meget tilfredse med informationen i bussen og chauffgrens kgrsel vaesentlig stgrre
end blandt de tre andre grupper (og tilsvarende en lavere andel, der er utilfredse eller meget
utilfredse hermed). Omvendt er disse kunder mindre tilfredse med venteforhold ved
stoppestederne, muligheden for at fa en siddeplads, bussens afgangs- og ankomsttidspunkter og
prisen pa denne rejse (og tilsvarende mere utilfredse).
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5. BYBUSRESULTATER OPDELT PA
BYNIVEAU

| dette afsnit gennemgas respondentfordelingen og tilfredsheden fordelt pa de syv byer, Herning,
Skive, Holstebro, Viborg, Randers, Horsens og Silkeborg. Formalet med afsnittet er at give Midttrafik
indblik i kundefordelingen og tilfredsheden i bybusserne i de syv byer.

5.1 HERNING

Nedenfor ses den demografiske fordeling af bybuskunderne i Herning (Figur 9). Som det fremgar, er
andelen af kvindelige passagerer i bybusserne i Herning mindre end andelen i bybusserne i de syv
byer samlet set. 53 % bybuskunderne i Herning er kvinder, hvilket er ni procentpoint feerre end
tilfeeldet for de syv byer samlet set. Bybuskunderne i Herning er endvidere generelt yngre end
bybuskunderne samlet set. 66 % er mellem 15 og 24 ar, mens kun 2 % er 65 ar eller derover. Samme
andele udggr henholdsvis 46 % og 11 % i bybusserne samlet set.

Figur 9 Demografi blandt bybuskunder i Herning
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Som det fremgar af Figur 10, rejser knap halvdelen (48 %) af bybuskunderne i Herning pa den
pagaldende rute stort set alle hverdage, mens 22 % rejser flere gange om ugen og 23 % rejser 1-4
gange om maneden. 7 % rejser sjeldnere end en gang om maneden.

Figur 10 Rejsefrekvens blandt bybuskunder i Herning
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Kunderne i bybusserne i Herning benytter primaert bybussen som transport til / fra uddannelse (jf.
Figur 11). 38 % - svarende til 11 procentpoint flere end bybuskunderne samlet set - svarer, at de er
pa hjem til eller fra uddannelse, mens 33 % har taget bybussen i forbindelse med et fritidseerinde og
24 % pa vej til eller fra arbejde.

Figur 11 Rejseformal blandt bybuskunderne i Herning
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Figur 12 viser den samlede tilfredshed blandt bybuskunderne i Herning. Som det fremgar, er 19 %
meget tilfredse, mens 66 % er tilfredse. Tilfredsheden er saledes en anelse lavere i bybusserne i
Herning end den samlede tilfredshed i bybusserne i de syv byer, hvor tilsvarende andele udggr
henholdsvis 17 % og 72 %.

Figur 12 Den samlede tilfredshed blandt bybuskunder i Herning
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Som det fremgar af Figur 13 (pa naeste side), er bybuskunderne i Herning seerligt tilfredse med
trygheden i bussen. Samlet set er 89 % tilfredse eller meget tilfredse hermed, hvilket dog er fire
procentpoint faerre end tilfaeldet for bybusserne i de syv byer samlet set.

Generelt er bybuskunderne i Herning mindre tilfredse med de 17 tilfredshedsparametre end
bybuskunderne samlet. Andelen af tilfredse og meget tilfredse kunder er lavere for 14 ud af de 17
parametre i forhold til bybuskunderne i de syv byer samlet. 60 % af bybuskunderne i Herning er dog
enten tilfredse eller meget tilfredse med informationen i bussen (om naeste stop), hvilket er ti
procentpoint mere end hvad tilsvarende andel udggr for alle syv byer.

Kunderne i bybusserne i Herning er mest utilfredse med indeklimaet i bussen (temperatur,
udluftning mv.) og prisen pa den pagaeldende rejse. 34 % er utilfredse eller meget utilfredse med
indeklimaet i bussen, mens tilsvarende andel udggr 39 %, nar bybuskunderne skal angive deres
tilfredshed med prisen pa den pagaeldende rejse. For de syv byer samlet udggr disse andele
henholdsvis 26 % og 37 %.
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Figur 13 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i Herning
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5.2 SKIVE

Figur 14 viser kgns- og aldersfordelingen blandt bybuskunder i Skive. Som det fremgar, er 57 %
maend og 43 % kvinder, hvilket afviger fra det overordnede billede, hvor stgrstedelen af
bybuskunderne — svarende til 62 % - er kvinder.

Ydermere udggr kunder i alderen 45-64 ar en betragtelig stgrre andel i Skive end i de syv byer samlet
set. 33 % af bybuskunderne i Skive er mellem 45 og 64 ar, mens samme andel udggr 18 %, hvis man
ser pa aldersfordelingen i bybusserne i alle syv byer. Blandt de resterende bybuskunder i Skive er 37
% mellem 15 og 24 ar, 22 % er mellem 25 og 44 ar og 9 % er 65 ar eller derover.

Figur 14 Demografi blandt bybuskunder i Skive

Mand

57%

Kvinde

15-24 ar

25-44 ar

45-64 ar

65+ ar

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

20 KUNDETILFREDSHED | BYBUSSER



EPINICON

MIDTTRAFIK

Som det fremgar af Figur 15, rejser mere end halvdelen (54 %) af bybuskunderne pa den
pagaldende rute stort set alle hverdage, mens 27 % rejser flere gange om ugen og 15 % rejser 1-4
gange om maneden. 4 % rejser sjeeldnere end en gang om maneden.

Figur 15 Rejsefrekvens blandt bybuskunder i Skive
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Som det fremgar af Figur 16, benyttes bybusserne i Skive i overveeldende grad af kunder pa vej til
eller fra arbejde. 46 % - svarende til 21 procentpoint flere end i bybusserne i de syv byer samlet set -
hgrer under denne kategori, mens 18 % er pa vej til eller fra uddannelse. 27 % benytter bybussen i
forbindelse med fritidsaerinder og 9 % benytter bybussen i forbindelse med andre zerinder (“Andet”).

Figur 16 Rejseformal blandt bybuskunderne i Skive
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Som det ses i Figur 17, er tilfredsheden blandt bybuskunderne i Skive rigtig flot. 17 % er meget
tilfredse, mens 82 % er tilfredse. Dermed er andelen af tilfredse og meget tilfredse samlet set ni
procentpoint stgrre end resultatet for de syv byer samlet.

Figur 17 Den samlede tilfredshed blandt bybuskunder i Skive
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Den samme tilfredshed kommer til udtryk, nar fokus rettes mod bybuskundernes vurdering af de 17
tilfredshedsparametre (jf. Figur 18 pa naeste side). Samlet set er bybuskunderne i Skive veesentlig
mere positive i deres vurdering af 16 ud af de 17 parametre. Eksempelvis er 95 % af bybuskunderne i
Skive tilfredse eller meget tilfredse med mulighederne for omstigning til andre ruter, mens samme
andel udggr 74 % samlet set.

Andelen af bybuskunderne i Skive, der er tilfredse eller meget tilfredse med informationen i bussen
(om naeste stop), udgar dog kun 31 % mod 50 % for bybuskunderne i alle syv byer. Forklaringen pa
denne afvigelse i kundegruppens positive vurdering skal findes under svarkategorien “Ved ikke”,
hvor 44 % - svarende til 31 procentpoint mere end det samlede resultat — har sat sit svar. Dermed er
andelen, der er utilfredse eller meget utilfredse med informationen i bussen saledes 11 procentpoint
mindre end blandt bybuskunderne samlet.
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Figur 18 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i Skive
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5.3 HOLSTEBRO

Som Figur 19 illustrerer, er 68 % af bybuskunderne i Holstebro er kvinder, mens 32 % er mand. Der
er saledes flere kvinder i bybusserne i Holstebro end der er i bybusser samlet set.

Derudover er kunderne i hgjere grad spredt aldersmaessigt. Hvor 46 % af bybuskunderne samlet set
er mellem 15 og 24 ar, er 33 % af bybuskunderne i Holstebro mellem 15 og 24 ar, 30 % mellem 25 og
44 ar, 23 % mellem 45 og 64 ar og 14 % 65 ar eller derover.

Figur 19 Demografi blandt bybuskunder i Holstebro
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Nedenfor ses rejsefrekvensen blandt bybuskunder i Holstebro (Figur 20). 36 % rejser pa den
pageeldende rute stort set alle hverdage, mens 35 % rejser flere gange om ugen og 19 % rejser 1-4
gange om maneden. 10 % rejser sjaldnere end en gang om maneden.

Figur 20 Rejsefrekvens blandt bybuskunder i Holstebro
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Som det fremgar af Figur 21, benytter kunderne i Holstebro i hgjere grad bybusserne i forbindelse

med fritidsaerinder end bybuskunderne samlet set. Over halvdelen (53 %) rejser med bybussen i
Holstebro i forbindelse med fritidseerinder, mens 16 % og 22 % benytter bybussen som transport til
eller fra henholdsvis arbejde og uddannelse. Samme andele udggr henholdsvis 44 %, 25 % og 24 % i

de syv byer samlet set.

Figur 21 Rejseformal blandt bybuskunder i Holstebro
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Figur 22 viser den samlede tilfredshed blandt bybuskunderne i Holstebro. Som det fremgar, er 38 %
er meget tilfredse, mens 60 % er tilfredse. Andelen, der er meget tilfredse, er saledes mere end
dobbelt sa stor som andelen for bybuskunderne samlet (17 %), mens andelen af tilfredse er 12
procentpoint mindre (72 %). Samlet set er bybuskunderne i Holstebro saledes mere tilfredse end
tilfeeldet for bybuskunderne samlet.

Figur 22 Den samlede tilfredshed blandt bybuskunder i Holstebro
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Som Figur 23 (pa naeste side) illustrerer, er bybuskundernes vurdering af de 17
tilfredshedsparametre mere positiv end tilfaeldet for bybuskunderne samlet set. Den samlede
kundeandel, der er tilfredse og meget tilfredse med prisen pa den pagaldende rejse, er én
procentpoint lavere blandt bybuskunderne i Holstebro sammenlignet med det samlede resultat for
alle syv byer. Derudover er bybuskunderne i Holstebros vurdering af de 16 andre
tilfredshedsparametre mere positiv end bybuskunderne samlet set.

Bybuskunderne i Holstebro er sezrligt tilfredse med ind- og udstigningsforhold i bussen, bussens
overholdelse af kgreplan, trygheden i bussen og siddekomforten. Omvendt er de utilfredse med
prisen pa den pagaldende rejse. 37 % er utilfredse eller meget utilfredse, hvilket svarer overens
med andelen blandt bybuskunderne i alle syv byer.
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Figur 23 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i Holstebro
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5.4 VIBORG

Som Figur 24 illustrerer, ligger k@nsfordelingen i bybusserne i Viborg teet op ad kgnsfordelingen i
bybusserne samlet set (hvor 62 % er kvinder og 38 % er mand). Stgrstedelen — svarende til 48 % - af
kunderne mellem 15 og 24 ar, mens 28 % er mellem 25 og 44 ar, 16 % mellem 45 og 64 ar og 8 % er
65 ar eller derover. Dermed er der ogsa stor lighed mellem aldersfordelingen i bybusserne i Viborg
og i bybusserne samlet set.

Figur 24 Demografi blandt bybuskunder i Viborg
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Som det fremgar af Figur 25, rejser knap hver fjerde (24 %) af bybuskunderne pa den pagaeldende
rute stort set alle hverdage, mens stgrstedelen — 59 % - rejser flere gange om ugen. 13 % rejser 1-4
gange om maneden, og 4 % rejser sjeeldnere end en gang om maneden.

Figur 25 Rejsefrekvens blandt bybuskunder i Viborg
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Figur 26 viser kundernes rejseformal. Som det fremgar, benytter stgrstedelen af kunderne i Viborg
bybusserne i forbindelse med fritidsaerinder (42 %), men en stor del anvender ogsa bybussen i
forbindelse med transport til eller fra arbejde (31 %) eller uddannelse (26 %).

Figur 26 Rejseformal blandt bybuskunder i Viborg
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Bybuskunderne i Viborg er mindre tilfredse end bybuskunderne samlet set. Som Figur 27 viser, er 5
% er meget tilfredse og 74 % tilfredse. Tilsvarende andele udggr henholdsvis 17 % og 72 % for
bybusserne samlet. 21 % af bybuskunderne i Viborg er utilfredse, hvilket er en vaesentlig stgrre andel
end de tilsvarende 10 % for alle syv byer.

Figur 27 Den samlede tilfredshed blandt bybuskunder i Viborg
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Figur 28 (pa naeste side) viser viborgensernes vurdering af de 17 tilfredshedsparametre. Vurderingen
adskiller sig i fra det samlede resultat pa flere punkter.

Bybuskunderne i Viborg serligt tilfredse med muligheden for at fa en siddeplads, siddekomforten og
den indvendige renggring i bussen. Mest bemaerkelsesvaerdigt er dog, at 95 % af bybuskunderne i
Viborg er tilfredse eller meget tilfredse meget med prisen pa den pagaeldende rejse, hvormed disse
kunder er betydelig mere tilfredse pa dette punkt sammenlignet bybuskunderne samlet set.

Kunderne i bybusser i Viborg er omvendt vaesentlig mindre tilfredse med informationen i bussen (om
naeste stop), bussens overholdelse af kgreplan, indeklimaet i bussen (temperatur, udluftning mv.),
skiltning af endestation og rutenummer pa bussen, information ved stoppestederne, ind- og
udstigningsforhold i bussen og chauffgrens kgrsel end bybuskunderne samlet set. Tilsvarende er
andelene, der er utilfredse eller meget utilfredse med disse parametre, stgrre sammenlignet med
bybuskunderne.

Bybuskunderne i Viborg er mest utilfredse med informationen i bussen (om naeste stop), hvor den
samlede kundeandel, der er utilfredse eller meget utilfredse udggr 72 % - svarende til 34
procentpoint mere end resultatet for alle syv byer.
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Figur 28 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i Viborg
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5.5 RANDERS

Figur 29 viser kgns- og aldersfordelingen blandt bybuskunder i Randers. Som figuren illustrerer, er 62
% af bybuskunderne i Randers kvinder, hvormed kgnsfordelingen er den samme som fordelingen for

byerne samlet. 35 % af bybuskunderne i Randers er mellem 15 og 24 ar, 27 % er i alderen 25 til 44 ar,

22 % er mellem 45 og 64 ar og 16 % er 65 ar eller derover.

Figur 29 Demografi blandt bybuskunder i Randers
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37 % af bybuskunderne i Randers rejser pa den pagaeldende rute set alle hverdage, mens 35 % rejser
flere gange om ugen (jf. Figur 30). 22 % rejser 1-4 gange om maneden, og 6 % rejser sjeldnere end
en gang om maneden.

Figur 30 Rejsefrekvens blandt bybuskunder i Randers
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Som det fremgar af Figur 31 benytter stgrstedelen af bybuskunderne i Randers busserne i
forbindelse med fritidsaerinder (53 %), mens 22 % bruger bybussen transport til eller fra arbejde, og
15 % bruger bybussen som transport til eller fra uddannelse.

Figur 31 Rejseformal blandt bybuskunder i Randers
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Samlet set er bybuskunderne i Randers mere tilfredse end det veegtede gennemsnit for alle syv byer.
Som det fremgar af Figur 32, er 17 % meget tilfredse, mens 76 % er tilfredse. Dermed er den
samlede andel af tilfredse eller meget tilfredse kunder fire procentpoint stgrre i Randers i forhold til
den samlede resultat for bybuskunderne i alle syv byer.

Figur 32 Den samlede tilfredshed blandt bybuskunder i Randers
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Randers’ bybuskunders vurdering af de 17 tilfredshedsparametre fremgar af Figur 33 (pa naeste
side).

Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunderne i Randers ligner i hgj grad den
samlede vurdering blandt bybuskunderne i alle syv byer.

Kunderne i bybusserne er mest tilfredse med trygheden i bussen, ind- og udstigningsforhold i
bussen, siddekomforten og bussens overholdelse af kgreplan. Bybuskunderne i Randers er omvendt
mest utilfredse med prisen pa den pageeldende rejse. Samlet set er 47 % er utilfredse eller meget
utilfredse, hvilket er ti procentpoint flere end det samlede resultat for alle syv byer.
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Figur 33 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i Randers
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5.6 HORSENS

Som Figur 34 illustrerer, er 68 % af bybuskunderne i Horsens kvinder, mens 32 % er mand. 45 % af
bybuskunderne i Horsens er mellem 15 og 24 ar, 26 % er mellem 25 og 44 ar, 18 % mellem 45 og 64
arog 12 % er 65 ar eller derover.

Figur 34 Demografi blandt bybuskunder i Horsens
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Som det fremgar af Figur 35 rejser halvdelen (51 %) af bybuskunderne i Horsens pa den pagaeldende
rute stort set alle hverdage, mens 26 % rejser flere gange om ugen og 16 % rejser 1-4 gange om
maneden. 7 % rejser sjeeldnere end en gang om maneden.

Figur 35 Rejsefrekvens blandt bybuskunder i Horsens
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Som det ses i Figur 36 benytter stgrstedelen af bybuskunderne i Horsens (38 %) bybusserne i
forbindelse med fritidsaerinder, men en stor del anvender ogsa bybussen i forbindelse med transport
til eller fra arbejde (27 %) eller uddannelse (31 %).

Figur 36 Rejseformal blandt bybuskunder i Horsens
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Figur 37 viser den samlede tilfredshed blandt bybuskunderne i Horsens. Som det fremgar, er 19 %
meget tilfredse, mens 76 % er tilfredse. Bybuskunderne i Horsens er saledes mere tilfredse end
bybuskunderne samlet set.

Figur 37 Den samlede tilfredshed blandt bybuskunder i Horsens
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Som det fremgar af Figur 38 (pa naeste side), er kunderne i Horsens bybusser mest tilfredse med
trygheden i bussen, muligheden for at fa en siddeplads, siddekomforten og ind- og
udstigningsforhold i bussen.

Bybuskunderne i Horsens er mest utilfredse med prisen pa den pageeldende rejse. 41 % er utilfredse
eller meget utilfredse, hvilket er fire procentpoint flere end blandt bybuskunderne samlet set.

Overordnet ligner kundernes vurdering af de 17 tilfredshedsparametre i Horsens i hgj grad den
samlede vurdering blandt bybuskunderne i alle syv byer. Kundegruppen er dog i hgjere grad tilfreds
med indeklimaet i bussen (temperatur, udluftning mv.). 82 % er tilfredse eller meget tilfredse i
Horsens, mens tilsvarende andel udggr 74 % for bybuskunderne samlet set.
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Figur 38 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i Horsens
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5.7 SILKEBORG

Som Figur 39 illustrerer, er 66 % af bybuskunderne i Silkeborg kvinder, hvormed der er lidt flere
kvinder i Silkeborgs bybusser end i bybusserne samlet set. 55 % af bybuskunderne i Silkeborg er
mellem 15 og 24 ar, 16 % er mellem 25 og 44 ar, 10 % mellem 45 og 64 ar og 10 % er 65 ar eller

derover. Kunderne i bybusserne i Silkeborg er dermed yngre end tilfaeldet i bybusserne i de syv byer

samlet set.

Figur 39 Demografi blandt bybuskunder i Silkeborg
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Som det fremgar af Figur 40 rejser mere end halvdelen (56 %) af bybuskunderne i Silkeborg pa den
pagaldende rute stort set alle hverdage, mens 25 % rejser flere gange om ugen og 12 % rejser 1-4
gange om maneden. 7 % rejser sjeldnere end en gang om maneden.

Figur 40 Rejsefrekvens blandt bybuskunder i Silkeborg
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Som det ses i Figur 36 benytter stgrstedelen af bybuskunderne i Silkeborg bussen som
transportmiddel til eller fra uddannelse (38 %) eller i forbindelse med fritidseerinder (34 %), men en
stor del anvender ogsa bybussen i forbindelse med transport til eller fra arbejde (21 %).

Figur 41 Rejseformal blandt bybuskunder i Silkeborg
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Figur 42 viser den samlede tilfredshed blandt bybuskunderne i Silkeborg. Som det fremgar, er 16 %
meget tilfredse, mens 66 % er tilfredse. Bybuskunderne i Silkeborg er saledes mindre tilfredse end
bybuskunderne samlet set, hvor samme andele udgjorde henholdsvis 17 % og 72 %.

Figur 42 Den samlede tilfredshed blandt bybuskunder i Silkeborg
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Som det fremgar af Figur 48 43 (pa naeste side), er kunderne i Silkeborg bybusser mest tilfredse med
trygheden i bussen, mens de er mest utilfredse med information i bussen og bussens afgangs- og
ankomsttidspunkter. 44 % er utilfredse eller meget utilfredse med informationen i bussen, mens
samme samlede andel udggr 41 %, nar passagererne skal angive deres tilfredshed med bussens
afgangs- og ankomsttidspunkter. Disse andele er henholdsvis seks og 18 procentpoint stgrre end
samme andele bybuskunderne samlet set.

Ved sammenligning af silkeborggensernes vurdering af de 17 tilfredshedsparametre med
vurderingen blandt bybuskunderne samlet set, fremgar det endvidere, at silkeborgenserne er
vaesentlig mere utilfredse med bussens overholdelse af kgreplan, venteforhold ved stoppestederne
og mulighederne for omstigning til andre ruter.
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Figur 43 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i Silkeborg
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6. BYBUSRESULTATER | AARHUS

| dette afsnit gennemgas respondentfordelingen og tilfredsheden blandt bybuskunderne i Aarhus.
Formalet med afsnittet er at give Midttrafik indblik i, hvorledes kundefordelingen og tilfredsheden i
bybusserne i Aarhus afviger fra eller ligner kundefordelingen og tilfredsheden i bybusserne i de syv
byer; Herning, Skive, Holstebro, Viborg, Randers, Horsens og Silkeborg — individuelt og samlet set.

Som tidligere naevnt, er resultaterne i bybusserne i Aarhus, i modsaetning til resultaterne i de syv
byer naevnt ovenfor, ikke medtaget i de samlede resultater for bybuskunderne i afsnit 3 og 4, da
inddragelsen af disse resultater i det samlede datagrundlag ville skabe en uhensigtsmaessig hgj
vaegtning af resultaterne i bybusserne i Aarhus.

Figur 44 viser kpns- og aldersfordelingen blandt bybuskunderne i Aarhus. | forhold til den samlede
kgnsfordeling blandt bybuskunderne i de syv byer, er der lidt faerre kvinder i bybusserne i Aarhus. 57
% af bybuskunderne i Aarhus er kvinder, mens 62 % af bybuskunderne i de syv byer er kvinder. 41 %
af bybuskunderne i Aarhus er mellem 15 og 24 ar, 25 % er i alderen 25-44 ar, 18 % er i mellem 45 og
64 ar og de resterende 6 % er 65 ar eller derover.

Figur 44 Demografi blandt bybuskunder i Aarhus
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| forhold til det samlede resultat for bybuskunderne i de syv byer, er der lidt faerre kunder i bybusser
i Aarhus, der rejser pa den pagaldende rute stort set alle hverdage (jf. Figur 45). Hvor denne andel
udggr 43 % blandt bybusserne i de syvs byer, udggr samme andel 36 % i Aarhus. 31 % rejser flere
gange om ugen og 23 % rejser 1-4 gange om maneden. 10 % rejser sjeldnere end en gang om

maneden.

Figur 45 Rejsefrekvens blandt bybuskunder i Aarhus
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Figur 46 viser fordelingen af kundernes rejseformal i bybusserne i Aarhus. Som det fremgar, benytte
stgrstedelen af kunderne busserne i forbindelse med fritidszerinder (41 %), men en stor del
anvender ogsa bybussen i forbindelse med transport til eller fra arbejde (32 %) eller uddannelse (18
%).

Figur 46 Rejseformal blandt bybuskunder i Aarhus
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Som Figur 47 viser, er 10 % meget tilfredse, mens 82 % er tilfredse. Samme andele udggr 17 % og 72
% for bybusserne i de syv byer, hvormed aarhusianerne samlet set er lidt mere tilfredse samlet set.

Figur 47 Den samlede tilfredshed blandt bybuskunder i Aarhus
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Figur 48 (pa naeste side) viser bybuskundernes vurdering af de 17 tilfredshedsparametre i Aarhus.
Som det fremgar, er aarhusianerne seerligt tilfredse med bussens overholdelse af kgreplan,
trygheden i bussen, ind- og udstigningsforhold i bussen, skiltning af endestation og rutenummer pa
bussen og information ved stoppestederne.

Sammenlignet med bybuskunderne i de syv byer, er aarhusianerne mere tilfredse med
informationen i bussen (om naeste stop), hvor 82 % er tilfredse eller meget tilfredse. Samme andel
udgar 50 % under det samlede resultat for de syv byer. Forskellen daekker over, at kun 2 % af
aarhusianerne har svaret "Ved ikke” (mod 13 % samlet set for de syv byer), og at 16 % af
aarhusianerne er utilfredse eller meget utilfredse (mod 38 % samlet set for de syv byer).

Omvendt er aarhusianernes vurdering af prisen pa den pagaldende rejse mere negativ. 58 % af
aarhusianerne er utilfredse eller meget utilfredse med prisen pa den pageldende rejse, mens
samme andel udggr 37 % for bybusserne i de syv byer. Ydermere er 22 % af aarhusianerne utilfredse
eller meget utilfredse med den indvendige renggring i bussen. Samme andel udggr 12 % i
bybusserne i de syv byer.
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Figur 48 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i Aarhus
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7. Bilag

| dette afsnit illustreres vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre fordelt pa de demografiske
variable kgn og alder, rejsefrekvens og rejseformal i bybusserne i de syv byer, Herning, Skive,
Holstebro, Viborg, Randers, Horsens og Silkeborg, samlet set. Illustrationernes hovedpointer er
kommenteret i afsnit 4.

7.1 DEMOGRAFI

Figur 49 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt mandlige bybuskunder
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Figur 50 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt kvindelige bybuskunder
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Figur 51 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i alderen 15-24 ar
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Figur 52 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i alderen 25-44 ar
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Figur 53 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i alderen 45-64 ar
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Figur 54 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder i alderen 65 ar+
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7.2 REJSEFREKVENS

EPINICON

Figur 55 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder, der rejser stort set alle hverdage
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Figur 56 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder, der rejser flere gange om ugen
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Figur 57 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder, der rejser 1 - 4 gange om maneden
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Figur 58 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder, der rejser sjeldnere end en gang om

maneden
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7.3 REJSEFORMAL

Figur 59 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder, der rejser til / fra arbejde
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Figur 60 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder, der rejser til / fra uddannelse
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Figur 61 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder, der rejser i forbindelse med fritid / indkgb /

besgg
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Figur 62 Vurderingen af de 17 tilfredshedsparametre blandt bybuskunder, der rejser i forbindelse med andet (hente /

bringe bgrn, ferie, etc.)
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1. Indledning og
sammenfatning

1.1 Indledning

Af VK-regeringens afbureaukratiseringsplan Mere tid til velferd og
finanslovsaftalen for 2010 fremgar det, at der skal ske en samord-
ning og forenkling af reglerne om befordring pa tveers af forskellige
lovgivninger.

Arbejdet med samordning af befordringsreglerne er forankret i et
tveerministerielt udvalg med repraesentanter fra ni ministerier samt
KL og Danske Regioner.

Formalet med at undersgge reglerne for befordringstilskud er at let-
te kommunernes og regionernes administration af befordringsord-
ningerne og afskaffe uhensigtsmeessige krav i reglerne.

Finansministeriet har som et led i undersggelsen anmodet Deloitte
om at gennemfgre en datakortlegning i samtlige fem regioner samt
i udvalgte kommuner og a-kasser. Kortleegningen omfatter 43 be-
fordringsordninger inden for 17 overordnede omrader. En uddyb-
ning af de omfattede ordninger, deres lovgrundlag samt den bag-
vedliggende metode til udvalgelse af kommuner og a-kasser og
gennemfgrelse af datakortleegningen er beskrevet i bilag, jf. bilag B.

Formalet med datakortleegningen er at tilvejebringe et grundlag for
en vurdering og beregning af konsekvenserne af forskellige regel-
forenklinger, at analysere baggrunden for eventuelle forskelle i
kommunernes og regionernes udgifter ved ordningerne og beregne
mulige effektiviseringspotentialer.

Deloitte har gennemfgrt den grundlaeggende kortleegning og analyse
af befordringsordninger i perioden juni 2010 til november 2010.
Der er indsamlet data i alle regioner (totalkortleegning) og i otte ud-
valgte kommuner samt fire a-kasser. Herudover er der gennemfart
en survey blandt samtlige 98 kommuner og indhentet data vedrg-
rende udvalgte kommuners og regioners karselsudgifter m.v. fra
trafikselskaberne. Nar der i rapporten refereres til ’kommunerne”,
vil det som udgangspunkt vedrgre de otte kommuner, medmindre
andet eksplicit er naevnt. Nar der refereres til trafikselskaberne, ved-
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rarer det fglgende fem regionale trafikselskaber: Nordjyllands Tra-
fikselskab, Midttrafik, Sydtrafik, FynBus og Movia.*

Derudover er der i perioden august 2011 til december 2011 gen-
nemfgart en udvidet kortleegning og analyse inden for fem udvalgte
befordringsordninger med serligt fokus pa at opgere og analysere
karselspriser i kommuner, regioner og trafikselskaber. Den supple-
rende analyse har desuden haft til formal at give en nsermere be-
skrivelse af trafikselskabernes administrationsmodeller og en vur-
dering af styringsmaessige fordele og ulemper ved forskellige orga-
nisatoriske placeringer af trafikkagberrollen.

Denne supplerende undersggelse er gennemfart pa grundlag af da-
taindsamling i alle regioner og trafikselskaber samt seks af de op-
rindeligt deltagende kommuner, der har valgt at deltage i den sup-
plerende analyse. Det fremgar eksplicit i de relevante dele af rap-
porten, hvornar der refereres til de seks deltagende kommuner i den
udvidede analyse frem for de otte oprindeligt deltagende kommu-
ner.

Den primere leverance fra projektet er det indsamlede datamateria-
le, der er overdraget til opdragsgiver, dels i form af de udfyldte da-
taskabeloner pa mest detaljeret niveau, dels i form af en raekke ag-
gregerede sammenstillinger af data samt dokumentation for diverse
analyser. Denne rapport supplerer selve datamaterialet og fremha-
ver de vasentligste resultater af kortleegningen og de gennemfarte
analyser.

I rapportens kapitel 2 gennemgas resultaterne af datakortleegningen,
for sa vidt angar de direkte og administrative udgifter til befordring.
Det beskrives saledes, hvor mange udgifter der samlet set afholdes
til befordring pa landsplan, og der foretages relevante falsomheds-
beregninger.

| kapitel 3 beskrives regionernes, kommunernes og trafikselskaber-
nes administrationsmodeller pa befordringsomradet, og det analyse-
res, om der pa tveers af ordninger, kommuner og regioner kan iden-
tificeres sammenhange mellem kommunernes og regionernes ad-
ministrationsmodeller og deres relative udgiftsniveau.

Kapitel 4 indeholder en udgiftsanalyse af udvalgte befordringsom-
rader i form af siddende patientbefordring, liggende patientbefor-
dring, leegekarsel, genoptraeningskarsel, individuel handicapkarsel,
skolekarsel, karsel for voksne med handicap og dagcenterkarsel.

! Nér de i rapporten omtales i bestemt form (dvs. “trafikselskabet™), er der tale om
det relevante regionale trafikselskab for en given kommune eller region. Der er
ikke indsamlet data fra BAT (pa Bornholm), som séledes er det eneste regionale
trafikselskab, der ikke har veeret involveret i analysen.
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Analysen sgger at dekomponere kommunernes og regioners udgif-
ter pa de enkelte ordninger med henblik pa at forklare de identifice-
rede udgiftsforskelle.

Kapitel 5 redegar for kortleegningen af afregningspriser, der er gen-
nemfort i den udvidede analyse i 2011. Analysen omfatter siddende
patientbefordring i regionerne samt laegekarsel, skolekarsel, karsel
til specialundervisning for barn og kersel af voksne handicappede i
kommunerne. Herunder vurderes administrationsomkostningernes
betydning for sammenligneligheden af afregningspriserne.

Kapitel 6 omfatter— pa baggrund af de gennemfarte analyser — en
illustration af de mulige effektiviseringspotentialer pd omradet.

1.2 Sammenfatning

Dette afsnit sammenfatter de vaesentligste resultater af den gennem-
farte kortlaegning og analyse. For en uddybende beskrivelse og
gennemgang af de bagvedliggende data, metoder og analyser henvi-
ses til rapportens underliggende kapitler. For sa vidt angar admini-
strationsmodeller og styringspraksis i kommuner og regioner, af-
spejler resultaterne situationen medio 2010, hvor dataindsamlingen
fandt sted.

1.2.1 Betydelige udgifter til befordring

Samlet set havde kommuner, regioner og a-kasser befordringsudgif-
ter pa knap 3,9 mia. kr. i 2009. Heraf vedrgrte cirka 930 mio. kr.
liggende og siddende patientbefordring i regionerne og 121 mio. kr.
udbetaling af befordringsgodtgarelse/-tilskud til forsikrede ledige,
der ydes af a-kasserne. De resterende cirka 2,8 mia. kr. blev admi-
nistreret af kommunerne.

Regioner, kommuner og a-kasser anvendte tilsammen knap 300
mio. kr. pa at administrere befordringsordningerne.

Befordring af bgrn til specialundervisning udger det klart sterste
udgiftsomrade i kommunerne efterfulgt af skolekersel. Tilsammen
udger udgifterne til disse to omrader 48 procent af kommunernes
samlede befordringsudgifter. Herudover er der en raekke andre ud-
giftstunge omrader i form af dagcenterkersel, individuel handicap-
karsel og karsel af voksne med handicap, der hver iser indebaerer
udgifter pa 200-300 mio. kr.

De samlede udgifter til administrationen af befordringsordningerne
udger knap 300 mio. kr. pa landsplan, svarende til knap 8 procent af
de direkte udgifter, omend med en vis variation i administrations-
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procenten pé tveers af ordningerne. Generelt er administrationsud-
gifterne hgjere for ordninger, der varetages af trafikselskaberne.

Der er en forholdsvis tydelig negativ korrelation mellem de admini-
strative og de direkte udgifter. Kommuner og regioner, der for en
given befordringsordning har lave direkte udgifter per indbygger,
har samtidig typisk hgje administrative udgifter — og omvendt.

Kommuner og regioner har typisk kunnet udtreekke data om de af-
holdte udgifter til de enkelte befordringsomrader fra deres gkono-
misystemer og lignende. De kortlagte direkte udgifter har derfor en
hgj grad af validitet.

Det er herudover Deloittes vurdering, at de opregnede direkte ud-
gifter ligeledes er robuste og udger et forholdsvis preecist mal for
udgiftsniveauet pa landsplan. Dette understreges saledes af, at op-
regningen af udgifterne vedrgrende individuel handicapkarsel, la-
gekarsel og genoptraeningskersel har en hgj grad af preecision, nar
de sammenholdes med Trafikstyrelsens opgerelse og en opregning
af de indsamlede data fra trafikselskaberne.

Derimod knytter der sig en vis usikkerhed til de administrative ud-
gifter, der typisk er blevet skennet af respondenterne, og de opgjor-
te aktivitetstal vedrgrende antal brugere, karsler og iseer karte kilo-
meter. Sidstnavnte betyder, at de karselspriser, der kan beregnes pa
grundlag af undersggelsen, tilsvarende er behaftet med en vis usik-
kerhed. Der er efterfglgende foretaget en supplerende analyse af
karselspriserne, jf. afsnit 1.2.7.

1.2.2 Ufuldstendigt overblik og begraenset
tveergaende styringsfokus

Seerligt for kommunerne geelder det, at de generelt har et ufuld-
steendigt overblik over ressourceforbruget og begranset styringsfo-
kus pa tveers af befordringsordninger. Herudover er det karakteri-
stisk, at de typisk ikke inden for hver enkelt ordning har et overblik
over grundlaeggende aktivitetsoplysninger, for eksempel antal bru-
gere og karsler, samkarselsgrader og kilometerpriser m.v. Hoved-
indtrykket er saledes, at kommunerne kun sjeldent foretager en sy-
stematisk registrering af og opfglgning pa nggletal for anvendelses-
omfang og priser m.v.

I kommunerne er der i varierende omfang taget eksplicit politisk
stilling til et serviceniveau, og det er Deloittes vurdering, at den
administrative praksis i nogle kommuner og pa nogle omrader kan
have starre betydning for udgiftsniveauet end politisk fastsatte ret-
ningslinjer for serviceniveauet.
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Det manglende styringsoverblik skal ses i sammenhang med, at
befordring ofte betragtes som en periferiydelse, der ydes i tilknyt-
ning til en (dyrere) kommunal serviceydelse, for eksempel special-
undervisning, genoptreening eller samveerstilbud, og befordrings-
ydelsen og de tilknyttede udgifter underleegges derfor i mindre grad
et seerskilt styringsmaessigt fokus.

Regionerne adskiller sig dog ved, at der lokalt er hgjere styrings-
maessigt fokus pa patientbefordringen — formentlig fordi udgifterne
til henholdsvis liggende og siddende patientbefordring for den en-
kelte region har en betydelig tyngde.

1.2.3 Der styres og konteres ikke efter
hjemmelsgrundlag

Det er karakteristisk, at kommuner og regioner generelt ikke styrer
og konterer befordring efter hjemmelsgrundlag. En raekke af de i
lovgivningen fastsatte regler vedrgrende befordring betragtes og
administreres saledes i mange tilfeelde under ét.

Det geelder for eksempel befordring til generelle tilbud med aktive-
rende eller forebyggende sigte i medfar af servicelovens § 79 og
befordringsstatte til personer med varigt nedsat funktionsevne i
medfer af servicelovens § 117, som i flere af de otte kommuner
administreres, styres og konteres under ét. Det samme geelder i nog-
le kommuner for servicelovens § 32 om serlige dagtilbud m.v. og 8§
36 om szrlige klubtilbud.

Det er desuden en generel observation, at de forskellige ledsage-
ordninger, herunder ledsagelse vedrgrende patientbefordring, leege-
karsel og handicapkarsel, kun finder anvendelse i meget begraenset
omfang og/eller administreres og konteres som en del af den til-
knyttede befordringsydelse.

1.2.4 Visitationspraksis er afggrende for
udgiftsniveauet

Ansvaret for administrationen af befordringsordningerne er i langt
de fleste kommuner placeret i de enkelte fagforvaltninger, og der
sker séledes sjeldent en koordination pa tveers af ordninger og mal-
grupper. Enkelte kommuner har dog etableret eller overvejer at
etablere centrale karselskontorer med henblik pa at sikre en starre
koordination og optimering pa tvaers af omrader.

Det er generelt vanskeligt at tale om, at de enkelte befordringsord-
ninger administreres og organiseres efter eksplicit besluttede mo-
deller. Der er snarere tale om, at kommunerne ad hoc har valgt en
forskellig administrativ praksis pa de enkelte omrader, og at ansva-
ret er delegeret til nogle fa medarbejdere. Enkelte omrader adskiller
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sig dog ved at have en mere sammenhangende forretningsmodel,
herunder individuel handicapbefordring, hvor udbuds- og karsels-
ansvaret er placeret hos trafikselskaberne.

Regionerne er kendetegnet ved i hgjere grad at have centraliseret
opgavevaretagelsen i centrale karselskontorer og vagtcentraler,
hvilket umiddelbart skaber bedre forudsstninger for en mere pro-
fessionel handtering af leverandgrer og udbudsforretninger. Herud-
over muligger en centralisering af opgaveansvaret i hgjere grad en
koordination af kerslen pa tveers af ordninger og enheder, herunder
en gget mulighed for at optimere via samkgarsel og dermed udnytte
kapaciteten.

I regionerne er der da ogsa en tendens til, at de regioner, der har
centraliseret deres opgavevaretagelse, betaler en lavere kilometer-
pris. | kommunerne kan der derimod ikke konstateres en sammen-
haeng mellem organisering og udgiftsniveau.

Deloitte har som et led i undersggelsen kortlagt og evalueret kom-
munernes og regionernes opgavevaretagelse, idet der har vaeret sat
fokus pa deres tilretteleeggelse af en reekke kerneaktiviteter (budget,
visitation, bestilling, betaling og opfelgning). Der kan imidlertid
ikke konstateres nogen entydige sammenhzange mellem denne sco-
ring af kommunernes og regionernes opgavevaretagelse og deres
udgiftsniveau.

Pa tvaers af kommuner og regioner er det derimod et veaesentligt re-
sultat, at der er en klar (logaritmisk) sammenhaeng mellem direkte
udgifter og administrative udgifter. De kommuner og regioner, der
har et relativt hgjt administrativt ressourceforbrug, har saledes ty-

pisk ogsa lavere direkte udgifter per indbygger — og omvendt.

Et hgjt administrativt ressourceforbrug kan ses som et udtryk for, at
man har valgt at prioritere og dedikere ressourcer til visitationspro-
cessen — og dette synes forholdsvis klart at medvirke til at begraense
aktiviteten og dermed begranse de direkte udgifter.

Analysen peger saledes pa, at det ikke sa meget er den konkrete
model eller organisering, der er afggrende for udgiftsniveauet, men
i hgjere grad, om der er dedikeret ressourcer til visitationsproces-
sen, og om visitationsopgaven prioriteres, herunder om der lokalt er
fokus pa de udgiftsmaessige konsekvenser af visitationsafgerelser-
ne.

1.2.5 Tydelige forskelle i lovfortolkning og
visitationspraksis

Seerligt i kommunerne er der endog meget markante forskelle pa,
hvor stor en andel af malgruppen for en given ordning der er visite-

10



Kortlaegning og analyse af befordringsordninger

ret til befordring pa de enkelte omrader. Forskelle i brugerfrekvens
og antal ture per bruger er gennemgaende de vasentligste arsager til
de observerede udgiftsforskelle. I mange tilfeelde er der en faktor 5-
10 i forskel i brugerfrekvensen mellem de dyreste og de billigste
kommuner. Dette er udtryk for tydelige forskelle i fortolkningen af
de eksisterende regler i lovgivningen, det besluttede serviceniveau
og ikke mindst den konkrete visitationspraksis.

Kommunerne fortolker saledes for eksempel kriteriet “farlig skole-
vej” vidt forskelligt og stiller som falge heraf i meget forskelligt
omfang almindelig skolekarsel til radighed for kommunens elever.
Ballerup Kommune vurderer for eksempel ikke, at der er farlig sko-
levej i kommunen, mens Odense Kommune finder, at farlig skole-
vej er defineret ved, at vejen har et lyskryds. Dette resulterer i, at et
meget forskelligt antal skoleelever i kommunerne tildeles befor-
dring — pa trods af at kommunerne administrerer ordningen efter de
samme regler i folkeskoleloven.

Der er desuden konstateret forskelle i praksis i forhold til tildelin-
gen af individuel handicapbefordring i medfer af lov om trafiksel-
skaber, hvor tildelingskriteriet i nogle kommuner alene er, at borge-
ren benytter et hjeelpemiddel, mens der i andre kommuner foretages
en konkret faglig vurdering af borgernes faktiske behov. Forskellen
mellem pa den ene side at tildele befordring efter objektive kriterier
og pa den anden side at foretage en konkret individuel vurdering af
borgernes reelle befordringsbehov gar i gvrigt igen i forhold til an-
dre befordringsordninger.

Der kan ogsa konstateres forskellig praksis for brugerbetaling i for-
bindelse med karsel af &ldre til dagcentre, da nogle kommuner ikke
opkraever brugerbetaling, mens taksten i andre kommuner varierer.
Herudover anvender kommunerne i varierende omfang den hgje,
henholdsvis lave, kilometersats i forbindelse med, at kommunen
yder godtgarelser. | regionerne kan det desuden i forhold til godtge-
relser konstateres, at der eksisterer meget markante forskelle i det
omfang, der udbetales godtgarelser i.

Pa beskaftigelses- og aktiveringsomradet skal kommunerne ifglge
lovgivningen foretage en konkret vurdering af, om kontanthjaelps-
modtagerne har udgifter til befordring i forbindelse med deltagelse i
den faglige aktivitet. Gennem kommunebesgg er det imidlertid af-
daekket, at seks ud af otte kommuner har den administrative praksis
pa omradet, at de udbetaler en fast godtgarelse pa for eksempel
1.000 kr. eller 1.500 kr. til alle kontanthjaelpsmodtagere, der ydes til
daekning af udgifter til blandt andet befordring.

11
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Kommunebesagene har endelig afdaekket, at udformningen af et
eventuelt visitationsgrundlag i mange tilfeelde sker administrativt —
og at der ikke altid er taget eksplicit politisk stilling hertil.

1.2.6 Stor variation i udgiftsniveau

Det kan pa tveers af befordringsordninger konstateres, at der bade
mellem kommuner og mellem regioner eksisterer en meget stor va-
riation i udgiftsniveauerne.

Generelt er spredningen — is&r for de kommunale ordninger — star-
re, end hvad der typisk ses i sasmmenlignende udgiftsanalyser pa
andre opgaveomrader, for eksempel pa specialundervisningsomra-
det. I mange tilfelde er udgifterne per indbygger dobbelt sa hgije i
kommuner med et hgjt udgiftsniveau som i kommuner med et lavt
udgiftsniveau, og for nogle ordninger er forskellene endog veesent-
ligt starre. For skolekarsel er udgiftsniveauet i de tre dyreste kom-
muner saledes fem gange stgrre end i de tre billigste kommuner.

Analyser af spredningen i udgiftsniveauer pa de enkelte omrader
viser, at de identificerede forskelle iser kan forklares ved, at ande-
lene af malgrupperne for en given ordning, der visiteres til befor-
dring, varierer betydeligt i bade kommuner og regioner. Dette er
konsistent med de betydelige forskelle i den administrative lovfor-
tolkning og visitationspraksis, der er blevet afdaekket pa kommune-
0g regionsbesggene.

Der er ogsa en stor variation med hensyn til, hvor mange ture hver
bruger karer inden for de samme ordninger, hvilket ligeledes af-
spejler forskelle i visitationspraksis og serviceniveau og dermed
medvirker til at forklare udgiftsforskellene.

Herudover har forskelle i karselspris pa flere omrader betydning for
bade kommunernes og regionernes udgiftsniveau. Dette kan skyldes
forskelle i blandt andet valgt serviceniveau (fx krav til afhentning
og levering dar til dgr samt krav om solokersler), og/eller at der er
indgaet ufordelagtige prisaftaler med leverandgrerne af karslen.

Pa de omrader, hvor det har veaeret muligt at afdeekke serviceniveau-
et, tyder det dog ikke pa, at dette alene kan forklare de identificere-
de forskelle i kilometerprisen. De indgaede prisaftaler udger saledes
umiddelbart den primaere forklaring pa forskellene. Dette understat-
tes af, at det pa udvalgte omrader kan konstateres, at de kommuner,
der har en hgj udbudsgrad, ligeledes tenderer til at have lavere ud-
gifter — og at de kommuner og regioner, som anvender trafikselska-
ber, tenderer til at betale lavere kilometerpriser end de kommuner
og regioner, som ikke anvender trafikselskaber. Desuden er den
gennemsnitlige kilometerpris til individuel handicapbefordring —
som udelukkende varetages af trafikselskaberne — generelt lav

12
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sammenlignet med de gvrige omrader pa tveers af de otte kommu-
ner. Der henvises i gvrigt til afsnit 1.2.7 nedenfor, der ssmmenfatter
resultaterne af den supplerende analyse af karselspriser.

Demografien (malt som en given ordnings malgruppeandel) og
geografien (malt som den gennemsnitlige turleengde) bidrager ende-
lig til at forklare dele af de identificerede udgiftsforskelle. Ikke
mindst geografien spiller en rolle i forhold til regionerne, hvor be-
fordringsbehovet delvist haeenger sammen med sygehusstrukturen,
og i forhold til de enkelte ordninger i de kommuner, hvor kombina-
tionen af en stor geografisk udstreekning og eksistensen af objektive
afstandskriterier i lovgivningen ngdvendigvis indebeerer, at kom-
munen ma visitere forholdsvis flere borgere til ordningerne. Dette
kan for eksempel medvirke til at forklare, at en kommune som Vor-
dingborg med en gennemsnitlig turlengde pa skoleomradet, der er
cirka dobbelt sa lang som gennemsnittet i de otte kommuner, har en
hgj brugerfrekvens — og dermed hgje udgifter — pa omradet.

1.2.7 Trafikselskaberne opnar lavere karselspriser
end kommuner og regioner

Inden for fem udvalgte befordringsomrader er der gennemfart seer-
skilte analyser af, hvilke priser kommuner, regioner og trafiksel-
skaber betaler for karsel per vognminut. Vognminutter er udtryk
for, hvor mange minutters karsel vogne har kert, hvor der har veeret
en eller flere visiterede borgere i vognen. Analysen omfatter sid-
dende patientbefordring, leege- og specialleegekarsel, skolekarsel,
specialundervisningskarsel og rutekersel for voksne handicappede.

Som analysebegreb anvendes vognminutpris, som er et udtryk for
den realiserede karselspris (per vognminut) ved den karselsmang-
de, der er kortlagt i analysen. Vognminutprisen er altsa ikke ngd-
vendigvis en specifikt aftalt afregningspris mellem regio-
ner/kommuner og vognmand. Den repreesenterer derimod den fak-
tiske pris, der er betalt for hvert vognminut ved den givne karsels-
meengde. Undersggelsen afdeekker saledes ikke de incitamenter, der
eventuelt kan ligge i den konkrete afregningsform.

Undersggelsen viser, at trafikselskaberne gennemsnitligt betaler
lavere priser per vognminut inden for alle fem omrader, end nar
regioner og kommuner selv varetager de pagealdende befordrings-
ordninger. Saledes er priserne per vognminut mellem 9 og 63 pro-
cent hgjere i de egenstyrede kommuner/regioner, end nar trafiksel-
skaber varetager kgrsel inden for de fem serligt analyserede befor-
dringsordninger — forskellen er lavest for lsege- og speciallegekar-
sel og starst for skole- og specialundervisningskarsel.

13
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Det er Deloittes vurdering, at 2-4 procent af prisforskellen kan hen-
fares til, at karselspriserne i de egenstyrede kommuner/regioner
indeholder visse administrationsomkostninger hos vognmaendene?.
Det &ndrer dog ikke ved, at undersggelsen samlet set peger pa, at
trafikselskaberne systematisk realiserer lavere karselspriser — for
nogle af ordningerne endda veesentligt lavere priser.

Den veesentligste forklaring vurderes at vaere den systematiske kon-
kurrenceudsettelse, herunder store faellesudbud pa tveers af omra-
der, der antageligt giver vognmandene starre sikkerhed for en hgj
kapacitetsudnyttelse. Vognmand byder tilsyneladende ind med re-
lativt lave priser, nar trafikselskaber udbyder karsel, blandt andet
fordi konkurrencen er sterkere, og lavere priser alt andet lige med-
farer tildeling af flere ture.

Selvom trafikselskaberne i gennemsnit realiserer lavere karselspri-
ser, er der dog eksempler pa, at enkelte kommuner og regioner fak-
tisk kan opna afregningspriser per vognminut, der er lige sa lave
som — eller lavere end — de afregningspriser, trafikselskaberne kan
opna. Dette geelder iseer kommuner, der er i stand til at opna volu-
menfordele, og som effektivt udseetter karslen for hgj konkurrence,
for eksempel gennem feellesudbud af befordringsordninger.

Analysen tegner et billede af, at trafikselskaberne i gennemsnit ikke
er lige sa gode til at opna karselskoordinering som de egenstyrede
kommuner og regioner, der har deltaget i analysen. Karselskoordi-
nering er vurderet pa grundlag af samkerselsgrad, det vil sige, hvor
mange personer der gennemsnitligt kerer med per vogn. Her er der
flere eksempler pa, at enkelte kommuner/regioner opnar hgijere grad
af samkarsel, da der gennemsnitligt befordres flere personer per
vogntur end i trafikselskaberne og dermed opnas bedre vognudnyt-
telse.

Seerligt inden for siddende patientbefordring samt leege- og special-
leegekarsel er den gennemsnitlige samkarselsgrad hgjere i egensty-
rede regioner og kommuner end i trafikselskaber. Vedrgrende lzeege-
og specialleegekarsel er den gennemsnitlige samkgrselsgrad dog
kraftig pavirket af, at en af de analyserede kommuner har en va-
sentlig hgjere samkarselsgrad end de gvrige analyserede egenstyre-
de kommuner og gennemsnittet for trafikselskaberne. VVedrgrende
skolekarsel samt karsel af voksne handicappede er samkgrselsgra-
den i gennemsnit lidt hgjere i egenstyrede kommuner end i trafik-
selskaberne, mens trafikselskaberne i gennemsnit opnar lidt hgjere

2 N&r der refereres til vognmand i rapporten kan dette bade vedrare bus- og taxi-
vognmand sével som samarbejder mellem vognmeend (fx bestillingscentraler). Af
hensyn til leesevenligheden i rapporten er der i overvejende grad blot anvendt
vognmaend, som feellesudtryk for aktgrerne, der udfarer karsel for regioner og
kommuner.
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samkarselsgrad end egenstyrede kommuner vedrgrende specialun-
dervisningskarsel. Inden for alle de analyserede kommunale befor-
dringsordninger er der omfattende variationer i samkarselsgraden
mellem de egenstyrede kommuner. | nogle tilfeelde har en egensty-
ret kommune mere end tre gange sa hgj samkgrselsgrad som en an-
den egenstyret kommune i en given befordringsordning.

Dette indikerer, at trafikselskaberne har en forretningsmodel og et
karselsplanlaegningssystem, der er velegnet til at koordinere karsel.
Samtidig er trafikselskabernes forretningsmodel tilsyneladende ikke
den bedste i denne henseende, idet nogle vognmand i gennemsnit
opnar endnu hgjere samkarselsgrad end trafikselskaberne.

Der er saledes eksempler pa, at egenstyrede kommuner opnar sam-
karselsgrader, der er vaesentligt hgjere (50 procent eller mere) end
trafikselskaberne for de samme ordninger. Det skyldes formentlig
bade, at nogle vognmeend har bedre kerselsplanlagningssystemer,
og at nogle kommuner har valgt afregningsmodeller, der giver
vognmaendene et steerkt gkonomisk incitament til at optimere sam-
kerselsgraden. For de pageeldende kommuner er dette en vasentlig
fordel i forhold til at holde de samlede karselsudgifter nede, selvom
vognminutprisen er hgjere.

VVognminutprisen og samkerselsgraden er imidlertid uafhengige af
hinanden. Det vil sige, at der alt andet lige kan opnas forbedring af
samkarselsgraden, uden at det forringer vognminutprisen, og om-
vendt. Det er Deloittes vurdering, at begge dele er muligt, og at iseer
trafikselskaberne har et potentiale for udgiftsreduktion ved at for-
bedre samkarselsgraden, mens kommuner og regioner omvendt har
et starre potentiale for at opna udgiftsreduktion gennem lavere kar-
selspriser.

1.2.8 Vasentligt potentiale ved mere effektiv
styring og visitation

Den store udgiftsbase pa omradet og den meget betydelige spred-
ning i udgiftsniveauer pa tvers af kommuner og regioner tilsiger, at
potentialet for at reducere udgifterne er betydeligt, ogsa inden for
rammerne af den galdende lovgivning.

Selvom forskelle i demografi og geografi saledes for nogle karsels-
ordninger spiller en rolle for de observerede udgiftsforskelle, er de
som hovedregel ikke den dominerende forklaring. Analysen viser,
at forskelle i lovfortolkning, serviceniveau og administrativ sty-
ringspraksis og kerselspriser vurderes at veere de primeere forkla-
ringer pa de identificerede udgiftsforskelle.

Disse faktorer har kommuner og regioner mulighed for selv at pa-
virke, idet staten dog ogsa via eksempelvis en precisering og af-
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graensning af lovgivningens regler og tildelingskriterier vil kunne
understgtte en mere ensartet lovfortolkning og visitationspraksis pa
tveers af kommuner.

Safremt udgiftsniveauet i gennemsnittet af kommunerne, henholds-
vis de tre billigste kommuner, pa denne baggrund bruges som
benchmark, kan der skannes et effektiviseringspotentiale i kommu-
nerne p& op til mellem 900 mio. kr. og 1,4 mia. kr.?

En lignende opgarelse i regionerne giver en udgiftsreduktion pa
mellem 56 mio. kr. og 103 mio. kr.

1.2.9 Konkurrenceudsattelse via trafikselskaberne
rummer et betydeligt effektiviserings-
potentiale

En del af ovenstaende potentialer vedrgrer, at nogle kommuner og
regioner kan realisere lavere karselspriser. Resultaterne er blandt
andet estimeret pa basis af de kilometerpriser, der er opgjort pa
baggrund af den oprindelige dataindsamling, men som, jf. tidligere,
er behaftet med en vis usikkerhed. Den supplerende analyse af kar-
selspriserne (vognminutpriser) peger dog ligeledes pa et betydeligt
potentiale for at reducere disse og dermed opna udgiftsbesparelser.

Undersggelsen viser saledes, at vognminutpriserne pa kersel udbudt
af trafikselskaberne er lavere, end nar tilsvarende kersel udbydes af
kommuner/regioner, jf. afsnit 1.2.7. For en given karselssammen-
setning — herunder et givet antal vognminutter og samkarselsgrad —
vil der derfor alt andet lige kunne opnas udgiftsreduktioner, hvis der
kan realiseres en lavere karselspris per vognminut.

Safremt alle kommuner realiserede kerselspriser svarende til ni-
veauet i trafikselskaberne, ville det svare til en besparelse pa cirka
360 mio. kr. for de fire analyserede kommunale ordninger. Hvis
resultaterne udstraekkes til en reekke beslaegtede ordninger, der ikke
har veeret omfattet af den supplerende undersggelse, kan der skan-
nes et potentiale i kommunerne pa cirka 430 mio. kr.

Der er en vis usikkerhed forbundet med denne opgarelse, bl.a. fordi
de gvrige ordninger ikke er blevet analyseret saerskilt i forhold til
vognminutpriser, ligesom der kan vare lokale markedsmasssige
forhold, der tilsiger hgjere eller lavere vognminutpriser end de, der

% | rapporten anvendes gennemgéende terminologien effektiviseringspotentiale,
uanset at en reduktion i udgiftsniveauet delvist vil forudsatte &ndringer i det fast-
satte serviceniveau. Det er dog Deloittes vurdering pa baggrund af de mange inter-
view i kommunerne, at den administrative lovfortolkning og visitationspraksis kan
have starre betydning for udgiftsniveauet end et politisk besluttet serviceniveau.
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er afdaekket i trafikselskaberne. Det er dog Deloittes vurdering, at
skannet giver en realistisk stgrrelsesorden for effektiviseringspoten-
tialet, og at usikkerheden er balanceret. Eksempelvis er det ikke
indregnet, at de opgjorte vognminutpriser i trafikselskaberne mu-
ligvis vil blive reduceret, hvis de fortsaetter den hidtidige vaekst i
mangden af befordringsordninger og kerselsvolumen, de varetager
for kommunerne.

Ogsa i forhold til regionernes varetagelse af den siddende patientbe-
fordring vurderes der at veere et effektiviseringspotentiale gennem
lavere karselspriser, safremt al kersel blev udbudt af trafikselska-
berne. Potentialet er opgjort til at ligge i intervallet cirka 30-70 mio.
kr.

Aktuelt varetager trafikselskaberne den siddende patientbefordring
for Region Nordjylland, Region Midtjylland og Region Sjeelland.
Det kan bemerkes, at Region Syddanmark har besluttet at leegge
patientbefordringen over til trafikselskaberne (Sydtrafik og Fyn-
Bus) fra 2012, mens Region Hovedstaden i efteraret 2011 har be-
sluttet en blandingsmodel, hvor hovedparten af patientkarslen fort-
sat udbydes af regionen selv. Herudover har i alt 72 kommuner
valgt at lade det relevante regionale trafikselskab varetage en eller
flere visiterede befordringsordninger ud over individuel handicap-
befordring, som trafikselskaberne varetager for alle kommuner. In-
dividuel handicapbefordring er den eneste befordringsordning, som
trafikselskaberne skal varetage for kommunerne jf. lov om trafik-
selskaber. Alle gvrige befordringsordninger kan trafikselskaberne
efter aftale varetage for regioner og kommuner, safremt den enkelte
region eller kommune veelger dette.

1.2.10 Trafikselskaberne afregner administration
forskelligt, og der er potentiale for at
reducere administrationsomkostningerne

Undersggelsen viser, at trafikselskabernes gennemsnitlige admini-
strationsomkostninger i 2010 udgjorde cirka 34 kr. per tur og i alt
12 procent af de samlede karselsudgifter til visiteret karsel i trafik-
selskaberne. Administrationsomkostningerne varierer betydeligt
mellem trafikselskaberne, og der er blandt andet konstateret stor-
driftsfordele i administrationen af karselsordningerne. Den margi-
nale omkostningseegte afregningspris for administration, som nogle
trafikselskaber har opgjort, er saledes 15-20 kr. Dette resultat har to
interessante implikationer.

e For det farste er de gennemsnitlige administrationsomkostninger
hgjest i de selskaber, der kun i meget begreenset omfang vareta-
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ger karsel ud over den lovpligtige individuelle handicapbefor-
dring. Det skyldes, at der er en raekke faste omkostningselemen-
ter (fx anskaffelse og drift af karselsplanleegningssystem), der
ikke er mulige at forrente med den karselsvolumen, der ligger i
den individuelle handicapbefordring.

e For det andet er det Deloittes vurdering, at en forggelse af trafik-
selskabernes karselsvolumen vil kunne administreres til margi-
nalomkostninger, der bade absolut og i sammenligning med det
nuvaerende niveau er lave.

En anden hovedforklaring pa variationen i administrationsomkost-
ningerne er, at karslens sammensatning og den administrative vare-
tagelse er forskellig mellem typer af befordring. Trafikselskaberne
har generelt udviklet en forretningsmodel, der er bygget op omkring
et trafikplanleegningssystem, der er indrettet efter varetagelse af
variabel karsel. Dette indebzrer, at trafikselskaberne overtager en
betydelig del af de administrative funktioner fra vognmandene,
seerligt i forhold til bestillingshandtering, kerselsplanlagning og
trafikstyring.

Movia har dog parallelt hermed udviklet en anden forretningsmodel
til handtering af blandt andet specialundervisningskarsel og kersel
af voksne handicappede til dag- og aftentilbud. Begge ordninger
(og de gvrige ordninger, der er omfattet af samme model) har ka-
rakter af fast rutekarsel med sarlige krav til vogne og chauffgrer
som fglge af brugernes individuelle behov. | denne model varetager
Movia kun en begreanset del af de administrative funktioner (pri-
maert udbud og kontrakthandtering), og selskabets administrations-
omkostninger er veesentligt lavere end for den gvrige karsel i bade
Movia og andre trafikselskaber. Bortset fra Movia har de gvrige
trafikselskaber hidtil veeret mere tgvende med hensyn til at ga ind i
rutebaseret karsel, herunder skole- og specialundervisningskarsel.

Undersggelsen viser ogsa, at trafikselskabernes afregningsmodeller
for administration varierer betydeligt, idet nogle tager udgangs-
punkt i marginalomkostningerne, mens for eksempel Movia afreg-
ner pa grundlag af gennemsnitsomkostningerne. Forskellen betyder,
at kommuner, der overvejer at leegge varetagelsen af yderligere be-
fordringsopgaver over til trafikselskabet, mgder administrations-
omkostninger, der kan svinge fra under 20 kr. til over 40 kr. per tur.

Det er Deloittes vurdering, at mange kommuner finder dette meget
ugennemsigtigt, og at flere kommuner opfatter trafikselskaberne
som dyre i administration, serligt de kommuner, der ikke far vare-
taget karsel af trafikselskaberne ud over individuel handicapbefor-
dring. Dette kan veaere medvirkende til, at nogle kommuner er tilba-
geholdende med at lzegge flere opgaver over til trafikselskaberne.
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De gennemsnitlige administrationsomkostninger i trafikselskaberne
er relativt hgje i forhold til vognmandsbranchen. Dette daekker dog
over, at trafikselskaberne lgfter dele af de administrative opgaver
hos bade vognmand og kommuner/regioner. Samtidig er marginal-
omkostningerne noget lavere, og en gget volumen vil i sig selv
kunne reducere bade marginal- og gennemsnitsomkostningerne
yderligere som fglge af de observerede stordriftsfordele. Det kan
dog ikke afvises, at trafikselskaberne er mindre effektive end
vognmeend vedrgrende administration. Et argument for dette kan
eksempelvis veere, at private aktgrer er i mere direkte konkurrence
med hinanden om at effektivisere administrationen og minimere
administrationsomkostningerne, da disse indregnes i karselspriser-
ne, nar de udfarer karsel for egenstyrede regioner og kommuner.

Der er dog efter Deloittes vurdering herudover et yderligere poten-
tiale for at optimere trafikselskabernes administrative varetagelse af
befordringsordningerne. For det farste fordi trafikselskaberne ikke i
tilstreekkelig grad har udvekslet viden om bedste praksis og dermed
ikke har standardiseret processer i henhold hertil. For det andet for-
di it-understettelsen ikke har vaeret konkurrenceudsat. Der er pa den
ene side ikke tvivl om, at trafikselskabernes karselsplanleegningssy-
stem i kombination med stor karselsvolumen muligger en mere ef-
fektiv varetagelse, end den kommunerne selv kan realisere. Om-
vendt er der en reekke andre kerselsplanlaegningssystemer pa mar-
kedet, der ikke pa forhand kan afvises at vaere konkurrencedygtige i
forhold til savel funktionalitet som driftsomkostninger.

1.2.11 Styringsmaessige fordele og ulemper ved
alternative organisationsmodeller for trafik-
kaberrollen

Det er Deloittes vurdering, at der ud fra en samlet betragtning er
forholdsvis tungtvejende argumenter for at overveje en starre sam-
ling af trafikkeberfunktionen hos trafikselskaberne. Analysen viser,
at trafikselskaberne kan opna lavere karselspriser i kraft af udbuds-
pakker, der er konkurrencefremmende og har stgrre volumen. |
princippet kunne tilsvarende effekter opnas — helt eller delvist — via
feelleskommunale udbud. Det er dog vanskeligt at begrunde etable-
ring af feelleskommunale organisationer til varetagelse heraf paral-
lelt med trafikselskaberne, seerligt da kommuner og regioner i fel-
lesskab bestyrer de regionale trafikselskaber.

En starre samling af udbudsansvaret/-opgaven i trafikselskaberne
kan forenes med forskellige modeller for, hvordan opgavesnittet for
de gvrige administrative opgaver fordeles mellem myndigheden,
trafikselskabet og leverandarerne.
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¢ Visitationsansvaret vil under alle omsteendigheder fortsat skulle
ligge hos myndigheden, og undersggelsen peger pa, at der gene-
relt er behov for en tydeligere styring af visitationen.

o Foren raekke af de gvrige administrative funktioner, herunder
bestilling og trafikstyring, indikerer undersggelsen, at det mest
hensigtsmassige opgavesplit er forskelligt for henholdsvis rute-
karsel og variabel karsel. Det er naeeppe hensigtsmaessigt, at den
praecise arbejdsdeling reguleres detaljeret via lovgivning, men i
stedet aftales konkret mellem myndighed og trafikselskab.

Undersggelsen har desuden vist eksempler pa, at nogle vognmaend
har kunnet realisere (vaesentligt) hgjere samkarselsgrader end tra-
fikselskaberne, hvilket helt eller delvist kan skyldes bedre funktio-
nalitet i de karselsplanlaegningssystemer, som vognmendene benyt-
ter. For kommuner og regioner er det naturligvis — alt andet lige —
en fordel at opna sa hgj en samkarselsgrad som muligt.

Det er dog Deloittes vurdering, at der ud over trafikselskaberne ikke
vil veere andre end professionelle leverandgrer (eksempelvis bestil-
lingscentraler), der vil kunne varetage karselsplanlaegningen, og at
en sammenblanding af disse opgaver ikke er hensigtsmaessig. Det
anbefales derfor, at karselsplanlegningsopgaven ogsa fremadrettet
ligger hos trafikselskaberne, men at det overvejes at stille krav om
konkurrenceudszattelse af karselsplanleegningssystemet.

I tilknytning til en eventuel udvidelse af trafikselskabernes opgave-
ansvar bar det overvejes, hvordan kommunernes og regionernes
muligheder for styring kan tilgodeses og styrkes. Der er iszr to for-
hold, der pa baggrund af undersggelsen fremstar relevante i den
forbindelse.

e For det farste kan trafikselskaberne paleegges at stille bedre sty-
ringsinformation til radighed end i dag. Det er Deloittes vurde-
ring, at der er vaesentlige uudnyttede muligheder pa dette omra-
de, der ville kunne styrke kommunernes og ikke mindst regio-
nernes styringsmuligheder veesentligt, herunder via lgbende ngg-
letalsbenchmarking.

Bedre styringsinformation om realiserede karselspriser vil ogsa
kunne reducere eller eliminere den reservation, som mange
kommuner har, i forhold til at priserne for de enkelte ture ikke
kendes pa forhand. Myndighederne har en naturlig interesse i
Igbende at kunne fglge udviklingen i de realiserede priser, hvil-
ket ikke i tilstreekkelig grad tilgodeses i dag.

o For det andet er det Deloittes vurdering, at trafikselskaberne bar
kunne reducere de administrative omkostninger yderligere, for
eksempel via gget udbredelse af bedste praksis, udnyttelse af
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stordriftsfordele, teettere samarbejde om vagtdaekning og call-

centerfunktioner m.v. samt optimering af drifts- og udviklingsaf-

taler pa it-omradet. Det kan saledes overvejes at opstille malbare
krav til trafikselskaberne om administrative effektiviseringer.

1.2.12 Regelforenkling og realiserbarhed

Det er Deloittes vurdering, at en delvis realisering af et effektivise-
ringspotentiale pa omradet som udgangspunkt kan indhgstes inden
for rammerne af den eksisterende lovgivning, da de identificerede
udgiftsforskelle iser skyldes forskelle i administrativ praksis, lov-
fortolkning og valgt serviceniveau.

@get konkurrenceudseettelse og/eller anvendelse af trafikselskaber
vil kunne reducere regionernes og kommunernes udgiftsniveau i
kraft af lavere karselspriser. Dette kan i princippet realiseres inden
for den nuvaerende lovgivning, idet kommunerne og regionerne fri-
villigt kan anmode trafikselskaberne om at varetage andre kersels-
opgaver end den lovpligtige individuelle handicapbefordring. Det
forudsaetter dog naturligvis, at trafikselskaberne har kapacitet til og
interesse i at tiloyde disse opgaver.

Det er Deloittes vurdering, at der er betydelige uudnyttede konkur-
rence- og stordriftsfordele ved at lade trafikselskaberne varetage en
starre del af karselsopgaverne, og at det pa den baggrund kan veere
relevant at overveje initiativer, der understgtter dette. Det nuveeren-
de opgavesnit, hvor kun den individuelle handicapbefordring lov-
pligtigt ligger i trafikselskaberne, kan ikke anses for samfundsgko-
nomisk velbegrundet.

Herudover vurderes regelforenklinger og -eendringer dog pa nogle
omrader at kunne vere udgiftsdeempende, ligesom tilpasninger af

regelgrundlaget kan understgtte en realisering af et potentiale, her-
under ikke mindst i regionerne.

Dette kunne for eksempel ske ved at reducere antallet af optionelle
ordninger, der giver kommunerne mulighed for — men ikke pligt til
— at stille befordring til radighed og/eller yde godtgerelse eller refu-
sion. Eftersom ordningerne er frivillige, kan kommunerne i princip-
pet undlade at anvende dem, omend man skal have for gje, at dette i
nogle tilfeelde kan betyde, at andre udgifter stiger. De samlede ud-
gifter til disse ordninger udger saledes skansmaessigt 572 mio. kr.,
idet godt 300 mio. kr. heraf kan henfares til dagcenterkarsel, og
cirka 120 mio. kr. kan henfgres til godtgarelse til kontant- og start-
hjeelpsmodtagere.

Desuden vil en realisering af potentialet kunne understattes via &n-
dringer og praciseringer af de nuveerende regler og tildelingskrite-
rier pA omradet. Dette kunne for eksempel veere ved at preecisere, at
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befordring som udgangspunkt ydes som godtgarelse, da dette er
billigere for kommuner og regioner end tilvejebringelsen af karsel
(via vognmand m.v.). For sa vidt angar regionerne, vil de nuve-
rende tildelingskriterier til godtgarelser i gvrigt for eksempel kunne
forenkles og eventuelt erstattes af et udgiftskriterium og dermed
malrettes patienter med de starste behov som fglge af mange syge-
huskontakter.

Der vil desuden kunne ske en &ndring af de regler og kriterier i
lovgivningen, der i dag automatisk udlgser befordringsstatte til for
eksempel pensionister, der skal til behandling pa sygehuset. Samlet
set skannes de direkte karselsudgifter til siddende patientbefordring
af +65-arige saledes for eksempel at andrage godt 500 mio. kr.

Der vil herudover kunne ske en pracisering og &ndring af de af-
standskriterier, der findes pa flere omrader i dag, herunder sund-
hedsomradet og skoleomradet, der for eksempel giver skolelever i
0.-3. klasse ret til befordring, hvis de bor lengere end 2,5 km fra
skolen. Til sammenligning findes der pa dagtilbudsomradet for ek-
sempel ikke nogen befordringsordning.

Det skannes i den forbindelse, at godt 404 mio. kr. af kommunernes
samlede udgifter til befordring pa tvars af ordninger kan henfares
til karsler med en turlzengde pa under 10 km. Med en generel mi-
nimumsgraense pa tvaers af ordninger pa 10 km ville det saledes vee-
re muligt at opna et provenu i denne starrelsesorden.

Forskelle i ordninger og brugergrupper betyder imidlertid, at der
kun er begraensede muligheder fra centralt hold for at samordne
eller forenkle eksisterende regelsat med henblik pa at nedbringe det
samlede udgiftsniveau uden samtidig at berare for eksempel tilde-
lingskriterier og lignende.
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2. Udgifter pa landsplan

Kortleegningen har omfattet bade de direkte og de administrative
udgifter i regioner, kommuner og a-kasser. Direkte udgifter omfat-
ter tre forskellige typer af udgifter:

o Leveret karsel, der tilvejebringes af kommunen eller regionen
via eksterne vognmeend, trafikselskab eller egne vogne.

o Godtggrelse i forbindelse med statteberettigede borgeres karsel i
egen bil

o Refusion for borgernes udleaeg, fx ved offentlig transport.

Administrative udgifter omfatter det administrative tidsforbrug i
kommune, regioner og a-kasser omregnet til kronebelgb samt de
afholdte udgifter til trafikselskaber, radgivning og trafikplanlaeg-
ningssystemer m.v. i relation til at administrere personbefordring.

2.1 Opregnede udgifter

De samlede direkte udgifter er opgjort til knap 3,9 mia. kr. i 2009
og administrationsudgifterne til ca. 300 mio. kr., jf. tabel 2.1. Det
administrative ressourceforbrug udger saledes knap 8 pct. af de di-
rekte udgifter, om end med en vis variation mellem de forskellige
ordninger.

De direkte udgifter er fordelt med 929 mio. kr. i regionerne, der
varetager siddende og liggende patientbefordring og ca. 2,8 mia. kr.
i kommunerne, der varetager de gvrige befordringsomrader bortset
fra beskeeftigelse og aktivering for forsikrede ledige, der admini-
streres af a-kasserne.

I kommunerne udger befordring af elever til specialundervisning
klart det stgrste befordringsomrade efterfulgt af skolekarsel. Til-
sammen udger udgifterne til disse to omrader nasten halvdelen af
kommunernes samlede udgifter. Herudover er der en raekke andre
udgiftstunge omrader i form af dagcenterkarsel, individuel handi-
capkarsel og kersel af voksne med handicap, hvortil kommunerne
afholder udgifter pa mellem 200-300 mio. kr. for hver ordning.

Udgifterne til befordring i forbindelse med opgaver pa integrations-
omradet og i forhold til hjeelpemidler er helt marginale. Tilsvarende
er der inden for en reekke gvrige ordninger eksempler pa mere spe-
cifikke ordninger, som ikke eller kun i helt ubetydeligt omfang an-
vendes i praksis. Det gelder blandt andet ledsageordningerne under
leege- og genoptraeningskarsel og handicapledsagelsesordningerne
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for unge og voksne m.fl. For en opdeling af udgifterne pa de under-
liggende ordninger, jf. bilag A.

Tabel 2.1. Direkte og administrative udgifter 2009, mio. kr.

Befordringsomrade Direkte udgifter Administrative

udgifter’
Population Opregnet  Population Opregnet

Udgifter, i alt 1.391,5

Note: (1) Det administrative ressourceforbrug er opregnet med en gennemsnitlig arlig bruttolgn pa 423.830 kr. fsva.
regionerne og med 382.002 kr. fsva. kommunerne. Der er til brug for opregningen tillagt et beregningsteknisk
overhead pé 100.000 kr. (2) De opregnede udgifter er lig udgifterne i populationen, da populationen bestar af alle 5
regioner. De indsamlede data deekker dermed hele landet. Da regionerne farst efter de seneste udbud af den
omhandlede liggende befordringsopgave har kunnet opggre udgifterne sarskilt i forhold til udgifterne til den gvrige
praehospitale ambulancekarsel, er udgifter hertil opgjort for en 1-&rig periode i 2009-2010. | forhold til den siddende
befordring i Region Midtjylland er de &rlige udgifter opgjort for 2010 som fglge af databrud i forbindelse
medregionens leverandgrskift i 2009. (3) Ifalge kommunernes regnskaber udgjorde befordringsudgifterne til
kontant- og starthjeelpsmodtagere 162,8 mio. kr. (4) De opregnede direkte udgifter er lig udgifterne i populationen,
da de landsdaekkende data er indsamlet fra Arbejdsmarkedsdirektoratet.

Der er generelt en sammenhang, saledes at det administrative res-
sourceforbrug er stigende i takt med omfanget af de direkte udgif-
ter. Dog er det administrative ressourceforbrug i forhold til de di-
rekte udgifter markant hgjest ved individuel handicapbefordring.
Det skal dog ses i sammenhang med, at de direkte udgifter er op-
gjort ekskl. brugerbetaling, der udger en vasentlig del af finansie-
ringen.

Variationen pa tveers af befordringsordningerne i administrations-
udgifternes starrelse set i forhold til de direkte udgifter fremgar af
figur 2.1.

Regioner Siddende patientbefordring2 707,5 707,5 77,0 77,0
Liggende patientbefordring® 221,6 221,6 8,5 8,5
Laegekarsel 15,4 126,4 2,4 20,0
Genoptreening 12,1 98,7 1,0 8,7
Individuel handicapkarsel 27,0 221,6 8,7 71,1
Skolekarsel 51,6 434,7 2,0 16,6
Specialundervisning for bgrn 109,3 920,9 3,1 26,5
Specialundervisning for unge/voksne 3,9 55,4 0,3 3,7
Integration 0,1 0,5 0,0 0,0

Kommuner Socialomradet - bgrn og unge med handicap 10,4 104,0 0,1 2,5
Socialomradet - udsatte bgrn og unge 6,1 65,5 0,4 3,8
Socialomradet - voksne med handicap 27,0 240,8 0,5 4,3
Varigt nedsat funktionsevne 10,2 83,7 1,7 14,7
Dagcenterkarsel 36,8 301,3 14 11,6
Hjeelpemidler 0,7 6,4 0,1 0,8
Bes_kaefti%else og aktivering for ikke- 30,7 167,8 1,2 9,6
forsikrede

A-kasser Beskeeftigelse og aktivering for forsikrede® 121,0 121,0 7,9 19,1
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Figur 2.1. Administrative udgifters andel af direkte udgifter, pct.

0 10 20 30 40

Siddende patientbefordring j— 10,9
Liggende patientbefordring wmmmm 3 g
Laegekprsel | 15,8
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Specialundervisning for bgrn :- 2,9
Specialundervisning for unge/voksne E—— G 7
Integration :— 5,9
Socialomradet-bgrn ogunge med.. | 2 4
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Socialomradet - voksne med..:- 1,8
Varigt nedsat funktionsevne EEEEEE—————————— ) 5
Dagcenterkgrse| jmmm—m 3 Q
Hjeelpemidler | 12,7
Beskaftigelse og aktivering for ikke-. mmm———m 5 Q
Beskeeftigelse og aktivering for... 15,8
Gennemsnit j— 7.7

Det skal bemzrkes, at udgifterne i hver kommune er opgjort med
udgangspunkt i et bruttoopgarelsesprincip. Det betyder, at de udgif-
ter, som en kommune afholder i forbindelse med varetagelse af op-
gaver for andre kommuner er inkluderet i opgarelsen. Omvendt er
en kommunes befordringsudgifter ikke omfattet, hvis udgifterne i
farste omgang afholdes af andre kommuner som led i sidstnaevntes
opgavevaretagelse.

Pa de omrader, hvor kommunerne kaber og selger et stort antal
pladser til hinanden, og hvor befordring som udgangspunkt udger
en del af den samlede ydelse, der udbydes, vil bruttoopgarelses-
princippet kunne have den betydning, at de opregnede udgifter en-
ten overvurderes eller undervurderes afhangig af, om de otte kom-
muner samlet udger nettoselgere henholdsvis nettokabere af plad-
ser hos andre kommuner. Dette kunne iseer teenkes at veere tilfeeldet
i forhold til specialundervisning af barn, hvor antallet af pladser,
der kebes og selges mellem kommuner er betydeligt, og hvor be-
fordring tildeles som en del af pladsen.

For at kontrollere for denne usikkerhed har Deloitte med udgangs-
punkt i data fra Danmarks Statistik opgjort, hvor mange elever de
otte kommuner havde gaende i deres egne specialklasser og special-
skoler i 2009 (dvs. inklusiv elever fra andre kommuner). Denne
opgarelse viser, at 11,3 pct. af de elever pa landsplan, der modtog
specialundervisning i specialklasser eller specialskoler, kunne hen-
fares til de otte kommuner. Hvis opregningsfaktoren fastsattes pa
baggrund af de otte kommuners andel af de samlede specialklasse-
og specialskoleelever pa landsplan bliver denne ca. 8,8, hvilket in-
debeerer, at de samlede udgifter bliver 956,5 mio. kr. i stedet for de
opgjorte 920,9 mio. kr. Det bemaerkes, at disse to tal ligger for-
holdsvis tet pa hinanden, samt at de opgjorte udgifter pa 920,9 mio.
kr. ikke ud fra denne kontrolberegning umiddelbart er overvurdere-
de.
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Det skal desuden bemaerkes, at flere ordninger indeholder et ele-
ment af brugerbetaling i enkelte eller alle kommuner. | alle tilfeelde
er brugerbetalingen trukket fra, s de opgjorte udgifter er et udtryk
for kommunens faktiske betaling til vognmand eller trafikselskab
m.v. for den gennemfarte karsel

2.1.1 Anvendte opregningsfaktorer

Den primare malgruppe for en given befordringsordning refererer
til den gruppe af borgere, som primart anvender befordringsord-
ningen. | forhold til skolekgrsel er det fx 7-16-arige, mens det i for-
hold til dagcenterkarsel er +65-arige.

Den primare malgruppe har — pa de omrader, hvor malgruppen har
veeret velafgraenset — vist sig at vaere den bedste opregningsfaktor til
opregning af de kortlagte udgifter. Starrelsen af de forskellige mal-
grupper i de otte kommuner varierer dog ikke meget, og det har der-
for ikke haft den store betydning, at malgruppen er anvendt som
opregningsfaktor frem for fx indbyggertallet.

De anvendte malgrupper til opregning af udgifterne vedrarende de
forskellige befordringsomrader er gengivet i tabel 2.2.

Tabel 2.2. Primaere malgrupper ved opregning

Befordringsomrade Primeer malgruppe
Leegekarsel

Genoptraening

Varigt nedsat funktionsevne +65-arige
Dagcenterkarsel

Hjeelpemidler

Individuel handicapkarsel +17-arige
Skolekarsel o .
Specialundervisning, barn 7-16-arige
Specialundervisning, unge/voksne

Integrationsprogrammer Il
Socialomradet — voksne med handicap 17-64-arige
Socialomradet — bgrn og unge med handicap LA
Socialomradet — udsatte bgrn og unge e
Beskeeftigelse og aktivering for ikke-forsikrede  Kontanthjeelpsmodtagere

Opregningsfaktoren er dog blevet korrigeret for befolkningsteethe-
den i populationen relativt til landsgennemsnittet, da de otte kom-
muner har en befolkningsteethed pa 175 indbygger pr. km? og
landsgennemsnittet er 128.* En uddybning af den anvendte metode
til opregning fremgar af bilag B.

4 Korrektion for befolkningstzethed er mere pracist foretaget p& baggrund af den
naturlige logaritme til befolkningsteetheden i populationen relativt til den naturlige
logaritme af den gennemsnitlige befolkningsteethed pa landsplan. Der korrigeres
for befolkningsteethed, da de direkte udgifter er konstateret faldende med befolk-
ningsteetheden.
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Det er muligt at vurdere robustheden af den anvendte opregnings-
metode ved at sammenholde de opregnede udgifter for den indivi-
duelle handicapbefordring med trafikselskabernes indberetning til
Trafikstyrelsen af de faktiske afholdte udgifter i samtlige 98 kom-
muner.

Trafikstyrelsens opggarelse viser, at karselsudgifterne til individuel
handicapbefordring var i alt 272,4 mio. kr. i 2009. Nar dette belgb
fratreekkes brugerbetalingen pa 51,3 mio. kr., var det offentlige til-
skudsbehov (ekskl. administrationsudgifter) i alt 221,1 mio. kr. Det-
te belgb er naesten identisk med den opregnede udgift for de otte
kommuner i nerveerende undersggelse, der er estimeret til 221,6
mio. kr. pa landsplan, jf. tabel 2.1 ovenfor.

Det er desuden muligt pa enkelte omrader at foretage en opregning
af de indsamlede data fra trafikselskaberne med udgangspunkt i den
metode, som er anvendt til at opregne de kortlagte udgifter i de otte
kommuner. Dette kan fx ske i forhold til leegekarsel, hvor dataszet-
tet fra trafikselskaberne omfatter 27 kommuner. Safremt udgifterne
i disse 27 kommuner saledes opregnes ud fra de tilsvarende prin-
cipper, som er lagt til grund i forhold til de otte kommuner, fas en
samlet udgift til leegekarsel pa landsplan pa i alt128,3 mio. kr. Dette
er stort set identisk med de 126,4 mio. kr., som er opregnet pa bag-
grund af de otte kommuner.

Det er pa tilsvarende vis muligt at foretage en opregning af de kort-
lagte data vedrgrende genoptraning, hvor dataszttet fra trafiksel-
skaberne omfatter 31 kommuner. Her giver opregningen af trafik-
selskabernes tal en samlet udgift pa landsplan pa i alt 89,8 mio. kr.
Dette er en smule lavere end de opregnede tal for de otte kommu-
ner, som giver i alt 98,7 mio. kr. Afvigelsen mellem de to tal er dog
under 10 pct.®

For den siddende og liggende patientbefordring samt for beskeefti-

gelse og aktivering for forsikrede ledige er der tale om en kortlaeg-

ning af de samlede udgifter, og der er derfor ikke behov for at fore-
tage en opregning for disse ordninger.

® Datatszettet fra trafikselskaberne omfatter ogsa et betydeligt antal observationer
for s vidt angar skolekarsel, og det er i princippet muligt at lave en tilsvarende
opregning af disse tal. Det giver imidlertid mindre mening at foretage en sédan
opregning, da kommunerne typisk ogsé har vasentlige udgifter til refusion af sko-
lekort, som dermed ikke medregnes. Mange trafikselskaber varetager saledes ofte
kun den variable »braekkede ben«-kgrsel for kommunerne, og tallene er derfor
ufuldstendige.
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2.1.2  Udgiftsfordeling

Starstedelen af befordringsudgifterne (85 pct.) kan henfares til leve-
ret karsel, som kommunerne og regionerne stiller til radighed for
borgerne. De resterende 15 pct. af udgifterne er refusion og godtge-
relse, svarende til knap 565 mio. kr. jf. tabel 2.3.

Tabel 2.3. Fordeling af udgifter pa udgiftstyper, 2009, mio. kr.

Befordringsomrade Direkte udgifter Administrative udgifter
Leveret Refusion og Internt res- @vrige
karsel godiggrelse  sourceforbrug  udgifter
Siddende patientbefordring 579,5 128,0 55,5 21,5
Liggende patientbefordring 221,0 0,6 8,5 -
Leegekarsel 109,7 16,7 13,5 6,5
Genoptraening 96,2 25 6,4 2,3
Individuel handicapkarsel 221,6 - 51 66,0
Skolekarsel 356,9 77,8 141 2,5
Specialundervisning for bagrn 914,3 6,6 22,7 3,8
Specialundervisning for unge/voksne 54,3 11 3,7 -
Integration - 0,5 0,0 -
Socialomradet - bgrn og unge med handicap 103,9 0,1 2,4 0,1
Socialomradet - udsatte bgrn og unge 35,2 30,3 3,8 -
Socialomradet - voksne med handicap 237,3 3,6 3,2 1,0
Varigt nedsat funktionsevne 76,1 7,6 13,8 0,9
Dagcenterkarsel 301,3 - 10,5 1,0
Hjeelpemidler 5,9 0,5 0,8 0,0
Beskeeftigelse og aktivering for ikke-forsikrede - 167,8 9,6 -
Beskaeftigelse og aktivering for forsikrede - 121,0 19,1 -

Udgifter, i alt

De fleste befordringsordninger udfgres bade via etablerede karsels-
tilbud samt refusion og godtgarelse, men pa de fleste omrader er
udgifterne til refusion og godtgarelse dog forholdsvis sma. Pa be-
skaftigelsesomradet er alle udgifterne dog i form af refusion og
godtgerelser. Ogsa for skolekarsel er udgifterne til refusion relativt
hgje, hvilket haenger sammen med, at en forholdsvis stor del af be-
fordringsudgifterne ydes til finansiering af skolebuskort. I de tilfel-
de, hvor der ydes godtgerelse for borgernes karsel i egen bil fast-
seetter kommunerne selv kilometertaksten, og undersggelsen har
vist, at der anvendes forskellige satser ogsa inden for samme kom-
mune og forvaltning. Oftest er det enten den hgje eller lave statslige
kilometertakst, som anvendes i overensstemmelse med anbefalin-
gerne i relevant lovgivning pa omradet.

De administrative udgifter omfatter primart kommunernes interne
ressourceforbrug til at administrere befordringsordningerne. | de
fleste tilfaelde er ressourceforbruget saledes forbundet med visitati-
on, bestilling, trafikstyring samt opfelgning m.v., mens de gvrige
udgifter til radgivning, trafikstyringssystemer og eksterne admini-
strationsudgifter er forholdsvis begraensede.
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Dog er de eksterne administrationsudgifter markant hgjere vedrg-
rende individuel handicapbefordring. Dette skyldes iser, at kom-
munerne ikke har samme administrative ansvar som pa de gvrige
ordninger, da bestilling foretages af borgeren, mens trafikselskabet
har det fulde ansvar for udbud, trafikstyring og opfelgning over for
vognmeend m.v. Derudover betaler kommunerne specifikt for tra-
fikselskabets administration af karsel i modseetning til karsel, som
kommunerne far leveret direkte af vognmand, hvor der blot betales
en samlet pris for den gennemfarte karsel inkl. varierende grader af
trafikstyring m.v.

Det er pa baggrund af de indhentede data fra trafikselskaberne mu-
ligt at estimere, hvordan de opregnede udgifter fordeler sig pa ki-
lometerintervaller samt alder for udvalgte befordringsomrader

Det er karakteristisk, at langt hovedparten af udgifterne knytter sig
til ture, der har en lzengde pa over 10 km. Det er desuden karakteri-
stisk, at hovedparten af de borgere, som er tildelt siddende patient-
befordring, leegekarsel, karsel til genoptraening og individuel handi-
capkarsel er +65-arige, jf. tabel 2.4.

Tabel 2.4. Opregnede udgifter fordelt pa kilometerintervaller og alder, mio. kr.

Befordringsomrade Kilometerintervaller

6-10 km. 11-25 km. 26-50 km. +51 km.
Siddende patientbefordring2 11,8 8,2 75,7 266,6 345,2 1715 536,0
Leegekarsel® 18,3 18,6 447 33,7 11,1 10,7 115,7
Genoptraening* 12,4 14,6 58,7 11,0 2,0 37,0 61,7
Individuel handicapkarsel® 14,9 17 62,4 67,8 58,1 45,7 175,4
Skolekarsel® 23,8 55,2 251,2 97,5 7,0 4347 -
Specialundervisning for barn’ 20,7 62,1 388,8 361,0 88,3 920,9

Udgifter, i alt 881,4 837,7 511,7 1620,5 888,8
Andel, pct. 351 33,4 20,4 64,6 35,4
Note: (1) Der er ved fordelingen af udgifter pa kilometerintervaller taget udgangspunkt i et simpelt gennemsnit
af de kommuners/regioners karselsprofiler, som der findes data for fra trafikselskaberne. Turleengderne hos
trafikselskaberne er udtryk for den direkte rejseleengde (se bilag B for en uddybning). De gennemsnitlige
turleengder i de enkelte intervaller er antaget at veere falgende: 3,5 km. (0-5 km.), 7,5 km. (6-10 km.), 17,5 km.
(11-25 km.), 37,5 km. (26-50 km.) og 55 km. (+51 km.). (2) Baseret pa data fra Region Sjalland, Region
Midtjylland og Region Nordjylland. (3) Baseret pa data fra 21 kommuner. (4) Baseret pa data fra 16
kommuner. (5) Baseret pa data fra 75 kommuner. (6) Baseret pa data fra 14 kommuner. (7) Baseret pa data fra
syv kommuner. Der knytter sig en starre usikkerhed til karselsprofilen vedrgrende specialundervisning som
falge af, at den alene er beregnet pa baggrund af syv kommuner, hvoraf ingen af de starste kommuner er
omfattet. Dette kan indebzre en undervurdering af, hvor mange udgifter der knytter sig til kortere ture (i de
starre byer).

2.2 Fglsomhedsberegninger

Eftersom vurderingen af de samlede befordringsudgifter baserer sig
pa en opregning af oplysninger indsamlet i otte kommuner er der i
sagens natur en vis usikkerhed knyttet til opgerelsen. | dette afsnit
redeggares for de veaesentligste forhold, hvortil der kan veere knyttet
en usikkerhed. Det drejer sig farst og fremmest om
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e Validiteten af de indsamlede data i de otte deltagende kommu-
ner.

e Usikkerhed om valg af opregningsfaktor, herunder korrektion
for forskellen i befolkningsteetheden i de deltagende kommuner
set i forhold til landsgennemsnittet.

Opregningsfaktor

Opregningen er foretaget seerskilt for de enkelte befordringsordnin-
ger. Den gennemsnitlige opregningsfaktor er 8,3, mens en opreg-
ning alene ud fra befolkningsandelen i de otte kommuner ville tilsi-
ge en opregningsfaktor pa 7,7 — forskellen svarer til godt 200 mio.
kr. efter opregning. Der er to grunde til den hgjere opregningsfak-
tor. For det farste er der trods den omfattende dataindsamling et
mindre antal uoplyste poster i datamateriale, hvor det ikke har veeret
muligt at fa oplysninger fra kommunerne. I disse tilfelde er de pa-
geldende kommuner udeladt, og den anvendte opregningsfaktor
bliver derved hgjere.

For det andet er der sggt korrigeret for, at der som navnt er en vis
geografisk skeevhed i populationen, idet befolkningsteetheden i de
otte deltagende kommuner er hgjere end den gennemsnitlige be-
folkningstaethed pa landsplan. Der kan desuden konstateres en vis
samvarians mellem befolkningstaetheden og den gennemsnitlige
karselslengde®, om end med forskellig tydelighed mellem de for-
skellige ordninger og generelt med en vis usikkerhed om stgrrelsen
og signifikansen af en eventuel sammenhang. For en del af ordnin-
gerne synes formen pa samvariationen at veere logaritmisk, jf. figur
2.2.

® Blandt andet baseret p& data fra trafikselskaberne (via FlexDanmark) for de ord-
ninger, som disse varetager for en reekke kommuner.

30



Kortlaegning og analyse af befordringsordninger

Figur 2.2. Sammenhang mellem turlzengde og befolkningsteethed”
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Note: (*) Figuren er baseret pa 53 observationer, hvor et af trafikselskaberne i
FlexDanmark-samarbejdet varetager karslen for en kommune. Nogle kommuner
optreeder flere gange, idet de har flere ordninger, som varetages af trafikselskabet.
Observationerne omfatter falgende karselsordninger: leegekarsel, genoptreenings-
karsel, skolekarsel og dagcenterkarsel.

Det er Deloittes vurdering, at der uden korrektion for skeevheden i
befolkningstaethed sandsynligvis vil ske en undervurdering af det
samlede udgiftsniveau i opregningen. Der er derfor konkret valgt en
korrektion svarende til forholdet mellem logaritmen til befolknings-
teetheden i population og det gennemsnitlige landsniveau. Det sva-
rer til et lgft i de samlede udgifter pa ca. 170 mio. kr. set i forhold
til en opregning uden korrektion.

Opregningsfaktoren er i gvrigt baseret pa antallet af personer i de
otte kommuner set i forhold til landsniveauet i hver af de i tabel 2.2
navnte malgrupper. Der er ikke foretaget neermere fglsomhedsbe-
regninger i forhold til dette. Det skyldes, at der stort ikke er nogen
variation i populationens andel af forskelle befolkningsgrupper (7-
16-arige, +65-arige, samlet indbyggertal m.v.).

Reprasentativitet

Der knytter sig en vis usikkerhed til, om de data, som er indsamlet i
de otte kommuner samlet set er repraesentative for kommunerne
under ét. Der er imidlertid ikke noget grundlag for at vurdere dette,
eftersom udgifterne pa landsplan jo netop ikke er kendte. Der er
dog en enkelt undtagelse herfra, nemlig den individuelle handicap-
karsel. Som tidligere anfart svarer de opregnede udgifter for denne
ordning endog meget preecist til de tal, som er oplyst fra trafiksel-
skaberne til Trafikstyrelsen.

Deloitte har foretaget to »mekaniske« beregningseksempler, hvor
det er forudsat, at udgifterne i de gvrige 90 kommuner svarer til
gennemsnittet i de tre »billigste« henholdsvis de tre »dyreste«
kommuner i populationen. Herved fremkommer to alternative op-
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regninger, som neden for er benavnt underkantssken henholdsvis
overkantsskan.

Underkantsskannet er beregnet til 2,7 mia. kr., mens overkants-
skannet er beregnet til 5,3 mia. kr., jf. tabel 2.5.

Tabel 2.5. Falsomhedsberegninger, mio. kr.

Befordringsomrade Direkte udgifter Administrative udgifter

Bedste Under- Over- Bedste Under- Over-
skon kantssken kantsskan sken kantsskan kantssken

Siddende patientbefordring 707,5 707,5 707,5 77,0 77,0 77,0
Liggende patientbefordring® 221,6 221,6 221,6 8,5 8,5 8,5
Leegekarsel 126,4 66,6 185,3 20,0 12,1 38,4
Genoptraening 98,7 53,9 190,9 8,7 2,6 21,0
Individuel handicapkarsel? 221,6 221,6 221,6 71,1 27,0 108,6
Skolekarsel 434,7 157,6 751,3 16,6 2,4 37,6
Specialundervisning for bagrn 920,9 659,9 1.052,3 26,5 8,4 43,0
Specialundervisning for unge/voksne 55,4 17,6 106,8 3,7 1,8 6,3
Integration® 0,5 0,5 0,5 0,03 0,03 0,03
Socialomradet - barn og unge med handicap* 104,0 80,9 147,7 25 0,2 55
Socialomradet - udsatte bgrn og unge* 65,5 24,6 85,0 3,8 1,2 51
Socialomradet - voksne med handicap” 240,8 102,6 429,9 4,3 2,7 6,1
Varigt nedsat funktionsevne 83,7 24,1 224,7 14,7 2,4 38,4
Dagcenterkarsel 301,3 122,3 486,2 11,6 1,7 28,9
Hjeelpemidler 6,4 1,2 14,8 0,8 0,1 1,6
Beskeeftigelse og aktivering for ikke-forsikrede 167,8 94,3 396,9 9,6 1,3 29,9
Beskaeftigelse og aktivering for forsikrede® 121,0 121,0 121,0 19,1 19,1 19,1

Udgifter, i alt 3.877,9 2.677,8 5.344,3 298,4 168,6

Note: (1) De opregnede udgifter er lig udgifterne i populationen, da populationen bestar af alle fem regioner vedrgrende
patient-befordring. De indsamlede data deekker dermed hele landet. Det samme geelder beskeftigelse og aktivering for
forsikrede ledige, hvor Arbejdsmarkedsdirektoratet har oplyst landsdaekkende data. (2) Der er ikke beregnet under- og
overkantskan, da de faktiske udgifter til handicapbefordring kendes fra trafikselskabernes indberetning til Trafikstyrelsen.
De opregnede udgifter i bedste skan er stort set identiske med de indberettede udgifter til Trafikstyrelsen og anvendes
derfor ogsa som underkant- og overkantsken. (3) Der er et meget begreenset antal kommuner i populationen, der har haft
udgifter til befordring vedrgrende integrationsprogrammer. Der er derfor ikke beregnet under- og overkantsken. Det
samme geelder beskaftigelse og aktivering for forsikrede ledige, hvor dataindsamlingen er gennemfart i en lille
population, der dog har en stor dekningsgrad. (4) | enkelte kommuner har det ikke varet muligt at afdaekke udgifterne til
»anden befordring péa skoleomréadet«, »handicapledsagelse til 16-18-arige«, »serlig hjeelp vedrarende bgrn« samt
»handicapledsagelse til voksne«. Udgiften er i disse tilfeelde (1-2 kommuner i hver af disse underliggende
befordringsordninger) antaget til at veere 0, da dette er observeret i naesten hele populationen.

Det skal dog understreges, at der er tale om en helt mekanisk fgl-
somhedsberegning, som farst og fremmest afspejler variationen i de
otte kommuners udgiftsniveau. Det er Deloittes vurdering, at de to
»skan« klart er hgjere/lavere end hvad der realistisk kan anses for at
vaere det korrekte udgiftsniveau pa landsplan, men der er omvendt
ikke nogen metode til at knytte en sandsynlighedsvurdering til en
mulig afvigelse fra det opregnede bedste sken. Deloitte vurderer, at
sidstnaevnte er et ganske robust estimat, blandt andet henset til prae-
cisionen i opregningen af udgifterne til individuel handicapbefor-
dring, leegekarsel og genoptreening, jf. ovenfor.
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Der er pa tilsvarende made beregnet et underkantsskan og et over-
kantssken for de administrative udgifter. Disse er opgjort til 169
henholdsvis 475 mio. kr., jf. tabel 2.5.

De anvendte opregningsfaktorer for underkantsskennet henholdsvis
overkantsskannet er fastsat efter samme princip som ved fastsattel-
sen af opregningsfaktorerne for bedste skan. Der er beregnet sepa-
rate opregningsfaktorer for direkte udgifter og for administrative
udgifter. For en uddybning af beregningen af opregningsfaktorer, jf.
bilag B.
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3. Administrations-
modeller

Dette kapitel redegar for det farste for kortleegningen af regionernes
og kommunernes administrationsmodeller, idet der fokuseres pa
organiseringen, opgavevaretagelsen og konkurrenceudszttelsen
inden for de omfattede befordringsordninger — kapitlet beskriver
den praksis, der var geldende pa undersggelsestidspunktet, dvs.
medio 2010. Herudover beskrives trafikselskabernes administrati-
ons- og afregningsmodeller, som er blevet kortlagt som en del af en
supplerende undersggelse.

For det andet gennemfgres en analyse af administrationsmodeller-
ne, der pa tveers af kommuner og regioner sgger at afdeekke mulige
sammenhange mellem den administrative praksis samt grad af
konkurrenceudsettelse m.v. og kommunernes og regionernes rela-
tive udgiftsniveauer.

3.1 Kortlegning af
administrationsmodeller

3.1.1 Regioner

Organisering

Regionerne administrerer siddende patientbefordring og liggende
patientbefordring. Det er karakteristisk, at regionerne har valgt at
organisere de to ordninger forskelligt.

Siddende patientbefordring

Lovhjemlen for ordningen vedrgrende den siddende befordring til
sygehusbehandling omfatter bade befordring af patienter (og ledsa-
gelse) internt i regionen, befordring mellem regioner og befordring i
relation til udlandet. Befordring ydes efter reglerne i form af godt-
gerelser eller karsel.

Samtlige regioner leverer karsel via eksterne leverandgrer — enten
via trafikselskaber eller direkte via private leverandgrer (vogn-
meend). Nar regioner leverer karsel via et trafikselskab, er det tra-
fikselskabet, der har gennemfgrt udbud af karslen. Ellers er det re-
gionen selv, der har udbudt karselsopgaven, jf. tabel 3.1. Hertil
kommer, at regionerne i et vist omfang anvender flytransport ved
befordring af patienter til udlandet.
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Tabel 3.1. Oversigt over leverandgr og udbudsansvar

Region Leverandgr Udbudsansvar
Hovedstaden VBT og Falck (Bornholm) Regionen
Sjeelland Trafikselskab (Movia) Trafikselskabet
Syddanmark Odense Taxa og Sydjysk Patientbefor- Regionen
dring
Midtjylland Trafikselskab (Midttrafik) Trafikselskabet
Nordjylland Trafikselskab (Nordjyllands Trafiksel- Trafikselskabet
skab)

I alle regioner er visitation og bestilling samlet i én arbejdsgang.

| forhold til patientbefordring internt i regionen bliver visitations-
opgaven (karsler) primert varetaget af ét eller flere centrale kar-
selskontorer i Region Sjelland, Region Midtjylland og Region
Nordjylland, idet returkersler (fra sygehus til patientens hjem) i hgj
grad bliver visiteret af sygehusafdelinger.

Region Hovedstaden anvender en meget decentral model, hvor det
er sygehusafdelingerne, der visiterer karslerne. Endelig anvender

Region Syddanmark to forskellige modeller, hvor visitationsopga-
ven primart bliver varetaget af afdelinger eller af centrale karsels-
kontorer, afhaengigt af hvilket sygehus, der er tale om, jf. tabel 3.2.

Tabel 3.2. Visitationsansvar — befordring internt i regionen

Region Karsler Godtgarelser
Hovedstaden Sygehusafdelinger Sygehusafdelinger i sam-
arbejde med central enhed
pa sygehus
Sjeelland Primaert centralt karselskontor (ind-  Primeert centralt karsels-
karsler). Returkarsler bliver i hgj kontor

grad visiteret af afdelinger.

Syddanmark Sygehus Sgnderjylland og Sydvest-  Primeert 4 centrale enhe-
jysk Sygehus: Primeert 2 karsels- der (2 karselskontorer og
kontorer (ind-karsler). Returkgrsler 2 regnskabsenheder).
bliver i hgj grad visiteret af afdelin-
ger.

Sygehus Lillebeelt og Odense Uni-
versitetshospital: Sygehusafdelin-

ger

Midtjylland Primaert centralt karselskontor Primeert centralt karsels-
(indkarsler). Returkarsler bliver i kontor.
hgj grad visiteret af afdelinger.

Nordjylland Primeert 3 karselskontorer (indkers-  Primaert 3 karselskontorer.

ler). Returkarsler bliver i hgj grad
visiteret af afdelinger.

Visitationsansvaret for godtgarelser er i alle fem regioner primaert
placeret i centrale funktioner, idet Region Hovedstaden ogsa hér har
valgt en mere decentral model.
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Det kan sammenfattende konstateres, at Region Hovedstaden og
Region Syddanmark, som ikke anvender trafikselskaber, ogsa har
de mest decentrale modeller for visitation (og bestilling) af karsler-
ne.

I tabel 3.3 vises en oversigt over placeringen af budgetansvaret
samt sammenhangen mellem budget- og visitationsansvar i den
enkelte region.

For sa vidt angar kaersler ind til sygehusene (ind-kersler) kan det
konstateres, at budget- og visitationsansvaret er samlet i Region
Hovedstaden, Region Sjelland og Region Midtjylland, mens bud-
get- og visitationsansvaret er delt i Region Syddanmark og Region
Nordjylland.

Tabel 3.3. Budget- og visitationsansvar — befordring internt i regionen

Budgetansvar Budget- og visitations-

ansvar (ind-kgrsler)

Hovedstaden Decentrale enheder (sygehus eller Samlet ansvar
afdelinger)

Sjeelland Central enhed (Preehospitalt Cen- Samlet ansvar
ter)

Syddanmark Central enhed (Planleegningsenhe-  Delt ansvar
den/centrale forvaltning)

Midtjylland Central enhed (Preehospitalet) Samlet ansvar
Nordjylland Decentrale enheder (sygehus eller Delt ansvar
afdelinger)

Endelig kan det konstateres, at samtlige regioner anvender en cen-
traliseret model for organiseringen af visitations- og budgetansvaret
for patientbefordring mellem regioner/ift. udlandet, jf. tabel 3.4.

Tabel 3.4. Budget- og visitationsansvar — befordring mellem regioner/ift. ud-
landet

Region Budgetansvar Visitationsansvar (karsler og

godtggarelser)

Hovedstaden Central enhed (Informati- Central enhed (Informations- og
ons- og Radgivningsenhe-  Radgivningsenheden)
den)

Sjeelland Central enhed (Preehospi- Central enhed (karselskontor)
talt Center/kgrselskontor)

Syddanmark Central enhed (Planleeg- Centrale enheder (2 karselskonto-
ningsenheden/centrale rer/2 regnskabsenheder)
forvaltning)

Midtjylland Central enhed (Preehospi- Central enhed (kerselskontor pa
talet/kgrselskontor) Arhus Universitetshospital)

Nordjylland Decentrale enheder (syge-  Centrale enheder (3 karselskonto-
hus eller afdelinger) rer og vagtcentralen)

Liggende patientbefordring

Samtlige regioner leverer liggende patientbefordring til sygehusbe-
handling via eksterne leverandgrer. Det er regionerne, der har haft
denne karselsopgave i udbud, jf. tabel 3.5.
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Tabel 3.5. Oversigt over leverandgr og udbudsansvar

Region Leverandgr Udbudsansvar

Hovedstaden Falck, Kgbenhavns Brandvaesen og Regionen
Frederiksberg Brandvaesen

Sjeelland Falck og Roskilde Brandveesen Regionen

Syddanmark  Falck Regionen

Midtjylland Falck, Respons og Samsg Rednings- Regionen
korps

Nordjylland Falck Regionen

I alle regioner er visitation og bestilling samlet i én arbejdsgang.
Visitationsopgaven (forstaet som visitationsretten) er i Region Ho-
vedstaden, Region Syddanmark og Region Nordjylland placeret i
decentrale enheder. Dvs. visitationen varetages af det bestillende
sundhedspersonale pa afdelinger og i primarsektoren m.v. Visitati-
onsopgaven i Region Sjelland og Region Midtjylland er derimod
placeret i centrale enheder (vagtcentralerne).

Det er dog karakteristisk for organiseringen i alle regioner, at visita-
tionen i praksis foregar i dialog mellem det bestillende sundheds-
personale og regionernes vagtcentraler, som i alle regioner modta-
ger bestillingerne og disponerer karslerne.

Endelig er budgetansvaret placeret decentralt i Region Nordjylland
og centralt placeret i de gvrige fire regioner, jf. tabel 3.6.

Tabel 3.6. Visitations- og budgetansvar — liggende patientbefordring

Region Budgetansvar Visitationsansvar
Hovedstaden Central enhed (enheden  Decentrale enheder (Bestillende
for akut beredskab) sundhedspersonale pa afdelinger
m.v.)
Sjeelland Central enhed (Pree- Central enhed (Preehospitalet/ Vagt-
hospitalet/ Vagtcentra- centralen)
len)
Syddanmark Central enhed (plan- Decentrale enheder (Bestillende
leegningsenheden/ cen-  sundhedspersonale p& afdelinger
trale forvaltning) m.v.)
Midtjylland Central enhed (Pree- Central enhed (Preehospitalet/ Vagt-
hospitalet/ Vagtcentra- centralen)
len)
Nordjylland Decentrale enheder Decentrale enheder (Bestillende
(sygehuse/afdelinger) sundhedspersonale pa afdelinger
m.v.)

Opgavevaretagelse

Opgavevaretagelse belyser rammer og processer for budget, visita-
tion, bestilling og opfelgning, o g der redegeres i det falgende for
regionernes opgavevaretagelse i forhold til henholdsvis den sidden-
de og liggende befordring samt ledsagelse til sygehusbehandling.
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Budget, visitation og bestilling

I alle fem regioner er budgetansvaret for befordringsordningen en-
tydigt placeret, men konteringen af befordringsudgifterne sker ty-
pisk ikke opdelt pa kerselsformer.”

Samtlige regioner har udarbejdet et klart og transparent visitations-
grundlag, som der er adgang til via opslag pa nettet, i bestillingssy-
stemet eller via papirbaserede vejledninger, retningslinjer eller tjek-
lister m.v.

Alle fem regioner har en visitationsproces, som vurderes at under-
statte en korrekt visitation. Saledes er der i forhold til den siddende
befordring — om end i varierende omfang — bl.a. dialog mellem kar-
selskontorer og bestillende afdelinger med henblik pa kvalitetssik-
ring af visitation, minimering af fejlbestillinger og efterlevelse af
servicekrav til ventetider. | regionernes karselskontorer sparges der
efter det oplyste systematisk ind til om borgeren har behov for kar-
sel.? | forhold til den liggende befordring foregar visitationen i et
samarbejde mellem det bestillende sundhedspersonale og regioner-
nes vagtcentraler med henblik pa bl.a. at understatte korrekt visita-
tion.

Det er dog Deloittes vurdering, at nogle af regionerne ger brug af
procedurer, der i serlig grad understatter korrekt visitation. | for-
hold til den liggende befordring kan fremhaeves, at vagtcentralen i
Region Midtjylland foretager en konkret vurdering af karselsbeho-
vet, herunder fx om behovet reelt vil kunne deekkes ved en siddende
befordring. Vagtcentralen har i denne forbindelse mulighed for at
kontakte trafikselskabet (Midttrafik) direkte i de tilfeelde, hvor
vagtcentralen omger bestilling af liggende befordring til siddende
befordring.

I forhold til den siddende befordring kan fremhaves, at det centrale
karselskontor i Region Sjaelland systematisk tager kontakt til kom-
munerne med henblik pa kontrol af borgernes pensioniststatus. Som
et andet eksempel kan navnes, at Region Midtjylland har en aftale
med trafikselskabet om, at trafikselskabet underviser sygehusafde-
linger med mange fejlbestillinger, forgaeves ture m.v.

Visitation og bestilling foregar ofte i én og samme proces. I alle
regioner er fastsat klare procedure- og formkrav i de elektroniske

7 Kun Region Nordjylland konterer sarskilt udgifter til interhospitale kersler (be-
fordring af patienter mellem sygehuse) — og dette kun i forhold til den siddende
befordring. Regionerne konterer i gvrigt udgifterne til de omhandlede befordrings-
ordninger (befordring mellem hjem og sygehus) pa samme konto som udgifter til
interhospitale karsler.

8 Deloitte har ikke haft mulighed for at kortlagge i hvilket omfang, der decentralt
pé sygehusafdelinger sparges systematisk ind til patienternes karselsbehov.
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bestillingssystemer for bade siddende og liggende kersler samt i
blanketter vedrgrende godtgerelse (siddende befordring). I alle re-
gioner sker bestillinger af karsler hos leverandgren via de elektroni-
ske bestillingssystemer.

Det er endelig karakteristisk for varetagelsen af visitation, karsels-
bestilling og trafikstyring/disponering af den omhandlede liggende
befordring, at regionernes vagtcentraler varetager disse opgaver
som en integreret del af den gvrige praehospitale indsats, herunder
den akutte ambulancekarsel.

Betaling og opfalgning

Der sker i samtlige fem regioner en lgbende og fast opfalgning pa
udviklingen i befordringsudgifter og karsler m.v.

Der er saledes — typisk manedligt eller kvartalsvist — opfglgende
mgder med leverandarer om karslernes rettidighed, fejlbestillinger,
forgeeves karsler m.v., som supplement til den mere lgbende kon-
takt, hvor der ad hoc er behov herfor. Samtlige regioner har desu-
den fast gkonomiopfalgning — typisk manedligt. Leverandaropfalg-
ningen i vagtcentralen i Region Hovedstaden har dog en mere ad
hoc preeget karakter, hvor der fx er dialog med leverandgrer ved
gentagende store forsinkelser pa samme karetgjer.

I regionerne foretages en systematisk registrering af fx antal ture,
antal km. og antal unikke brugere i forhold til karsler, der leveres af
leverandgrer. Det er aktivitetsdata, der fremgar af faktura og/eller
data, der typisk kan udtreekkes af bestillingssystemet. | Region
Syddanmark foretages dog kun mere begraenset registrering af akti-
vitetsdata vedrgrende siddende befordring, idet der fx ikke forelig-
ger data om antal karsler, antal karte km. eller antal unikke bruge-

re’,

Endelig omfatter leverandgrfakturaerne i alle fem regioner en speci-
fikation af bl.a. til/fra-adresser, tidspunkt og pris. Der sker efter det
oplyste en systematisk kontrol af fakturaer i regionerne i forbindel-
se med betaling af faktura.™

® Det bemarkes, at regionerne kan anvende forskellige afregningsmodeller i for-
hold til leverandgrer, som kan have konsekvenser for hvilke aktivitetstal, som har
relevans i forbindelse med gkonomiopfglgningen m.v. Saledes er betalingen for
karsler i Region Syd primert relateret til antallet af karte passagerer og fx ikke til
antallet af karte kilometer.

10| Region Hovedstaden er det de enkelte sygehuse (afdelinger), der varetager
kontrol af fakturaer i forhold til den siddende befordring. Deloitte har ikke haft
mulighed for at belyse, i hvilket omfang de enkelte sygehuse (afdelinger) foretager
systematisk kontrol af fakturaer.
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Konkurrenceudsattelse

Regionerne har haft al den leverede karsel vedrgrende siddende
patientbefordring i udbud, jf. figur 3.1. Dog har Region Sjelland
visse karselsudgifter — ved karsel uden for trafikselskabets normale
abningstider — som ikke har veeret konkurrenceudsat.

Figur 3.1. Konkurrenceudseettelse af siddende patientbefordring, pct.

100 -
80 -
60 -
40 -
20
0 - : ‘ : : :

> Q> & > \J
,be’Q \\'b(\ (‘5\\ Q\b éo" \%
& ¢ & o &
S o € ¢ e
QS Q
xS <«
2
M Konkurrenceudsatvia udbud B Konkurrenceudsatvia trafikselskaber

Ikke-konkurrenceudsat

I Region Sjeelland, Region Midtjylland og Region Nordjylland har
karslen veeret konkurrenceudsat via de regionale trafikselskaber,
mens Region Hovedstaden og Region Syddanmark selv har foreta-
get udbuddet af karslen. Samlet set har 46,7 pct. af kerslen veeret
konkurrenceudsat via trafikselskaber, 52,8 pct. via kommunens eg-
ne udbud og 0,6 pct. har ikke vaeret konkurrenceudsat.

For sa vidt angar den liggende patientbefordring har alle fem regio-
ner konkurrenceudsat karslen via egne udbud.

3.1.2 Kommuner

Organisering

Kommunerne administrerer en lang raekke befordringsordninger.
Det er karakteristisk, at budget- og visitationsansvaret for ordnin-
gerne i udpreeget grad er centralt placeret. Budgetansvaret for godt
83 pct. af ordningerne er saledes placeret centralt i forvaltningen,
mens ansvaret i knap 12 pct. af tilfeldene er uddelegeret til institu-
tioner/enheder. Der tegner sig ikke et specifikt mgnster af, at det er
bestemte kommuner eller ordninger, hvor budgetansvaret er place-
ret decentralt.

Ansvaret for visitation til befordring i kommunerne er i nasten lige
sa hegj grad centraliseret pa forvaltningsniveau. Dette understattes
af, at der er organisatorisk sammenhang mellem budget- og visita-
tionsansvar i knap 75 pct. af de kortlagte befordringsomrader i
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kommunerne. Opdeling af budget- og visitationsansvar er iser kon-
stateret vedrgrende skolekarsel, hvor det typisk er skolerne, der vi-
siterer til befordring, mens budgetansvaret ofte er forankret i for-
valtningen.

Tabel 3.7. Organisatorisk ansvarsplacering i kommunerne (pct. af observatio-
ner)

Organisatorisk niveau Visitation

Institutioner/enheder 11,6 20,0 0,0
Omréader/distrikter 3,2 3,2 0,0
Forvaltning 83,2 73,7 11,3
Tvaergaende central enhed 2,1 3,2 67,6
Trafikselskab 0,0 0,0 211

Note: Opgarelsen bygger pa ansvarsplaceringen knyttet til hvert af de befordrings-
omréder, som de otte kommuner varetager. N = 95.

Blandt de kommuner, der har konkurrenceudsat befordringsopga-
ven, er det kommunens centrale indkebs- eller karselskontor, der
har haft udbudsansvaret for cirka to-tredjedele af befordringsord-
ningerne. De regionale trafikselskaber har varetaget udbuddet for
knap en femtedel af de befordringsomrader, der har veeret konkur-
renceudsat i kommunerne.

Godt halvdelen af disse ordninger vedrgrer dog den individuelle
handicapbefordring, der — jf. lov om trafikselskaber — skal varetages
af det regionale trafikselskab. Det er saledes relativt fa befordrings-
omrader, der udbydes og varetages af det regionale trafikselskab,
men der er en tendens til at flere kommuner overdrager opgavevare-
tagelsen til trafikselskaberne. Omvendt er der ogsa enkelte eksem-
pler pa, at kommunerne hjemtager befordringsopgaver fra trafiksel-
skabet. Dette sker typisk i en forventning om, at kommunen opnar
bedre koordineringsvilkar ved at samle kommunens karselstilbud il
egne borgere.

Det er typisk befordringsomrader med variabel karsel, som kom-
munerne velger trafikselskaberne til at varetage, hvilket eksempel-
vis omfatter karsel til lzege, genoptraening og hjelpemidler. Arsa-
gen hertil er isaer, at kommunerne typisk ikke har de ngdvendige
forudsaetninger til radighed i form af planleegningssystemer m.v. til
at kunne optimere kerslen og sikre en effektiv samkarsel m.v. pa
tveers af malgrupper og befordringsordninger.

Den organisatoriske ansvarsfordeling vedrgrende budget, visitation
og udbud i forhold til befordring viser saledes, at der er en hgj grad
af centralisering. Denne karakteristik af kommunerne gaelder dog
kun vertikalt i organisationen, da der er en stor horisontal spredning
af ansvaret pa tveers af forvaltninger.

Administration af de enkelte befordringsomrader er séledes oftest
forankret i fagforvaltningerne, hvilket medfarer en lav grad af ko-
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ordineret karsel pa tveers af malgrupper. Det er meget begranset,
hvor mange kommuner i populationen, der formar at skabe samkar-
sel af borgere pa tvers af forskellige befordringsomrader — ogsa
selvom der er oprettet et centralt karselskontor. Dog skal det under-
streges, at enkelte kommuner farst for nylig har oprettet eller over-
vejer at oprette et centralt kerselskontor, og at udviklingen saledes i
stigende grad ma forventes at ga i retning af en gget koordination
pa tveers af ordninger og malgrupper.

Den gennemfgrte survey blandt samtlige kommuner, hvor 36 kom-
muners besvarelser er analyseret, understgtter, at det er begranset,
hvor stor koordination af karsel, der sker pa tveers af befordrings-
omrader i dag. | godt 72 pct. af besvarelserne pa tvers af befor-
dringsomrader er der saledes svaret nej til, at karsel koordineres pa
tveaers af forvaltninger og malgrupper.

Den gennemfgrte dataindsamling i kommunerne har afdaekket, at
koordinering af karsel pa tvers af befordringsomrader typisk fore-
tages, nar der er tale om samme primere malgruppe samt ved fel-
lesudbud af kersel inden for en given forvaltning. Saledes koordine-
res leegekarsel typisk med borgere, der skal til genoptreening eller til
hjeelpemiddelafpravning, ligesom skolekarsel typisk samkares med
specialundervisning.

Bortset fra de kommuner hvor befordringsopgaven varetages af tra-
fikselskabet, er der kun i enkelte tilfeelde konstateret koordineret
kersel mellem forskellige malgrupper. | disse tilfelde er baggrun-
den typisk, at der er gennemfart centrale udbud pa tveers af forvalt-
ninger. Dermed har de vindende tilbudsgivere faet mulighed for at
koordinere kersel pa tveers af de vundne delaftaler under hensynta-
gen til de specificerede krav til karslens gennemfarelse.

Opgavevaretagelse

Der er store forskelle mellem, hvordan befordringsopgaverne vare-
tages i kommunerne. Ikke kun pa tveers af kommuner inden for et
givet omrade, men ogsa pa tveers af befordringsomrader i en given
kommune. | det falgende redegares der for de generelle karakteri-
stika ved kommunernes opgavevaretagelse pa omradet.

Budget, visitation og bestilling

Generelt er budgetansvaret i de fleste kommuner og pa de fleste
befordringsomrader klart organisatorisk placeret, og budgetansvaret
0g visitationsansvaret er som hovedregel samlet.

P& mange omrader — herunder ikke mindst pa omrader med variabel
karsel — lgses visitations- og bestillingsopgaven i en integreret pro-
ces. Visitation til legekarsel foregar fx typisk ved, at borgeren kon-
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takter kommunen telefonisk, og at sagshehandleren bestiller karsel
til borgeren i samme sagsgang, som borgerens behov dokumente-
res.

Inden for andre omrader er der en mere klar opdeling af visitations-
og bestillingsopgaven fx imellem forvaltning og decentrale enhe-
der. Dette geelder typisk omrader, hvor borgeren primert visiteres
til et kommunalt tilbud (fx specialundervisning eller beskyttet be-
skeeftigelse m.v.), hvor forvaltningen er involveret, mens befordring
er et sekundaert tilbud til borgeren, der administreres af den decen-
trale enhed.

Der er stor forskel mellem kommuner savel som mellem befor-
dringsomrader i forhold til, hvor formaliseret visitationsprocessen
er. Saledes eksisterer der inden for nogle omrader klare og objekti-
ve kriterier, der enten fremgar af lovgivningen eller er fastsat af den
enkelte kommune. I andre tilfelde kan visitationsprocessen fore-
komme tilfeeldig, fordi der ikke foreligger et klart og transparent
visitationsgrundlag eller er udarbejdet standardiserede processer,
som understatter en korrekt visitation.

Pa knap halvdelen af de kortlagte befordringsomrader i kommuner-
ne er der tilrettelagt faste procedurer for visitationen, der sammen
med et Klart visitationsgrundlag understgtter en korrekt visitation.
Der er dog i naesten lige sa hgj grad observeret en mindre formel
visitationspraksis, hvilket eksempelvis omfatter en visitationsprak-
sis, hvor kommunen ikke har udarbejdet faste kriterier eller vejled-
ninger til visitation, og hvor fastsattelsen af karselsform og ser-
viceniveau m.v. dermed i hgjere grad dermed sker rent administra-
tivt, jf. figur 3.2,

Figur 3.2. Vurdering af visitationsprocesser i kommuner (pct.)
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Der kan dog ikke sattes lighedstegn mellem vurderingen af de for-
maliserede visitationsprocesser og stramheden af visitation. VVurde-
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ringen beskriver det objektive grundlag for visitation, men i praksis
kan visitationen vere savel stram som mere lempelig uafhangig af
de formelle rammer. Der kan séaledes fx godt veere udarbejdet et
klart visitationsgrundlag, som kan medvirke til at sikre ensartethed
og forudsigelighed i visitationen, men som ikke ngdvendigvis sikrer
en stramhed i visitationen, da kommunen eksplicit kan have valgt at
yde befordring til et stort antal borgere (fx alle pensionister)
og/eller med et hgjt serviceniveau (fx solokarsler og afhent-
ning/aflevering der-til-der).

Starstedelen af befordringsomraderne, hvor kommunerne har an-
svaret for bestilling™, er karakteriseret ved, at kommunen har faste
procedurer og formkrav for bestilling. Dette udger et godt om end
utilstraekkeligt grundlag for en effektiv bestillingsproces, da det
som regel ikke modsvares af systemunderstgttede processer. Sale-
des er bestilling ofte kendetegnet af en forholdsvis manuel proces,
hvor kommunen fx bruger ressourcer pa telefonisk bestilling m.v.
Dette indebeerer dels hyppige henvendelser og til tider ventetid, dels
mindsker det muligheden for dynamisk optimering af karsel i for-
hold til en systemunderstattet proces.

Betaling og opfglgning

De administrative processer omkring betaling er som hovedregel
standardiserede og karakteriseret ved effektive processer. Dog er
det ofte meget uigennemskueligt, hvilken karsel kommunerne beta-
ler for, nar der samarbejdes med private vognmaend. Dette har en
afsmitning pa det ressourceforbrug kommunerne leegger i opfalg-
ning, da det i nogle tilfelde slet ikke er muligt at foretage opfalg-
ning pa den gennemfarte karsel, nar der ikke foreligger specifikati-
on af karte borgere, turlengder eller prisstruktur. Derfor har mange
kommuner heller ikke faste procedurer for at kontrollere, de reg-
ninger der modtages.

Omvendt forholder det sig for de kommuner, hvor trafikselskaberne
varetager karslen. Trafikselskaberne fremsender saledes som regel
detaljerede bilag omkring den gennemfarte karsel, hvilket giver
kommunerne mulighed for at falge op pa aktivitets- og udgiftsud-
vikling inden for de enkelte befordringsordninger.

Der er dog stor forskel pa, hvorvidt kommuner udnytter disse mu-
ligheder for opfalgning uanset om de foreligger eller ej. Dette geel-
der bade pa tveers af kommuner og befordringsomrader. Generelt er

™ Inden for enkelte befordringsomréder er kommunerne ikke involveret i bestil-
ling, fx ved individuel handicapbefordring, hvor borgere selv bestiller karsel, nar
de er optaget i ordningen. P& omréader sasom beskaftigelse og aktivering, hvor
kommunen. alene tilbyder refusion eller godtgarelse af befordringsudgifter, er det
ligeledes borgeren selv, der varetager bestilling.
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der en tendens til at kommunerne de seneste ar har sat ekstra fokus
pa befordringsomradet, hvilket sarligt omfatter de udgiftstunge om-
rader.

Dette giver sig bl.a. udslag i, at der stilles starre krav til, at vogn-
mand dokumenterer den gennemfarte karsel, ligesom der er sat
mere fokus pa at falge udgiftsudviklingen lgbende. Omvendt er der
ogsa visse befordringsomrader, som kommunerne ikke prioriterer
opfalgning pa, selvom mulighederne foreligger fx i kraft af specifi-
cerede regninger. Dette haenger bl.a. sammen, at befordring ofte
betragtes som en periferi ydelse — og dermed en afledt udgift — af et
mere vasentligt og dyrere fagligt tilbud.

Samlet set tegner der sig pa tveers af kommuner og befordringsom-
rader saledes et billede af, at de lzbende falger op pa udgiftsudvik-
lingen pa et overordnet niveau, men at de som led i gkonomiop-
falgningen kun i begraenset omfang registrerer og fglger op pa ud-
viklingen aktivitetsdata, herunder antal brugere, ture og karte km.,
jf. figur 3.3. Dette blev desuden afspejlet i datakortleegningen, hvor
kommunerne i mange tilfeelde havde vanskeligt ved at opgare
og/eller skenne denne type data.

Figur 3.3. Vurdering af opfglgningsprocesser
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Derudover er der nogle omrader, hvor befordringsudgifterne ikke
konteres seerskilt, hvilket i sagens natur komplicerer gkonomiop-
falgningen. Dette er iser geeldende pa socialomradet samt pa be-
skaftigelses- og aktiveringsomradet. Dette er saledes med til at for-
klare, at det pa tveers af kommuner kun er pa ca. 12 pct. befor-
dringsomraderne, at der bade sker en Igbende opfglgning og syste-
matisk registrering af aktivitet.

Konkurrenceudsettelse

Starstedelen af kommunernes leverede karsel i de kortlagte befor-
dringsomrader er konkurrenceudsat. Knap 70 pct. af karslen er
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konkurrenceudsat via kommunernes egen gennemfgarelse af udbud.
Dog er godt ca. 22 pct. af den leverede karsel inden for de kortlagte
befordringsomrader udbudt via trafikselskaberne pa tveers af de otte
kommuner, jf. figur 3.4.

Figur 3.4. Konkurrenceudseettelse i kommunerne, pct.
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Det fremgar af figur 3.3 ovenfor, at det kun er ca. 8 pct. af den leve-
rede karsel i kommunerne (udgiftsmaessigt), der ikke er konkurren-
ceudsat. Det kan konstateres, at andelen af konkurrenceudsattelse
vedrgrende personbefordring er starst i de sterste kommuner i po-
pulationen.

En del af befordringen — der ikke er konkurrenceudsat — gennemfg-
res pa kontrakter, der er indgaet flere ar tidligere, far der for alvor
er kommet fokus pa udbud, og som lgbende er blevet forlenget.

Herudover er der flere befordringsomrader, hvor kommunerne pri-
meert udbetaler refusion og godtgerelse. I disse tilfeelde har den le-
verede karsel typisk et forholdsvis begraenset udgiftsmassigt om-
fang, sa det ikke har veeret relevant at gennemfgre udbud. Dertil
kommer de befordringstilbud, som kommunen stiller til radighed
via egne vogne, hvilket udgar en begranset udgiftsandel.

3.1.3 Trafikselskaber

Organisering og administrationsudgifter

Trafikselskaberne organiserer befordring for bade regioner og
kommuner. Ud over den individuelle handicapbefordring, der, jf.
lov om trafikselskaber, skal varetages af trafikselskaberne pa vegne
af kommunerne, kan den ansvarlige myndighed, det vil sige kom-
muner eller region, veelge at bede trafikselskaberne varetage gvrige
befordringsordninger. Dette anvendes szrligt for den siddende pati-
entbefordring for regionerne samt karsel til og fra leege/specialleaege,
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genoptraning, skole (almen undervisning), specialundervisning for
bgrn samt dag- og aftentilbud for voksne handicappede. Herudover
varetages andre kommunale befordringsordninger i mindre omfang.

Ultimo 2010 varetog trafikselskaberne siddende patientbefordring
for tre regioner'?, mens i alt 72 kommuner fik varetaget en eller fle-
re befordringsordninger af trafikselskaberne (nar der ses bort fra
individuel handicapbefordring, som trafikselskaberne varetager for
alle kommuner).

Trafikselskaberne varetog i 2010 lukkede befordringsordninger for
kommuner og regioner i en stgrrelsesorden pa i alt 875,3 mio. kr. i
karselsudgifter, svarende til 26,4 procent af den samlede leverede
karsel®. Det tilknyttede ressourceforbrug til administration af ord-
ningerne udgjorde i alt 106,9 mio. kr. i trafikselskaberne, svarende
til 12,2 procent af karselsudgifterne.

12 Region Syddanmark overdrager fra foraret 2012 varetagelsen af siddende pati-
entbefordring til de regionale trafikselskaber (Sydtrafik og Fynbus). Herefter vil
det kun vaere Region Hovedstaden, der selv varetager siddende patientbefordring.
Herudover har Region Hovedstaden vedtaget at overga til en ny model fra efteraret
2012, hvor det trafikselskabet (Movia) skal varetage siddende patientbefordring i
et geografisk omrade svarende til 20 procent af karselsvolumen, mens regionen
selv organiserer den resterede del.

13 Kerselsudgifter og administrationsomkostninger i trafikselskaberne er opgjort
for 2010 i forbindelse med den udvidede analyse, der er gennemfart i 2011. De
samlede karselsudgifter i kommunerne og regionerne er dog opgjort pa baggrund
af data for 2009 i forbindelse med den oprindelige analyse gennemfgrt i 2010. Der
tages derfor forbehold for eventuelle &ndringer i volumen og forskydning i organi-
sering fra 2009 til 2010.
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Tabel 3.8. Trafikselskabernes omsaetning og gennemsnitlige administrationsomkostninger* i 2010

NT Midttrafik  Sydtrafik? FynBus Movia ‘ | alt
Karselsudgifter (mio. kr.) 171,0 184,7 40,2 43,2 436,3 875,3
Administrationsomkostninger 271 228 10.0 11.0 359 106.9
(mio. kr.) ' ' ’ ’ ' ’
Administrationsandel (procent) 15,9 12,4 24,9 25,6 8,2 12,2
Gennemshnitlig administrationsom- 25 28 63 41 3.50° 24-34°
kostning per tur (kr.)
Marginal administrationsomkost-
ning per tur (kr.)°® : g 0 L : :

Note: (1) Opgarelserne er baseret pa oplysninger fra trafikselskaberne (primaert regnskaber og arsberetninger for 2010) og
omfatter alle visiterede befordringsordninger, som trafikselskaberne varetager for kommuner og regioner. Karselsudgift-
erne er ikke fratrukket brugerbetaling vedrgrende individuel handicapbefordring eller ledsagere m.v. (2) Engangsom-
kostninger i forbindelse med opstart indgar ikke for Sydtrafik, da alle de omfattede kommuner er startet op i 2010 med at
lade Sydtrafik varetage befordringsordninger og derfor udger et niveau, der ikke afspejler de fremadrettede
administrationsomkostninger. Hvis disse engangsomkostninger (der i 2010 udgjorde 280.000 kr.) medregnes, bliver den
gennemsnitlige administrationsomkostning i FynBus 64 kr. per tur. (3) Administrationsomkostningerne per tur er kraftigt
pavirket af, at Movia varetager en omfattende meangde rutekarsel (176 mio. kr.) vedrgrende specialundervisning for barn
samt voksne handicappede m.v. (Flextrafik Rute, se boks 3.1). Her anvender Movia en administrationsmodel, der
indeberer minimal administration, svarende til gennemsnitligt 3 kr. per tur. Hvis der ses bort fra Flextrafik Rute, er den
gennemsnitlige administrationsudgift 50 kr. per tur i de gvrige karsler. Det veegtede gennemsnit af
administrationsomkostningerne for alle Movias karsler udger 17 kr. per tur, hvilket altsa er kraftigt pavirket af Flextrafik
Rute. (4) Intervallet udtrykker en beregning henholdsvis med og uden Flextrafik Rute i Movia. (5) Der er kun tre
trafikselskaber, der har foretaget konkrete vurderinger af de marginale administrationsomkostninger og afregner
kommunerne pé dette grundlag.

Der er en vaesentlig variation i administrationsomkostningernes an-
del af karselsudgifterne pa tveers af trafikselskaberne. Dette vurde-
res iseer at kunne henfares til:

e Opbygget erfaringsniveau pa omradet
— Der er foretaget en vis effektivisering, nar man ser pa udvik-
lingen i administrationsomkostningerne i trafikselskaberne de
seneste par ar.
e Volumen
— Der er tegn pa stordriftsfordele, idet trafikselskaberne med de
starste karselsvolumener har de laveste administrationsom-
kostninger per tur.
o Karselssammensatning
— Det administrative ressourceforbrug til varetagelse af rute-
karsel er hgjere end ved variabel karsel i trafikselskaber, der
varetager store dele af ruteplanlagning og trafikstyring, mens
det forholder sig omvendt, nar trafikselskabet lader vogn-
mandene varetage disse opgaver (som fx Movias administra-
tionsmodel vedrgrende specialundervisning for bgrn og
voksne handicappede m.v.).
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Boks 3.1. Movias varetagelse af befordringsordninger med seerlige individuelle
behov

Movia varetager befordring af specialbgrnehavebgrn, bgrn i specialunder-
visningstilbud, voksne handicappede i dag- og aftentilbud m.v. for 26
kommuner i hovedstadsomradet og Nordsjeelland.

Varetagelsen af disse befordringsordninger sker under betegnelsen Flex-
trafik Rute.

Kgrselsudgifterne til Flextrafik Rute udgjorde i 2010 mere end 170 mio.
kr., mens administrationsomkostningerne udgjorde 3,8 mio. kr. Admini-
strationsandelen er dermed blot 2,2 procent inden for disse ordninger.

Movias administrationsmodel for disse ordninger er unik i forhold til andre
befordringsordninger og trafikselskaber af flere arsager:

. Movia er ikke inddraget i ruteplanlaegning eller trafikstyring, da dette
er lagt ud til vognmaendene.

Kgrslen koordineres ikke med andre kgrselsordninger, da vognenes
ruter ikke lzegges ind i samme trafikstyringssystem, der anvendes til
de andre visiterede befordringsordninger.

. Afregning med vognmaend sker pa grundlag af faste aftaler om time-
forbrug og timepriser.

. Movia kraever dokumentation for visitation uden dog at veere fagligt
indblandet. Dermed stiller de krav til, at der skal vaere en laegefaglig
vurdering til grund for eksempelvis solokgrsel eller ledsageordning,
der er blandt de udgiftsdrivende faktorer.

Movias varetagelse af disse befordringsordninger har store lighedstraek
med kommunernes egen varetagelse. De administrative opgaver omfatter
sdledes primaert udbud, afregning, fakturering og opfglgning, hvorimod
ruteplanlaegning, trafikstyring og tilretning af bestillinger m.v. er lagt ud
til vognmaandene.

Herudover stiller Movia typisk de samme krav til leverandgrerne, som nar
kommunerne selv udbyder kgrslen, for eksempel vedrgrende saerlige krav
til chauffgrer, herunder at der fast anvendes samme chauffgrer.

Analysen viser, at marginalomkostningerne til administration i tra-
fikselskaberne er lavere end de gennemsnitlige administrationsom-
kostninger. Der er tre trafikselskaber, der serligt har vurderet de
marginale administrationsomkostninger. Det skyldes, at de anven-
der disse som grundlag for afregningen af administrationsomkost-
ninger med kommunerne.

| disse tre trafikselskaber anvendes saledes en afregningspraksis,
hvor de ved varetagelse af nye befordringsordninger afregner admi-
nistrationsomkostningerne med et administrationsbidrag pa 15-18
kr. per tur. Dette svarer ifglge de pageldende trafikselskaber til den
marginale administrationsomkostning ved at varetage mere karsel
for kommunerne.

Det understatter observationen af, at der er stordriftsfordele i for-
hold til administration. De gennemsnitlige administrationsomkost-
ninger — pa tvaers af befordringsordninger og trafikselskaber — ud-
ger saledes cirka 24-34 kr. per tur, hvilket er noget hgjere end de
opgjorte marginalomkostninger pa 15-18 kr. per tur i de trafiksel-
skaber, der har mulighed for at opggre marginalomkostningerne.
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Trafikselskaberne har organiseret de visiterede karselsordninger
separat fra den kollektive trafik. Der er sdledes bade en udfarelses-
maessig og administrativ opdeling af trafikselskabernes befordring
af borgere inden for dben kollektiv trafik, henholdsvis de lukkede
regionale og kommunale karselsordninger.

Ved at administrere befordringsordningerne i en specifik central
enhed sikrer trafikselskaberne en sammenhangende administration
af givne befordringsordninger gennem hele processen fra udbud
over trafikstyring til afregning af vognmaend og fakturering af regi-
oner og kommuner.

Trafikselskaberne anvender dog forskellige afregningsmodeller til
at opgere administrationsomkostningerne inden for de overordnede
grupper af befordringsordninger. Dette er med til at forklare de va-
rierende administrationsandele mellem ordningerne for trafiksel-
skaberne samlet set savel som pa tveers af trafikselskaberne inden
for givne ordninger, som det fremgar af figur 3.5.

Eksempelvis fremgar det, at administrationsomkostningsandelen
inden for gvrig visiteret karsel er vaesentlig hgjere i Movia (ekskl.
Flextrafik Rute) end i de gvrige trafikselskaber og i Flextrafik Rute.
Det skyldes, at Movia afregner pa grundlag af gennemsnitlige ad-
ministrationsomkostninger frem for marginalomkostninger, som jo
er vaesentlig lavere. Dvs. i Movia (ekskl. Flextrafik Rute) fordeles
de samlede administrationsomkostninger (til personale og it-
understgattelse m.v.) ligeligt mellem alle de kommunale befor-
dringsordninger herunder individuel handicapbefordring.

Administrationsomkostningerne der betales for gvrig visiteret kar-
sel i Movia (ekskl. Flextrafik Rute) afspejler saledes ikke det fakti-
ske (mer-) administrative ressourceforbrug, der specifikt er knyttet
til varetagelse af givne befordringsordninger. Dvs. kommuner, der
har valgt Movia til at varetage fx leege- og speciallegekersel, betal-
te i 2010 gennemsnitligt ca. 50 kr. per tur i administrationsbidrag,
da dette udger Movias gennemsnitlige administrationsomkostninger
til at varetage alle kommunalt visiterede befordringsordninger in-
klusive individuel handicapbefordring (men ekskl. befordringsord-
ningerne Movia varetager under Flextrafik Rute). Administrations-
bidraget afspejler derfor formodentlig ikke den faktiske merom-
kostning til administration Movia har ved at varetage den givne be-
fordringsordning, da de administrative marginalomkostninger vur-
deres at veere veesentlig lavere end gennemsnitsomkostningerne.

Movia har vaesentlig lavere administrationsomkostninger vedrgren-
de Flextrafik Rute i forhold til gvrig visiteret karsel. Det skyldes
ikke blot forskelle i den administrative arbejdsdeling med vogn-
meend (som indeberer relativt lille administration for Movia), men
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ogsa at Flextrafik Rute varetages fuldstendig seerskilt fra de gvrige
befordringsordninger i Movia. Dvs. at administrationsomkostnin-
gerne i Flextrafik Rute afregnes i forhold til marginalomkostnin-
gerne, der specifikt er knyttet til befordringsordningerne i Flextrafik
Rute, og derfor ikke omfatter individuel handicapbefordring m.v.
Befordringsordningerne i Flextrafik Rute administreres pa en anden
made og ikke mindst i et andet system end de gvrige visiterede be-
fordringsordninger i Movia. Dvs. der er bl.a. ikke de samme it-
udgifter forbundet med at administrere befordringsordningerne i
Flextrafik Rute, da disse karsler ikke styres i PLANET-systemet.

Nar der ses bort fra Flextrafik Rute i Movia, er administrationsom-
kostningsandelen vedrgrende gvrig visiteret karsel veesentlig lavere
i eksempelvis Midttrafik. Det skyldes, at administration af gvrig
visiteret karsel i Midttrafik afregnes pa grundlag af marginalom-
kostningerne i stedet for gennemsnitsomkostningerne, som i Movia.

I Midttrafik omfatter betalingen af administrationsomkostninger
vedrgrende gvrig visiteret karsel dermed eksplicit de administrative
merudgifter, som befordringsordningerne vurderes at give anled-
ning til. Dvs. kommuner, der har valgt Midttrafik til at varetage fx
leege- og speciallaegekarsel, betalte i 2010 15 kr. pr. tur, da dette
efter Midttrafiks vurdering afspejler den reelle administrative mer-
omkostning (til it-licenser og @get personale m.v.) til at varetage
denne befordringsordning (og andre visiterede befordringsordninger
end individuel handicapbefordring).

Med denne afregningsform tages det altsa for givet, at der allerede
er etableret et trafikplanleegningssystem (med tilknyttede etable-
ringsomkostninger). Dvs. at de stordrifts- og effektiviseringsforde-
le, der eksisterer ved at varetage flere befordringsordninger direkte
tilfalder de pageeldende ordninger. Dette kommer til udtryk ved, at
administrationsomkostningerne til gvrig kommunal visiteret karsel
dermed er noget lavere end de 28 kr. per tur, der gennemsnitligt
opkraeves i administrationsomkostninger per tur i Midttrafik pa
tveers af alle befordringsordninger.

Det indebarer samtidig, at der afregnes hgjere administrationsom-
kostninger til individuel handicapbefordring end gvrig visiteret kar-
sel i Midttrafik (og andre trafikselskaber med denne afregningsmo-
del). I denne afregningsmodel afspejler de afregnede administrati-
onsomkostninger for individuel handicapbefordring saledes, hvad
det koster at administrere denne ordning, hvis trafikselskabet ikke
skulle varetage andre visiterede befordringsordninger.
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Figur 3.5. Administrationsomkostningernes andel af kgrselsudgifterne
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Note: Opgerelserne er baseret pa oplysninger fra trafikselskaberne (primeert regnskaber og arsberetninger for 2010) og

omfatter alle visiterede befordringsordninger, som trafikselskaberne varetager for kommuner og regioner. Karselsudgifterne
er ikke fratrukket brugerbetaling vedrgrende individuel handicapbefordring eller ledsagere m.v. Figuren til venstre omfatter
Movias samlede karselsudgifter og administrationsomkostninger. | figuren til hgjre er Movias administrationsandele delt op

i to, hvor Flextrafik Rute er udtryk for karsel af barn til specialundervisning, voksne handicappede og andre personer med

serlige individuelle behov. Opdelingen er foretaget for at synliggare de markante forskelle pa administrationsomkost-

ningernes andel af karselsudgifterne afthangigt af administrationsmodel.

Administrationsandelen er vaesentlig hgjere vedrgrende individuel

handicapbefordring end vedrarende de gvrige befordringsordninger,

som trafikselskaberne varetager for regioner og kommuner. Dette
skyldes dels, at handicapbefordringen personalemaessigt er mere
ressourcekraevende vedrgrende bestillingshandtering, da borgere

selv ringer ind og bestiller de enkelte karsler, dels at flere trafiksel-
skaber anvender en afregningsmodel, hvor administrationsomkost-

ningerne for de valgfri karselsordninger'* afregnes i forhold til de

marginale administrationsomkostninger, der er lavere end gennem-

snitsomkostningerne, som beskrevet ovenfor.

Begrundelserne for, at nogle trafikselskaber har valgt en sadan af-

regningsmodel, er blandt andet, at hele etableringen af organisatio-
nen omkring visiterede karsler er afstedkommet af varetagelsen af
individuel handicapbefordring. Herudover stabiliserer det opkraev-
ningen af administrationsomkostninger for denne ordning, da der er

en vis dynamik i kommuner, der vaelger at fa varetaget flere eller
feerre befordringsordninger hos trafikselskabet.

Den forskellige afregningspraksis for administration mellem trafik-

selskaberne medfarer i gvrigt, at administrationsandelene i de en-
kelte ordninger varierer mellem trafikselskaberne. Dette er i figur
3.5 ovenfor illustreret for de gvrige visiterede kommunale ordnin-
ger, men karakteriserer ogsa de gvrige befordringsomrader.

14 Det vil sige alle andre ordninger end individuel handicapbefordring, der, jf. lov

om trafikselskaber, skal varetages af trafikselskaberne.
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Det fremgar ogsa af figuren, at der er vaesentlige forskelle i admini-
strationsandelen mellem Movias befordringsordninger. Det vurde-
res serligt at veere Movias manglende indblanding i ruteplanleg-
ning og trafikstyring, der kan forklare Movia vaesentlig lavere ad-
ministrationsomkostninger inden for Flextrafik Rute sammenlignet
med andre ordninger i Movia samt andre trafikselskaber. Den ad-
ministrative varetagelse af Flextrafik Rute sker saledes fuldstendig
separat fra de gvrige befordringsomrader i Movia.

Nar trafikselskaberne varetager befordringsordninger, overtager de
visse administrative processer fra bade kommuner/regioner og
vognmand. Det gelder eksempelvis udbud, kvalitetsopfalgning og
kontrakthandtering, henholdsvis bestillingsmodtagelse, trafikstyring
og fakturering. Dele af de administrative opgaver forbliver dog i
kommuner og regioner samt hos vognmeend, selvom trafikselskabet
overtager varetagelsen af givne befordringsordninger.

Omfanget og sammensztningen af opgaver, som trafikselskaberne
overtager fra regioner, kKommuner og vognmeend, varierer mellem
befordringsordningerne. Her kan der sarligt vaere forskel pa, om det
er variabel eller rutebaseret karsel, hvilket specifikt afhaenger af,

om trafikselskabet eksempelvis varetager ruteplanleegnings- og tra-
fikstyringsopgaven vedrgrende rutebaseret karsel. Inden for givne
befordringsordninger er der ligeledes en vis variation mellem tra-
fikselskabernes administrative organisering.

Opgavevaretagelse

Trafikselskabernes opgavevaretagelse er kendetegnet ved en ensar-
tet overordnet administrationsmodel som skitseret i figur 3.6.

Figur 3.6. Trafikselskabernes overordnede opgavevaretagelse

Samarbejds-
aftaler

Opfelgning

Betaling Bestilling

Trafikstyring
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Strukturen i de enkelte processer er dog i nogle tilfaelde varierende
mellem trafikselskaberne og/eller befordringsordningerne. Desuden
er der en raekke vigtige forskelle mellem variabel og rutebaseret
karsel. Sidstnaevnte er karakteriseret ved, at behovet for kendskab
til kunderne og omfanget af endringer i karslen (aflysninger, &n-
dret tidspunkt eller adresse m.v.) er relativt stort. Trafikselskabernes
forretningsmodel, herunder it-understattelse, er i sin grundform de-
signet til at handtere den lovpligtige individuelle handicapkarsel og
den siddende patientbefordring, der begge er variable karselsord-
ninger. Modellen er derfor som udgangspunkt mindre velegnet til
fast rutekarsel. Movia har dog, jf. boks 3.1, etableret en sarskilt
forretningsmodel for blandt andet specialundervisningskarsel, der
har en stor volumen, og ogsa andre trafikselskaber arbejder med
udvikling af forretningsmodeller for rutebaseret karsel. | det fal-
gende sondres der som fglge af ovenstaende mellem variabel og
fast karsel, hvor det er relevant.

Udbud og samarbejdsaftaler med regioner og kommuner

Nar trafikselskaberne gennemfgrer udbud af karsel inden for de
lukkede befordringsordninger, har der vaeret en forudgaende opge-
relse af det forventede aktivitetsniveau, ligesom det er aftalt med
kommunen/regionen, hvilket servicevilkar der skal vaere geldende.
Der er saledes fortsat et ressourceforbrug for kommuner/regioner
vedrgrende dialog om serviceniveau, implementering af samar-
bejdsaftaler m.v. For den rutebaserede karsel er ruteplanlaegningen
langt den mest ressourcekravende aktivitet, og for trafikselskaber-
nes administrationsomkostninger har det derfor stor betydning, om
ruteplanleegningen varetages af kommunen/regionen eller ej.
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Figur 3.7. Redeggrelse for processer vedrgrende udbud og samarbejdsaftaler

Primzere processer

eRadgivning og dialog med interessenter i kommunerne og
regionerne.

eTilpasning af systemer.

eQOprettelse og treening af brugere.

*Kgb af licenser.

eGennemfgrelse af udbudsrunde - standardiseret udbudsproces.
eldraeftseettelse af kgrselskontrakter.

Variationer mellem trafikselskaber og befordringsordninger

*Variabel og rutebaseret kgrsel udbydes i fellesudbud i nogle
trafikselskaber, mens andre udbyder dem adskilt.

eRutesammensaetning legges i nogle udbud ud til tilbudsgiverne,
frem for at trafikselskabet definerer ruter.

*Nogle gange gennemfgres saerskilte udbud vedrgrende kgrsler af
borgere med individuelle hensyn pga. saerlige krav til vogne og
chauffgrer.

*Hyppigheden af udbud varierer mellem udbud af arlige og flerarige
kontrakter.

Trafikselskabernes gennemfarelse af udbud afviger pa en raekke
punkter fra den made, hvorpa kommuner ofte selv foretager udbud.

e Karslen udbydes typisk pa tvaers af kommuner, det vil sige for et
stgrre geografisk omrade.

e Udbud gennemfares typisk pa tveers af befordringsomrader.

o Trafikselskaberne indgar typisk kontrakt pa variabel karsel med
alle tilbudsgiverne, der afgiver konditionsmaessige tilbud frem
for at tildele kontrakten til én eller fa tilbudsgivere. Valget af
den billigste leverandgr sker saledes ikke som en del af udbuds-
forretningen, men er en integreret del af karselsplanleegningen,
hvor det sikres, at hver enkelt karsel varetages af den billigste
vogn, der er til radighed.

Disse faktorer vurderes blandt andet at medfare volumenfordele,
hgj grad af konkurrence og omfattende muligheder for karselskoor-
dinering. Disse er afgarende forudsatninger for at opna lave afreg-
ningspriser.

Omvendt medfarer trafikselskabernes udbudsform, at kommunerne
og regionerne antageligt ikke opnar samme teette samarbejde med
vognmaend, som nar de selv udbyder karslen. Dette galder dog
primart ved variabel karsel, da trafikselskaberne blandt andet stiller
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samme krav om eksempelvis faste chauffarer og vogne til karsel af
bern til specialundervisning, som nar kommunerne selv udbyder
karslen.

Generelt geelder det i gvrigt, at trafikselskaberne udbyder al karsel,
de varetager. Trafikselskaberne ejer saledes eksempelvis ikke vog-
ne til selv at udfare karsel af borgere, og alle kontrakter med vogn-
maend er indgaet efter forudgdende udbud.

Bestillingshandtering og trafikstyring

Trafikselskabernes handtering af bestillinger og support kan til en

vis grad lette kommunernes og regionernes tilsvarende administra-
tive proces, hvilket dog afhaenger af tidligere procedurer, nar kom-
munerne og regionerne selv har varetaget karslen. De bevarer dog
typisk et vist administrativt ressourceforbrug, blandt andet vedrg-

rende handtering af borgerhenvendelser.

Figur 3.8. Redeggrelse for processer vedrgrende bestilling og trafikstyring

Primzere processer

e Automatiseret bestillingslgsning - bestillinger gar direkte ind i
trafikplanleegningssystemet.

eKgrselskoordinering sker i et dynamisk trafikstyringssystem.

*Varetagelse af bestillings- og supportfunktion for kommuner og
regioner.

eDigitaliseret tildeling af ture til vogne, der er optimeret ud fra
vognpriser, tilgeengelighed, planlagte ture og aftalte servicevilkar.

*Vedligeholdelse og opdatering af systemer og kgrselsdata.

Variationer mellem trafikselskaber og befordringsordninger

eKommuner og regioner kan enten bestille digitalt via webmodul
eller telefonisk gennem trafikselskabet.

eFor rutebaseret kgrsel er det i nogle tilfelde trafikselskaberne, der
varetager daglig bestillings- og supportfunktion, men i andre tilfaelde
handteres dette af vognmaendene.

*Nogle trafikselskaber varetager selv ruteplanlaegning (i samarbejde
med kommuner) og Igbende tilpasning, mens andre overlader disse
opgaver til vognmandene.

I de fleste tilfelde overtager trafikselskaberne vognmandenes ad-
ministration vedrgrende bestilling og support, da kommunen/regi-
onen og eventuelt borgerne retter direkte henvendelse til trafiksel-
skabet frem for til vognmandene. Movia har dog en model for spe-
cialundervisningskarsel, hvor det er aftalt med vognmandene, at de
skal handtere den daglige bestillings- og supportfunktion.
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Selvom forskellige befordringsordninger ikke ngdvendigvis er ud-
budt i samme udbud, geelder det, at udfgrelsen af variabel kersel sa
vidt muligt koordineres pa tvaers af de visiterede befordringsord-
ninger. Det skyldes, at trafikselskaberne har insourcet trafiksty-
ringsopgaven vedrgrende variabel karsel fra vognmendene.

Trafikselskaber, der varetager ruteplanlaegning og lgbende tilpas-
ning af ruteplanlagt kersel, har et relativt hgjt administrativt res-
sourceforbrug i forbindelse med disse processer i forhold til trafik-
selskaber, der som udgangspunkt overlader dette til vognmandene.

Selvom der er varierende praksis for trafikstyring mellem befor-
dringsordningerne, koordineres karslen til en vis grad i de fleste
tilfeelde pa tveers af befordringsordningerne. Dette sker ved, at de
ruteplanlagte karsler — efter fastlasning af specifikke vogne til givne
ruter — laegges ind i samme trafikstyringssystem som alle gvrige
karsler (forudsat at vognmaendene ogsa har kontrakt med trafiksel-
skabet pa andre befordringsordninger). Dermed kan der koordineres
i form af kaedekarsel pa tvers af befordringsordninger.

I Movia er der dog hidtil ingen koordinering mellem karslerne i
Flextrafik Rute og andre former for karsel.

Afregning, fakturering og opfglgning

Trafikselskabernes afregning af variabel kersel over for vognmaen-
dene falger et princip, der kaldes omvendt fakturering. Dette inde-
beerer, at det er trafikselskaberne, der i praksis bestemmer, hvor
meget vognmeendene skal betales for den gennemfarte karsel. Op-
gerelsen af udgifterne sker pa grundlag af den direkte rejsetid for de
bestilte ture, der er tildelt vognmandene samt frem- og tilbagekar-
selstid sammenholdt med de aftalte kontraktvilkar.

Den direkte rejsetid er udtryk for trafikselskabernes systembereg-
nede varighed af de enkelte ture. Vognmandene afregnes pa dette
grundlag, uanset om der i praksis er kart kortere eller lzengere tid
fra startadressen til slutadressen.

For kommuner og regioner indebarer strukturen for prissaetning, at
en karsel mellem to givne adresser ofte kan variere i pris. Det skyl-
des, at prisen for turen bestemmes af — foruden den givne turleengde
— dels hvilken vogn der udfarer turen (da timepriserne varierer mel-
lem vognmand), dels om der er samkgrsel med andre visiterede
passagerer (da kaerselsudgiften til vognen deles mellem brugerne).
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Figur 3.9. Redeggrelse for processer vedrgrende betaling og opfalgning

Primzere processer

*Opgdgrelse og afregning af udfgrt kgrsel over for vognmaend.

eFakturering af kommuner og regioner for udfgrt kgrsel med
specifikation for befordringsordninger. Fakturaer udstedes til
relevante afdelinger efter kommunernes og regionernes gnsker.

oSpecifikation af aktivitetsdata i forhold til antal kgrsler,
personoplysninger og turlaengde m.v.

eDatavedligeholdelse, fejlretning og opfglgning.
*Opfglgning over for betalingskommuner/-regioner og vognmaend.

Variationer mellem trafikselskaber og befordringsordninger

eOmvendt fakturering anvendes ved variabel kgrsel.

*Ved rutebaseret kgrsel er afregningsgrundlaget mere traditionelt
med aftaler om faste ruter, timeforbrug og timepriser.

Omvendt fakturering medfarer, at trafikselskaberne lgfter det admi-
nistrative forbrug fra vognmaendene i forhold til at udstede og spe-
cificere regninger til kommuner og regioner. Dog bevarer vogn-
mendene en vis administration som falge af lgbende opfalgning og
kontrolbehov vedrgrende afregning fra trafikselskaberne.

Det administrative ressourceforbrug i forbindelse med betalings-
processer er antageligt mindre ved rutebaseret kersel, da der er et
fast og mere gennemsigtigt afregningsgrundlag.

Kommunernes og regionernes administration vedrarende kontering
af udgifter samt lgbende opfglgning i forhold til sdvel gkonomi som
kvalitet lettes, nar trafikselskaberne varetager befordring. Saledes er
fakturaerne fra trafikselskaberne opdelt til de relevante afdelinger
og specificeret med oplysninger om aktivitetsniveau i forhold til
antal kersler, personoplysninger, turleengder og pris. Kommunerne
og regionerne kan saledes falge op pa hver enkelt gennemfarte tur.
Herudover er trafikselskaberne ansvarlige for lgbende kvalitetsop-
falgning og kontrakthandtering, hvorfor kommuner og regioner ik-
ke skal bruge ressourcer pa dialog med vognmand.

Trafikselskaberne overtager ikke fuldsteendig kommunernes, regio-
nernes eller vognmandenes administrative ressourceforbrug vedrg-
rende afregning, fakturering og opfalgning, nar de varetager befor-
dringsordninger. Det vurderes dog, at det i flere henseender lettes,
idet trafikselskabernes procedurer er standardiseret og koordineret
pa tveers, ligesom de gger gennemsigtigheden med mulighed for at
fare detaljeret statistik.
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It-understgattelse

Kernen i trafikselskabernes forretningsmodel er, foruden konkur-
renceudsattelsen, den it-understattede karselsplanleegning og
-optimering. Trafikselskaberne anvender til de formal et avanceret
trafikstyringssystem, der hedder PLANET.™ Systemet beregner
automatisk, hvilken vogn der pa ethvert givet tidspunkt er billigst at
benytte. Dette sker blandt andet pa baggrund af priserne pa de vog-
ne, der er til radighed pa det givne tidspunkt, vognenes tilgengelig-
hed, det gnskede afhentnings- eller leveringstidspunkt, afhentnings-
og leveringsadresse m.v.

Trafikselskaberne har lgbende dialog med systemudvikleren om
tilpasninger af systemet, sa det opfylder trafikselskabernes behov.
De har et godt samarbejde og vurderer umiddelbart ikke, at der fin-
des brugbare alternativer pa markedet.

Der har dog ikke veeret gennemfart konkurrenceudseettelse af tra-
fikplanlaegningssystemet pa noget tidspunkt. Der har derfor ikke
veeret en markedsafprgvning af, om det anvendte system er enten
det bedste eller billigste til at opfylde trafikselskabernes behov for
trafikstyring.

Der er visse indikationer af, at det nuveerende system er forholdsvis
dyrt at anvende, ligesom det ikke ngdvendigvis er det bedste. Dette
er blandt andet begrundet i afregningsgrundlaget med systemleve-
randgren, herunder at der betales et fast belgb per ekstra licens til
ture, der skal varetages i systemet. Herudover har Deloitte veeret i
dialog med vognmznd, der opnar mindst lige sa hgj koordinering af
karsler som trafikselskaberne. Under alle omstaendigheder vurderes
der at eksistere andre trafikstyringssystemer pa markedet, der er
eller kan blive konkurrencedygtige alternativer til den nuverende
lgsning.

I princippet kunne det overvejes, om selve trafikstyringsopgaven
(dvs. ikke blot it-systemet) kan konkurrenceudsattes seerskilt og
varetages af tredjepart. Bade fordi der findes og anvendes forskelli-
ge it-systemer pa markedet og i branchen, og fordi der ikke for ny-
lig er sket en konkurrenceudsattelse heraf. Isar hvis trafikselska-
berne fortseetter den vaekst, de har haft i karselsvolumen inden for
befordringsordningerne, ber der forinden foretages en vurdering af
mulighederne for at optimere eksisterende aftaleforhold vedrgrende
it-understattelse.

15 Bortset fra karslerne i Flextrafik Rute i Movia, der ikke koordineres med andre
typer karsel. Herudover har FynBus hidtil anvendt et andet trafikstyringssystem,
men de treeder ind i FlexDanmark-samarbejdet fra foraret 2012 og gar i den for-
bindelse ogsa over til at anvende PLANET-systemet.
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Styringsmaessige fordele og ulemper

Trafikselskabernes administrationsmodeller indebzrer bade fordele
og ulemper for kommuner og regioner, der valger at fa varetaget
befordringsordningerne af trafikselskaberne. Starrelsen af fordele
og ulemper samt balancen mellem dem afhanger i hgj grad af
kommunernes og regionernes udgangspunkt.

I tabel 3.9 nedenfor oplistes de umiddelbare styringsmaessige forde-
le og ulemper, der kan veere for kommuner og regioner, ved at tra-
fikselskaber varetager befordringsordninger.

Tabel 3.9. Styringsmaessige konsekvenser ved trafikselskabers varetagelse

Parameter Mulige fordele Mulige ulemper

Udbud

Administrativ effektivisering
Koordineringsfordele x Reduceret autonomi
Hgj konkurrencegrad

Bestilling og betaling

Effektiv bestilling integreret
med trafikstyring

Simpelt at kontere udgifter
Dokumentation for udgifter

% Varierende priser for en
given tur

x Ugennemsigtig prissaetning

Opfelgning Systematisk kontraktstyring % Mindre teet samarbejde og

Detaljerede aktivitetsdata dialog med vognmaend

Mange kommuner og regioner kan opfatte det som en administrativ
lettelse i forhold til udbud, hvis trafikselskabet overtager varetagel-
sen af befordringsordninger. Dette geelder dog ikke ngdvendigvis,
hvis de selv har hgje kompetencer og erfaring med at gennemfare
udbud.

Bestillings- og betalingsopgaverne lettes og effektiviseres for
kommuner og regioner, nar trafikselskaberne varetager karsel, men
de vil stadig have et vist administrativt ressourceforbrug hertil.
Vedrgrende variabel kersel er der ikke pa forhand sikkerhed om
prisen for en given tur, da den varierer, i forhold til hvilken vogn-
mand (og dermed timepris) der udfarer karslen, og om den gennem-
fares som samkersel (hvor kerselsudgiften deles) eller som solokar-
sel. Dette kan medfare en opfattelse af budgetusikkerhed og tab af
styring. Betydningen heraf skal vurderes i sammenhgng med de
faktisk realiserede karselspriser, jf. analysen i kapitel 5.

Trafikselskaberne overtager og forenkler store dele af kommuner-
nes og regionernes ressourceforbrug til lgbende opfalgning. Bade
udadgaende vedrarende kontraktstyring og indadgaende ved at le-
vere statistikker og aktivitetsdata for den gennemfarte kersel. Der-
med kan kommuner og regioner forholdsvis let falge op pa karsler-
ne og styre aktivt i forhold til den lgbende aktivitetsudvikling. Ge-
nerelt sker der en professionalisering af disse funktioner, nar de
samles i trafikselskaberne.
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Nogle kommuner og regioner har dog i forvejen gode forudsztnin-
ger for at gennemfare effektiv opfalgning. Dette afhanger dels af
deres prioritering heraf, dels af de indgaede aftaler med vognmaend
om krav til statistik og dokumentation. Det vil sige, at hvis kommu-
ner og regioner har stort fokus pa og kompetencer til at styre for-
brug og vognmaend, er det ikke ngdvendigvis mere effektivt, at tra-
fikselskaberne varetager disse processer.

Derudover har trafikselskaberne selv mulighed for at forbedre den
administrative varetagelse. Der er eksempelvis variationer i admini-
strationsmodellerne, der giver anledning til vaesentlige forskelle i
administrationsomkostningerne. Trafikselskaberne kan derfor blive
bedre til at leere af hinanden om bedste praksis. Herudover er der
tegn p4, at trafikstyringsopgaven kan lgses mere effektivt, end den
bliver i dag, da for eksempel drifts- og udviklingsaftalerne pa it-
omradet ikke ngdvendigvis er optimeret.

Samlet set kan det opsummeres, at trafikselskaberne pa flere omra-
der overtager administration fra kommuner, regioner og vognmaend,
nar de varetager befordringsordninger. Dette medfgrer i mange til-
feelde professionalisering, stordriftsfordele og effektiviseringsge-
vinster, ligesom de tilbagevarende administrative processer i kom-
muner og regioner lettes.

Omvendt er der dog nogle kommuner og regioner, der i forvejen
har steerke kompetencer inden for de opgaveomrader, som trafiksel-
skaberne overtager. Gevinsterne ved trafikselskabernes administra-
tionsmodeller kan derfor vaere begraensede for kommuner og regio-
ner, der i forvejen har en sterk styringspraksis.

Det styringsmassige fokus pa befordringsomradet vurderes dog —
serligt vedrarende karselsaktivitet — at veere forholdsvis begraenset
i de fleste kommuner, jf. analysen tidligere i kapitlet.

3.2 Analyse af administrationsmodeller i
kommuner og regioner

Deloitte har forud for analysen opstillet falgende forhandshypoteser
om mulige sammenhznge mellem kommunernes og regionernes
administrationsmodeller og deres udgiftsniveau pa omradet:

1. Central koordination. Kommuner og regioner, som har samlet
ansvaret for gkonomien og tilretteleeggelsen af befordringsopga-
ven, herunder udbud m.v., i centrale koordineringsenheder i
form af karselskontorer o.1., kan — alt andet lige — antages at ha-
ve lavere karselsudgifter end kommuner og regioner, hvor an-
svaret er spredt pa et stort antal enheder. En samling af opgaver-
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ne understetter saledes mulighederne for en mere professionel
opgavevaretagelse pa omradet, herunder i forhold til varetagel-
sen af udbud samt udgiftsstyring m.v.

2. Effektiv administration. Kommuner og regioner, som opnar en
hgj »scoring« af deres administrationsmodel, kan — alt andet lige
— antages at have lavere karselsudgifter end kommuner og regi-
oner, som opnar en lavere »scoring«, da »scoringen« af admini-
strationsmodellerne generelt er et udtryk for, om de har tilrette-
lagt deres opgavevaretagelse hensigtsmaessigt og effektivt.

3. Konkurrenceudseettelse. Kommuner og regioner, som har kon-
kurrenceudsat karselsopgaven til private leverandgrer, kan — alt
andet lige — antages at have lavere kgrselsudgifter end kommu-
ner og regioner, som ikke har foretaget et udbud, da de sidste
kommuner og regioner ma forventes at betale en hgjere pris for
karslen.

4. Trafikselskaber. Kommuner og regioner, der anvender trafiksel-
skaber, kan — alt andet lige — antages at have lavere karselspriser
end kommuner, som anvender private vognmand og/eller selv
star for karslen. Trafikselskaberne anvender saledes et avanceret
planlagningssystem og har en kegrselsvolumen, som giver mu-
lighed for at optimere kerslen gennem en hgj samkaringsgrad,
lav tomvognskarsel m.v.

De opstillede forhandshypoteser er blevet efterprgvet og resultater-
ne heraf fremgar af de falgende afsnit, der fokuserer pa henholdsvis
organisering og administrativ praksis (hypotese 1 og 2) samt kon-
kurrenceudseettelse og udbudsgrader (hypotese 3). Vedrgrende tra-
fikselskaber og koordination (hypotese 4) undersgges dette naerme-
re i kapitel 5. Som et led i analysen af kommunernes og regionernes
organisering og administrative praksis, er sammenhangen mellem
de administrative udgifter og direkte udgifter desuden blevet under-
sagt.

3.2.1 Organisering og administrativ praksis

Der eksisterer en vaesentlig varians i forhold til, hvor mange res-
sourcer kommunerne og regionerne anvender pa at administrere de
enkelte befordringsordninger, jf. afsnit 2.2.

Denne varians kan alt andet lige enten henfares til en forskel mel-
lem, hvor effektivt kommunerne og regionerne har organiseret og
tilrettelagt administrationen af ordningerne og/eller en forskel mel-
lem, hvor hgjt de har valgt at prioritere den administrative styring af
omradet.
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Det er muligt at vurdere sammenhangen mellem kommunernes og
regionernes direkte og administrative udgifter pa tveers af ordnin-
ger, hvis det inden for hver ordning beregnes, hvordan den enkelte
kommunes og regions direkte udgifter henholdsvis administrative
udgifter adskiller sig fra den gennemsnitlige udgift til den pageel-
dende befordringsordning.*®

Det kan pa den baggrund konstateres, at der — pa tveers af de starste
befordringsomrader i form af siddende patientbefordring, liggende
patientbefordring, leegekarsel, genoptraening, individuel handicap-
karsel, skolekarsel, voksne med handicap, varigt nedsat funktions-
evne (8 117) og dagcenterkarsel for &ldre — er en tydelig logarit-
misk sammenhzang (R?= 0,49) mellem kommunernes og regioner-
nes relative direkte udgiftsforbrug henholdsvis relative administra-
tive ressourceforbrug, jf. figur 3.10.

Figur 3.10. Sammenhaeng mellem direkte udgifter pr. indbygger og administra-
tive udgifter pr. 1.000 kr. direkte udgifter pa tveers af kommuner/regioner og
omrader
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Note: Specialundervisning er ikke medtaget, da det ikke har veaeret muligt at korri-
gere kommunernes udgifter for mellemkommunale betalinger, som pa dette omra-
de har et vaesentligt omfang. Der er sggt korrigeret for kommunernes og regioner-
nes anvendelse af trafikselskaber, idet administrationsgebyret til trafikselskaberne
er fratrukket de administrative udgifter og tillagt de direkte udgifter for at sikre
sammenlignelighed i forhold til de kommuner og regioner, som anvender private
leveranderer, hvor *administrationsgebyret’ for trafikstyring m.v. indgar som en
del af de direkte udgifter. Der er sggt korrigeret for Region Sjellands og Region
Syddanmarks outsourcing af vagtcentraler fsva. den liggende patientbefordring,
ligesom der er sorteret enkelte outliers fra, herunder iszer vedrarende Vordingborg
Kommune, som generelt skiller sig ud.

16 Aalborg Kommune anvender fx 13,1 kr. pr. indbygger pa lzgekarsel, mens gen-
nemsnittet i samtlige kommuner er 21,8 kr. pr. indbygger. Dette betyder, at Aal-
borg Kommunes direkte udgifter pa dette omréde er tildelt veerdien 0,6 =
13,1/21,8. Tilsvarende er Aalborg Kommunes administrative udgifter pa dette
omrade tildelt veerdien 1,1, da kommunens administrative udgifter pr. 1.000 kr.
direkte udgifter er 174,7 kr., hvilket er hgjere end gennemsnittet pa 158,2 kr.
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Figuren viser, at de kommuner og regioner, som har et relativt lavt
administrativt ressourceforbrug (pr. 1.000 kr. direkte udgifter) i for-
hold til gennemsnittet af de gvrige kommuner og regioner inden for
den pagaldende ordning, tenderer mod at have et relativt hgjere
direkte udgiftsforbrug pr. indbygger i forhold til gennemsnittet in-
den for den samme ordning.

Da ca. 71 pct. af kommunernes og ca. 94 pct. af regioners admini-
strative arsvarksforbrug generelt kan henfares til visitation og be-
stilling, som i mange tilfalde foretages i én og samme proces, peger
dette i retning af, at et hgjt administrativt ressourceforbrug er udtryk
for, at man har valgt at prioritere og dedikere ressourcer til visitati-
onsprocessen — og at dette kan medvirke til at begraense aktiviteten
pa for de enkelte ordninger og dermed begraense de direkte udgifter.

Som det vil fremga senere af analyserne af udvalgte ordninger, ty-
der visitationen til befordringsordningerne — og dermed antallet af
brugere, som tildeles befordring — saledes i flere tilfeelde pa at vaere
en vaesentlig faktor i forhold til at forklare forskellene i kommuner-
nes og regionernes direkte udgiftsniveau.

Dette er konsistent med erfaringerne fra kommunebesggene, hvor
det blev afdakket, at der eksisterer en betydelig variation i forhold
til, hvordan kommunerne afgraenser og visiterer til ordningerne,
herunder hvordan reglerne fortolkes pa de enkelte omrader, samt i
hvilket omfang de vurderer borgernes reelle behov som led i visita-
tionen og/eller tildeler borgerne befordring pa et skanshaseret
grundlag.

Ses der pa sammenhzangen mellem scoringen af de otte kommuners
samlede administrationsmodel pa tvers af de stgrre befordringsom-
rader, er der en tendens til, at de kommuner, som har en hgj score
ogsa har et lavere relativt udgiftsniveau, jf. figur 3.11. Denne sam-
menhang skal dog fortolkes med forsigtighed, da kommunernes
administrationsmodeller alene er blevet scoret pa en raekke udvalgte
parametre — som ikke alle har betydning for udgiftsniveauet (fx be-
taling) — ligesom den samlede score pa tvars af ordninger ngdven-
digvis vil slere nogle af de forskelle, som findes inden for enkelte
ordninger. Det har saledes ikke inden for hvert enkelt befordrings-
omrade veeret muligt at afdeekke klare sammenhange mellem De-
loittes scoring af kommunernes administrationsmodeller og deres
udgiftsniveau.
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Figur 3.11. Sammenhaeng mellem udgifter pr. indbygger (kr.) til de pageeldende
ordninger og samlet score af administrationsmodel
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Note: Plottet er lavet mellem de otte kommuners scoring af deres samlede admini-
strationsmodeller pd og summen af deres relative direkte udgifter pr. indbygger til
henholdsvis leegekarsel, genoptraening, individuel handicapkarsel, skolekarsel,
specialundervisning for barn, bgrn og unge med handicap, voksne med handicap
og dagcenterkarsel.

Der kan desuden ikke pa tveers af ordninger pavises nogen klare
sammenhange mellem kommunernes direkte udgiftsniveau pr. ind-
bygger — som er et mal for, hvor mange borgere der far adgang til
en given ordning — og deres organisering malt pa centraliseringen af
henholdsvis budget-, visitations-, udbuds- og/eller opgaveansvaret,
jf. figur 3.12.

Figur 3.12. Sammenhaeng mellem direkte udgifter pr. indbygger og centralise-
ringsgraden i kommunerne

s
T
S *
i &
L * *
: .
£ *
E-. R?2=0,00
. *
[
& L 4
& * * ¥
3 s *
g ¢ $
3 T
= * * . -
E L 2 * *
Lav Centraliseringsgrad Hoj

Note: De direkte udgifter pr. indbygger er opgjort for leegekarsel, genoptraning,
individuel handicapkarsel, skolekarsel, voksne med handicap, vedligeholdende
treening (8§ 117) og dagcenterkarsel i forhold til den gennemsnitlige udgift pr. ind-
bygger i samtlige kommuner. Der er sorteret enkelte outliers fra, herunder iszr
vedrgrende Vordingborg Kommune, som generelt skiller sig ud. Centraliserings-
graden er opgjort med udgangspunkt i den scoring af regionernes organisering,
som Deloitte har foretaget som led i analysen, jf. metodebilag.
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En hgj centraliseringsgrad er saledes tilsyneladende ikke i sig selv
afgerende for, hvor stram en styring og visitation, der foretages i
kommunerne. Derimod er det umiddelbart mere afggrende, om der
er dedikeret ressourcer til visitationsprocessen og om opgaven prio-
riteres, herunder om der er fokus pa de udgiftsmassige konsekven-
ser af visitationsafgarelserne.

Det bgr dog samtidig understreges, at det farst er inden for det se-
neste ar, at enkelte kommuner — herunder Aalborg Kommune — har
oprettet karselskontorer og er begyndt at styre og koordinere befor-
dringsomradet pa tveers af ordninger. De kommuner, der har eller
overvejer at oprette karselskontorer, peger saledes pa, at de pa sigt
forventer en effektiviseringsgevinst som faglge heraf, og denne for-
ventede reduktion i udgifter er derfor givetvis ikke slaet igennem
endnu.

I regionerne tyder det heller ikke p4, at graden af centralisering af
budget-, visitations- og udbudsansvaret har betydning for de direkte
udgifter pr. indbygger, og at en centraliseret organisering saledes i
sig selv bidrager til en stram styring pa omradet, jf. figur 3.13.

Figur 3.13. Sammenheaeng mellem direkte udgifter pr. indbygger og centralise-
ringsgraden i regionerne
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Note: De direkte udgifter pr. indbygger for hver region pa henholdsvis den sidden-
de og liggende patientbefordring er opgjort i forhold til den gennemsnitlige udgift
pr. indbygger i samtlige regioner pa hver af de to ordninger. Centraliseringsgraden
er opgjort med udgangspunkt i den scoring af regionernes organisering, som De-
loitte har foretaget som led i analysen, jf. metodebilag.

Dette er konsistent med erfaringer, som er indsamlet pa de gennem-
farte regionsbesgg, hvor det bl.a. kunne konstateres, at en mere cen-
tral organisering ogsa kan indebare, at befordringsordningerne i
hgjere grad bliver synliggjort over for borgerne, hvilket i sig selv
kan gge efterspargslen og medfare ggede udgifter pa omradet.
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Mens centraliseringsgraden saledes ikke i sig selv har betydning for
visitationen til patientbefordring, tyder det pa, at en centralisering af
budget-, visitations-, udbuds- og opgaveansvaret derimod har be-
tydning for den relative pris, som regionerne betaler pr. kart kilo-
meter, jf. figur 3.14.

Figur 3.14. Sammenhaeng mellem pris pr. kilometer og centraliseringsgrad
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Note: Den relative pris pr. kilometer for hver region pa henholdsvis den siddende
og liggende patientbefordring er opgjort i forhold til den gennemsnitlige pris pr.
kilometer i samtlige regioner pé hver af de to ordninger. Centraliseringsgraden er
opgjort med udgangspunkt i den scoring af regionernes organisering, som Deloitte
har foretaget som led i analysen, jf. metodebilag.

Dette vurderes at kunne forklares ved, at en gget centralisering af
budget- og udbudsansvaret skaber bedre forudsaetninger for en mere
professionel handtering af leverandgrer og udbudsforretninger samt
for en mere teet og Isbende gkonomiopfalgning. Herudover mulig-
ger en centralisering af opgaveansvaret i hgjere grad en koordinati-
on af karslen pa tveers af ordninger og enheder, herunder en gget
mulighed for at optimere via samkearsel og dermed udnytte kapaci-
teten. Dette kan alt sasmmen bidrage til at reducere prisen pa kers-
len.

Andre faktorer end organisering pavirker imidlertid ogsa naturligt
regionernes udgiftsniveau pa omradet. Disse vil blive behandlet
under afsnit 4.2.

3.2.2 Konkurrenceudsattelse og udbudsgrader

Regionerne har konkurrenceudsat al den leverede karsel vedrgrende
siddende og liggende patientbefordring bortset fra et yderst begran-
set karselsomfang i Region Sjeelland i forbindelse med karsel uden
for trafikselskabets normale dbningstider. Dermed er det ikke mu-
ligt at analysere sammenhangen mellem udbudsgrad og udgiftsni-
veau mellem regionerne.
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Blandt kommunerne har Odense, Randers, Roskilde og Aalborg
kommuner ligeledes konkurrenceudsat stort set hele den leverede
karsel inden for de kortlagte befordringsomrader. Derimod har
Vordingborg, Ballerup og Nordfyn kommuner til sammenligning
kun konkurrenceudsat mellem en femtedel og halvdelen af den
samlede leverede karsel. Ved at sammenligne disse tre kommuners
udgifter med de gvrige kommuner kan man fa en indikation af,
hvorvidt graden af konkurrenceudszattelse har en betydning for ud-
gifterne.

Set pa tveaers af alle befordringsomraderne, er de samlede direkte
udgifter pr. indbygger inden for de kortlagte befordringsordninger
netop hgjest i de tre kommuner med den relativt laveste grad af
konkurrenceudseettelse. Dette indebarer ikke, at der kan sattes lig-
hedstegn mellem graden af konkurrenceudsattelse og udgiftsni-
veauet. Der er dog en indikation af, at kommuner, der konkurrence-
udseetter al deres karsel, samlet set har lavere direkte udgifter pr.
indbygger.

Denne indikation kommer — alt andet lige — til udtryk, nar man par-
tielt sammenligner kommunernes befordringsudgifter til specialun-
dervisning for bgrn, som er det udgiftsmassigt sterste befordrings-
omrade i kommunerne, med graden af konkurrenceudszattelse. Fi-
gur 3.15 viser saledes, at den gennemsnitlige befordringsudgift pr.
indbygger er relativt lavere i de kommuner, der har konkurrenceud-
sat al karslen.

Figur 3.15. Gennemsnitlig direkte udgift pr. indbygger til befordring af bgrn i
specialundervisning
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Note: Kommuner med delvis konkurrenceudsattelse omfatter Ballerup, Nordfyns
og Vordingborg kommuner, hvor 62 pct. af den leverede karsel til specialunder-
visning for barn ikke har veeret konkurrenceudsat. Kommuner med fuld konkur-
renceudsattelse omfatter Billund, Odense, Randers, Roskilde og Aalborg kommu-
ner, der har konkurrenceudsat al leveret karsel til specialundervisning for barn via
egne udbud eller gennem det regionale trafikselskab.
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Den gennemfarte survey i kommunerne bekrefter, at kommunerne
udgiftsmaessigt har positive erfaringer med at gennemfgre udbud.
Saledes peger kommunerne pa, at udbud af personbefordring i mere
end halvdelen af tilfeeldene medfarte, at priserne blev lavere jf., ta-
bel 3.10.

Tabel 3.10. Fordeling af besvarelser (pct.) vedrgrende udbud og priser i survey
Hgjere Lavere Uaendret

Udbud af karsel medfarte hgje- 14,7 53,6 317

re/lavere/usendrede afregningspriser?
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4. Udgiftsanalyse af
befordringsomrader

4.1 Dekomponering af udgifter

Til brug for analysen af de enkelte befordringsomrader anvendes en
metode til at dekomponere udgifterne pr. indbygger i en raekke ser-
skilte parametre. Metoden til dekomponering beskrives kort i det
falgende.

Udgiftsniveauet for en given befordringsordning kan teoretisk an-
skues som en funktion af demografi, geografi samt serviceniveau
og den gkonomisk-administrative styringspraksis, jf. bilag. Flere af
disse forhold er imidlertid ikke direkte observerbare, hvilket er en
udfordring i forhold til at foretage en kvantitativ analyse.

Som supplement til den teoretiske udgiftsfunktion opstilles derfor
en empirisk udgiftsfunktion, som udnytter, at udgifterne pr. indbyg-
ger definitorisk kan opskrives i en sammenhangende matematisk
funktion, jf. figur 4.1.

Figur 4.1. Empirisk udgiftsfunktion

Udgifter pr. . ] ]
indbygger Malgruppeandel Brugerfrekvens Udnyttelse Turleengde Kilometerpris
Kr. Malgruppe Brugere Antal ture Antal km. Kr.
- B X X X X
Indbyggere Indbyggere Malgruppe Brugere Antal ture Antal km.

De enkelte variable i den empiriske udgiftsfunktion kan naermere
defineres som falger:

e Malgruppeandelen er den andel af befolkningen i den enkelte
kommune, som indgar i den primaere malgruppe for den givne
ordning. Selvom malgruppen ikke for alle ordninger er precist
afgraenset ud fra et demografisk kriterium, sa er der for en reekke
ordninger en Kklar overveegt af &ldre blandt brugerne. Det geelder
for leege- og genoptraningskarsel samt for dagcenterkersel for
eldre. Tilsvarende anvendes de 7-16-arige som malgruppe for
skole- og specialundervisningskarsel. Endelig anvendes +17-
arige som malgruppe for individuel handicapbefordring og 17-
64-arige for befordringsordninger rettet mod voksne handicap-
pede.
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e Brugerfrekvens udtrykker antallet af unikke brugere set i forhold
til antallet af personer i den primaere malgruppe. En unik bruger
svarer til et CPR-nummer.

o Udnyttelse udtrykker det gennemsnitlige antal karsler beregnet
som forholdet mellem det samlede antal karsler og det samlede
antal unikke brugere.

e Turlengde er udtryk for den gennemsnitlige karselsleengde malt
i kilometer (for en given befordringsordning i en given kommu-
ne).

o Kilometerpris opggres som de samlede udgifter divideret med
det samlede antal kerte kilometer.

Neden for er vist et konkret eksempel pa anvendelsen af den empi-
riske udgiftsfunktion. | Ballerup kommune var der i 2009 udgifter

til legekarsel svarende til 28,8 kr. pr. indbygger, som kan dekom-

poneres i de enkelte variable, jf. boks 4.1.

Boks 4.1. Empirisk udgiftsfunktion — eksemplificeret ved laegekarsel i Ballerup
Kommune

Udgifter pr. indbygger

(1) Malgruppeandel

(2) Brugerfrekvens

(3) Udnyttelse (antal ture)

(4) Gennemsnitlig turleengde
(5) Kilometerpris

I alt: (1)x(2)x(3)x(4)x(5)

Andelen af 65-arige udgjorde 18,1 pct. og antallet af unikke brugere
svarede til 21,82 pct. af de +65-arige. Den gennemsnitlige leengde
af karslerne er opgjort til 6,0 km. og hver bruger karer i gennemsnit
8,6 ture. Kilometerprisen er opgjort til 14,3 kr.

Produktet af disse veerdier svarer til udgifterne pr. indbygger. Den-
ne identitetsmaessige sammenhang udnyttes til at foretage en mul-
tiplikativ dekomponering af udgifterne.

Sammenhangene mellem den teoretiske og den empiriske udgifts-
funktion er illustreret nedenfor, jf. figur 4.2.

71



Kortlaegning og analyse af befordringsordninger

Figur 4.2. Sammenhaeng mellem teoretisk og empirisk udgiftsfunktion
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Det kan generelt antages, at demografiske forskelle alene slar igen-
nem pa starrelsen af malgruppen, og at geografien (dvs. forskelle i
befolkningstathed) pavirker udgifterne via den gennemsnitlige ker-
selslengde. Sidstnaevnte afhaenger dog formentlig ogsa af styrings-
praksis, idet en hgj grad af samkarsel alt andet lige vil treekke i ret-
ning af laengere ture.

Kommunernes og regionernes serviceniveau pavirker i en empirisk
dekomponering udgifterne pa flere mader. Et hgjt serviceniveau kan
saledes give sig udtryk ved forholdsvis mange brugere (en hgj bru-
gerfrekvens), at hver enkelt bruger anvender den pagealdende kar-
selsordning forholdsvis hyppigt (en hgj udnyttelse) og/eller ved
forhold ved karslen, som kan forventes at presse kilometerprisen op
(fx levering der-til-dar).

Tilsvarende kan eventuelle effekter af styrings- og administrati-
onsmodellerne vise sig via flere forskellige kanaler. Samkarsels-
graden vil fx pavirke pa turlengde og kilometerpris — med modsat
fortegn. En hgj samkaerselsgrad vil saledes betyde, at de enkelte
karsler bliver forholdsvis lange, men at kilometerprisen til gengeeld
bliver lavere. Samkarselsgraden er primart bestemt af kommuner-
nes og regionernes styringspraksis, men ogsa i et vist omfang af det
fastsatte serviceniveau. Den administrative styringspraksis, herun-
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der sarligt visitationsprocedurerne, ma herudover iser forventes at
kunne pavirke brugerfrekvensen.

Der er som en del af kortleegningen indsamlet oplysninger om antal
karte kilometer, antal karsler og antallet af unikke brugere for hver
befordringsordning i hver kommune og region'’. Kommunerne og
regionerne har dog ikke i alle tilfeelde kunnet fremskaffe disse data.
De kortlagte aktivitetsdata er generelt mangelfulde for den del af
udgifterne, der vedrarer godtgarelser og refusioner bl.a. fordi, der
til den enkelte refusion kan knytte sig et starre — men ukendt — antal
karsler. Dekomponeringen af udgifter foretages derfor i de falgende
afsnit ekskl. godtggrelsesudgifterne — med undtagelse af udgifterne
for legekarsel, jf. nedenfor.

Ogsa for den leverede karsel er der i varierende omfang uoplyste
data, seerligt i kommunerne. For en lang raekke ordninger har det
dog veeret muligt at foretage et kvalificeret skan ud fra andre til-
gengelige oplysninger fra de kommuner, som har opgjort data,
og/eller fra data leveret fra FlexDanmark. Det har saledes fx med
udgangspunkt i FlexDanmark-data i en reekke tilfeelde veeret muligt
at skanne den gennemsnitlige turlengde differentieret i forhold til
kommunernes geografiske struktur. Den skansmassige fastsettelse
af antal km. for en given kommune og en given ordning er saledes
med andre ord sket ved at skele til, hvor lang den gennemsnitlige
turleengde er i den kommune, der malt pa befolkningstetheden, har
lignet kommunen mest. Ved at multiplicere den gennemsnitlige tur-
leengde med antallet af karsler er fremkommet et skan for det sam-
lede antal kerte km i den pageeldende kommune.

De konkrete skan af parametervaerdier (fx turleengde, kilometerpris
m.v.), som er foretaget, pavirker ikke udgifternes starrelse, men
alene fordelingen heraf pa de forskellige parametre. Generelt er det
Deloittes vurdering, at den veasentligste usikkerhed vedrarer forkla-
ringsbidragene for kilometerpris og gennemsnitlig turleengde. Det
afspejler, at kommunerne som hovedregel ikke har kunnet opgare
antallet af karte kilometer.

Det er ud fra en konkret vurdering skennet muligt at foretage en
retvisende dekomponering af udgifterne inden for fglgende ordnin-
ger: liggende patientbefordring, siddende patientbefordring, lege-
karsel, genoptreening, individuel handicapkarsel, skolekarsel, voks-
ne med handicap og dagcenterkarsel for &ldre.”® Der er dog en vis

7 Antal kerte kilometer og antal karsler er opgjort som vognkilometer/-ture. For
patientbefordring i regionerne er antallet af karsler dog patientture.

18 Det har tillige vaeret muligt at lave en dekomponering af udgifterne fsva. speci-
alundervisning af bgrn. Som falge af den automatiske tildeling af befordring, nar
der visiteres til et specialundervisningstilbud samt det store omfang af mellem-
kommunale betalinger pa netop dette omréade, er det dog valgt ikke at gennemga
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usikkerhed knyttet til den dekomponering, som praesenteres i de
efterfalgende afsnit og dermed til de mulige forklaringer pa de
identificerede forskelle i udgiftsniveauer. Til trods for dette bidra-
ger dekomponeringen til at traeekke en reekke tydelige tendenser ud
af tallene.

4.2 Siddende patientbefordring

Regionen er forpligtet til at stille befordring eller befordringsgodt-
garelse til radighed for personer til og fra behandling pa sygehus
m.v., hvis personen modtager pension efter de sociale pensionslove,
hvis afstanden til eller fra sygehuset overstiger 50 km, eller hvis
personens tilstand udelukker befordring med offentlige transport-
midler.

Siddende patient befordring administreres af regionerne.

Der er en betydelig spredning i de fem regioners samlede udgifter
til siddende patientbefordring pr. indbygger, jf. tabel 4.1.

Region Hovedstaden, som er den region med det laveste udgiftsni-
veau, anvender saledes kun 85,8 kr. pr. indbygger, mens Region
Sjeelland, der har det hgjeste udgiftsniveau, anvender 194,6 kr. pr.
indbygger. Regionernes gennemsnit er 128,4 kr. pr. indbygger.

Tabel 4.1. Dekomponering og spredning
Hoved-  Sjeelland Syd- Midt- Nord- Gns. Hgj/lav

Variable

Udgifter pr. indbygger

| alt 85,8 194,6 176,4 94,6 130,2 128,4 2,4
Korrigeret* 73,9 161,7 137,5 82,6 102,7 105,8 2,2
Malgruppeandel (pct.) 15,0 17,0 16,8 14,9 17,1 15,9 11
Brugerfrekvens (pct.) 25,7 25,9 26,7 24,3 26,4 25,7 1,1
Gennemshnitlig turlengde (km) 11,7 42,4 32,0 28,9 37,2 27,8 1,5
Udnyttelse (ture pr. bruger) 9,2 9,4 8,7 7,7 8,6 8,7 1,2
Kilometerpris (kr.) 18,0 9.3 11,0 10,2 7,1 10,7 2,5

staden danmark  jylland jylland

Note: (*) De korrigerede udgifter er eksklusiv udgifter til godtgerelser. For at sikre sammenlignelighed mellem
regionerne er udgifterne herudover blevet korrigeret for 1) 9,0 mio. kr. til patientflyvninger i Region Hovedstaden,
2) 8,8 mio. kr. til buskarsel i Region Sjalland, da regionen ikke har kunnet opgare de tilhgrende aktivitetstal for
disse udgifter samt 3) administrationsgebyret til trafikselskaber i Region Sjalland, Region Midtjylland og Region

Nordjylland.

De opgjorte udgifter omfatter bade regionernes karsels- og godtge-
relsesudgifter til den siddende patientbefordring. Kriterierne for
tildeling af leveret karsel og godtgarelse er ens.

resultaterne heraf, jf. afsnit 4.10.1. Dekomponeringen er imidlertid fremsendt til
opdragsgiver.
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De opgjorte udgifter indeholder desuden regionernes betaling for
eventuelle ledsagere ved karslerne, idet afregningsmodellerne er
forskellige for regionerne. Betaling for ledsagelse er saledes inde-
holdt i betalingen for karslen af patienten i Region Midtjylland, Re-
gion Sjelland og Region Hovedstaden, mens Region Syddanmark
og Region Nordjylland betaler serskilt for ledsagere.

Godtggrelsesudgifter

Ses der isoleret pa godtggrelsesudgifterne kan det konstateres, at
regionernes gennemsnitlige udgift pr. indbygger er 23,2 kr. Starrel-
sen af godtgarelsesudgifterne varierer imidlertid betragteligt pa
tveers af de fem regioner. Saledes er godtgarelsesudgiften pr. ind-
bygger kun 6,4 kr. i Region Hovedstaden og 19,1 kr. i Region Midt-
jylland. I ssmmenligning er godtgarelsesudgiften pr. indbygger hele
31,0 kr. i Region Sjeelland, 36,9 kr. i Region Nordjylland og 38,8
kr. i Region Syddanmark.

Godtgerelsesudgifternes andel af de samlede udgifter varierer til-
svarende mellem regionerne. Godtggarelsernes andel af de samlede
udgifter er sledes 7,5 pct. i Region Hovedstaden, 15,2 pct. i Regi-
on Sjelland, 18,8 pct. i Region Midtjylland, 22,0 pct. i Region Syd-
danmark og 26,4 pct. i Region Nordjylland, jf. tabel 4.2.

Tabel 4.2. Godtggrelsesudgifter fordelt pa regioner
Hoved- Sjeelland Syd- Midt- Nord-

staden ERINETS jylland jylland
Kr. pr. indbygger 6,4 31,0 38,8 19,1 36,9
Andel af samlede udgifter (pct.) 7,5 15,2 22,0 18,8 26,4

Disse forskelle i regionernes udgiftsniveauer til godtgerelser kan —
givet de relativt komplekse visitationsregler for siddende patientbe-
fordring — have forskellige forklaringer. Eftersom regionerne har
forholdsvis ensartet andel af +65-arige er det dog ikke ferst og
fremmest demografien — og dermed pensionistkriteriet — der kan
forklare udgiftsforskellene.

Derimod pavirker regionernes geografi og sygehusstruktur mulig-
heden for, at patienter kan fa godtgarelse begrundet i afstandskrite-
riet (over 50 kilometer til sygehuset). Dette forhold bidrager antage-
ligt til at forklare det meget lave udgiftsniveau i Region Hovedsta-
den, da der i denne region generelt er korte afstande til sygehuse.

Det bemerkes dog samtidig, at Region Hovedstaden — som den
eneste region — anvender en helt decentral model, hvor det er syge-
husene, der visiterer godtgarelserne. | de gvrige regioner varetages
visitationen af godtgarelser primeert i centrale karselskontorer. En
forklaring pa Region Hovedstadens lave udgiftsniveau kan saledes
0gsa vere, at personale pa sygehuse — med et naturligt fokus pa kli-
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niske opgaver — er mindre opmarksomme pa den flerhed af kriteri-
er, der kan berettige patienter til godtgerelser.

Karselsudgifter

Opgarelsen af regionernes karselsudgifter pr. indbygger til sidden-
de befordring viser ligeledes en betydelig spredning i de fem regio-
ner, jf. tabel 4.1.

Region Hovedstaden — som er den region med det laveste udgifts-
niveau — anvender saledes kun 73,9 kr. pr. indbygger, mens Region
Sjeelland med det hgjeste udgiftsniveau anvender 161,7 kr. pr. ind-
bygger. Regionernes gennemsnit er 105,8 kr. pr. indbygger.

I Region Sjeelland kan det hgje udgiftsniveau iser forklares med
geografien. Den gennemsnitlige turleengde er saledes 50 pct. laenge-
re i regionen end gennemsnittet af regionerne. Hertil kommer, at
bade andelen af +65-arige og antallet af ture er hgjere i regionen
end gennemsnittet i regionerne.

Det bemarkes, at den gennemsnitlige turleengde iseer har sammen-
haeng med regionens udstrakte geografi — og i mindre grad med re-
gionens sygehusstruktur.*

I Region Syddanmark er karselsudgiften pr. indbygger den nasthg-
jeste blandt regionerne — nemlig 137,5 kr. Det hgje udgiftsniveau
kan delvist forklares med antallet af brugere, da brugerfrekvensen
er den hgjeste blandt regionerne. Hertil kommer, at andelen af +65-
arige er hgjere end gennemsnittet i regionerne.

Brugerfrekvensen, som er andelen af unikke brugere i forhold til
andelen af +65-arige, bliver pavirket direkte af en regions visitati-
onspraksis. Det kan i den forbindelse konstateres, at Region Syd-
danmark anvender to forskellige organisationsmodeller for visitati-
onen, som bliver varetaget af sygehusafdelinger og af centrale kar-
selskontorer, afheengigt af hvilket sygehus, der er tale om, jf. nar-
mere herom i afsnit 3.1.1. Region Syddanmark har — sammen med
Region Hovedstaden — de mest decentrale modeller for visitation
blandt de fem regioner, men hvor brugerfrekvensen i Region Ho-
vedstaden er lig med det regionale gennemsnit, er brugerfrekvensen
over gennemsnittet i Region Syddanmark.

19 sygehusstrukturen indebaerer ellers karsel af regionens patienter til hajtspeciali-
serede sygehuse iser i Region Hovedstaden — og dermed karsel af lange ture. Dis-
se karsler varetages dog iser af sarlige patientbusser. Da regionen ikke har kunnet
opgare aktivitetsstatistik pa buskerslerne, er udgifterne (ca. 8,8 mio. kr.) ikke med-
taget i dekomponeringsanalysen. Dermed bidrager behovet for karsler til Region
Hovedstaden naeppe vaesentligt til opgarelsen af den gennemsnitlige turlengde.
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I Region Nordjylland er karselsudgiften pr. indbygger 102,7 kr.,
hvilket er teet pa regionernes gennemsnit (105,8 kr.). Udgiftsni-
veauet kan hovedsageligt forklares af en hgjere brugerfrekvens
samt af geografien, da den gennemsnitlige turleengde er ca. 14, 5
pct. leengere end gennemsnittet.

Karselsudgiften i Region Midtjylland er kun 82,6 kr. pr. indbygger.
Det lave udgiftsniveau i regionen kan iser forklares af antallet af
ture pr. bruger, der er lavt sammenlignet med de gvrige regioner,
samt geografi, men ogsa af demografiske forhold og kilometerpri-
sen.

Den gennemsnitlige turleengde og antallet af ture er saledes lavere i
regionen end gennemsnittet blandt regionerne. Hertil kommer, at
regionen har den laveste andel af +65-arige samt betaler en gen-
nemsnitlig kilometerpris, der ligger ca. 5 pct. under det regionale
gennemsnit. Endelig er karselsudgiften i Region Hovedstaden kun
73,9 kr. pr. indbygger, hvilket er det laveste niveau i regionerne.”
Dette er pa trods af, at regionen betaler en kilometerpris pa 18 kr.,
som ligger vaesentligt over gennemsnittet pa 10,7 kr., og at regionen
har en hgjere udnyttelse end gennemsnittet blandt regioner.

Det lave udgiftsniveau i regionen kan derfor iseer forklares af geo-
grafien, idet den gennemsnitlige turleengde er ca.11,7 km. i mod-
seetning til det regionale gennemsnit pa 27,8 km. Det lave udgifts-
niveau kan dog delvist ogsa forklares af demografien, da andelen af
+65-arige er lavere i regionen gennemsnittet i regionerne.

Den hgje kilometerpris i Region Hovedstaden vurderes delvist at
skyldes, at det tager leengere tid at kere en kilometer i hovedstads-
omradet end i resten af landet. Dette vil afspejle sig i en hgjere ki-
lometerpris. Prisen er dog s meget hgjere end de gvrige regioners
prisniveau, at andre forhold formentlig ogsa har betydning. Kort-
leegningen tyder dog ikke pa, at Region Hovedstaden har valgt et
hgjere serviceniveau pa omradet, og en del af forskellen kan derfor
formentlig henfares til den indgaede prisaftale med leverandgren.

Analysen af de fem regioners relative kgrselsudgifter viser samlet
set, at geografi (gennemsnitlig turleengde), kan bidrage til at forkla-
re udgiftsforskellene i mellem regionerne. Det er desuden centralt i
forhold til udgiftsforskellene, at kilometerprisen varierer pa tveers af
regioner, og at regioner, der far leveret karsel via trafikselskaber,
generelt har lavere kilometerpriser end de regioner, der far leveret
kerslen via egne aftaler med vognmand. Kilometerprisen er saledes

2 Det bemerkes, at Region Hovedstaden ogsa har udgifter pa ca. 9 mio. kr. til
flyvning af patienter til/fra Bornholm. Flyvning er en anden transportform end
karsler og flyudgifterne indgar derfor ikke i dekomponeringsanalysen.
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henholdsvis 7,1 kr., 9,4 kr. og 10,2 kr. i Region Nordjylland, Regi-
on Sjelland og i Region Midtjylland, som alle anvender trafiksel-
skaber, mens kilometerprisen er henholdsvis 18 kr. i Region Ho-
vedstaden og 11 kr. i Region Syddanmark, der ikke anvender trafik-
selskaber.?

4.3 Liggende patientbefordring

Personer har ret til befordring med ambulance eller serligt indrettet
sygekaretgj til og fra behandling, herunder undersggelse, pa syge-
hus m.v., hvis personens tilstand ger det ngdvendigt.

Liggende patientbefordring administreres af regionerne.

Det er karakteristisk, at regionernes karselsbestilling og trafiksty-
ring af den (planlagte og ikke-behandlingskraevende) liggende pati-
entbefordring lgses af regionernes vagtcentraler som en integreret
del af den gvrige praehospitale indsats, herunder den akutte ambu-
lancekarsel. Der kan derfor i princippet ogsa i nogle tilfaelde ske en
substitution mellem den liggende patientbefordring og den akutte
ambulancekarsel, og hgje udgifter til liggende patientbefordring,
kan saledes i et vist omfang vere udtryk for, at man har relativt la-
vere udgifter til akut ambulancekarsel.

Det er herudover karakteristisk, at karselsopgaven i alle regioner
kares af leverandgrer — hovedsageligt af Falck — efter udbud af op-
gaven.

Pa trods af disse ligheder eksisterer der dog ogsa i forhold til den
liggende patientbefordring en betydelig spredning i de fem regio-
ners udgiftsniveau. Region Hovedstaden, der har det laveste ud-
giftsniveau, anvender saledes kun 29,5 kr. pr. indbygger, mens Re-
gion Syddanmark, der har det hgjeste udgiftsniveau, anvender 50,2
kr. pr. indbygger. Regionernes gennemsnit er 40,1 kr. pr. indbyg-
ger, jf. tabel 4.3.

2 Kilometerprisen for Region Hovedstaden vurderes dog som navnt at véere over-
estimeret.
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Tabel 4.3. Dekomponering og spredning

Variable

Hoved-
staden

Syd- Midt- Nord- . Haj/lav

SIEIERD)

Udgifter pr. indbygger* 29,5 45,0 50,2 37,5 46,6 39,9 1,7
Malgruppeandel (pct.) 15,0 17,0 16,8 14,9 17,1 15,9 11
Brugerfrekvens (pct.) 11,5 19,5 8,3 10,9 7,0 11,4 2,8
Gennemshnitlig turleengde (km) 32,0 28,9 53,1 36,1 31,6 39,9 1,8
Udnyttelse (ture pr. bruger) 1,7 1,7 2,1 1,3 2,0 1,7 1,7
Kilometerpris (kr.) 315 27,7 31,9 51,3 63,4 36,0 2,3

danmark jylland UEL

Note: (*) For at sikre sammenlignelighed mellem regionerne er Region Sjeellands og Region Syddanmarks udgifter
blevet korrigeret for den udgift, som de afholder til vagtcentraler, da disse udgifter ikke indgar i de gvrige regioners
direkte udgifter, men derimod i deres administrative udgifter.

Region Hovedstaden har med en udgift pa 29,5 kr. pr. indbygger det
laveste udgiftsniveau. Det lave udgiftsniveau kan forklares ved, at
regionen pa alle parametre enten ligger pa eller lige under gennem-
snittet. Bade brugerfrekvensen og antallet af ture pr. bruger i regio-
nen ligger saledes taet pa det regionale gennemsnit, mens regionen
har en forholdsvis kort gennemsnitlig turleengde. Regionen betaler
endelig en forholdsvis lav kilometerpris, der ligger pa niveau med
Region Sjalland og Region Midtjylland.

Udgiften pr. indbygger i Region Midtjylland, der er den nastlaveste
blandt regionerne, er 37,5 kr. Det lave udgiftsniveau kan forklares
af demografien og brugerfrekvensen samt ikke mindst antallet af
kersler pr. bruger. Antallet af karsler pr. bruger i regionen er séle-
des hele 26,2 pct. lavere end det regionale gennemsnit. Hertil kom-
mer, at regionen bade har en lavere brugerfrekvens og malgruppe-
andel. Derimod betaler Region Midtjylland dog en forholdsvis hgj
kilometerpris, som medvirker til at gge regionens udgiftsniveau.

Region Sjeelland anvender 45,0 kr. pr. indbygger. Det er kendeteg-
nende, at regionen har den laveste den gennemsnitlige turlzengde pa
28,9 km., og at kilometerprisen i regionen er 23,1 pct. lavere end
gennemsnittet. Brugerfrekvensen treekker derimod i retning af hgje
udgifter, da regionen har en brugerfrekvens pa 19,5 pct., som er
vaesentlig hgjere end det regionale gennemsnit pa 11,4 pct. Det
samme gar demografien, da regionen har en malgruppeandel over
gennemsnittet.

Region Nordjylland har det nasthgjeste udgiftsniveau blandt de fem
regioner pa 46,6 kr. pr. indbygger. Dette til trods for, at regionen
har den laveste brugerfrekvens og en forholdsvis kort gennemsnitlig
turleengde pa 31,6 km. Forklaringen pa det hgje udgiftsniveau i re-
gionen er saledes iszr kilometerprisen, der ligger vaesentligt over
gennemsnittet blandt regionerne. Herudover har regionen ogsa en
forholdsvis hgj udnyttelse i form et hgjt antal ture pr. bruger og er
desuden karakteriseret ved at have den hgjeste malgruppeandel pa
17,1 pct.
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Udgiftsniveauet i Region Syddanmark er endelig det hgjeste blandt
regionerne og udger 50,2 kr. pr. indbygger. Dette til trods for, at
brugerfrekvensen pa 8,3 pct. er forholdsvis lav. Forklaringen pa
regionens hgje udgiftsniveau er saledes iser antallet af ture pr. bru-
ger og den gennemsnitlige turleengde pa 53,1 km., der ligger over
gennemsnittet. Demografien spiller dog ogsa en rolle, da andelen af
+65-arige er 16,8 pct. mod gennemsnittet i regionerne pa 15,9 pct.
Kilometerprisen ligger derimod lidt under gennemsnittet i regioner-
ne.

4.4 Legekarsel

Personer, der modtager pension efter de sociale pensionslove, har
ret til godtgarelse for befordring til og fra alment praktiserende lae-
ge. Endvidere har personer, der modtager pension efter de sociale
pensionslove, har ret til godtgarelse for befordring til og fra special-
leege, hvis personen er henvist dertil af en alment praktiserende le-
ge eller speciallege. Det samme geelder, hvis hvis afstanden mellem
den sikredes bopel eller faste opholdssted og specialleegens konsul-
tationssted overstiger 50 km., og personen er henvist dertil af al-
ment praktiserende laege eller speciallege

Laegekarsel administreres af kommunerne.

For leegekarsel ses en betydelig spredning i de otte kommuners
samlede udgifter pr. indbygger.

Roskilde Kommune, som er den kommune med det laveste udgifts-
niveau, anvender saledes alene 5,8 kr. pr. indbygger, mens den
kommune med det hgjeste udgiftsniveau, Nordfyns Kommune, an-
vender 49,2 kr. pr. indbygger, jf. figur 4.3.

Figur 4.3. Udgifter pr. indbygger til leegekarsel, kr.
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Kommunernes samlede befordringsudgifter til leegekarsel fordeler
sig i gennemsnit med 64,6 pct. til alment praktiserende leeger, 33,6
pct. til speciallaeger og 1,8 pct. til akutskadesbehandling.?? Kom-
munerne har derimod ikke haft sarskilte udgifter til ledsagelse.

Det bemeerkes, at de kommuner, som har et hgjt udgiftsniveau til
leegekarsel samlet set ogsa generelt har hgje udgifter til befordring
til speciallaeger. Det ses desuden, at omfanget af kommunernes ud-
gifter til karsel til speciallaeger har en sammenhgng med deres geo-
grafi.

Det er saledes bemarkelsesveardigt, at Ballerup Kommune, Billund
Kommune, Nordfyns Kommune og Odense Kommune stort set har
lige store udgifter pr. indbygger til befordring til alment praktise-
rende leege, og at forskellen i det samlede udgiftsniveau til leegekar-
sel, kan henfares til forskelle i udgifter til karsel til specialleeger.
Billund Kommune og Nordfyns Kommune, som begge har en rela-
tiv lav befolkningstethed og en »urbaniseringsgrad« (malt som be-
folkning i bymaessig bebyggelse) under gennemsnittet — og dermed
antageligt leengere afstande til specialleeger — har saledes hgjere ud-
gifter pr. indbygger til specialleege end Ballerup Kommune og
Odense Kommune, som begge har en hgj »urbaniseringsgrad«.

En dekomponering af de variable, som kan forklare de otte kom-
muners relative udgiftsniveau, viser da ogsa, at geografi — malt i
forhold til den gennemsnitlige turleengde — kan forklare en del af
forskellene. Det er imidlertid brugerfrekvens, som er den faktor, der
i seerlig grad kan forklare de identificerede forskelle, jf. tabel 4.4.

Tabel 4.4. Dekomponering og spredning

Variable Gns. Tre laveste  Tre hgjeste  Hgj/lav
Udgifter pr. indbygger 21,8 11,2 45,2 4,0
Malgruppeandel (pct.) 16,1 15,8 18,3 1,2
Brugerfrekvens (pct.) 10,1 5,8 15,0 2,6
Gennemshnitlig turlaengde (km) 8,1 7,7 11,2 1,5
Udnyttelse (ture pr. bruger) 7,8 8,0 7,3 0,9
Kilometerpris (kr.) 21,1 19,9 20,1 1,0

Brugerfrekvensen i de tre kommuner med de hgjeste udgifter er
saledes knap tre gange sa hgj som i de tre kommuner med de lave-
ste udgifter, mens den gennemsnitlige turleengde er ca. 50 pct. hgje-
re. Netop Billund Kommune og Nordfyns Kommune samt \Vor-

22 Kommunerne har generelt haft vanskeligt ved at udskille udgifterne til akut ska-
desbehandling fra udgifterne til den almindelige karsel til alment praktiserende
leege. Udgifterne til akut skadesbehandling er séledes givetvis underestimeret og
udgifterne til alment praktiserende laege overvurderet en smule. Kommunerne har
dog anfart, at de generelt vurderer, at udgifterne til akut skadesbehandling er mar-
ginale.
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dingborg Kommune har en gennemsnitlig turleengde over gennem-
snittet, hvilket er logisk i lyset af deres relativt hgje udgifter pr.
indbygger til befordring til specialleeger.

Demografien — malt pa andelen af +65-arige — spiller derimod kun
en mindre rolle sammenlignet med de gvrige forklaringsfaktorer.
Endvidere kan der ikke konstateres nogen forskel i kilometerpris,
mens antallet af ture pr. bruger er lavere i de kommuner med hgje-
ste udgifter, hvilket bidrager til at reducere forskellen i udgiftsni-
veau mellem de dyreste og billigste kommuner.

Forskellen mellem de dyreste og billigste kommuner udgar 34,0 kr.
pr. indbygger, hvoraf brugerfrekvensen kan forklare mellem 16,1
0g 27,6 kr., mens den gennemsnitlige turleengde kan forklare mel-
lem 4,7 og 14,3 kr. Udnyttelsen — opgjort som antallet af ture pr.
bruger — bidrager derimod som sagt til at reducere udgiftsforskellen
pr. indbygger, jf. tabel 4.5.

Tabel 4.5. Spredningsanalyse
Gennemsnit Tre laveste Tre hgjeste Forskel

Kr. 21,8 11,2 45,2 34,0

Bidrag til forskel:

Minimum  Maksimum

Malgruppeandel 1,6 6,2
Brugerfrekvens 16,1 27,6
Gennemsnitlig turleengde 4,7 14,3
Udnyttelse -1,0 -4,4
Kilometerpris 0,1 0,5

Det forhold, at brugerfrekvensen er den faktor, som i serlig grad
kan forklare forskellen i udgiftsniveauer mellem de otte kommuner,
afspejler, at adgangen til at fa tildelt befordring, er sveerere i de
kommuner, som har et lavt udgiftsniveau — og omvendt. Dette indi-
kerer, at de kommuner, som har lave udgifter pa omradet, har en
strammere visitation og/eller regelfortolkning.

Dette er generelt konsistent med Deloittes kortleegning af kommu-
nernes visitationspraksis pa omradet. Roskilde Kommune, som har
det klart laveste udgiftsniveau, er saledes fx kendetegnet ved at an-
lzegge en stram fortolkning af reglerne, ligesom visitationen er sam-
let pa et begreenset antal erfarne medarbejdere, som i hvert enkelt
tilfelde foretager en konkret vurdering af borgerens reelle behov
forud for en eventuel visitation til karsel.

Roskilde Kommune skiller sig — sammen med Ballerup Kommune
— desuden ud ved at anvende en refusionsmodel pa omradet, hvor
karslen afregnes mellem borgeren og vognmanden, mens der i de
gvrige kommuner er tale om bestilt karsel.
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Ballerup Kommune — der har det andet hgjeste udgiftsniveau i for-
hold til befordring til almindelig praktiserende lzege — adskiller sig
imidlertid fra Roskilde Kommune ved, at visitationskompetencen er
placeret hos den praktiserende leege. Ballerup Kommune foretager
saledes ikke selv en vurdering af borgerens karselsbehov. Resultatet
af denne administrative praksis afspejles markant i forhold til Balle-
rup Kommunes brugerfrekvens, da kommunen visiterer over dob-
belt sd mange borgere til leegekarsel end gennemsnittet af alle otte
kommuner. Til gengeeld ligger den gennemsnitlige turleengde i Bal-
lerup Kommune vasentlig under gennemsnittet, hvilket kan forkla-
re, at kommunen — trods den hgje brugerfrekvens — ikke har det hg-
jeste udgiftsniveau blandt de otte kommuner.

Savel Billund, Nordfyns og Vordingborg kommuner har imidlertid
bade en hgjere brugerfrekvens og en hgjere gennemsnitlig turleng-
de end gennemsnittet, som bidrager til et hgjt samlet udgiftsniveau
pa omradet i alle tre kommuner.

En hgjere brugerfrekvens — som kommunerne selv kan pavirke —
vurderes bl.a. at kunne henfgres til, at visitationen til karsel sker pa
et mere lgst og uklart grundlag. Deloitte har saledes afdaekket ek-
sempler pa, at der i nogle kommuner ikke har vearet udarbejdet et
entydigt visitationsgrundlag, og at medarbejderne selv har efter-
spurgt mere klare kriterier for, hvornar en borger har ret til befor-
dring.

4.5 Genoptraning

Personer har ret til befordring eller befordringsgodtgerelse til og
fra genoptraeningsstedet, hvis personen modtager pension efter de
sociale pensionslove, hvis afstanden mellem personens bopel og
genoptraningsstedet overstiger 50 km eller hvis personens tilstand
udelukker befordring med offentlige transportmidler.

Befordring til genoptreening administreres af kommunerne.

Kommunernes gennemsnitlige udgifter til befordring til genoptrae-
ning i medfer af sundhedsloven fordeler sig med 75,9 pct. til almin-
delig genoptraening og 24,1 pct. til specialiseret genoptraening.
Kommunerne har heller ikke pa dette omrade haft serskilte udgifter
til ledsagelse.

Vordingborg Kommune, men ogsa Nordfyns Kommune, har mar-
kant hgjere udgifter pr. indbygger end de gvrige kommuner, jf. fi-
gur 4.4.
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Figur 4.4. Udgifter pr. indbygger til karsel til genoptreening, kr.
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Kilde: Deloittes dataindsamling, 2010.

Note: Ballerup Kommune har ikke kunne opgare eller skanne nogen aktivitetstal
pa omradet og er derfor udeladt. Fastleeggelsen af dyreste henholdsvis billigste
kommuners udgiftsniveau er som fglge heraf alene baseret pa to kommuner.

Ligesom med laegekarsel kan geografi delvist forklare Nordfyns og
Vordingborg kommuners relativt hgjere udgiftsniveau, da de to
kommuner har en gennemsnitlig turleengde, som ligger henholdsvis
17 pct. og 28 pct. over gennemsnittet af kommunerne. Billund
Kommune — som har en gennemsnitlig turleengde, der ligger hele 41
pct. over gennemsnittet — har imidlertid et forholdsvis lavt udgifts-
niveau. Dette kan forklares ved, at Billund Kommune pa dette om-
rade har en meget lav brugerfrekvens, idet andelen af borgere, som
tildeles befordring til genoptraening kun udger ca. en tredjedel af
gennemsnittet af alle otte kommuner. Brugerfrekvensen — og der-
med kommunernes visitationspraksis — spiller saledes ogsa pa dette
omrade en veesentlig betydning, jf. tabel 4.6.

Tabel 4.6. Dekomponering og spredning

Variable Gns. To laveste To hgjeste Hgaj/lav
Udgifter pr. indbygger 16,6 9,9 56,9 5,8
Malgruppeandel (pct.) 16,1 15,8 18,9 1,2
Brugerfrekvens (pct.) 5,2 55 9,0 1,6
Gennemsnitlig turlaengde (km) 11,5 10,4 14,0 1,3
Udnyttelse (ture pr. bruger) 11,4 10,8 10,0 0,9
Kilometerpris (kr.) 15,4 10,0 24,0 2,4

Brugerfrekvensen kan ikke mindst forklare det relativt hgje udgifts-
niveau i Nordfyns Kommune, da kommunen har en brugerfrekvens
som er over dobbelt sa hgj som gennemsnittet. VVordingborg Kom-

mune har ligeledes en brugerfrekvens (42 pct.) over gennemsnittet.

Det hgje udgiftsniveau i Vordingborg Kommune kan dog farst og
fremmest forklares ved en markant hgjere kilometerpris. Kilome-
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terprisen i Vordingborg Kommune ligger saledes 143 pct. over
gennemsnittet.

Roskilde Kommune betaler den hgjeste kilometerpris, der ligger
180 pct. over gennemsnittet. Kommunen har dog en hgj udnyttelse i
den forstand, at hver unik bruger alene befordres 4,7 gange i for-
hold til gennemsnittet pa 11,4 gange, hvilket medvirker til at redu-
cere kommunens udgiftsniveau.

Aalborg Kommune betaler heroverfor en meget lav pris pr. kilome-
ter, idet den alene udger ca. halvdelen af den pris de otte kommuner
betaler i gennemsnit, hvilket medvirker til at forklare kommunens
relativt lave udgiftsniveau.

Den hgjere kilometerpris i Vordingborg Kommune og Roskilde
Kommune kan farst og fremmest skyldes, at de har valgt et hgjere
serviceniveau, og/eller at de har indgaet darligere prisaftaler med
leverandgrerne af karslen.?®

Kortlaegningen har imidlertid ikke afdaekket store forskelle i kom-
munernes serviceniveau pa omradet, nar der ses pa hvordan borge-
ren afhentes og afleveres, som er det serviceparameter, der iseer
vurderes at pavirke prisen. | samtlige de kommuner, hvor det har
vaeret muligt at kortleegge data, er det saledes aftalt med leverandg-
ren, at karslen leveres dar-til-der — i modsatning til kantsten-til-
kantsten. Dette er umiddelbart ogsa logisk i lyset af, at der er tale
om befordring af borgere, som modtager genoptraning, og derfor i
mange tilfeelde ma forventes at have behov for hjelp til at komme
til og fra vognen.

Den store forskel i kilometerpris vurderes derfor alt andet lige at
kunne henfares til, at Vordingborg og Roskilde kommuner betaler
en hgj pris for den leverede karsel.

Endelig spiller demografi en vis rolle ikke mindst i forhold til at
forklare VVordingborg Kommunes relativt hgje udgiftsniveau, da
kommunens andel af +65-arige er 25 pct. hgjere end gennemsnittet.

Forskellen mellem de dyreste og billigste kommuner udger 47,1 kr.
pr. indbygger, hvoraf kilometerprisen kan forklare mellem 12,7 og
31,2 kr., mens brugerfrekvensen kan forklare mellem 5,7 og 18,4
kr. og den gennemsnitlige turleengde kan forklare mellem 3,1 og
10,0 kr. Udnyttelsen bidrager derimod til at reducere udgiftsforskel-
len pr. indbygger, jf. tabel 4.7.

2 Der knytter sig dog en vis usikkerhed til de opgjorte kilometerpriser i de to
kommuner, da der for begge kommuner gelder, at antallet af karte km. er skans-
meessigt opgjort af Deloitte.
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Tabel 4.7. Spredningsanalyse
Gennemsnit To laveste To hgjeste Forskel
Kr. 16,6 9,9 56,9 47,1
Bidrag til forskel:

Minimum Maksimum

Malgruppeandel 1,8 9,3
Brugerfrekvens 57 21,9
Gennemshnitlig turlaengde 3,1 14,6
Udnyttelse -0,7 -4,6
Kilometerpris 12,7 33,2

4.6 Individuel handicapkersel

Pa omradet individuel handicapkarsel, hvor det er obligatorisk, at
karslen udbydes og leveres af trafikselskaberne, er det karakteri-
stisk, at udgifterne pr. indbygger kun i mindre grad varierer pa
tveers af de otte kommuner.

Bortset fra Randers Kommune, der med 18,5 kr. pr. indbygger, har
det laveste udgiftsniveau, og Ballerup Kommune, der med 51 kr. pr.
indbygger har det hgjeste niveau, sa fordeler kommunerne sig rela-
tivt teet omkring gennemsnittet, jf. figur 4.5.

Figur 4.5. Udgifter pr. indbygger til individuel handicapkarsel, kr.
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Brugerfrekvensen er den faktor, som i s&rlig grad kan forklare de
tre billigste kommuners relativt lavere udgiftsniveau. Andelen af
brugere i malgruppen — defineret som +17-arige — der anvender
ordningen udger saledes alene omkring 7 pct. i bade Randers
Kommune, Roskilde Kommune og Vordingborg Kommune, mens
andelen i gennemsnit er ca. 10 pct. i de otte kommuner.

Herudover er det karakteristisk, at brugerne i Randers Kommune
alene i gennemsnit karer 17 ture arligt, mens gennemsnittet i samt-
lige kommuner er knap 25 ture. Dette medvirker — tilsammen med
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den lave brugerfrekvens — til at forklare Randers Kommunes lave
udgiftsniveau pa omradet.

Det bemeerkes i gvrigt i denne sammenhang, at antallet af ture be-
stemmes af brugeren, og at kommunen saledes ikke i forhold til
denne ordning har mulighed for at pavirke udnyttelsesgraden via en
stram styring og visitation. Brugerne visiteres til minimum 104 ture
arligt. Der er dog vaesentlige variationer i, hvor mange ture burger-
ne individuelt karer. 1 gennemsnit benyttes de 104 ture ikke af de
visiterede brugere. Nogle brugere karer saledes fa ture arligt, mens
andre karer op til 104 ture arligt eller flere, hvis brugeren er visite-
ret til dette. | gvrigt ma turene inden for denne ordning kun benyttes
til fritidsformal (til fx friser eller indkeb m.v.), dvs. turene ma ikke
benyttes til fx laege- eller tandleegebesag etc.

Ballerup Kommunes og Odense Kommunes relativt hgje udgiftsni-
veau kan iser forklares ved, at de to kommuner betaler en for-
holdsmassig hgj kilometerpris. Den gennemsnitlige kilometerpris i
de to kommuner er saledes henholdsvis 21,3 kr. og 22,4 kr., hvilket
adskiller sig vaesentligt fra gennemsnittet pa 15,9 kr. i alle otte
kommuner.

Det er herudover karakteristisk, at Ballerup Kommune har en gen-
nemsnitlig turleengde pa 15,8 km, der er leengere end gennemsnittet
pa 12,2 km i de otte kommuner. Den gennemsnitlige turlengde kan
pa denne ordning eventuelt forventes at have en mindre klar sam-
menhang med befolkningstaetheden, da befordringen ydes til fri-
tidsformal og turene dermed vil kunne have en meget varierende
leengde. Dette kan muligvis bidrage til at forklare, at Ballerup
Kommune — maske lidt overraskende — har en turlengde over gen-
nemsnittet, som medvirker til at gge kommunens udgifter pr. ind-

bygger.

Odense Kommune har — udover en hgj kilometerpris — en hgj bru-
gerfrekvens pa 12 pct. samt et gennemsnitligt antal ture pr. bruger
pa knap 29, der hermed ligger over gennemsnittet pa knap 25 ture
pr. bruger.

Samlet set er det saledes brugerfrekvensen, antallet af ture pr. bru-
ger samt kilometerprisen, som kan forklare forskellen mellem de
dyreste og billigste kommuner, jf. tabel 4.8.
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Tabel 4.8. Dekomponering og spredning

Variable Gns. Tre laveste  Tre hgjeste  Forskel
Udgifter pr. indbygger 38,1 27,7 46,2 1,7
Malgruppeandel (pct.) 79,8 78,9 79,8 1,0
Brugerfrekvens (pct.) 0,99 0,67 1,14 1,7
Gennemsnitlig turlaengde (km) 12,2 17,6 8,6 0,5
Udnyttelse (ture pr. bruger) 24,8 19,0 26,9 1,4
Kilometerpris (kr.) 15,9 15,6 21,8 1,4

Omregnet til udgifter kan brugerfrekvensen forklare mellem 9,5 kr.
0g 19,1 kr. af forskellen mellem de dyreste og billigste kommuner,
mens kilometerprisen kan forklare mellem 5,4 kr. og 13,1 kr. Ende-
lig kan antallet af ture pr. bruger forklare mellem 5,7 kr. og 13,6 kr.,
jf. tabel 4.9.

Tabel 4.9. Spredningsanalyse
Gennemsnit Tre laveste Tre hgjeste Forskel
Kr. 38,1 27,7 46,2 18,5
Bidrag til forskel:
Minimum  Maksimum

Malgruppeandel 0,2 0,6

Brugerfrekvens 9,5 19,1
Gennemshnitlig turlaengde -14,1 -48,0
Udnyttelse 57 13,6
Kilometerpris 54 13,1

Det forhold, at brugerfrekvensen er den faktor, som isar kan forkla-
re kommunernes relative udgiftsniveauer, er naturligt i lyset af, at
kommunerne varetager visitationen til ordningen og derigennem har
mulighed for at pavirke antallet af brugere i ordningen. Det er lige-
ledes logisk, at variationen pa tveers af kommuner for sa vidt angar
de gvrige faktorer er mere begraenset, da befordringen udbydes og
leveres inden for rammerne af den samme model med trafikselska-
berne som operatar.

4.7 Skolekgrsel

Den generelle befordringsforpligtigelse i folkeskoleloven palaegger
kommunalbestyrelsen at sikre befordring for folkeskoleelever mel-
lem skolen, hjem og dagtilbud m.v. inden for kommunens grenser,
safremt enten de i loven fastsatte afstandskriterier eller trafikale
forhold taler for det. Alle folkeskoleelever har ret til befordring ef-
ter klassetrin. Fx elever fra 0.-3. klasse har ret til befordring, hvis
afstanden til skolen overstiger 2,5 km.

De samlede udgifter pr. indbygger til skolekarsel varierer betragte-
ligt mellem de otte kommuner. Ballerup Kommune anvender séle-
des — som den billigste kommune — kun 3,0 kr. pr. indbygger, mens
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Vordingborg kommune — som den dyreste kommune — anvender
221,1 kr. pr. indbygger, jf. figur 4.6.

Figur 4.6. Udgifter pr. indbygger til skolekgrsel, kr.
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Note: De tre kommuner med de laveste hhv. hgjeste udgifter er beregnet med ud-
gangspunkt i deres direkte karselsudgifter, da disse er lagt til grund ved dekompo-
neringen af udgifterne.

Befordringsordningerne pa skoleomradet vedrarer almindelig sko-
lekersel, midlertidig befordring (»breekket-ben«-karsel) og anden
befordring pa skoleomradet. Kortlaegningen har vist, at de otte
kommuner primaert har udgifter til den almindelige skolekarsel, der
udger hele 99 pct. af de otte kommuners samlede udgifter pa skole-
omradet.

En dekomponering af de variable, som kan forklare de otte kom-
muners relative udgiftsniveau, nar der alene ses pa de direkte kar-
selsudgifter, viser, at brugerfrekvensen er den faktor, som i sarlig
grad kan forklare de identificerede forskelle. Herudover har kilome-
terprisen en stor betydning, ligesom den gennemsnitlige turleengde
spiller en rolle.

Demografien — opgjort som kommunernes andel af 7-16-arige —
spiller derimod ingen rolle for skolekgrslen. Endvidere kan det kon-
stateres, at udnyttelsen (antallet af ture pr. bruger) tilsyneladende er
lavere i de kommuner med det hgjeste udgiftsniveau, hvilket bidra-
ger til at reducere forskellen i udgiftsniveau mellem de dyreste og
billigste kommuner, jf. tabel 4.10.
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Tabel 4.10. Dekomponering og spredning

Variable Gns. Tre laveste  Tre hgjeste Hgij/lav
Udgifter pr. indbygger 59,7 51 112,3 21,9
Malgruppeandel (pct.) 12,2 11,9 12,0 1,0
Brugerfrekvens (pct.) 31 0,7 5,0 7,3
Gennemsnitlig turlengde (km) 16,7 13,9 17,7 1,3
Udnyttelse (ture pr. bruger) 25,6 37,2 26,3 0,7
Kilometerpris (kr.) 36,5 12,2 40,1 3,3

Note: Dekomponeringen bygger alene pd kommunernes udgifter til leverede kars-
ler, mens udgifterne til godtgaerelser (skolekort) ikke er omfattet, da antallet af ture
herfor ikke kan opgeres.

Brugerfrekvensen varierer betydeligt mellem de otte kommuner.
Andelen af 7-16-arige, der modtager skolekarsel i de tre kommuner
med det hgjeste udgiftsniveau, er saledes 5 pct., mens den i de tre
kommuner med det laveste udgiftsniveau kun er 0,7 pct. Ikke
mindst Aalborg Kommune og Ballerup Kommune, som forholds-
maessigt har meget lave udgifter pad omradet, har en veaesentlig lavere
brugerfrekvens end de gvrige kommuner.

Vordingborg Kommune, som har det hgjeste udgiftsniveau, skiller

sig omvendt meget markant ud, da brugerfrekvensen i denne kom-

mune er over 6 gange sa hgj som gennemsnittet. Samtidig har Vor-
dingborg Kommune en gennemsnitlig turleengde, som er knap dob-
belt s& hgj som gennemsnittet og dermed ligeledes afviger markant
fra de gvrige kommuner.

Almindelig skolekarsel tildeles ifalge lovgivningen enten ud fra et
»afstandskriterium« eller ud fra et kriterium om »farlig skolevej«.
Afstandskriteriet fastsetter klare kilometergranser, hvorefter kom-
munerne skal tildele elever befordring, mens kommunerne selv skal
vurdere, om og i givet fald hvornar der er tale om »farlig skolevej«.
Disse tildelingskriterier — og kommunernes fortolkning af sidst-
neevnte — kan i vid udstraekning forklare de identificere udgiftsfor-
skelle mellem kommunerne.

I forhold til Vordingborg Kommune er det fx logisk, at kommunen
bade har en hgj brugerfrekvens og en hgj gennemsnitlig turleengde.
Med en gennemsnitlig turleengde pa 33 km. — som er ca. 80 pct.
leengere end Billund Kommunes, der har den nzstleengste — er det
saledes naturligt, at den samtidig far en hgj brugerfrekvens, da en
stor andel af kommunens 7-16-arige vil falde ind under »afstands-
kriteriet«. Brugerfrekvensen og den gennemsnitlige turlaengde er
derfor i forhold til den almindelige skolekarsel ngdvendigvis ind-
byrdes forbundne.

Dette er imidlertid ikke tilfeelde med kriteriet om »farlig skolevej,
hvor det er stramheden i kommunens visitationspraksis og regelfor-
tolkning, som har betydning for brugerfrekvensen.
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Ballerup Kommune, som har det klart laveste udgiftsniveau, er sa-
ledes fx kendetegnet ved at anlaegge en stram fortolkning af visita-
tionsreglerne. Kommunen vurderer saledes bl.a., at der ikke er »far-
lige skoleveje« i kommunen. Visitationsopgaven er desuden samlet
pa et begrenset antal erfarne medarbejdere, hvor tvivlsspargsmal
afklares med forvaltningen. Disse forhold, sammenholdt med
kommunens geografi (hgje befolkningsteethed), som indebarer, at
ingen elever tildeles befordring efter afstandskriteriet, kan forklare
det lave udgiftsniveau i Ballerup Kommune. Kommunens skolekar-
sel vedrgrer saledes i al veesentlighed »braekket-ben«-karsel.

Dette kan ogsa forklare, at fx Odense Kommune omvendt har et
relativt hgjt udgiftsniveau fsva. de direkte karselsudgifter, da denne
kommune som udgangspunkt definerer en »farlig skolevej« som en
vej, der har et lyskryds. Samtidig betaler kommunen dog en hgj ki-
lometerpris, som ligeledes har en betydning for udgiftsniveauet.

Fortolkningen af det i lovgivningen fastsatte tildelingskriterium om
»farlig skolevej« vurderes saledes at vare en vasentlig forklaring
pa den identificerede forskel i brugerfrekvens — og dermed udgifts-
niveauer — mellem de otte kommuner.

Forskellen mellem de dyreste og billigste kommuner udger 107,2
kr. pr. indbygger, hvoraf brugerfrekvensen kan forklare mellem
22,9 kr. og 96,9 kr., mens kilometerprisen kan forklare mellem 8,3
kr. og 78,2 kr. Endelig kan den gennemsnitlige turleengde forklare
mellem 1,0 og 24,3 kr. Udnyttelsen bidrager derimod til at reducere
udgiftsforskellen pr. indbygger, jf. tabel 4.11.

Tabel 4.11. Spredningsanalyse
Gennemsnit Tre laveste Tre hgjeste Forskel
Kr. 59,7 51 112,3 107,2
Bidrag til forskel:
Minimum Maksimum

Malgruppeandel 0,0 0,9

Brugerfrekvens 22,9 96,9
Gennemshnitlig turlaengde 1,0 24,3
Udnyttelse -1,5 -46,5
Kilometerpris 8,3 78,2

Ud over brugerfrekvensen, kilometerprisen og turlengden er der
antageligt en supplerende forklaring pa de forskellige udgiftsni-
veauer. | samtlige kommuner bliver skolekarsel primert leveret via
skolebusser/vognmeend (i figur 4.6 opgjort som karselsudgifter)
eller via buskort til kollektive trafikmidler (i figur 4.6 opgjort som
godtgarelser). Men brugen af disse befordringstyper varierer pa
tveers af kommunerne.
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Figur 4.6 viser, at de tre kommuner med de hgjeste samlede udgif-
ter pr. indbygger (Vordingborg, Randers og Odense kommuner)
samtidig er kommuner, hvor godtggrelsesudgifternes andel af de
samlede udgifter er relativt lille. Skolekarslen i kommuner med det
hgjeste udgiftsniveau bliver sdledes primeert leveret via lukkende
skolebusruter (typisk leveret af eksterne vognmaend) og kun i min-
dre grad via udstedelse af buskort til den kollektive trafik.

4.8 Voksne med handicap

Kommunen skal afholde udgiften til befordring for personer med
betydelig nedsat fysisk eller psykisk funktionsevne (handicappede),
der er visiteret til aktivitets- og samveerstilbud. For befordring i for-
bindelse med beskyttet beskaftigelse paleegges brugerne en egenbe-
taling.

Omradet for voksne med handicap vedrarer befordring til beskyttet
beskeftigelse (8 103) og aktivitets- og samveerstilbud (§ 104) samt
ledsagelse. Udgifterne pa de to ordninger fordeler sig pa tveers af
kommuner med ca. 32 pct. til beskyttet beskeftigelse og ca. 68 pct.
til aktivitets- og samveerstilbud, hvoraf knap 99 pct. vedrarer direk-
te karselsudgifter. Kommunerne har kun afholdt helt marginale ud-
gifter til ledsagelse.

Der eksisterer ogsa pa dette omrade en betydelig spredning i udgif-
ter pr. indbygger pa tvars af de otte kommuner. Ballerup Kommune
har med 114,1 kr. pr. indbygger et veesentligt hgjere udgiftsniveau
end gennemsnittet, mens Randers Kommune omvendt skiller sig ud
ved at have et meget lavt udgiftsniveau, jf. figur 4.7.

Figur 4.7. Udgifter pr. indbygger til voksne med handicap, kr.
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Ballerup Kommunes hgje udgiftsniveau kan forklares dels ved en
hgj brugerfrekvens, dels med en hgj udnyttelse i den forstand, at
hver bruger karer mange ture. Den hgje brugerfrekvens vurderes
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bl.a. at skyldes, at kommunen anvender og finansierer karslen til en
reekke tilbud i andre kommuner, herunder i Gentofte Kommune,

Hillerad Kommune, Brgndby Kommune og Herlev Kommune, som
kan medvirke til, at et stgrre antal borgere har et befordringsbehov.

Den hgje udnyttelse skyldes umiddelbart, at en meget stor andel af
kommunens karsler er solokarsler. Godt 80 pct. af kommunens
karsler pa omradet leveres saledes som solokarsler. Dette adskiller
sig markant fra fx Roskilde Kommune, der ikke har nogen solo-
karsler pa omradet, og Randers Kommune, som alene har ca. 5 pct.
solokarsler. Antallet af ture pr. bruger er som falge heraf tilsvaren-
de lavt, mens den gennemsnitlige turleengde i de to kommuner er
hgjere end gennemsnittet. Dette afspejler tilsammen kommunernes
hgje samkarselsgrad, der kan medvirke til at forklare deres lave ud-
giftsniveau.

Roskilde og Randers kommuner har dog ligeledes en lav brugerfre-
kvens, der sammen med det lave antal ture pr. bruger forklarer de-
res lave udgiftsniveau — og dermed forholdet mellem de dyreste
henholdsvis billigste kommuner, jf. tabel 4.12.

Tabel 4.12. Dekomponering og spredning

Variable Gns. Tre laveste  Tre hgjeste  Hgj/lav
Udgifter pr. indbygger 39,7 17,7 64,7 3,7
Malgruppeandel (pct.) 63,7 62,3 64,1 1,0
Brugerfrekvens (pct.) 0,3 0,2 0,5 2,7
Gennemshnitlig turlaengde (km) 8,9 18,6 7,7 0,4
Udnyttelse (ture pr. bruger) 109,3 58,3 133,2 2,3
Kilometerpris (kr.) 20,0 15,3 21,5 1,4

Odense Kommune har ligesom Roskilde og Randers kommuner en
hgj samkarselsgrad, der afspejles ved en lang gennemsnitlig tur-
leengde og et lavt antal ture pr. bruger. Kommunens relativt hgje
udgiftsniveau kan derfor delvist forklares ved en hgjere brugerfre-
kvens, men iseer med en hgjere kilometerpris, som medvirker til, at
kilometerprisen i de tre kommuner med det hgjeste udgiftsniveau,
har en kilometerpris, der er ca. 40 pct. hgjere end i de billigste
kommuner, jf. tabel 4.11. Det har ikke pa baggrund af kortleegnin-
gen vaeret muligt at afdekke, om denne hgjere kilometerpris skyl-
des, at kommunen har valgt et hgjere serviceniveau, og/eller om
den har indgaet en darligere prisaftale med leverandgren.

Nordfyns Kommunes relativt hgje udgiftsniveau skyldes iseer kom-
binationen af en hgj gennemsnitlig turleengde, et lidt hgjere antal
ture pr. brugere samt det forhold, at godt halvdelen af karslerne pa
omradet leveres som solokarsler.

Forskellen pa 47,0 kr. pr. indbygger mellem de tre billigste hen-
holdsvis tre dyreste kommuner kan dermed samlet set iseer forklares
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ved forskelle i brugerfrekvens, antal ture pr. bruger samt kilometer-
pris, mens den gennemsnitlige turlengde som falge af varierende
samkarselsgrader medvirker til at reducere forskellen, jf. tabel 4.13.

Tabel 4.13. Spredningsanalyse
Gennemsnit Tre laveste Tre hgjeste Forskel
Kr. 39,7 17,7 64,7 47,0

Bidrag til forskel:
Minimum Maksimum

Malgruppeandel 0,2 1,8
Brugerfrekvens 12,3 40,5
Gennemshnitlig turlaengde -10,4 -91,3
Udnyttelse 9,4 36,4
Kilometerpris 3,0 18,7

4.9 Dagcenterkarsel

Dagcenterkarsel er en frivillige ordning for kommunerne, der an-
vendes til befordringsstatte til sldre, typisk i forbindelse med brug
af kommunens dagcentertiloud. Kommunerne fastseatter visitati-
onskriterier og kan opkrave egenbetaling

Pa omradet for kersel af ldre til dag- og aktivitetscentre skiller
Nordfyns Kommune og Randers Kommune sig ud ved at have vee-
sentligt lavere udgifter pr. indbygger end de gvrige seks kommuner.
De to kommuner anvender saledes alene 12,1 kr. henholdsvis 18,2
kr. pr. indbygger til dagcenterkarsel, hvilket ligger betydeligt under
gennemsnittet pa 51,9 kr. pr. indbygger, jf. figur 4.8.

Figur 4.8. Udgifter pr. indbygger til dagcenterkarsel, kr.
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Forklaringen pa Nordfyns Kommunes relativt lave udgiftsniveau er,
at kommunen bade har en brugerfrekvens, gennemsnitlig turleengde
0g udnyttelse, som ligger under gennemsnittet, mens kommunens
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andel af +65-arige og den betalte kilometerpris ligger marginalt
over gennemsnittet af de otte kommuner.

Randers Kommune skiller sig ud ved at have en markant lavere
brugerfrekvens end de gvrige otte kommuner. Mens andelen af
+65-arige, som er tildelt befordring i de gvrige kommuner typisk er
mellem 2-3 pct., udger andelen i Randers Kommune alene knap 0,5
pct. Det er dog karakteristisk, at hver bruger i gennemsnit modtager
40 pct. flere ture end gennemsnittet i de gvrige kommuner. Den la-
ve brugerfrekvens kan i sig selv forklare Randers Kommunes lave
udgiftsniveau, da kommunen i gvrigt har en gennemsnitlig turleeng-
de, der ligger knap 50 pct. over gennemsnittet og betaler en kilome-
terpris, som er ca. 15 pct. hgjere end gennemsnittet.

Samlet set kan forskellen mellem de tre kommuner med det laveste
udgiftsniveau og de tre kommuner med det hgjeste udgiftsniveau
alene forklares ved den relativt hgjere brugerfrekvens, jf. tabel 4.14.

Tabel 4.14. Dekomponering og spredning

Variable Gns. Tre laveste  Tre hgjeste  Hgj/lav
Udgifter pr. indbygger 51,9 23,4 77,2 3,3
Malgruppeandel (pct.) 16,1 17,1 16,0 0,9
Brugerfrekvens (pct.) 34 1,2 6,2 53
Gennemsnitlig turlengde (km) 10,1 6,2 9,2 1,5
Udnyttelse (ture pr. bruger) 44,6 77,5 39,7 0,5
Kilometerpris (kr.) 21,1 24,3 21,3 0,9

Det er bemarkelsesvardigt, at de tr kommuner med det laveste ud-
giftsniveau — herunder ikke mindst Randers Kommune — har et ad-
ministrativt ressourceforbrug pa omradet, som ligger veesentligt
over gennemsnittet blandt de otte kommuner. En del af forklaringen
pa den lave brugerfrekvens — og dermed udgiftsniveau — tyder séle-
des pa at veere, at de prioriterer og har dedikeret ressourcer til at
foretage en malrettet styring af og visitation til ordningen, jf. i gv-
rigt afsnit 4.1.1. Dette er konsistent med Deloittes indtryk fra kom-
munebesgget, hvor Randers Kommune bl.a. gav udtryk for, at de
foretager en lgbende vurdering af brugernes faktiske behov med
henblik pa at malrette anvendelsen af ordningen.

Heroverfor star Odense Kommune, som har det hgjeste direkte ud-
giftsniveau pa omradet og samtidig har det klart laveste administra-
tive udgiftsniveau. Odense Kommunes relative hgje direkte ud-
giftsniveau skyldes en meget hgj brugerfrekvens pa omradet, der er
over dobbelt s& hgj som gennemsnittet af alle otte kommuner.

Det hgrer dog med til fortolkningen af Odense Kommunes relativt
hgje udgiftsniveau, at de betragter befordring af borgere med varigt
nedsat funktionsevne (§ 117) som dagcenterkarsel, og at kommu-
nens udgifter til dagcenterkarsel derfor formentlig er overvurderet i
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sammenligning med de gvrige kommuner. | gennemsnit anvender

kommunerne saledes ca. 14 kr. pr. indbygger til befordring af bor-
gere med varigt nedsat funktionsevne, jf. afsnit 4.10.6. Korrigeres

Odense Kommunes udgifter til dagcenterkarsel for denne gennem-
snitlige udgift pr. indbygger, har kommunen dog stadig det hgjeste
udgiftsniveau pa ca. 70 kr. pr. indbygger til dagcenterkarsel.

For Vordingborg Kommune geelder, at dens relativt hgje udgiftsni-
veau is&r kan henfgres til kommunens demografiske og geografiske
forhold, da kommunen bade har en hgjere andel af +65-arige samt
en lengere gennemsnitlige turleengde end gennemsnittet af de otte
kommuner. Kommunen har dog tillige en brugerfrekvens, som lig-
ger over gennemsnittet.

I Billund Kommune er det derimod en meget hgj kilometerpris og
et hgjt antal ture pr. bruger, som kan forklare kommunens relativt
hgje udgiftsniveau.

Samlet indebeerer det, at det er brugerfrekvensen alene, som kan
forklare forskellen pa 53,8 kr. pr. indbygger mellem de to dyreste
og de to billigste kommuner, mens de gvrige faktorer samlet set
bidrager til at reducere forskellen i enhedsudgifter, jf. tabel 4.15.

Tabel 4.15. Spredningsanalyse
Gennemsnit Tre laveste Tre hgjeste Forskel
Kr. 51,9 23,4 77,2 53,8
Bidrag til forskel:
Minimum Maksimum

Malgruppeandel -1,5 -5,3
Brugerfrekvens 42,1 82,9
Gennemshnitlig turlaengde 4,8 25,2
Udnyttelse -11,4 -73,7
Kilometerpris -2,1 -10,9

4.10 @vrige omrader

De falgende afsnit redeggar kort for de otte kommuners udgifter pr.
indbygger knyttet til de resterende ordninger, hvorefter der ydes
befordring. Der er ikke foretaget en udtemmende dekomponering af
udgifter pa disse omrader, og afsnittene tjener saledes primert til at
skitsere den variation i udgifter, som ogsa kan identificeres pa disse
omrader.

4.10.1 Specialundervisning for bgrn

Pa specialundervisningsomradet for bgrn varierer kommunernes
udgifter pr. indbygger mellem 104,2 kr. pr. indbygger i Billund
Kommune til 195,2 kr. pr. indbygger i Randers Kommune, jf. figur
4.9.
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Figur 4.9. Udgifter pr. indbygger til specialundervisning for barn, kr.
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Ogsa pa specialundervisningsomradet er det brugerfrekvensen —
samt antallet af ture pr. bruger — som i serlig grad kan forklare for-
skellen mellem de dyreste og billigste kommuner. Hertil skal dog
bemeerkes, at elever i specialiserede undervisningstilbud i langt de
fleste tilfeelde er omfattet af lovgivningens afstandskriterium og
saledes berettiget til befordring. Brugerfrekvensen har dermed en
direkte sammenhang med det valgte serviceniveau knyttet til ho-
vedydelsen, dvs. specialundervisning, og er saledes ikke som ud-
gangspunkt udtryk for forskelle i visitationspraksis vedrgrende be-
fordring.

Det skal herudover bemerkes, at udgifterne er opgjort som kom-
munernes bruttoudgifter til deres anvendte leverandgrer for befor-
dring af de elever, som benytter kommunens specialundervisnings-
tilbud, og at udgifterne saledes ikke er korrigeret for mellemkom-
munale afregninger. Da der pa specialundervisningsomradet kagbes
og seelges et stort antal pladser kommunerne imellem, vil dette for-
hold pa netop dette omrade kunne pavirke de opgjorte udgiftsni-
veauer for de enkelte kommuner i et ikke ubetydeligt omfang. De
identificerede udgiftsforskelle er dermed ikke fuldt ud sammenlig-
nelige.

4.10.2 Specialundervisning for unge/voksne

Det har alene vaeret muligt at kortleegge udgifterne til befordring af
unge og voksne til specialundervisning i fem kommuner. Variatio-
nen mellem disse kommuner er imidlertid meget stor, idet Randers
Kommune og Roskilde Kommune anvender henholdsvis 20,4 kr.
pr. indbygger og 15,3 kr. pr. indbygger, jf. figur 4.10. Hovedparten
af udgifterne ydes til personer med seerlige befordringsbehov, som
modtager s&rlig ungdomsuddannelse.
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Figur 4.10. Udgifter pr. indbygger til specialundervisning for unge/voksne, kr.
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Den store variation kan delvist afspejle, at der er tale om bruttoud-
gifter, og at det derfor er naturligt, at i hvert fald Randers Kommu-
ne og Roskilde Kommune er nettoszlgere af tilbud til andre kom-
muner. De to kommuners ma saledes — i modsetning til Nordfyns
Kommune og Vordingborg Kommune — forventes at indeholde en
hgjere andel udgifter vedrgrende befordring af andre kommuners
borgere.

De lave udgifter i Aalborg Kommune star i imidlertid i modsatning
til denne fortolkning, og andre faktorer, som fx kommunernes visi-
tations- og styringspraksis, vurderes derfor ogsa at have en betyd-
ning pa dette omrade.

4.10.3 Integration

Befordring af borgere som led i deres deltagelse i integrationspro-
grammer udger en helt inferigr befordringsordning, som kun tre ud
af syv kommuner har afholdt udgifter under. Udgiften pr. indbygger
varierer i disse tre kommuner mellem 0,3 og 0,5 kr. pr. indbygger,
jf. figur 4.11.
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Figur 4.11. Udgifter pr. indbygger til integration, kr.
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4.10.4 Bgrn og unge med handicap

Udgifterne pr. indbygger til befordring af bgrn og unge til szrlige
dag- og Kklubtilbud varierer mellem 7,2 kr. pr. indbygger i Vording-

borg Kommune til 28,0 kr. pr. indbygger i Ballerup Kommune, jf.
figur 4.12.

Figur 4.12. Udgifter pr. indbygger til barn og unge med handicap, kr.
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Det bemaerkes, at kommunerne heller ikke pa denne ordning har
afholdt seerskilte udgifter til befordring i forbindelse med ledsagel-
se. Det bemarkes desuden, at kommunerne isar yder befordring til
sarlige dagtilbud, og at kun enkelte udgifter har afholdt udgifter til
befordring til seerlige Klubtilbud.

4.10.5 Udsatte bgrn og unge

Udgifterne pr. indbygger til befordring i forbindelse med foranstalt-
ninger og anbringelser m.v. af udsatte bgrn og unge varierer mellem
ca. 5 kr. pr. indbygger og 10 kr. pr. indbygger i fire af de seks
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kommuner, som har kunnet opgare udgifter pa omradet, jf. figur
4.13.

Figur 4.13. Udgifter pr. indbygger til udsatte bgrn og unge, kr.
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Ballerup Kommune skiller sig ud ved at have et markant hgjere ud-
giftsniveau end de gvrige kommuner.

4.10.6 Varigt nedsat funktionsevne

Udgifterne pr. indbygger til befordring af personer med varigt ned-
sat funktionsevne varierer — nar der ses bort fra Odense Kommune
—mellem 5,1 kr. pr. indbygger i Aalborg Kommune og 54,7 kr. pr.
indbygger i Randers Kommune, jf. figur 4.14.

Figur 4.14. Udgifter pr. indbygger til varigt nedsat funktionsevne, kr.
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Odense Kommune betragter sin befordring af borgere med varigt
nedsat funktionsevne som dagcenterkarsel, hvilket forklarer det
lave udgiftsniveau i denne kommune, jf. i gvrigt afsnit 4.9.
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4.10.7 Hjeelpemidler

Udgifterne pr. indbygger til befordring af borgere til afprevning af
hjeelpemidler m.v. er generelt set relativt begraensede om end Bil-
lund Kommune og Nordfyns Kommune skiller sig ud ved at have et
vaesentligt hgjere udgiftsniveau end de gvrige kommuner, jf. figur
4.15.

Figur 4.15. Udgifter pr. indbygger til hjeelpemidler, kr.
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Et muligt bidrag til forklaring pa de hgje(re) udgifter i de to navnte
kommuner kan vere, at der ikke er steder for afprgvning af hjel-
pemidler inden for kommunen.

4.10.8 Beskaftigelse og aktivering

Pa omradet for befordring i forbindelse med beskeftigelse og akti-
vering af ikke-forsikrede, er det karakteristisk, at Odense Kommune
og Randers Kommune skiller sig ud ved stort ikke at have udgifter
til befordring pa dette omrade. De gvrige kommuner har derimod en
gennemsnitlig udgift pr. indbygger, som varierer mellem 36,1 kr.

pr. indbygger og 79,4 kr. pr. indbygger, jf. figur 4.16.
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Figur 4.16. Udgifter pr. indbygger til beskaeftigelse og aktivering, kr.
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Det er desuden karakteristisk, at de kommuner, som udbetaler be-
fordringsgodtgerelse pa dette omrade i hgj grad ger det i medfer af
§ 83, som vedrgrer godtgerelse af udgifter, herunder befordrings-
udgifter, til kontant- og starthjeelpemodtagere, som deltager i vej-
ledning, opkvalificering og virksomhedspraktik.

Kommunerne skal ifalge lovgivningen foretage en konkret vurde-
ring af om kontant- og starthjeelpsmodtagerne har udgifter til befor-
dring i forbindelse med deltagelse i aktiviteten. Kommunebesggene
har dog afdakket, at kommunerne — bortset fra Odense Kommune
og Randers Kommune — har den administrative praksis pa omradet,
at de udbetaler en fast godtgarelse pa fx 1.000 eller 1.500 kr. til
samtlige kontant- og starthjeelpsmodtagere, som bl.a. ydes til dak-
ning af udgifter til befordring.

4,11 Opsamling

Analysen i de foregaende afsnit viser bade forskelle og lighedstraek
i de forskellige forklaringsfaktorers bidrag til forstaelsen af udgifts-
variationen pa tveers af befordringsordningerne.

Generelt vil der naturligvis vaere en sammenhang mellem variatio-
nen i hver af forklaringsvariablene og disses betydning for udgifts-
variationen. Tabel 4.16 viser den relative spredning for hver forkla-
ringsvariabel for de enkelte befordringsordninger.
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Tabel 4.16. Relativ spredning for hver forklaringsvariabel opgjort pr. karsels-

ordning’

Omréade Malgruppe- Brugerfre- Gns. tur- Udnyttelse Kilometer-

andel kvens leengde pris
Siddende patientbefordring 0,07 0,31 0,80 0,07 0,38
Liggende patientbefordring 0,07 0,43 0,27 0,20 0,43
Leegekarsel 0,10 0,60 0,87 0,34 0,19
Genoptreening 0,10 0,61 0,26 0,45 0,90
Skolekgrsel 0,09 2,00 0,44 1,37 0,75
Specialundervisning 0,09 0,26 0,48 0,41 0,32
Individuel handicapkarsel 0,02 0,23 0,42 0,15 0,24
Voksne handicappede 0,35 1,06 1,28 0,70 0,38
Dagcenterkgrsel, aeldre 0,10 0,67 0,64 0,75 0,73
Simpelt gennemsnit 0,11 0,69 0,61 0,49 0,48

Note: (*) Den relative spredning er opgjort som standardafvigelsen til brgkforholdet mellem parameterveerdien
(fx brugerfrekvens) for den enkelte kommune og gennemsnittet for alle kommunerne. Den relative spredning
er dermed et udtryk, hvor meget de enkelte kommuners parametervardier i gennemsnit afviger fra den
gennemsnitlige parameterveerdi for de otte kommuner. En relativ spredning pé 0,10 er dermed udtryk for en
forholdsvis begranset spredning, mens en veerdi pa 2,0 er udtryk for en stor relativ spredning.

Det ses, at malgruppeandelen er den af forklaringsvariablene, der
har den klart laveste spredning pa tveers af kommunerne. Dette er
helt konsistent med det gennemgaende resultat i de foregaende af-
snit, at malgruppeandelen ikke bidrager veesentligt til variationen i
udgifterne. Det er saledes ikke forskelle i befolkningssammensat-
ning, som er arsag til den store udgiftsvariation. Selvom der er en
vis variation i andelen af &ldre og/eller skolesggende barn pa tveers
kommunerne er disse ikke af en stgrrelse, sa det har den store be-
tydning for de observerede udgiftsforskelle.

Omvendt er brugerfrekvensen den forklaringsvariabel, som har den
starste relative spredning, jf. tabel 4.16. Det er tilsvarende konsi-
stent med, at brugerfrekvensen gennemgaende er fundet at veere den
enkeltfaktor, som har starst betydning for udgiftsvariationen.

Det ses af tabel 4.16, at ogsa de tre gvrige forklaringsvariable — tur-
leengde, udnyttelse og kilometerpris — har en hgj relativ spredning,
om end lavere en for brugerfrekvensen. Dekomponeringsanalyserne
i de foregaende afsnit viste dog ogsa i de fleste tilfaelde forholdsvis
store forklaringsbidrag fra disse variable. Det gelder ikke mindst
for den gennemsnitlig turleengde, hvilket understreger, at forskelle i
geografi generelt har betydning for kommunernes og regionernes
udgifter.

Der er en vaesentlig forskel mellem turlengde, udnyttelse og kilo-
meterpris pa den ene side og brugerfrekvensen pa den anden side,
som ikke traeder frem i tabel 4.16 — nemlig at brugerfrekvensen er
den eneste af forklaringsvariablene som uden undtagelse bidrager
til at forklare udgiftsforskellene mellem de dyreste og de billigste
kommuner. For de tre gvrige variable er der eksempler pa, at den
pageeldende variabel »har forkert fortegn« set i forhold til at forkla-
re udgiftsforskellen mellem de dyreste og de billigste kommuner —
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det geelder saledes fx for den individuelle handicapkarsel, hvor ud-
nyttelsen (dvs. antal ture pr. ar pr. bruger) er opgjort til at veere hg-
jere i de tre billigste kommuner end i de tre dyreste.

Det geelder szrligt for kilometerprisen, at den i flere tilfeelde faktisk
er lavere i de dyreste kommuner/regioner end i de billigste.

Samlet set fremstar forskellene brugerfrekvens som den veesentlig-

ste enkeltfaktor i forhold til at forklare udgiftsvariationen, og i alle

tilfelde er denne faktor kraftigt bidragende til udgiftsforskellen i de
tre dyreste og de tre billigste kommuner.

Deloitte har for sa vidt angar laegekarsel, genoptraning og indivi-
duel handicapkersel foretaget en tilsvarende dekomponering af data
fra trafikselskaberne.?* Denne analyse viser, at de enkelte forkla-
ringsvariable stort set har samme retning, som i analysen af de otte
kommuner, og at brugerfrekvensen efterfulgt at den gennemsnitlige
turleengde saledes har den vaesentligste betydning for kommunernes
udgiftsniveau. Resultaterne er saledes generelt konsistente med re-
sultaterne af analysen af de otte kommuner.

24 p3 de gvrige omréder er der ikke tilstraekkeligt mange oplysninger til at dette er
muligt.
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5. Analyse af karsels-
priser

5.1 Indledning

Karselspriserne har en direkte betydning for de samlede befor-
dringsudgifter. Som det fremgik af det foregaende kapitel, er der en
vis usikkerhed knyttet til de karselspriser (kilometerpriser), der kan
opgeres ud fra de indsamlede aktivitetsdata fra kommunerne og
regionerne. Hertil kommer, at forskelle i kilometerpriser, som
navnt, delvist kan henfares til, at fremkommelighed og servicetid
varierer geografisk — og altsa ikke fuldt ud til forskellige aftalepri-
ser.

Pa den baggrund er der ivarksat en uddybende analyse af karsels-
priserne og trafikselskabernes administrationsomkostninger. Sidst-
navnte med henblik pa at korrigere karselspriserne i trafikselska-
berne for at sikre sammenlignelighed med kgrselspriserne i kom-
muner og regioner. Denne undersggelse er gennemfgrt tidsmeessigt
forskudt (august-november 2011) fra den gvrige undersggelse og
som et supplement til sidstnaevnte. Seks af de otte kommuner har
ogsa deltaget i den supplerende analyse — Ballerup og Nordfyns
Kommune har ikke haft mulighed for at deltage. Alle regioner har
deltaget i analysen af karselspriserne.

| opdraget til den supplerende analyse er det fastsat, at analysen af
karselspriserne skal omfatte en sammenligning mellem egenstyrede
kommuner/regioner og kommuner/regioner, hvor kgrslen udbydes,
koordineres og styres via trafikselskaberne (selskabsstyrede kom-
muner/regioner). Der er pa den baggrund stillet data til radighed for
analysen fra FlexDanmark og FynBus, der samlet set varetager be-
fordringsordninger (ud over individuel handicapbefordring) for i alt
72 kommuner og tre regioner.

Analysens datagrundlag, fremgangsmade og resultater preaesenteres i
dette kapitel. Det skal indledningsvist bemaerkes, at undersggelsen
baserer sig pa en ambitigs datamodel, der har kreevet tilvejebringel-
se af detaljerede produktionsdata fra trafikselskaberne og trafikleve-
randgrerne, det vil sige oplysninger vedrgrende de enkelte gennem-
farte karsler. Dette har veret en forudsatning for at opna tilstraek-
keligt robuste resultater, hvor der ikke er fortolkningsmaessige usik-
kerheder. Det betyder imidlertid ogsa, at datagrundlaget omfatter
forretningsfortrolige data, hvilket visse steder igennem kapitlet har
betydning for detaljeringsgraden i praesentationen.
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Det er samlet set Deloittes vurdering, at datagrundlaget er serdeles
robust og giver en hgj grad af sikkerhed for, at analysens resultater
er retvisende. Der er, sa vidt Deloitte er bekendt, ikke tidligere fore-
taget komparative analyser af karselspriser baseret pa produktions-
data fra leverandarerne.

5.2 Analysens metode og datagrundlag

| dette afsnit redegares for de vaesentligste metodiske overvejelser,
der ligger til grund for analysedesignet, ligesom den resulterende
datamodel og det etablerede datagrundlag beskrives.

5.2.1 Analysens foretrukne prisbegreb — vogn-
minutpriser

Et afggrende metodevalg vedrarer valg af prisbegreb. Her kan der
opstilles en raekke forskellige muligheder, for eksempel:

o Kilometerpris: kan opgares per vogn eller per person.
e Turpris: kan opgares per vogn eller per person.
e Minutpris: kan opgeres per vogn eller per person.

Ingen af disse prisbegreber er irrelevante, og undersggelsen har af-
daekket eksempler pa, at kilometer, ture og tid alle anvendes som
afregningsgrundlag i forbindelse med konkrete karselsudbud.
Spergsmalet er imidlertid, hvilket prisbegreb der er mest hensigts-
maessigt til det aktuelle analyseformal, hvor hensynet til sammen-
lignelighed er afgarende.

Det er Deloittes vurdering, at bade kilometer- og turpriser analytisk
er mindre robuste end minutpriser. Turpriser er abenlyst vanskelige
at sammenligne, fordi den gennemsnitlige turlengde kan variere
afhaengigt af strukturelle forhold. Kilometerpriser har ligeledes be-
graensninger, da der ikke heri tages hgjde for forskelle i fremkom-
melighed eller servicetid, der kan vare geografisk betinget. Samti-
dig kan begge prisbegreber dog godt anvendes til analyseformal, da
de anvendes som afregningsparameter og dermed styringsredskab i
mange kommuner og regioner.

Dette er ogsa en forklaring pa, at der i den oprindelige dataindsam-
ling — hvor hovedformalet i gvrigt var at opgere totaludgifter — blev
opgjort kilometerpriser, da de fleste kommuner afregner variabel
karsel med vognmand pa grundlag af kerte kilometer. Det var der-
med mest oplagt og mindst ressourcekraevende for interessenterne
at opgere kilometerantal frem for vognminutter i den oprindelige
dataindsamling med den anvendte dataindsamlingsstrategi, der in-
debar spgrgeskemaundersggelse og interview. Endelig skal det
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fremhaeves, at anvendelsen af kilometerpriser kun giver anledning
til usikkerhed, safremt der i praksis eksisterer forskelle i fremkom-
melighed og/eller servicetid mellem de analyserede kommuner og
regioner.

Det bedste mal for at sammenligne karselspriser er derfor efter De-
loittes vurdering at opggre vognminutpriser, der udtrykker, hvad
der gennemsnitligt betales for ét minuts vognkarsel. Vognminutpri-
sen er desuden det begreb, der bedst afspejler vognmandenes om-
kostningsstruktur, da lgnninger udger langt sterstedelen af karsels-
omkostningerne. Til det aktuelle analyseformal er dette hensigts-
meessigt, fordi prisdannelsen forventeligt tager udgangspunkt i om-
kostningerne.

Selvom regioner og kommuner i nogle — men ikke alle — tilfalde
afregner pa grundlag af timepriser (svarende til vognminutpriser),
er vognminutpris ikke et begreb, der universelt anvendes som sty-
ringsgrundlag i regionerne og kommunerne. Det er derfor ikke en
faktor, der kan genfindes i (alle) udbudsmaterialer eller (alle) ker-
selskontrakter, men er snarere et analytisk velegnet begreb. VVogn-
minutprisen er saledes ikke ngdvendigvis udtryk for en konkret af-
talt pris mellem kontrakthaverne, men skal derimod opfattes som et
udtryk for den realiserede karselspris (per vognminut) pa baggrund
af den faktiske karselssammensatning, der er kortlagt i analysen.

Anvendelsen af vognminutpriser som den foretrukne analysevaria-
bel tilgodeser desuden en reel prissammenligning pa tvars af kom-
muner og regioner ved en given kerselssammensgtning. Vognmi-
nutprisen er saledes uafhangig af geografiske og strukturelle for-
skelle, der kan vare mellem eksempelvis by- og landomrader. Der-
udover indfanger minutpriserne, hvis der er variationer i serviceni-
veauet, for eksempel hvorvidt borgere skal ledsages til og fra bilen,
eller om afhentning og aflevering sker ved kantstenen. Forhold om-
kring serviceniveau fastsatters af regionerne og kommunerne (dog
med begreaenset raderum, nar de veelger at lade trafikselskabet vare-
tage befordringsordninger), og der er ikke systematiske forskelle i
serviceniveauet mellem organiseringsformerne. Dvs. der er ikke
observeret konsekvent hgjere eller lavere serviceniveau i egenstyre-
de vs. selskabsstyrede regioner og kommuner.

At kunne opggare vognminutpriser stiller til gengeald meget store
krav til datagrundlaget, jf. nedenfor.

5.2.2 Dakningsomrade og fremgangsmade

Analysen af karselspriser er afgraenset til at omfatte leveret karsel
pa fem befordringsomrader, nemlig:

1. Siddende patientbefordring
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2. Lege- og specialleegekarsel

3. Almindelig skolekarsel

4. Specialundervisningskarsel

5. Karsel til dag- og aftentilbud for voksne handicappede

Disse fem omrader omfattede i forhold til udgiftsvolumen cirka 67
procent af de samlede udgifter til leveret karsel i 2009 og er blandt
andet udvalgt ud fra overvejelser om volumen, datatilgengelighed
o0g repraesentativitet. Med hensyn til repraesentativitet er det Deloit-
tes vurdering, at resultaterne fra analyse af disse ordninger rimelig-
vis kan antages at have gyldighed, ogsa for en raekke gvrige ordnin-
ger. For eksempel er der, for sa vidt angar faktorer for selve kars-
lens udfarelse, der kan komme til udtryk i prisen, vasentlige falles-
treek mellem laegekarsel og genoptraningskarsel; mellem special-
undervisningskersel og karsel til specialbgrnehave og mellem dag-
tilbudskersel for voksne handicappede og tilsvarende karsel for el-
dre.”®

For hver af disse ordninger er der tilvejebragt detaljerede produkti-
onsdata fra trafikselskaber, henholdsvis kommuner/regioner eller
deres leverandgrer, svarende til den i naste afsnit beskrevne data-
model. For at begraense dataomfanget og ressourceforbruget til at
tilvejebringe data i kommuner, regioner, trafikselskaber og hos
vognmend er der taget udgangspunkt i en maneds kerselsdata,
hvilket konkret omfatter november 2010%.

De analyserede karselsdata for trafikselskaberne deekker over et
ganske stort antal kommuner inden for hver befordringsordning.
Tabel 5.1 nedenfor viser saledes, at der er analyseret data for mel-
lem 28 og 37 kommuner, der far varetaget de udvalgte befordrings-
ordninger af trafikselskaberne. For sa vidt angar specialundervis-
ningskarsel og kersel for voksne handicappede er der en overvaegt
af kommuner i Movias omrade.

% Repraesentativiteten er kun vurderet i forhold til, om der eksisterer objektive
begrundelser for, at karselsprisen (per vognminut) skulle variere mellem de rele-
vante ordninger pé grundlag af kravene til karslens udferelse. Det vil sige, om de
kortlagte vognminutpriser inden for relevante ordninger kan generaliseres til ord-
ninger, der ikke er medtaget i analysen. Der er redegjort neermere for vurderingen
af befordringsordningernes repraesentativitet i metodebilaget.

% valget af november 2010 er begrundet i, at data skulle vere s& nye som muligt,
og at det var hensigtsmaessigt at vaelge en maned i 2010, s eventuelle efterregule-
ringer i trafikselskaberne kunne medregnes. Desuden skulle det veere en maned
med s& mange karselsdata som muligt, det vil sige uden helligdage og typiske fe-
rieperioder.
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Tabel 5.1. Antal regioner og kommuner, der indgar i analysegrundlaget for
trafikselskabernes varetagelse af befordringsordninger

Antal
regioner/kommuner

Befordringsomrade

Siddende patientbefordring 3
Leege- og speciallaegekarsel 37
Almindelig skolekarsel 28
Specialundervisningskarsel 35
Kgrsel til dag- og aftentilbud for voksne handicappede 33

Dataindsamlingsprocessen har omfattet en tet dialog mellem De-
loitte og de enkelte dataleverandgrer, hvor der blandt andet har vae-
ret allokeret betydelige ressourcer til at sikre sammenlignelighed,
herunder at priser, tider og afstande knyttet til de enkelte datare-
cords har samme fortolkning.

Det har veeret muligt at afdeekke minutpriserne for langt starstede-
len af de egenstyrede kommuners og regioners karselsudgifter in-
den for de udvalgte befordringsordninger i november 2010. Det har
saledes varet muligt at opgere eller tilknytte vognminutpriser for
enkeltkarsler i et udgiftsomfang, der repraesenterer fra 67,8-98,9
procent af befordringsudgifterne i november 2010 i de egenstyrede
kommuner/

regioner, jf. de to farste raekker i tabel 5.2.

Tabel 5.2. Daekningsgrader® fordelt pa befordringsomrader og varetagelsesansvarlige

Befordringsomrader

Varetagelse Siddende Leege og Skole Special- Voksne
patientbefor- speciallaege (almen) undervisning handicappede
dring
Regioner’ 92,9 - - - - 92,9
6 kommuner® - 98,9 67,8 78,1 95,5 85,1
Trafikselskaber* - - - - - 96,0

Note: (1) Daekningsgraderne er beregnet ud fra, hvor reprasentative de analyserede data er i forhold til de
samlede karselsudgifter i november 2010, som de deltagende kommuner, regioner og trafikselskaber har oplyst
for de relevante ordninger. Dette indeberer, at der i nogle tilfeelde er taget udgangspunkt i stikprgver, nar disse
har veeret repreaesentative for en given leverandars samlede ydelse. (2) Daekningsgraden er vist for de to regioner,
der selv varetager siddende patientbefordring. (3) Daekningsgraderne er vist for de analyserede kommuner, der
selv varetager de relevante ordninger. (4) Dakningsgraden er vist for alle regioner og kommuner, som
trafikselskaberne varetog de relevante befordringsordninger for i november 2010, inklusive de udvalgte
kommuner, der indgar i analysen. Den kan ikke opgares ngjagtigt for hver ordning, da de udeladte data netop
ikke med sikkerhed har kunnet henfgres til ordninger eller kommuner/regioner.

For sa vidt angar data fra trafikselskaberne, har disse som udgangs-
punkt omfattet fuldt detaljerede datarecords for samtlige karsler
udfart i november 2010. Der har dog veeret fire procent af datalin-
jerne, hvor der har veeret usikkerhed om, hvilken kommune eller
hvilken befordringsordning karslen har vedrgrt. Disse datarecords
er udeladt af analysen, som dermed bygger pa 96 procent af samtli-
ge karsler i november 2010, jf. tabel 5.2.
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Samlet set er det Deloittes vurdering, at datamaterialets deeknings-
grad er serdeles tilfredsstillende, ikke mindst henset til datamodel-
lens kompleksitet og krav til detaljering. Det vurderes derfor, at
datagrundlaget er robust og har en hgj grad af sammenlignelighed
pa tveers af kommuner/regioner og trafikselskaber inden for de en-
kelte befordringsordninger. Udfarelsen af den analyserede karsel
sker desuden pa ret ensartede vilkar inden for de enkelte befor-
dringsordninger i forhold til krav til vogntype og service m.v.

I forhold til skolekarsel vurderes datagrundlaget dog at have en vis
underreprasentation af karsel i starre busser. Dels fordi det primaert
har vaeret busvognmaends karsel, der ikke har kunnet afdaekkes
vognminutpriser pa, dels pa grund af trafikselskabernes relativt be-
graensede varetagelse af rutebaseret (almen) skolekarsel uden for
Movias omrade.

Dette vurderes dog ikke i sig selv at udggre en begreaensning for
sammenligneligheden mellem kommuner og trafikselskaber, men er
potentielt kun en usikkerhedsfaktor, i forhold til om den afdaekkede
minutpris er repraesentativ for de dele af skolekarslerne, der pri-
meert udferes af busvognmend. Derudover henvises der i gvrigt
igen til, at repraesentativiteten, jf. figuren ovenfor, er meget hgj.

Datamodellen

Analysen baserer sig som naevnt pa data for hver enkelt gennemfart
person- og vogntur. For alle de gennemfarte karsler er det som ud-
gangspunkt tilstraebt at indhente data vedrgrende dato, starttids-
punkt, sluttidspunkt®’, startadresse, slutadresse, (anonymiseret) per-
son-id, vogn-id, tur-id, distance i kilometer og udgift m.v.

Til illustration af, hvordan data er indsamlet og behandlet, viser
tabel 5.3 nedenfor et udsnit af kerselsdata® vedrarende skolekarsel.
De viste karselsdata giver et indtryk af, hvilke oplysninger der kan
udledes af hver enkelt tur.

%7 start- og sluttidspunkter er i nogle tilfalde specificeret helt ned til start- og slut-
tider for bade servicetid og karetid, hvorimod det i andre tilfeelde kun har vaeret
muligt at afdeekke den samlede start- og sluttid, inklusive servicetid.

28 K grselspriserne er anonymiseret i illustrationen, da det i flere tilfzlde har veeret

en forudseetning for udlevering af karselsdata, at dataene ikke ville blive anvendt i
en form, sa afregningsvilkarene kan henfares til specifikke kontrakthavere.

110



Kortlaegning og analyse af befordringsordninger

Tabel 5.3. Dataeksempel — udsnit af kerselsdata eksemplificeret ved skolekarsel

Vogn- Tur-id Lovet Ventetid Sluttid Faktisk anvendt Fra Til Pris Person-ID Ordning Kommune

id starttid tid (MIN) kommune kommune (DKK)
02-11-2010 813 2988 07:40 00:05 08:00 15 ALB ALB XX 53790360820 Skolekgrsel Brgnderslev
03-11-2010 813 2989 07:40 00:00 08:00 20 ALB ALB XX 53790360820 Skolekgrsel Brgnderslev
16-11-2010 813 2994 07:40 00:00  08:00 20 ALB ALB XX 53790360820 Skolekersel Brenderslev
18-11-2010 141 2997 07:15 00:10 08:00 35 BRJ ALB XX 45552443569 Skolekersel Brgnderslev
19-11-2010 813 2999 07:40 00:00 08:00 20 ALB ALB XX 90691199270 Skolekgrsel Brgnderslev
23-11-2010 813 3001 07:40 00:00 08:00 20 ALB ALB XX 53790360820 Skolekgrsel Brgnderslev
25-11-2010 813 3003 07:40 00:00 08:00 20 ALB ALB XX 90691199270 Skolekgrsel Brenderslev
29-11-2010 329 3004 07:20 00:00 08:00 40 BRO ALB XX 53585402435 Skolekgrsel Brgnderslev
29-11-2010 329 3004 07:30 00:00 08:00 30 BRZ ALB XX 106806486783 Skolekarsel Brgnderslev
18-11-2010 813 3010 07:40 00:00 08:02 22 ALB ALB XX 90691199270 Skolekgrsel Brgnderslev

Note: Prisen er af fortrolighedshensyn anonymiseret i illustrationen.

Ud over at kunne opgare karselspriserne er datamodellen opstillet
med henblik pa at kunne undersgge graden af samkarsel. De to
fremhaevede personkersler i illustrationen ovenfor angiver et ek-
sempel pa samkarsel, idet to elever er kart sammen. Dette kan ud-
ledes pa baggrund af de identiske vogn- og tur-id’er for de to per-
sonkarsler, ligesom der er overlap i start- og sluttidspunkterne.
Samme metodik er anvendt pa alle de analyserede kersler med hen-
blik pa at beregnes graden af samkarsel pa tvars af befordringsord-
ninger, kommuner/regioner og udfarende aktgrer.?®

% Uanset om en vognmand udfarer karsel direkte for en kommune eller for et tra-
fikselskab, gelder de samme bestemmelser i forhold til at kare forskellige person-
kategorier (dvs. personer, der visiteret til befordring efter forskellige regelseet)
sammen i det samme karetgj. Der er saledes ikke i taxilovgivningen bestemmelser,
der forhindrer at forskellige personkategorier kares sammen, nar kerslen foregér i
et karetgj, indrettet til hgjst ni personer, fareren medregnet. Foretages karslen i et
karetgj indrettet til over ni personer, fgreren medregnet, betegnes karslen som
”speciel rutekersel” (jf. Trafikselskabsloven § 19, stk. 3), hvorunder det ikke er
tilladt at kare forskellige personkategorier sammen pa samme tidspunkt (jf. for-
tolkning af lovforslagets bemarkninger fra Trafikstyrelsen). | modsetning til
kommunerne, har trafikselskaberne dog mulighed for at blande speciel (lukket)
rutekarsel og aben rutekarsel, idet kun trafikselskaber har tilladelse til at drive
offentlig servicetrafik, dvs. servicetrafik der er aben for alle borgere. Dette vedrg-
rer ikke vilkarene for at befordre forskellige personkategorier sammen i samme
karetgj.
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Boks 5.1. Redeggrelse for samkgrselsgrad

Inden for de fem analyserede befordringsordninger er graden af samkgr-
sel sa vidt muligt blevet opgjort. Den er per definition:

Samkgrselsgrad = [1 - (antal vognture/antal personture)]

Samkgrselsgraden forklarer derfor ikke direkte varierende vognminutpri-
ser, medmindre der afregnes per personrejse frem for per kilometer eller
per time eller lignende. Ved sidstnaevnte afregningsformer koster en tur
af en given varighed eller laengde nemlig det samme, uanset om der er
en eller to personer i en given vogn.

Samkgrselsgraden er mest af alt en indikation af, hvor godt kgrsler koor-
dineres, og dermed hvor effektiv udnyttelse der sker af givhe kgrselspri-
ser.

Den opgjorte kgrselsgrad i hver befordringsordning kan vaere underesti-

meret, da der kun er gennemfgrt szerskilt analyse af et begraenset antal

befordringsordninger. I de tilfaelde, hvor der har vaeret samkgrsel af bor-
o o . .

gere pa tvaers af andre omrader, der ikke er medtaget i analysen, kan en

vogntur eksempelvis godt have indeholdt flere personer end det opgjorte

antal, hvis der er kgrt borgere med inden for andre ordninger. Omfanget

heraf vurderes dog at veere yderst begraenset.

Trods den ambitigse datamodel er det som naevnt lykkedes at opna
fuldt berigede datarecords for en ganske stor del af karslen inden
for de udvalgte befordringsordninger. Analysegrundlaget omfatter
naesten 400.000 personture. Disse er fordelt med cirka 170.000 per-
sonkarsler inden for siddende patientbefordring og cirka 225.000
personkarsler i de fire kommunale ordninger, hvoraf Flextrafik Ru-
te (hos Movia) udger cirka 115.000 personkarsler.

5.3 Hovedresultater for de kommunale
ordninger

I dette afsnit preesenteres hovedresultaterne af analysen af karsels-
priser i de kommunale ordninger, idet der fokuseres pa de tvaerga-
ende og generelle tendenser. Analysen af de enkelte ordninger ud-
dybes efterfalgende, ligesom analysen af karselspriser i den sidden-
de patientbefordring praesenteres i et sarskilt afsnit (5.4).

Der er en forholdsvis stor ensartethed i priserne per vognminut pa
tveers af befordringsordningerne, nar trafikselskaberne varetager
kerslen. Séaledes varierer gennemsnitsprisen for et minut vognkarsel
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blot mellem 7,42 kr. og 8,97 kr. i trafikselskaberne, som det frem-
gér af figur 5.1 nedenfor.®

Omvendt er der vaesentlig starre forskelle pa de gennemsnitlige
vognminutpriser i de egenstyrede kommuner — fra 8,20 kr. op til
12,55 kr.

Figur 5.1. Veegtede gennemsnitspriser per vognminut fordelt pa (kommunale)
befordringsordninger og organisering

DKK per vognminut W Sum, trafikselskaber Sum, kommuner/regioner
14 4
12,55
12,06
12 4
10 -
8,97 8,79
8,20
! 7,84
8 1 7,52 7,42
6
4
2
0 T T T "
Laege og specialleege Skolekarsel Specialundervisning Voksne handicappede

Note: Sum for trafikselskaber omfatter alle kommuner (i det omfang det har veeret
muligt at bearbejde data), der far varetaget de pageeldende befordringsordninger af
trafikselskaberne. Sum for kommuner omfatter de (op til 6) deltagende kommuner,
der selv varetager befordringsordningerne.

Karselspriserne er gennemgaende lavere i trafikselskaberne end i
kommunerne for givne ordninger. Forskellene varierer fra knap 10
procent for leege- og specialleegekarsel til mere end 60 procent for
skolekarsel.

Trafikselskaberne vurderes at opna lavere karselspriser end
egenstyrede kommuner, fordi deres administrationsmodeller i hgj
grad er forenelige med bedste praksis for at sikre lave karselspriser.
For det farste fordi de skaber hgj konkurrenceudseettelse, for det
andet fordi de opnar volumenfordele, og for det tredje fordi vogn-
mandene opnar starre sikkerhed for kapacitetsudnyttelse. Alt dette
sker i kraft af trafikselskabernes udbudspraksis, som beskrevet i
kapitel 3. Faellesudbud pa tvaers af kommuner/regioner savel som
befordringsordninger udmgnter sig saledes i relativt lave kerselspri-
ser. Der redeggres nermere for disse centrale forklaringsfaktorer i

%0 \ognminutpriserne for siddende patientbefordring ligger inden for samme inter-
val, men er ikke medtaget i figuren. Dette skyldes fortrolighedshensyn til regioner
og vognmand. Udlevering af data fra disse parter er sket under forudseetning af, at
afregningspriserne ikke kan identificeres specifikt hos de enkelte vognmend. Da
der senere i kapitlet fremgar indekserede vognminutpriser for hver region, kan de
specifikke vognminutpriser ikke angives her. Analysen af siddende patientbefor-
dring senere i kapitlet vil dog vise, at der er tilsvarende forskelle i afregningsvilka-
rene mellem organisationsformerne, som det fremgar for de kommunale ordninger.
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kapitlets senere afsnit, hvor karselspriserne analyseres inden for de
enkelte befordringsomrader.

I de egenstyrede kommuner er det vanskeligt at opna tilsvarende
lave priser. Dels fordi volumen og konkurrencetrykket er lavere,
dels fordi kommunerne som hovedregel ikke har samme rutine og
professionalisme i forhold til at gennemfare karselsudbud. Forkla-
ringen pa, at de starste speend mellem kommuner og trafikselskaber
findes inden for skolekarsel og karsel til specialundervisning for
barn, vurderes netop at haenge sammen med udbudspraksis.

Karsel til for eksempel specialundervisning er nemlig et omrade,
som mange kommuner typisk udbyder selvstaendigt, ligesom hver
specialskole selv gennemfarer udbud i nogle kommuner. Dermed er
volumen og muligvis ogsa konkurrencegraden forholdsvis begraen-
set. Herudover indregner vognmeend antageligt en risikopraemie i
karselspriserne, da de risikerer at kgre rundt med tomme vogne
mellem morgen- og eftermiddagskerslerne. Det skal ses i sammen-
hang med, at rutekarslerne er koncentreret omkring samme tids-
punkt(er), hvor vognmandenes kapacitet i forvejen er presset. Pa
sadanne spidsbelastningstidspunkter er karslen kun attraktiv, hvis
prisen er hgjere end pa anden karsel, eller hvis der er en hgjere
sandsynlighed for at fa supplerende karsel, der kan gare en udvidel-
se af vognparken rentabel. En mulig fortolkning af de meget store
forskelle i vognminutpriser for skole- og specialundervisningskar-
sel er saledes, at trafikselskaberne har bedre mulighed for at tilbyde
samlede karselspakker, der er attraktive for vognmandene.

Omvendt udbyder kommuner ofte leegekarsel sammen med genop-
treeningskarsel og/eller hjelpemiddelkarsel. Men selvom de ikke
udbyder det med andre ordninger, er der ikke samme risiko for rela-
tivt hgje tilbudspriser som ved skolekarsel. Dette skyldes blandt
andet, at udfarelsen typisk sker mere jevnt hen over dagen og gene-
relt kan koordineres bedre med vognmandenes gvrige karsler, fordi
der ikke skal allokeres bestemte vogne pa faste tidspunkter hver
dag, det vil sige, at de antageligt har starre sikkerhed for kapacitets-
udnyttelse.

5.4 Korrektion for administrationsom-
kostninger

Jeevnfar tidligere redegarelse betaler kommuner sarskilt admini-
strationsbidrag til trafikselskaberne for den karsel, der varetages af
trafikselskaberne. For karsel, som kommunerne selv udbyder, er der
omvendt en rekke administrative opgaver, der varetages af de kon-
trakthavende vognmaend, og som kan formodes at veere indeholdt i
karselspriserne. Det er derfor en rimelig antagelse, at de i forrige
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afsnit praesenterede karselspriser ikke er fuldt sammenlignelige
mellem egenstyrede og selskabsstyrede kommuner.

Det er saledes relevant at overveje, hvor stor en korrektion der bar
foretages for at gare karselspriserne fuldt sammenlignelige. Det er
imidlertid ikke et spgrgsmal, der har et helt entydigt svar. Der er
iseer tre forhold, der er vaesentlige i denne sammenhang:

e For det farste varierer det formentlig, alt efter hvilken ordning
der er tale om. Der er en reekke indikationer af, at trafikselska-
bernes administrationsomkostninger er lavere for rutekarsel end
for variabel karsel, i hvert fald hvis der er en hensigtsmaessig
opgavefordeling.

e For det andet kan trafikselskabernes gennemsnitsomkostninger
ikke anvendes som grundlag for en sadan vurdering, da det er
marginalomkostningerne, der er afggrende — og der er en raekke
indikationer af, at sidstnavnte er vaesentlig lavere end gennem-
snitsomkostningerne. Der er desuden efter Deloittes vurdering
en reekke muligheder for, at trafikselskaberne fremadrettet bar
kunne reducere de marginale administrationsomkostninger yder-
ligere.

e For det tredje er det kun en del af vognmandenes administrati-
onsudgifter, der bortfalder eller aflastes, nar trafikselskaberne
varetager opgaven.

I det faglgende uddybes disse forhold, og der prasenteres en raekke
empiriske observationer vedrgrende administrationsomkostningerne
i henholdsvis trafikselskaberne og hos vognmaendene.

Tabel 5.4 viser en evaluering af trafikselskabernes administrati-
onsmodel, i forhold til hvilke administrative processer vognmand
tilsvarende varetager — og dermed indregner i karselspriserne — nar
de udfarer karsel for egenstyrede regioner og kommuner. Herud-
over er der foretaget en opgarelse af, hvor meget ressourceforbruget
i forbindelse med disse processer gennemsnitligt udger i forhold til
det samlede administrative ressourceforbrug. Denne andel er rele-
vant, da den vil blive anvendt som korrektionsfaktor for administra-
tionsomkostninger i trafikselskaberne.

115



Kortlaegning og analyse af befordringsordninger

Tabel 5.4. Trafikselskabernes administrative opgaver, som vognmeend normalt
indregner i karselspriser

Overordnede opgaver i Indregnet i karselspriser for
trafikselskaber egenstyrede kommuner/regioner
Samarbejdsaftaler x
Udbudsgennemfarelse x

Bestillingshandtering
Trafikstyring
Fakturering

Opfelgning

Relevante processers andel
af samlet administration
Note: Parenteser angiver, at vognmands processer kun delvist er tilsvarende den
pagaeldende opgave i trafikselskaberne. Det skyldes, at trafikselskaberne varetager
disse opgaver i to dimensioner (over for henholdsvis vognmand og kommu-
ner/regioner). Korrektionsfaktoren er udtryk for de relevante processers andel af
det samlede administrative ressourceforbrug.

60-70 procent

De administrative processer, som trafikselskaberne overtager fra
vognmandene, vurderes iser at omfatte bestillingshandtering og
trafikstyring samt til en vis grad fakturering og opfelgning. Der skal
derfor tages hgjde for, at vognmandenes administrative ressource-
forbrug hertil mindskes og dermed fylder vasentligt mindre i ker-
selspriserne, nar de udfarer kersel for trafikselskaberne.

Observation 1: gennemsnitlige administrationsomkostninger

Set pa tveers af befordringsordninger med ensartet opgavevaretagel-
se (dvs. eksklusive Flextrafik Rute i Movia) er bedste praksis ob-
serveret i Midttrafik med en gennemsnitlig administrationsomkost-
ning pa 28 kr. per tur. Det svarer gennemsnitligt til 12 procent af
karselsudgifterne per tur.

Nar dette sammenholdes med korrektionsfaktoren i tabel 5.4, skal
karselspriserne i egenstyrede regioner og kommuner dermed korri-
geres nedad med 7-8 procent for at veere sammenlignelige med tra-
fikselskabernes karselspriser, nar der tages udgangspunkt i de gen-
nemsnitlige administrationsomkostninger.

Dette er dog et overkantsskean, da trafikselskaberne ikke fuldt ud
overtager de tilsvarende processer fra vognmendene. Det vil sige,
at vognmaendene ogsa over for trafikselskaberne vil indregne admi-
nistrationsomkostninger i kerselspriserne, omend i noget mindre
omfang.

Observation 2: marginale administrationsomkostninger

I trafikselskaberne, hvor marginalomkostningerne til administration
er opgjort, udgar de 15-18 kr. per tur, svarende til 6-7 procent af
den gennemsnitlige karselsudgift per tur.
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Nar dette korrigeres pa grundlag af dekomponeringen af trafiksel-
skabernes administration, vurderes det som et overkantsskan, at
egenstyrede kommuners og regioners karselspriser skal korrigeres
nedad med 4-5 procent for at veere sammenlignelige med trafiksel-
skabernes karselspriser.

Observation 3: administrationsomkostninger til Flextrafik Rute

I Movia er der valgt en anden administrationsmodel vedrgrende
befordringsordninger for personer med szrlige individuelle behov,
det vil blandt andet sige bgrn i specialundervisningstilbud, voksne
handicappede m.v.

Denne administrationsmodel indebzrer en anden arbejdsdeling med
vognmandene, der bevarer ansvaret for de mest omfattende admi-
nistrative processer sasom bestillingshandtering, ruteplanlegning
og trafikstyring.

Karselspriserne er ved en sadan arbejdsdeling tet pa at veere direkte
sammenlignelige med egenstyrede kommuner. Dette understattes
af, at de tilknyttede administrationsomkostninger i trafikselskaberne
blot udger 2 procent.

Observation 4: karakteristika i vognmandsbranchen

I vognmendenes samlede omkostningsstruktur er det isser chauffar-
Ignninger og direkte omkostninger til vognene, der vejer tungt. Det-
te understattes blandt andet af vaegtningen af omkostningskompo-
nenter i indekset for regulering af takster for taxikarsel®, der frem-
gar af tabel 5.5.

Tabel 5.5. Veegtning af omkostningselementer i indeks for regulering af

taxikarsel
Omkostningselement Veegtning
Lan og sociale bidrag 67,3 %
Bilens direkte omkostninger 27,2 %
@vrige omkostninger (herunder adm.) 2,2%
Kapitalomkostninger 3,3%

Det fremgar, at gvrige omkostninger (herunder til administration)
blot indgar med en veegt pa 2,2 procent. Der skal dog tages hgjde
for, at visiteret karsel for regioner og kommuner antageligt indebee-
rer mere administration end almindelig taxikarsel.

®! Indekset opgares af Danmarks Statistik i samarbejde med Taxinavnet i Region
Hovedstaden.
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Det er dog begranset, hvor meget mere administration det kreever at
varetage kommunale og regionale befordringsordninger end taxi-
kersel. Saledes har Deloitte et godt kendskab til branchen, blandt
andet gennem dialog med taxiselskaber. Her er der givet udtryk for,
at deres administrationsomkostninger maksimalt udgar 5 procent af
karselsudgifterne, nar de indgar kerselskontrakter med kommuner/
regioner.

Fortolkning af observationer

Der er ingen tvivl om, at administrationsomkostningerne udgar en
meget begraenset del af karselspriserne, nar vognmaend udfarer kar-
sel for kommuner og regioner. Dette taler for en forholdsvis lav
korrektionsfaktor, nar kerselspriserne sammenlignes mellem trafik-
selskaber og egenstyrede kommuner og regioner.

Det er ssmmenfattende Deloittes vurdering, at en korrektion (nedju-
stering) af karselspriserne i de egenstyrede kommuner og regioner
pa 2-4 procent er en sandsynlig sterrelsesorden for den korrektion,
der er pakraevet for at gare karselspriserne i de egenstyrede kom-
muner og regioner sammenlignelige med karselspriserne i trafiksel-
skaberne.

Korrektionsfaktoren er saledes et udtryk for, hvor stor en andel af
karselsprisen i egenstyrede regioner og kommuner, der skannes at
vedrgre vognmendenes administration. Dette skal ses i sammen-
haeng med, at karselspriserne i egenstyrede regioner og kommuner
ogsa indeholder betaling for administration, hvorimod karselspri-
serne i selskabsstyrede regioner og kommuner stort set kun omfatter
karselsudfarelse, da trafikselskaberne afregner administration sepa-
rat. Korrektionsfaktoren er derfor en vurdering af, hvor stor en an-
del af karselsprisen i egenstyrede regioner og kommuner, der kan
henfares til administration, som karselsprisen derfor skal nedjuste-
res med for at sikre sammenlignelighed med karselsprisen i sel-
skabsstyrede regioner og kommuner.

Heraf falger ogsa, at en sadan korrektion ikke i vaesentlig grad a&n-
drer undersggelsens hovedresultat, nemlig at trafikselskaberne kon-
sistent opnar lavere karselspriser for alle ordninger, heraf vaesentligt
lavere priser for nogle af ordningerne.

Det vil i kapitel 6 blive undersagt, hvilke potentialer der kan reali-
seres, hvis kommuner og regioner kan opna samme karselspriser
som trafikselskaberne. | resten af dette kapitel vil de enkelte befor-
dringsordninger blive analyseret i forhold til variationerne i kar-
selspriser uden korrektion for administrationsomkostninger.
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5.5 Siddende patientbefordring

Karselspriserne vedrgrende siddende patientbefordring er blevet

analyseret i alle fem regioner. | 2010 var der tre regioner, der fik

varetaget denne befordringsordning af trafikselskaberne, mens de
sidste to regioner selv havde udbudt karslen.

Det fremgar af figur 5.2, at regioner, der far varetaget kersel af tra-

fikselskaberne, i gennemsnit betaler lavere vognminutpriser, end de
regioner der selv varetager karsel. De veegtede gennemsnitspriser er
saledes 21 procent hgjere i egenstyrede regioner sammenlignet med
selskabsstyrede regioner.*

Figur 5.2. Siddende patientbefordring — indekserede vognminutpriser fordelt
paregioner og varetagelse, indeks 100 = veegtet gennemsnit i trafikselskaber

Kr. per vognminut

160

140 Veegtet gennemsnit
121

120 Vaegtet gennemsnit
00 | - —-—-——— === =-

80

148
60
107
93 92
40
20
Sjeelland Midtjylland Nordjylland ‘ Hovedstaden Syddanmark ‘
Regioner, hvor trafikselskab varetager Regioner, derselv varetager

Note: Priserne er indekseret af fortrolighedshensyn over for kontrakthavere. Gen-
nemsnittene er vagtet i forhold til de opgjorte totaludgifter i november 2010, der
indgar i analysegrundlaget for hver af de to overordnede organiseringsformer.

Det kan konstateres, at kagrselspriserne er hgjest gst for Storebeelt,
hvilket iseer gelder region Hovedstaden. Dette kan til en vis grad
forklares med gennemsnitligt hgjere chauffarlenningerne, seerligt i
hovedstadsomradet. Men det er ikke nok til i sig selv at forklare
variationerne i karselspriserne. Lgnningerne vurderes saledes hgjst
at kunne forklare op til 10 procent hgjere karselspriser i hoved-

32 Der er en vis usikkerhed forbundet med opgerelsen af vognminutpriserne i Re-
gion Hovedstaden og region Syddanmark. Det har saledes kun veeret muligt at
afdeekke det karte antal vognminutter for en andel af karslen i den ene af disse
regioner. P& baggrund af antagelser om blandt andet samkarselsgrad har det dog
veeret muligt at beregne de bedste sken for vognminutpriserne i begge regioner.
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stadsomradet end i provinsen, jf. tabel 5.6, afhaengigt af geografisk
delomrade i hovedstaden og anciennitet.

33
|

Tabel 5.6. Sammenligning af lgnninger til chauffgrer for rutebilskgrse

! Provinsen AT Forskel Forklarings-
Lentrin omradet grad® (pro-
(kr.) . (procent) .
H 2 . . .
i_iltlzlar;é))erkf’lme (maksimal anciennitet og sted- 127.36 135.25 - 42
:;zg)ps: time? (hgjeste anciennitet og stedtil- 134,95 155,66 55 103

Note: (1) Der er taget udgangspunkt i overenskomsterne for rutebilskarsel med ikraft-
treeden 1. marts 2010, da disse har veeret geeldende i den analyserede periode. Overens-
komsterne er indgéet sarskilt for henholdsvis provinsen og det tidligere HT-omrade. (2)
Inklusive chauffartilleeg, men eksklusive andre tilleeg, for eksempel vedrgrende overar-
bejde. (3) Forklaringsgraden er udtryk for, hvor stor en del af variationerne i karselspriser
der vurderes at kunne forklares af lanforskelle. Den er opgjort ved at korrigere lgnforskel-
lene med Ignomkostningers veegtning i taxiindekset (67,3 procent).

Derudover kan det konstateres, at trafikselskaberne ikke ngdven-
digvis gennemfarer siddende patientbefordring billigst, da Region
Syddanmark, der selv varetager karslen, er billigere end Region
Sjeelland, der far varetaget karslen af det regionale trafikselskab

Variationerne i de gkonomiske afregningsvilkar vurderes iszr at
kunne tilskrives forskelle i vilkar for konkurrenceudsettelse, mar-
kedsforhold og koordineringsmuligheder. Herudover spiller afreg-
ningsmodellen sammenholdt med karselskoordineringen en vasent-
lig rolle for de beregnede vognminutpriser i tilfeeldet for Region
Syddanmark. Det skyldes, at den gennemsnitlige turleengde er me-
get hgj i denne region, sa prisen per vognminut omvendt er relativt
lav.

En af observationerne fra analysen af karselsdata er, at en afreg-
ningsform pa grundlag af en fast pris per personrejse medfarer ve-
sentlig hgjere samkarsel. Det fremgar saledes af tabel 5.7, at der er
klart hgjere samkarsel i egenstyrede regioner (som netop anvender
denne afregningsform) end i selskabsstyrede regioner.

Tabel 5.7. Samkgrselsgrad i regionerne

Selskabsstyrede

Samkgrselsgrad Egenstyrede regioner e

Veegtet gennemsnit 58 % 28 %

Med et afregningsgrundlag per persontur har vognmanden et klart
incitament til gget samkegrsel, da gevinsten direkte tilfalder vogn-
manden, nar der tages ekstra personer med i givne karsler.

33 Det har ikke veeret muligt at foretage tilsvarende sammenligninger for de speci-
fikke chauffarkategorier, der udfarer karsel inden for de analyserede kategorier (fx
taxichauffarer). Lgnforskellene til rutebilchauffgrer vurderes dog at veere en god
indikation af geografiske lgnforskelle for andre chauffgrkategorier.
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Dette forlenger den gennemsnitlige rejsetid per vognkersel, sa der
er altsa en omkostning i form af reduceret serviceniveau for de be-
fordrede borgere. Den hgje gennemsnitlige turleengde i den omtalte
region kan dog ikke udelukkende tilskrives afregningsform, da geo-
grafiske faktorer ogsa har en betydning for koordineringsmulighe-
derne.

En afregningsmodel med betaling per persontur er dog ikke i sig
selv en garanti for at opna lave vognminutpriser, da den umiddelba-
re gevinst ved samkarsel udelukkende tilfalder vognmanden. Regi-
onens eventuelle gevinst malt pa lavere gennemsnitlige vognminut-
priser afhanger af balancen mellem vognudnyttelse (samkarsel), og
hvor meget ekstra karetid det giver anledning til.

5.6 Legekarsel

1 2010 var der tre af de analyserede kommuner, der selv varetog
karsel til og fra leege og specialleege, mens de tre andre fik varetaget
karslen af trafikselskaber. Herudover har der foreligget tilstraeekke-
lige karselsdata for en af de oprindeligt deltagende kommuner til
ogsa at kunne medtage denne i analysen af karselspriserne vedrg-
rende lzge og speciallaege.

De egenstyrede kommuner betalte i (vaegtet) gennemsnit 8,20 kr.
per vognminut. Dette daekker over en variation mellem 6,98 kr. og
13,79 kr. per vognminut, hvor den billigste kommunes gunstige
aftalepriser vejer tungt i gennemsnitsberegningen. Denne kommune
er relativt stor malt pa kerselsvolumen og indgar derfor med en
vaegt pa over 70 procent i beregningen af det vaegtede gennemsnit.
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Figur 5.3. Leege og specialleegekarsel — vognminutpriser fordelt pd kommuner
0g varetagelse
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Note: Kommunerne er anonymiseret af fortrolighedshensyn over for kontrakthave-
re. Gennemsnittene er veegtet i forhold til de opgjorte totaludgifter i november
2010, der indgar i analysegrundlaget for hver af de to overordnede organiserings-
former.

I de tre analyserede selskabsstyrede kommuner var vognminutpri-
serne blandt de laveste set pa tvaers af alle de analyserede kommu-
ner. Det veegtede gennemsnit for alle landets kommuner, som tra-

fikselskaberne varetager leegekersel for, var pa 7,52 kr. per vogn-

minut.

Det fremgar derfor, at trafikselskaber i overvejende grad og ud fra
en gennemsnitshetragtning opnar lavere karselspriser end egensty-
rede kommuner. Samtidig opnar de dog eksempelvis ikke ngdven-
digvis bedre karselspriser end alle egenstyrede kommuner. En af de
analyserede egenstyrede kommuner har saledes opnaet lavere
vognminutpriser end det veegtede gennemsnit for alle selskabssty-
rede kommuner (herunder en af de analyserede selskabsstyrede
kommuner). Den pagealdende kommunes varetagelse af legekarsel
er karakteriseret af effektiv konkurrenceudsattelse og relativ stor
volumen.

De hgjeste vognminutpriser opleves i de kommuner, der udmgnter
ordningen som refusion af borgeres taxiudlaeg. Dette kan blandt
andet tilskrives, at en sadan udmgntning indebarer manglende pris-
konkurrence, ligesom starttaksten har en forholdsvis stor indflydel-
se pa den beregnede vognminutpris, da turene inden for denne ord-
ning er relativt korte.

I disse kommuner er der i gvrigt ingen samkarsel af borgere, sa der
er altsa en darlig udnyttelse oven i relativt hgje priser. | de gvrige
analyserede egenstyrede kommuner er samkarselsgraden i gennem-
snit relativt hgj i forhold til selskabsstyrede kommuner, som det
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fremgar af tabel 5.8 nedenfor. Dette er dog sarligt i kraft af den ene
kommune med stor karselsvolumen, der vagter tungt i opgarelsen.

Tabel 5.8. Samkgrselsgrad for leegekgrsel i de analyserede kommuner, procent

Selskabssty-

rode Egenstyrede®
Samkgrselsgrad i hver kommune 58.10.8 98326
(interval af observationer) ' ' ' '
Veegtet gennemshit’ 8,0 30,6

Note: (1) Eksklusive de to kommuner, hvor samkgrselsgraden er nul, da der kun
ydes refusion. (2) Det vaegtede gennemsnit for alle selskabsstyrede kommuner pé
landsplan er pa 7,0 procent. For alle de analyserede egenstyrede kommuner, inklu-
sive de to, der kun yder refusion, er det vaegtede gennemsnit 23,9 procent.

Herudover har analysen vist, at der inden for leegekarsel er begreen-
sede koordineringsmuligheder i forhold til, hvor mange borgere der
kan planlagges til at kere sammen. Saledes gennemfares hele 96-
100 procent af vognturene med maksimalt to personer i vognen,
uanset om kommuner eller trafikselskaber varetager karslen.

5.7 Skolekarsel

For en af de analyserede kommuner har det ikke veeret muligt at
tilvejebringe de ngdvendige data. Analysen af denne befordrings-
ordning hviler derfor pa et grundlag af fem kommuner, hvoraf vare-
tagelsen i 2010 var delt mellem kommunen og trafikselskabet for en
af disse kommuner. Blandt de sidste fire kommuner fik en af kom-
munerne varetaget karsel af trafikselskabet, mens de tre andre selv
varetog skolekarsel.

Vognminutpriserne er vaesentlig lavere i selskabsstyrede kommuner
end i egenstyrede kommuner. De veegtede gennemsnitspriser udger
saledes henholdsvis 7,42 kr. og 12,06 kr. per vognminut.
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Figur 5.4. Skolekgrsel —vognminutpriser fordelt pd kommuner og varetagelse
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Note: Kommunerne er anonymiseret af fortrolighedshensyn over for kontrakthave-
re. Gennemsnittene er veegtet i forhold til de opgjorte totaludgifter i november
2010, der indgar i analysegrundlaget for hver af de to overordnede organiserings-
former.

I de to analyserede selskabsstyrede kommuner er vognminutpriser-
ne hgjere end det vaegtede gennemsnit for alle landets selskabssty-
rede kommuner. Det har ikke umiddelbart veeret muligt at afdeekke
forklaringen herpa, men det kan eventuelt heenge sammen med
markedsforholdene i disse kommuner.

Det er i gvrigt pafaldende, at den ene kommune har delt varetagel-
sen med trafikselskabet og derfor ogsa optraeder som egenstyret
kommune i figuren ovenfor. For denne kommune er vognminutpri-
sen opgjort til 8,65 kr. for den del af karslen, som trafikselskabet
varetager, mens den betaler 10,43 kr. per vognminut for den del af
karslen, som kommunen selv varetager pa kontrakter med vogn-
meend.

Det fremgar af figur 5.5 nedenfor, at langt de fleste skolekarsler i
de analyserede data gennemfgares i vogne med maksimalt otte per-
soner, uanset hvem der varetager karslen. Men i de to dyreste
kommuner gennemfgares relativt mange ture i vogne med mindre
end fire passagerer sammenlignet med trafikselskaberne og kom-
munen med de laveste karselspriser.
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Figur 5.5. Akkumuleret andel af vognture i forhold til passagerantal per vogn-
tur
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Note: Kommunenummeret afspejler den dyreste til billigste kommune, der selv
varetager karsel, det vil sige, at kommune 1 svarer til kommunen med den hgjeste
vognminutpris i figur 5.4 ovenfor og sa fremdeles. Det har ikke veeret muligt at
opgere det eksakte passagerantal i hver enkelt tur for kommune 3, som derfor ikke
fremgar af figuren. Trafikselskaber omfatter alle selskabsstyrede kommuner pa
landsplan, der foreligger data for.

Det kan derfor ikke afvises, at forskelle i karselspriser til dels kan
forklares med forskellig anvendelse af vogntyper. Der er dog flere
grunde til, at vognanvendelsen ikke vurderes at kunne forklare de
observerede forskelle i karselspriserne fuldt ud.

For det farste er det begraenset, hvor meget dyrere driften er pa en
minibus end pa en sedan. For det andet udger direkte omkostninger
til vognen en vaesentlig mindre del af karselsomkostningerne end
for eksempel lgnomkostninger. For det tredje er der ogsa stor pris-
forskel mellem trafikselskaberne og kommunen med den laveste
vognminutpris, selvom mgnstret i vognanvendelsen er helt ensartet,
jf. figur 5.5.

Det vurderes derimod, at de vaesentligste forklaringsfaktorer for
trafikselskabernes relativt lave karselspriser i forhold til egenstyre-
de kommuner er: (1) effektiv konkurrenceudseattelse og (2) relativ
stor karselsvolumen, da trafikselskaberne udbyder karslen i store
feellesudbud.

I forhold til kerselskoordinering er samkgrselsgraden opgjort til 67
procent i trafikselskaberne og 71 procent i de kommuner, der vare-
tager skolekarsel. Der er saledes en ret ensartet udnyttelse, uanset
hvem der varetager befordringsordningen. Dog er det interessant, at
kommunen med delt varetagelse har en samkarselsgrad pa 71 pro-
cent vedrgrende den karsel, som trafikselskabet varetager, og 46
procent for den del, kommunen selv varetager.
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5.8 Specialundervisning

Flertallet af de analyserede kommuner varetager selv befordring til
og fra specialundervisning for barn. 1 2010 var der kun en af de
analyserede kommuner, der fik varetaget karslen af det relevante
regionale trafikselskab, mens de fem gvrige selv varetog kerslen.
For farstnaevnte kommune har data dog ikke kunnet opggres med
fuldsteendig sikkerhed, sa analysen tager udgangspunkt i trafiksel-
skabernes varetagelse for alle andre selskabsstyrede kommuner (der
foreligger robuste data for) samt de fem analyserede kommuner, der
selv varetager befordringsordningen.

Karselsprisen er lavere i trafikselskaberne end i alle de analyserede
kommuner. De veegtede gennemsnit er opgjort til henholdsvis 8,97
kr. og 12,55 kr. per minut. Den laveste pris i de egenstyrede kom-
muner er opgjort til 9,32 kr. per vognminut, hvilket er cirka 4 pro-
cent hgjere end i trafikselskaberne.

Figur 5.6. Specialundervisning — vognminutpriser fordelt p4 kommuner og
varetagelse
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Note: Kommunerne er anonymiseret af fortrolighedshensyn over for kontrakthave-
re. Gennemsnittene er veegtet i forhold til de opgjorte totaludgifter i november
2010, der indgar i analysegrundlaget for hver af de to overordnede organiserings-
former.

I en af de analyserede kommuner udfares karslen af to leverandg-
rer, hvor afregningen sker til en beregnet pris pa gennemsnitligt
6,78 kr. og 17,10 kr. per vognminut. Heraf udger den billige del af
karslen mindre end 8 procent af kommunens samlede karsel.

For alle de analyserede kommuner er denne befordringsordning
kendetegnet ved, at den i hgj grad udfares som rutekarsel, hvorfor
der er en hgj grad af samkarsel. Det vaegtede gennemsnit i de fem
kommuner udger 72 procent, hvilket deekker over en variation mel-
lem 26 procent og 87 procent. | trafikselskaberne er der en lidt hgje-
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re grad af samkersel, da det vaegtede gennemsnit er opgjort til 80
procent.

Det fremgar af figur 5.7 nedenfor, at der i kommunerne er en ret
forskelligartet udfarelse af karsel i forhold til det typiske antal bru-
gere per tur. Det er for eksempel pafaldende, at kommune 3 med ret
gennemsnitlige afregningspriser karer cirka tre ud af fire ture som
solokarsel, og at halvdelen af turene er solokarsel i kommune 1
(med de laveste karselspriser per vognminut). Det vil sige, at der
tilsyneladende ikke opnas sarlig god udnyttelse af de forholdsvis
gode afregningspriser sammenlignet med andre kommuner. Dette
kan bade skyldes visitationspraksis eller utilstreekkelig karselskoor-
dinering. Omvendt er der en forholdsvis god udnyttelse af vogne i
de to kommuner med de hgjeste vognminutpriser, da relativt store
andele af karslerne indeholder minimum seks passagerer per vogn-
tur.

Figur 5.7. Andel af vognture i forhold til passagerantal per vogntur

80%
70% -
60% -
50% -
40%
30% -
20% -
10%
0% -

1 2 3 4 5 6 7 8 9+

= Trafikselskaber====Kommune 1 Kommune 2
Kommune 3 Kommune4  =—Kommune 5

Note: Kommunenummeret afspejler dyreste til billigste kommune, der selv vareta-
ger karsel, dvs. at Kommune 1 svarer til kommunen med den hgjeste vognminut-
pris i figur 5.6 ovenfor og s fremdeles. Trafikselskaber omfatter alle selskabssty-
rede kommuner pa landsplan, der foreligger data for.

Opgarelserne af trafikselskabernes karselspriser og samkerselsgrad
er interessant at nerstudere, da de deekker over to overordnede ad-
ministrationsmodeller, der er fundamentalt forskellige. Saledes om-
fatter den ene model starstedelen af den analyserede karsel i trafik-
selskaberne, der varetages pa den made, at der gennemfares et fael-
lesudbud vedrgrende karsel af bern til specialbgrnehave og special-
undervisning samt voksne handicappede til dag- og aftentilbud for
en lang reekke kommuner.

| udbuddet (og dermed kontraktvilkarene) er det lagt ud til tilbuds-
giverne at foresta ruteplanleegning og daglig trafikstyring. Derved
minimeres det administrative ressourceforbrug hos trafikselskaber-
ne, mens de tunge processer, der er tet knyttet til den lgbende gen-
nemfarelse af karsel, leegges i heenderne pa vognmeaendene, der har
det daglige udfagrende ansvar.
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Den anden model indeberer, at trafikselskaberne varetager en stor
del af trafikstyringsopgaven og har vasentlig hgjere administrati-
onsomkostninger forbundet hermed. Til gengeeld indebarer denne
model typisk faellesudbud med andre befordringsordninger, hvilket
indebaerer administrative effektiviseringsgevinster i forhold til ud-
budsgennemfarelse.

Analysen af trafikselskabernes varetagelse viser, at den farstnaevnte
model medfarer afregningspriser pa 9,26 kr. per vognminut og en
samkarselsgrad pa 82 procent. | den anden model er prisen per
vognminut opgjort til 7,55 kr., hvor samkarselsgraden er 71 pro-
cent. Det vil sige, at udfarelsen er forholdsvis ensartet i forhold til
samkarsel, men at der er veesentlige forskelle i afregningspriserne.

Heraf kan en andel dog ikke udelukkes at veere tilskrevet eksempel-
vis markedsforhold. Den farste model anvendes saledes af Movia i
blandt andet hovedstadsomradet, hvor lgnomkostningerne — som
redegjort for under siddende patientbefordring — er lavere end i
provinsen.

Derudover er der en vasentlig betragtning i, at den ferste model i
hgj grad minder om kommunernes varetagelse, men med gennem-
forelse af feellesudbud pa tvaers af et stgrre antal kommuner og be-
fordringsordninger. Det vil sige, at vognmandene stort set har de
samme udfgrende og administrative opgaver, som nar kommunerne
selv varetager befordringsordningen. Alligevel medfarer det lavere
karselspriser per vognminut end i alle de analyserede kommuner
med vasentlige forskelle i forhold til de dyreste af kommunerne.

Dette understreger vurderingen af, at det i hgj grad er konkurrence-
udseettelse, volumenfordele og starre sikkerhed for kapacitetsudnyt-
telse for vognmaend, der forklarer prisvariationerne mellem trafik-
selskaber og kommuner.

5.9 Voksne med handicap

En af de analyserede kommuner har ikke haft udgifter til denne be-
fordringsordning i hverken 2009 eller 2010. Blandt de gvrige fem
kommuner har det ikke vaeret muligt at tilvejebringe de ngdvendige
data for én af kommunerne. Denne kommunes kgrselsudgifter ud-
gjorde dog angiveligt blot 4 procent af de samlede karselsudgifter i
de analyserede kommuner i november 2010, hvilket forklarer den
relativt hgje deekningsgrad af de analyserede data inden for denne
befordringsordning, jf. opgerelsen tidligere i kapitlet.

Blandt de fire analyserede kommuner varetog tre kommuner selv
befordring af voksne handicappede, mens det regionale trafiksel-
skab varetog karslen for den sidste kommune.
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Det fremgar af figur 5.8, at der er en vis variation i priserne, nar
kommunerne selv varetager karslen, der i to tilfeelde indebarer hg-
jere og i et enkelt tilfeelde lavere priser per vognminut, end nar tra-
fikselskaberne varetager befordringsordningen.

Figur 5.8. Voksne handicappede — vognminutpriser fordelt pA kommuner og
varetagelse
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Note: Kommunerne er anonymiseret af fortrolighedshensyn over for kontrakthave-
re. Gennemsnittene er veegtet i forhold til de opgjorte totaludgifter i november
2010, der indgar i analysegrundlaget for hver af de to overordnede organiserings-
former.

Derudover fremgar det, at vognminutprisen er lavere i den analyse-
rede selskabsstyrede kommune end det vaegtede gennemsnit for alle
selskabsstyrede kommuner pa landsplan. Dette vurderes iszr at
kunne tilskrives den fgromtalte variation i trafikselskabernes admi-
nistrationsmodeller vedrgrende specialundervisning.

Saledes varetager trafikselskaberne typisk denne ordning pa samme
made som befordring til og fra specialundervisning, herunder blandt
andet med faellesudbud af de to ordninger. Den analyserede kom-
mune er omfattet af et trafikselskab, der selv varetager en relativt
stor del af trafikstyringsopgaven. Vognminutpriserne er i trafiksel-
skaberne med denne administrationsmodel opgjort til (veegtet) gen-
nemsnitligt 7,26 kr., mens den er opgjort til 7,99 kr. i Movia, hvor
ruteplanleegning og trafikstyring primaert er lagt ud til vognmande-
ne.

Der er tilsyneladende en lidt bedre udnyttelse, nar kommunerne
varetager befordringsordningen, og trafikstyringsopgaven er lagt ud
til vognmaendene. Saledes er samkarselsgraden gennemsnitligt 85
procent i egenstyrede kommuner og 81 procent, nar trafikselskabet
ikke varetager den daglige trafikstyring. | trafikselskaber med sterre
trafikstyringsansvar er samkgrselsgraden gennemsnitligt 66 pro-
cent.
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Derudover fremgar det af figur 5.9, at en forholdsvis stor andel af
karslerne i trafikselskaberne gennemfares som solokarsler, mens en
af de gvrige kommuner gennemfgrer en markant andel af karslerne
med busser med minimum ni passagerer.

Figur 5.9. Andel af vognture i forhold til passagerantal per vogntur
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Note: Kommunenummeret afspejler den dyreste til billigste kommune, der selv
varetager karsel, det vil sige, at kommune 1 svarer til kommunen med den hgjeste
vognminutpris i figur 5.8 ovenfor og sa fremdeles. Trafikselskaber omfatter alle
selskabsstyrede kommuner pé landsplan, der foreligger data for.

Andelen af solokersler kan dog ikke ngdvendigvis kun tilskrives
evnen til at koordinere karsel, men kan ogsa veere bundet i antallet,
der visiteres specifikt til solokarsler samt forskelle i borgernes del-
tagelse i de kommunale tilbud. Det vurderes dog, at disse faktorer
kun kan forklare en begraenset del af de observerede variationer.

5.10 Opsamling

Pa tveers af befordringsordningerne tegner der sig et klart billede af,
at trafikselskaberne i overvejende grad og ud fra gennemsnitsbe-
tragtninger opnar lavere karselspriser end kommuner, der selv vare-
tager befordringsordningerne. Der er saledes kun fa tilfeelde blandt
de analyserede kommuner og regioner, hvor karselsprisen er lavere
end i trafikselskaberne i gennemsnit. Dette understattes af, at trafik-
selskabernes administrationsmodeller blandt andet indebarer hgj
konkurrenceudszttelse af omfattende karselsvolumen, hvilke er
centrale forudsetninger for at opna lave karselspriser.

Selvom vognmandene indregner administrationsomkostninger i
karselspriserne hos egenstyrede regioner og kommuner, er dette
ikke nok til at forklare de observerede variationer i aftalepriserne.
VVognmandenes administrationsomkostninger udger typisk mindre
end 5 procent af karselspriserne, men karselspriserne er i gennem-
snit 9-63 procent hgjere i egenstyrede kommuner og regioner end i
trafikselskaberne.

Pa baggrund af observationer fra analysen og Deloittes kendskab til
befordringsomraderne i kommunerne og regionerne er der isar to
faktorer, der medfarer lave karselspriser.
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For det farste er det ngdvendigt med en effektiv konkurrenceudsaet-
telse. Dette kan blandt andet sikres gennem professionel gennemfg-
relse af udbud, herunder at der stilles krav og sammensattes kon-
traktvilkar, der tager hensyn til de eksisterende markedsforhold.

For det andet er der vaesentlige volumenfordele ved at gennemfare
feellesudbud pa tvaers af befordringsordninger og/eller kommu-
ner/regioner. Dels fordi mere attraktive potentielle karselsvolume-
ner alt andet lige skeerper konkurrencen, dels fordi det antageligt
skaber starre sikkerhed for kapacitetsudnyttelse, nar karsel koordi-
neres pa tvaers af befordringsordninger og kommuner/regioner.

Der er dog ogsa enkelte eksempler pa, at trafikselskaberne ikke
ubetinget opnar lavere karselspriser end egenstyrede kommuner og
regioner. Dette geelder isar, nar kommuner/regioner har en effektiv
konkurrenceudseettelse og en relativ stor karselsvolumen.

Det vil sige, at egenstyrede kommuner og regioner under de rette
betingelser godt kan opna lige sa lave karselspriser som trafiksel-
skaberne. Det forudseatter blandt andet, at de i hgjere grad end i dag
gennemfarer feellesudbud af befordringsordninger — dette kan even-
tuelt ske i samarbejde med andre regioner/kommuner.

Omvendt eksisterer der tilsyneladende effektiviseringsmuligheder
for trafikselskaberne i forhold til at opna bedre vognudnyttelse. De
opnar saledes ikke sa hgj samkarselsgrad som regionerne og kom-
munerne — serligt vedragrende siddende patientbefordring og leege-
karsel.

Trafikselskaberne varetager selv trafikstyringen. De kan derfor ikke
pavirke vognmandenes incitamenter til at tage flere borgere med i
en given karsel, da det er trafikselskaberne, der tildeler alle ture til
vognmandene. Pa trods af, at trafikselskaberne har velfungerende
processer og systemer til at planlaegge og styre karsel, er de ikke
ngdvendigvis de bedste til at opna kerselskoordinering. De vasent-
lige forskelle i samkarselsgrad mellem trafikselskaber og visse
egenstyrede regioner/kommuner indikerer saledes, at trafikselska-
berne kan blive bedre til at samkare brugerne.

Ved at opna hgjere samkarsel vil trafikselskaberne alt andet lige
opna bedre udnyttelse af de relativt lave vognminutpriser. Der kan
ikke peges entydigt pa, hvad der er forklaringen pa, at nogle vogn-
meend er bedre til at opna samkarsel end trafikselskaberne. Det ma
dog formodes at veere knyttet til betingelserne for udfarelse af kar-
sel, herunder seerligt vedrgrende trafikstyring.

Deloitte har i forbindelse med analysen veeret i dialog med andre
private aktgrer, der anvender andre trafikstyringssystemer end tra-
fikselskaberne. Ud fra en umiddelbar vurdering vurderes disse tra-

131



Kortlaegning og analyse af befordringsordninger

fikstyringssystemer at veere seerdeles konkurrencedygtige, hvilket
ogsa understegttes af, at blandt andet vognmaend i nogle tilfelde op-
nar mere samkarsel end trafikselskaberne. Set i lyset af det forbed-
ringspotentiale, der tilsyneladende eksisterer i forhold til karselsko-
ordinering, bar dette undersgges nermere.

Herudover bgr det undersgges naermere, hvordan den administrative
opgavevaretagelse kan optimeres i alle trafikselskaberne. Selvom
der overordnet set er de samme administrative processer pa tvers af
trafikselskaber, har analysen saledes vist, at nogle befordringsord-
ninger varetages ret forskelligt og med forskelligt resultat i forhold
til kerselspriser og samkarsel. En af arsagerne er, at der mellem
trafikselskaberne ikke sker en tilstreekkelig effektiv videndeling om
bedste praksis.

Som et led i at optimere og standardisere den administrative vareta-
gelse i forhold til bedste praksis er det ngdvendigt at fa klarlagt,
hvilken administrativ arbejdsdeling med vognmandene der er mest
hensigtsmaessig i forhold til at opna lave karselspriser savel som hgj
samkarselsgrad og effektiv administration.
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6. Effektiviserings-
potentialer

| dette kapitel vurderes mulighederne for mere omkostningseffekti-
ve lgsninger pa befordringsomradet, og der praesenteres beregninger
til stgtte for en vurdering af det samlede effektiviseringspotentia-
le.3* Det fremgér sdledes af opgavebeskrivelsen, at:

»Analysen skal tilvejebringe et overblik over de samlede (bade di-
rekte og administrative) udgifter til befordringsordninger fordelt pa
de enkelte ordninger med henblik pa at kunne beregne besparelses-
potentialet ved et forenklet og samordnet regelsat.«

De samlede direkte udgifter er estimeret til at udgere ca. 3,8 mia.
kr., mens de administrative udgifter skannes at udgere ca. 300 mio.
kr., jf. kapitel 2. Det er valgt alene at opgere effektiviseringspoten-
tialer knyttet til de direkte udgifter, da de administrative udgifter
udger en forholdsvis lille andel af de direkte udgifter, og da kom-
munerne typisk ikke administrerer ordningerne efter egentlige
»modeller«. Herudover er der konstateret en omvendt proportional
sammenhang mellem starrelsen af de direkte udgifter og de admi-
nistrative udgifter, jf. afsnit 3.2.1, hvorfor en reduktion af de admi-
nistrative ressourcer pa dette felt vil kunne fare til ggede direkte
udgifter.

Der er i kapitel 3 redegjort for udgiftsniveauet i de enkelte kommu-
ner og regioner for hver af ordningerne. Generelt er spredningen —
iseer for de kommunale ordninger — meget betydelig, og den er star-
re end, hvad der typisk ses i sammenlignende udgiftsanalyser pa
andre opgaveomrader. | mange tilfelde er udgifterne pr. indbygger
dobbelt sa hgje i kommuner med et hgijt udgiftsniveau som i kom-
muner med et lavt udgiftsniveau, og for nogle ordninger er forskel-
lene endog veesentligt starre. For skolekarsel er udgiftsniveauet i de
tre dyreste kommuner saledes fem gange starre end i de tre billigste
kommuner, jf. kapitel 3.

Kombinationen af en stor udgiftsbase samlet set og en meget bety-
delig spredning pa tveers af kommuner og regioner tilsiger i sig
selv, at potentialet for at reducere udgifterne er betydeligt ogsa in-
den for rammerne af den geeldende lovgivning.

34| dette afsnit anvendes gennemgaende terminologien effektiviseringspotentiale,
uanset at en reduktion i udgiftsniveauet delvist vil forudsatte &ndringer i det fast-
satte serviceniveau. Det er dog Deloittes vurdering pa baggrund af de mange inter-
views i kommunerne, at den administrative lovfortolkning og visitationspraksis
kan have starre betydning for udgiftsniveauet end et politisk besluttet serviceni-
veau.
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Der er imidlertid ikke én entydig korrekt made at opgare effektivi-
seringspotentialet, og der fremlaegges derfor i de fglgende afsnit
forskellige modeller herfor. I tilknytning til beregningerne geres
overvejelser om, hvorvidt potentialet kan realiseres inden for de
geldende regler, eller om det forudsztter eller med fordel kan un-
derstattes af forenklede og samordnede regelsat.

Det er pa den ene side Deloittes vurdering, at regelforenklinger og -
endringer pa nogle omrader kan veere udgiftsdempende. Pa den
anden side vurderes det, at starstedelen af potentialet kan realiseres
inden for den eksisterende lovgivning. Selvom forskelle i demografi
og geografi for nogle karselsordninger spiller en rolle for de obser-
verede udgiftsforskelle, er de som hovedregel ikke den domineren-
de forklaring. Derimod synes forskelle i lovfortolkning, serviceni-
veau og administrativ styringspraksis (iser visitation) gennemgaen-
de at veere hovedforklaringer pa udgiftsforskellene.

6.1 Udgiftsniveau i optionelle ordninger

En raekke af de eksisterende hjemmelsgrundlag giver kommunerne
mulighed for — men ikke pligt til — at stille befordring til radighed
og/eller at yde godtgarelse eller refusion. Eftersom ordningerne er
frivillige, kan kommunerne i princippet undlade at anvende dem —
men hvorvidt dette ud fra en samlet vurdering er hensigtsmaessigt
ma bero pa nermere analyser. Befordringsudgifter kan saledes i
nogle tilfeelde substituere andre udgiftstyper, fx pa socialomradet,
hvor befordring knyttet til forebyggende eller foregribende indsat-
ser kan reducere behovet for mere vidtgaende og dyrere foranstalt-
ninger pa et senere tidspunkt.

De samlede udgifter til de optionelle ordninger udgar skansmaessigt
572 mio. kr. pa landsplan, jf. tabel 6.1.
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Tabel 6.1. Udgiftsniveau i optionelle ordninger, mio. kr.

Befordringsordning Opregnet udgift
Anden befordring pa skoleomradet, jf. folkeskolelovens § 26 0,8
Handicapledsagelse til 16-18-arige, jf. servicelovens § 45 -
Seerlig stette og foranstaltninger i form af anbringelser m.v., 64,7
jf. servicelovens § 52, stk. 3-5.

Foreeldretransport ved anbringelser uden for hjemmet, jf. 0,04
servicelovens § 71, stk. 6.

Seerlig hjeelp vedrgrende bgrn, jf. lov om aktiv socialpolitik. 0,8
Handicapledsagelse til voksne, jf. servicelovens § 97. 0,1
Befordringsstgtte til personer med varigt nedsat funktions- 83,8
evne, jf. servicelovens § 117.

Generelle tilbud med aktiverende eller forebyggende sigte, 301,3
jf. servicelovens § 79, stk. 1.

@konomisk statte til arbejdssggende, jf. 8 7 i lov om aktiv -
beskaeftigelsesindsats.

Kontanthjeelps- eller starthjeelpsmodtagere som deltager i 120,8
vejledning/opkvalificering og virksomhedspraktik, jf. § 83 i

lov om aktiv beskeeftigelsesindsats.

| alt 572,3

Note: Tabellen viser de ordninger, som efter Deloittes forstaelse har karakter af
optionelle ordninger.

Udgifterne er for nogle af ordningerne meget beskedne og for sa
vidt angar handicapledsagelse til 16-18-arige og gkonomisk statte
til arbejdssegende er der ikke afholdt udgifter i nogen af de otte
kommuner, som har deltaget i undersggelsen. Ogsa for en del af de
gvrige ordninger er der flere kommuner, som ikke har udgifter.

Hovedparten af udgifterne vedrgrer generelle tilbud med aktiveren-
de eller forebyggende statte efter servicelovens § 79 — dvs. dagcen-
terkarsel for &ldre. De udgifter, som afholdes med hjemmel i ser-
vicelovens § 117 vedrgrer ligeledes overvejende aldrekarsel, fx
karsel til vedligeholdende treening eller karsel af demente borgere.
Udgifterne er pa landsplan estimeret til 385 mio. kr.

Herudover udgar udgifter til kontanthjeelps- eller starthjeelpsmodta-
gere ca. 120 mio. kr., mens udgifter i relation til foranstaltninger for
udsatte bgrn og unge udger ca. 65 mio. kr.

6.2 Potentiale i kommunerne

6.2.1 Opgarelse af effektiviseringspotentiale

Opgerelsen af effektiviseringspotentialet tager afsaet i den multipli-
kative dekomponeringsmodel, som er beskrevet og anvendt i kapitel
4. Det er saledes lagt til grund, at nogle af de parametre, som indgar
i modellen, ikke kan pavirkes af kommunerne — konkret at den va-
riation i udgifterne, som skylds befolkningssammensatning (mal-
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gruppe) og geografi (turleengde) ikke kan reduceres inden for de
nuveerende regler.*®

Derimod har kommunerne i vid udstreekning selv indflydelse pa
serviceniveau, lovfortolkning og styringspraksis, og den udgiftsva-
riation som skyldes forskelle i kilometerpris, udnyttelse og bruger-
frekvens ma formodes at kunne henfares til disse forhold.

Deloitte har beregnet &ndringen i de samlede udgifter under to for-
skellige sat af forudseetninger:

e Model 1
I den farste opgerelse er det forudsat, at alle kommuner vil kun-
ne realisere en kilometerpris, udnyttelse og brugerfrekvens, som
svarer til gennemsnittet for alle otte kommuner. For kommuner
med overgennemsnitlige veerdier for disse parametre reduceres
veerdierne derfor til gennemsnittet.

For de karselsordninger, hvor der ikke har varet datagrundlag til
at anvende dekomponeringsmodellen, er det tilsvarende princip
anvendt, blot pa de samlede udgifter pr. indbygger.

e Model 2
I den anden opgarelse er det forudsat, at alle kommuner vil kun-
ne realisere en kilometerpris, udnyttelse og brugerfrekvens, som
svarer til det gennemsnitlige niveau i de tre kommuner, som har
det laveste udgiftsniveau pr. indbygger for den pagaldende ord-
ning. Det er dog samtidig forudsat, at kommunerne, som har op-
lyst ikke at have nogen udgifter til en given ordning, ikke indgar
som en af de tre billigste kommuner. Benchmark er saledes de
tre kommuner med de laveste udgifter blandt de kommuner, som
har udgifter til ordningerne. For kommuner med parameterveer-
dier over gennemsnittet af disse tre kommuner reduceres verdi-
erne.

For de karselsordninger, hvor der ikke har veret datagrundlag til
at anvende dekomponeringsmodellen, er det tilsvarende princip
anvendt, blot pa de samlede udgifter pr. indbygger.

I begge modeller er der anvendt et bottom-up princip, hvor den be-
skrevne procedure er anvendt seerskilt for hver gruppe af karsels-
ordninger, dvs. legekarsel, genoptraning, dagcenterkarsel m.v. Der
er ikke tvivl om, at de opgjorte potentialer ville veere mindre, hvis
analysen i stedet blev foretaget for kommunernes samlede befor-
dringsudgifter under ét, idet der derved ville ske en markant udjaev-

% /Endrede regler vedrarende afstands- eller alderskriterier kan naturligvis pavirke
udgifterne via disse kanaler.
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ning af forskellene. Kommunerne har saledes typisk et hgijt udgifts-
niveau pa nogle omrader og et lavt pa andre.

Metodisk vil en opgarelse med udgangspunkt i de aggregerede ud-
gifter imidlertid ikke vaere retvisende. De enkelte karselsordninger
har saledes hver iser deres eget hjemmelsgrundlag, der er ikke no-
gen indbyrdes substitution mellem fx laegekarsel og ordningerne pa
beskaftigelsesomradet. Ordningerne administreres desuden som
altovervejende hovedregel adskilt i kommunerne. Det ma saledes
legges til grund, at de opgjorte potentialer pa disaggregeret niveau
er additive. Derimod kan der naturligvis vaere forskellige vurderin-
ger af, hvilket »effektivitetsniveau« det for den enkelte ordning er
relevant at benytte som benchmark. Her er der som navnt gennem-
fart beregninger, hvor gennemsnittet af alle kommuner, henholdsvis
de tre billigste kommuner, anvendes som referenceniveauer.

Det skal endelig bemaerkes, at der for begge modeltyper ogsa er
gennemfgrt beregninger af udgiftseendringerne i en modelvariant,
hvor der ikke er forudsat effektiviseringsmuligheder pa kilometer-
prisen. Dette ma betragtes som en forsigtig og konservativ antagel-
se. Der kan saledes bade i datamaterialet fra de otte deltagende
kommuner, og i det bredere datagrundlag fra trafikselskaberne iagt-
tages forholdsvis store forskelle i kilometerprisen. Disse forskelle
afspejler sandsynligvis primeert forskelle i aftalepriser og forskelle i
samkarsel, dvs. forhold hvor kommunerne har gode styringsmulig-
heder.

Nar det er fundet relevant at gennemregne en modelvariant uden
effektivisering af kilometerprisen haenger det sammen med, at op-
garelsen af antallet af karte kilometer er den svageste del af data-
materialet. Kommunerne har saledes som hovedregel ikke haft
kendskab til kerselsomfanget malt i kilometer, og har heller ikke
haft mulighed for at tilvejebringe sidanne oplysninger.*

Givet de ukomplette oplysninger fra kommunerne er antallet af kar-
te kilometer — og dermed kilometerprisen — i mange tilfaeldet esti-
meret af Deloitte. | kraft af den valgte estimeringsmetode er der en
sammenhang mellem observationerne for turleengde og kilometer-
pris®’, hvilket kan begrunde, at begge disse parametre holdes uden
for beregningerne, uanset at det isoleret set vil give en bias i retning

% Heraf folger naturligvis ogsé, at der kun sjeldent er et reelt fokus pa den lgbende
styring af priserne.

37| praksis er det turleengden, som er estimeret ud fra oplysninger fra trafikselska-
berne for de respektive karselsordninger — korrigeret for befolkningsteethed. Tur-
leengden multipliceret med antallet af karsler har herefter givet det skannede kilo-
meterantal.
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af at undervurdere potentialet.® Resultatet af beregningerne frem-
gar af tabel 6.2. Der er beregnet en udgiftsreduktion pa 934 mio. kr.
for model 1, svarende til en tredjedel af de opregnede karselsudgif-
ter i kommunerne. For model 2 er udgiftsreduktionen beregnet til
1.382 mio. kr., hvilket svarer til knap halvdelen af de samlede ud-
gifter. Nar kilometerprisen holdes ude af beregningerne reduceres
udgiftsreduktionen til 647 mio. kr. henholdsvis 1.220 mio. kr., jf.
tabel 6.2.

Tabel 6.2. Beregnet effektiviseringspotentiale i kommunerne, mio.kr.”

Model 1 Model 2
Bedste Udgiftsaen- Alene Udgiftsaen- Alene
skgn over dring, ialt? brugerfre- dring, ialt? brugerfre-
samlede kvens og kvens og
udgifter udnyttelse® udnyttelse®
Leegekarsel 126 -42 -33 -69 -62
Genoptreening 99 -49 -27 -55 -20
Individuel handicapkarsel 222 -56 -33 -113 -98
Skolekarsel 435 -294 -203 -412 -364
Specialundervisning for bgrn 921 -211 -108 -240 -224
Specialundervisning for unge/voksne 55 0 0 0 0
Integration 1 0 0 0 0
Bgrn og unge med handicap 104 -19 -19 -27 -27
Udsatte bgrn og unge 65 -18 -18 -37 -37
Voksne med handicap 241 -62 -44 -167 -141
Dagcenterkarsel m.v.* 385 -124 -102 -166 -152
Hjeelpemidler 6 0 0 0 0
Beskeeftigelse og aktivering

Udgifter, i alt

Note: (1) Dokumentation for beregningerne er udleveret til opdragsgiver. For tre af ordningerne —
specialundervisning unge/voksne, integration og hjelpemidler — er der ikke beregnet et potentiale
enten fordi de samlede udgifter er ubetydelige eller pa grund af fa observationer. (2) Samlet
udgiftseendring i henhold til modelbeskrivelsen. (3) Udgiftsendring ekskl. udgiftsvirkningen af at
andre i kilometerprisen. (4) Indeholder ogsa befordring af borgere med varigt nedsat funktionsevne.

De store provenueffekter afspejler naturligvis den meget betydelige
variation i datamaterialet — jo starre spredningen er, desto starre vil
det beregnede potentiale alt andet lige ogsa vaere. Ses der pa tvars
af ordningerne, er det forholdsmaessigt sterste potentiale opgjort for
genoptreening, skolekarsel og § 117-karsel, som netop er blandt de
ordninger, hvor der pa tvars af de otte kommuner er sterst udgifts-
variation — fx har Ballerup og Aalborg kommuner stort set ikke no-
gen udgifter til skolekarsel, mens Randers og Vordingborg kom-
muner har udgifter pa over 150 kr. pr. indbygger.

Seerligt for skolekarsel er det beregnede potentiale meget stort set i
forhold til starrelsen af de samlede udgifter. | model 2 skal det be-
meerkes, at de tre kommuner, som har de laveste udgifter pr. ind-
bygger alle er kommuner, hvor afstandskriteriet ma formodes at

% Dette er naturligvis kun relevant for de af ordningerne, hvor det har veeret muligt
at anvende dekomponeringsmodellen.
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spille en meget begrenset rolle for udgiftsniveauet. Det vil alt andet
lige betyde, at potentialet, som det er opgjort i denne model, ikke er
muligt at realisere. Det er dog vanskeligt at generalisere om sam-
menhzangen mellem kommunernes geografi pa den ene side og be-
tydningen af afstandskriteriet pa den anden side, fordi det skal ses i
sammenhang med skolestrukturen.*®

Det skal desuden bemaerkes, at starrelsen af det opgjorte potentiale
pa specialundervisningsomradet kan veere pavirket af, at kommu-
nernes udgifter pa omradet er opgjort efter et bruttoprincip, der in-
debeerer, at de identificerede udgiftsforskelle ikke er fuldt sammen-
lignelige, jf. afsnit 4.10.1. Der er dog ikke muligt at afgare, om po-
tentialet ville have veeret starre eller mindre, safremt udgifterne i
stedet var opgjort efter et nettoprincip.

Det skal endelig bemarkes, at der ved beregningen af effektivise-
ringspotentialerne ikke er taget hgjde for eventuelle afledte (gko-
nomiske) konsekvenser i forhold til forbruget af de tilknyttede ser-
viceydelser eller andre serviceydelser, safremt udgifterne til befor-
dring i givet fald blev reduceret med de angive belgbsstarrelser.
Beregningerne tager desuden ikke hgjde for, at en realisering af po-
tentialet vil kunne forudsztte en mindre forggelse af det administra-
tive tidsforbrug knyttet til en mere grundig og strammere visitation
m.v. jf. afsnit 3.2.1, idet de administrative udgifter dog generelt ud-
ger en forholdsvis lille andel af de direkte udgifter.

6.2.2 Fortolkning og forudsaetninger

Den spredning, som er i datamaterialet, eksisterer i sagens natur
inden for de galdende regler, og som udgangspunkt ma det derfor
vurderes, at potentialet kan realiseres uden andringer i lovgivnin-
gen.”® Heri ligger ogs4, at de galdende regelsat ma karakteriseres
som rummelige og efterladende et betydeligt fortolknings- og rade-
rum til kommunerne.

Det er Deloittes vurdering, at udgiftsvariationen, og dermed effek-
tiviseringspotentialet, helt overvejende afspejler forskelle i service-
niveau og — iszer — lovfortolkning og styringspraksis. Det kommer
til udtryk ved, at der er meget store forskelle med hensyn til bruger-
frekvens og udnyttelse. Der kan fx veere tale om en mere eller min-
dre stram fortolkningspraksis i forhold til, hvad der forstas ved »far-
lig skolevej«. | figur 6.1 fremgar forskellene i brugerfrekvens — op-
gjort som unikke brugere set i forhold til malgruppen — for fire af
ordningerne.

% Hvis der ved potentialeberegningen for skolekarsel se bort fra variationen i bru-
gerfrekvensen reduceres potentialet med ca. 85 mio. kr.

* Med hensyn til skolekarsel ma det dog vurderes, at det beregnede potentiale
efter model 2 ligger ud over, hvad der kan realiseres i praksis.
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Figur 6.1. Brugerfrekvens for udvalgte kgrselsordninger
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Det skal bemaerkes, at brugerfrekvensen pa nogle omrader direkte
kan vaere pavirket af kommunens geografiske struktur samt institu-
tionsstrukturen (fx skolestrukturen), safremt der er fastsat afstands-
kriterier i lovgivningen, som det fx gealder pa skoleomradet. Dette
kan fx medvirke til at forklare Vordingborg Kommunes meget hgje
brugerfrekvens pa dette omrade, jf. i gvrigt afsnit 4.7., og dermed
ogsa til at forklare det store effektiviseringspotentiale, som er be-
regnet for sa vidt angar skolekarsel.

Herudover kan store afstande i princippet indirekte teenkes at gge
kommunernes tilbgjelighed til at visitere til karsel pa andre omra-
der, hvor der ikke er fastsat afstandskriterier. Der kan imidlertid
ikke konstateres en sadan tendens, nar der pa tvers af de syv starste
omrader ses pa sammenhzangen mellem den relative brugerfrekvens
og den relative befolkningstaethed, jf. figur 6.2.
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Figur 6.2. Sammenheaeng mellem relativ brugerfrekvens og relativ befolknings-
teethed
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Note: Den relative brugerfrekvens er opgjort som forholdet mellem den enkelte
kommunes brugerfrekvens for den pageeldende ordning og den gennemsnitlige
brugerfrekvens i de otte kommuner. Den relative befolkningstethed er opgjort som
forholdet mellem logaritmen til enkelte kommunes befolkningstethed og logarit-
men til befolkningstaetheden pé landsplan.

Endelig kan det fremhaeves, at forskelle i brugerfrekvens ogsa pa
nogle omrader i et vist omfang vil kunne forklares ved forskelle i
valgt serviceniveau knyttet til den tilknyttede hovedydelse. Det
geelder ikke mindst pa specialundervisningsomradet, hvor befor-
dring ydes, nar der visiteres til et specialiseret undervisningstilbud.
En hgj brugerfrekvens vedrgrende befordring af begrn til specialun-
dervisning vil saledes alt andet lige hange naturligt sammen med,
at kommunen visiterer et stort antal elever til specialskoler o.I. En
realisering af et potentiale i forhold til befordring af specialunder-
visningselever forudsatter dermed iser, at reglerne andres.

ZEndringer i regelsattene — herunder fx afstands- og alderskriterier
som direkte pavirker brugerfrekvensen — vurderes saledes ogsa ge-
nerelt at kunne have betydning for udgifterne.

Med henblik pa at kunne vurdere de mulige provenueffekter ved
@ndringer i afstandskriterier, er der udarbejdet et sken over, hvor-
dan udgifterne fordeler sig pa kilometerintervaller. Estimatet tager
udgangspunkt i oplysninger fra trafikselskaberne, hvor der for alle
karsler foretaget for kommuner foreligger oplysninger om leengden
af den enkelte tur.

Det kan skgnnes, at de samlede udgifter til befordring i kommuner-
ne fordeler sig pa ca. 9,7 mio. karsler, hvoraf ca. halvdelen er korte-
re end 10 kilometer, jf. tabel 6.3. Tilsvarende kan det skgnnes, at
ca. 400 mio. kr. af de samlede udgifter pa 2,8 mia. kr. vedrgrer
karsler med en turleengde pa under 10 kilometer. Med en generel
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minimumsgranse pa 10 km ville det saledes veaere muligt at opna et
provenu i denne starrelsesorden.

Tabel 6.3. Udgifter og aktivitet for kommunale karselsordninger fordelt pa ker-
selsintervaller

Opregnet (mio.)

Udgifter Kilometer Karsler
Leveret karsel 2.512 108 8,6
Godtggrelse/refusion 304 13 1,1
| alt 2.817 122 9,7
Kilometerinterval
0-5 141 8 3,0
6-10 263 11 1,9
11-25 1.260 43 3,1
26-50 893 36 1,2
51+ 260 23 0,5
| alt 2.817 122 9,7

Note: Dokumentation for beregninger er udleveret sarskilt til opdragsgiver.

6.3 Potentiale i regionerne

Der kan foretages potentialeberegninger for regionerne efter samme
principper som beskrevet oven for vedrgrende kommunerne. For
den siddende patientbefordring er beregningerne imidlertid pavirket
af en enkelt »afvigende« observation:

¢ For Region Hovedstaden kan den gennemsnitlige kilometerpris
beregnes til 18,0 kr., hvilket er omtrent dobbelt sa hgjt som gen-
nemsnittet i de gvrige regioner. Modstykket hertil er, at ogsa tur-
leengden afviger meget fra de gvrige

Den opgjorte kilometerpris i Region Hovedstaden baserer sig pa det
estimerede antal kerte kilometer. Estimatet er foretaget af leveran-
deren (VBT). Der er nogle forhold, som kan begrunde, at der opge-
res en hgjere kilometerpris i Region Hovedstaden — fx vanskeligere
fremkommelighed og starre tidsforbrug til ledsagelse af patienter pa
grund af en starre andel af etageejendomme m.v. Omvendt betyder
den hgjere befolkningstathed alt andet lige, at mulighederne for
samkarsel er bedre, hvilket burde treekke i retning af lavere kilome-
terpriser.

Det er Deloittes vurdering, at antallet af karte kilometer i Region
Hovedstaden kan veere estimeret for lavt — og kilometerprisen der-
for for hgjt — men der er ikke noget tilstraekkeligt sikkert grundlag
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for at foretage en anden vurdering.* Der er ikke tvivl om, at kilo-
meterprisen er hgjere i Region Hovedstaden end i de gvrige regio-
ner. Det er samtidig Deloittes vurdering, at en del af denne forskel
kan veere udtryk for et uudnyttet effektiviseringspotentiale blandt
andet set i lyset af, at de tre regioner, hvor karslen varetages af tra-
fikselskabet, har lavere kilometerpriser end de gvrige to regioner.
Det er dog usikkert, om de vasentligt lavere kilometerpriser i de
gvrige regioner er et relevant referencepunkt for Region Hovedsta-
den.

I beregningen af mulige effektiviseringspotentialer har vi henset til
ovenstaende forhold anlagt en forsigtig tilgang. Konkret er der ikke
forudsat effektiviseringsmuligheder via lavere kilometerpriser. Med
disse forudsatninger er der beregnet et effektiviseringspotentiale pa
64-114 mio. kr. for den siddende og den liggende patientbefordring
under et, jf. tabel 6.4. De bagvedliggende forudsztninger betyder,
at potentialet for sa vidt angar den siddende patientbefordring ma
betragtes som et underkantsskan.

Tabel 6.4. Beregnet effektiviseringspotentiale i regionerne, mio.kr.

Befordringsomrade Model 1 Model 2
Siddende patientbefordring -23 -46
Liggende patientbefordring [-41, -57] [-55, -68]
I alt [-64, -80] [-101, -114]

Note: | model 2 anvendes de to (ikke tre) regioner med lavest udgift pr. indbygger
som referencepunkt. Dokumentation for beregninger er udleveret serskilt til op-
dragsgiver.

Deloitte bemarker desuden, at beregningen af effektiviseringspo-
tentialet vedrgrende den liggende patientbefordring ikke tager hgjde
for, at der kan ske en substitution mellem akut ambulancekarsel og
liggende patientbefordring. En hgj brugerfrekvens kan dermed del-
vist ogsa udtrykke, at det er lykkedes for regionen at flytte patienter
fra (dyrere) akut kersel til liggende patientbefordring. Hertil skal
dog endvidere anfgres, at der ogsa kan ske en substitution mellem
liggende og siddende patientbefordring, og at en hgj brugerfrekvens
vedrgrende liggende patientbefordring (og en tilsvarende lavere
brugerfrekvens vedrgrende siddende patientbefordring) saledes og-
sa kan afspejle, at det omvendt ikke er lykkedes regionen, at flytte
patienter over til den (billigere) siddende patientbefordring, som
nogle regioner har peget pa, at de forsgger som led i visitationen.

Pa baggrund heraf er der beregnet et interval for effektiviseringspo-
tentialet for den liggende patientbefordring. Det hgjeste potentiale

1 Deloitte har pa en stikprove pa to pct. af karslerne til og fra Rigshospitalet i juli
2010 (167 observationer) opgjort en gennemsnitlig kilometerpris pa 14,7 kr. (inkl.
interne karsler). Region Hovedstaden har dog oplyst, at prisstrukturen i den eksi-

sterende aftale er sadan, at taksterne er lavere i det tidligere H:S-omrade end i den
gvrige del af regionen.
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(pd 57 mio. kr. i model 1) er beregnet ved at reducere over-
gennemsnitlige brugerfrekvenser i regionerne til den gennemsnitli-
ge brugerfrekvens. Det laveste potentiale (41 mio. kr. i model 1) er
beregnet ved at fastholde den eksisterende brugerfrekvens i hver
region.

Trods de refererede usikkerhedsfaktorer fremstar det som et for-
holdsvis sikkert resultat, at variationen — og dermed det beregnede
potentiale udregnet ved en benchmarkbetragtning — er forholds-
maessigt mindre end for flertallet af de kommunale befordringsord-
ninger, jf. ovenfor. Mulighederne for at effektivisere patientbefor-
dringen inden for de eksisterende regelsat ma saledes vurderes at
veere mindre end for mange af de kommunale ordninger — dog er
mulighederne for substitution fra akut til ikke-akut liggende befor-
dring et muligt effektiviseringsomrade, som der i regionerne er sti-
gende fokus pa.

Safremt der skal realiseres vaesentligt sterre potentialer vil der for-
mentlig veere behov for at dette understettes via endringer i de geel-
dende regelsat. Mindstegraenser for karselsleengde og — iser - af-
skaffelse af regler om automatiske aldersrelaterede rettigheder vil
vaere de andringer, som har starst reekkevidde. Det bemarkes séle-
des, at godt 500 mio. kr. af de opgjorte udgifter til siddende patient-
befordring skennes at vedrgre befordring af +65-arige borgere.

Endelig kan der peges pa, at visitationen til godtgarelser er baseret
pa et relativt kompliceret set af tildelingskriterier, og det kan derfor
fx overvejes at erstatte de nuvaerende kriterier med ét udgiftskriteri-
um, sa en patient kun tildeles godtgarelse, hvis befordringsudgifter-
ne overstiger en vis belgbsgraense, fx indenfor en 1-arig periode,
som det kendes fra medicintilskud. En sadan omlagning vil kunne
reducere udgifterne, men vil ogsa indebare en omfordeling mellem
patientgrupper. Fx vil kronisk syge, der har mange sygehuskontak-
ter, i hgjere grad kunne fa godtgarelse end patienter, der kun har fa
sygehuskontakter. Det bemaerkes i gvrigt i den forbindelse, at de
eksisterende bagatelgranser for tildeling af godtgarelse ikke har
veeret pl-reguleret siden 1996 og derfor i dag udger 25 kr. for pen-
sionister og 60 kr. for gvrige borgere.

I tabel 6.5 er det vist, hvordan udgifter, kilometer og karsler for den
siddende og den liggende patientbefordring fordeler sig pa kilome-
terintervaller. Sammenlignet med de kommunale ordninger er den
gennemsnitlige turlengde ikke overraskende veesentligt leengere i
regionerne. De udgifter, der vedrgrer korte ture under 10 kilometer,
udger saledes kun 59 mio. kr., svarende til 6,4 pct. af de samlede
udgifter.
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Tabel 6.5. Udgifter og aktivitet for regionale karselsordninger fordelt p& ker-
selsintervaller

Opregnet (mio.)

Udgifter Kilometer Karsler
| alt 929 64 2,0
Kilometerinterval
0-5 18 1,2 0,3
6-10 41 2,8 0,4
11-25 84 5,7 0,3
26-50 260 17,7 0,5
51+ 527 36,0 0,4
| alt 929 64 2,0

Note: Dokumentation for beregninger er udleveret sarskilt til opdragsgiver.

6.4 Potentialer vedrgrende karselspriser

Pa baggrund af de veesentlige variationer i aftalepriserne, der er ob-
serveret i kommunerne og regionerne, er det oplagt at beregne ef-
fektiviseringspotentialer, der isoleret set tager udgangspunkt i kar-
selspriserne.

Som det er redegjort for tidligere, har der vaeret en vis usikkerhed

forbundet med opgerelsen af kilometerpriser. Dette forte til, at der
tidligere i kapitlet blev beregnet potentialer for kommunerne bade
med og uden effektiviseringsmuligheder pa kilometerprisen, mens
dette helt blev fraset vedrarende regionernes potentiale.

Derfor udnyttes det i stedet, at den supplerende analyse af karsels-
priser har tilvejebragt omfattende og robuste data for vognminutpri-
ser i de deltagende kommuner og regioner samt alle trafikselskaber.
Dette er, som redegjort for tidligere, det bedste grundlag for sam-
menligning af karselspriser, da det (i modsatning til kilometerpri-
ser) ikke er fglsomt over for forskelle i for eksempel fremkomme-
lighed.

Vognminutprisen er — som beskrevet i kapitel 5 — et analytisk be-
greb, der er udtryk for de realiserede karselspriser (per vognminut)
ved den givne karselssammensetning, der er kortlagt i analysen.
Karselssammensetningen er et resultat af mange forskellige fakto-
rer sasom udnyttelsesgrad, samkarselsgrad og rejselengde m.v.
Nogle af disse faktorer er betinget af geografiske forhold, andre er
brugerbestemt mens endnu andre kan pavirkes af regioner og kom-
muner samt vognmand og trafikselskaber. Der er redegjort na&erme-
re for dette i forbindelse med anvendelsen af dekomponeringsmo-
dellen kapitel 4.

Den udvidede analyse af karselspriser giver anledning til at beregne
potentialer knyttet til kab af karsel, nar karselssammensatningen
tages for givet. Potentialerne der beregnes i dette afsnit er saledes
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udtryk for, hvor store udgiftsreduktioner, der alt andet lige kan op-
nas, hvis der kan realiseres en lavere vognminutpris ved en given
karselsmeangde.

Ud over data fra de analyserede kommuner og regioner foreligger
der data for stort set alle andre kommuner, der far varetaget karsel
af trafikselskaberne. Derfor kan der beregnes effektiviseringspoten-
tialer for kommuner og regioner, der selv varetager befordringsord-
ningerne, da vognminutpriserne her er relativt hgje i forhold til tra-
fikselskabernes karselspriser. Der er i det falgende gennemfart po-
tentialeberegninger for henholdsvis kommunerne og regionerne.

6.4.1 Potentiale i kommunerne

Det fremgar af tabel 6.6, at der er betydelige potentialer for at opna
besparelser, hvis kommunerne i gennemsnit kan reducere vognmi-
nutprisen til trafikselskabernes niveau. Dette indebeerer, jf. analysen
af karselspriser i kapitel 5, vaesentlige prisreduktionspotentialer for
kommuner, der selv varetager befordringsordningerne, da karsels-
priserne her er gennemsnitligt 9-63 procent hgjere end i trafiksel-
skaberne.*?

Inden for de analyserede ordninger udger kommunernes samlede
potentiale pa landsplan derfor op til 361 mio. kr., nar der tages ud-
gangspunkt i den karselsvolumen, som kommunerne selv varetager
inden for de fire ordninger. Det svarer til 22 procent af den samlede
karselsvolumen inden for de analyserede ordninger og 27 procent af
den karselsvolumen, kommunerne selv varetager.43

%2 Denne starrelsesorden understattes i gvrigt af, at der ogsa er store variationer i
afregningspriserne mellem de deltagende kommuner i analysen, der selv varetager
karsel. Her er prisvariationerne mellem 13 procent og 43 procent, hvis man i hver
ordning sammenligner det vaegtede gennemsnit for de to kommuner med de hgje-
ste vognminutpriser med det veegtede gennemsnit for alle de analyserede kommu-
ner, der selv varetager befordringsordningerne (eksklusive voksne handicappede,
hvor der er for fa observationer til at gennemfare en sadan beregning. Her er den
hgjeste vognminutpris dog 13 procent hgjere end det vaegtede gennemsnit i de tre
egenstyrede kommuner og 42 procent hgjere end den laveste vognminutpris i de tre
egenstyrede kommuner).

*8 Eksklusive udgifter til refusion af buskort og godtgarelse af borgeres befordring
i egen bil m.v.
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Tabel 6.6. Beregnet effektiviseringspotentiale i kommunerne pa landsplan, mio. kr.

Udgiftsbase, Opregnet
som kommu- Aktuel merpris udgiftsbase i Opregnet

Befordringsomrade nerne selv (procent)2 regioner/ udgiftseendring

Udgiftseendring

varetager" kommuner®
Leege og specialleege

Skolekarsel
Specialundervisning for bgrn
Voksne med handicap

Note: (1) Udgiftsbasen er udtryk for den karselsvolumen, der ikke varetages af trafikselskaber baseret pa de
opregnede totaludgifter i 2009. (2) Aktuel merpris er udtryk for, hvor meget hgjere den (veegtede) gennemsnitlige
vognminutpris er i de analyserede egenstyrede kommuner end den (veegtede) gennemsnitlige vognminutpris i
trafikselskaberne. (3) Den opregnede udgiftsbase er udtryk for den samlede karselsvolumen, som de analyserede
ordninger er repraesentative for, og som kommunerne selv varetager (dvs. som ikke varetages af
trafikselskaberne).

Det er sandsynligt, at de opgjorte vognminutpriser har en bredere
gyldighed end blot de fire udvalgte ordninger. Der er derfor opgjort
et opregnet potentiale pa op til i alt 436 mio. kr., der omfatter de
gvrige kommunale befordringsordninger, som de fire analyserede
befordringsomrader vurderes at veere reprasentative for.* Vurde-
ringen af repraesentative ordninger har taget udgangspunkt i, hvor-
vidt ordningerne er sammenlignelige i forhold til:

e Malgrupper og eventuelle individuelle behov.

o Karselsmgnstre i form af for eksempel frekvens, turleengde og
koordinering.

e Administrativ varetagelse, herunder udbudsform og bestillings-
former.

Det antages dermed, at de analyserede ordninger hver for sig er re-
prasentative for andre befordringsordninger, i forhold til at der ikke
er strukturelle forskelle i varetagelsen (herunder udferelsen) af
karslen, der i sig selv begrunder hgjere eller lavere karselspriser.
Det er Deloittes vurdering, at der er tale om en rimelig antagelse.
Det opregnede potentiale deekker dermed langt sterstedelen af de
kommunalt visiterede befordringsordninger, der ikke udmgntes med
refusion eller godtgarelse. Der fremgar derfor, at der er betydelige
potentialer for at reducere udgifterne gennem lavere aftalepriser.

Det skal dog understreges, at potentialerne ikke er additive i forhold
til de potentialer, der tidligere i kapitlet er opgjort for effektivise-
ring gennem brugerfrekvens og udnyttelsesgrad.*

** Se metodebilag for en naermere redegerelse af vurdering af repraesentativitet.

% Det skyldes, at de opgjorte effektiviseringspotentialer tager udgangspunkt i de-
komponeringsmodellen, der som tidligere naevnt er multiplikativ. Det vil sige, at
kilometerprisernes bidrag til at forklare udgiftsvariationer (og dermed ogsa effekti-
viseringspotentialer) i en given ordning kun kan opggres som et interval, da ster-
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Det vil sige, at nar potentialerne over karselspriserne beregnes i en
separat model som her, sa tages der ikke hgjde for de indbyrdes af-
hangigheder, der eksisterer mellem variablene i dekomponerings-
modellen. Dermed kan det fulde effektiviseringspotentiale ikke blot
opgares til summen af de forskelligt beregnede potentialer.*® Dette
er illustreret med et simpelt eksempel i figur 6.3.

Figur 6.3. lllustration af, at potentialer ikke er additive

Model 1:

Udnyttelsesgraden
reduceres.

Samlet potentiale
pa 200 kr. ved
simpel addition.

Kgrselsomfang:
100 minutter

-> Totaludgifterne
falder med 10 %.

-> Potentiale pa 100
kr.

Udgangspunkt

Kgrselspris:

10 kr. per
vognminut

Men reelt falder
kgrselsomfang til
90 minutter og
kgrselspris til 9 kr.
> per vognminut.

Potentialemodeller
Beregning af potentialer

Samlet udgift: >
1.000 kr.

Model 2:

Kgrselsprisen Dette giver en
reduceres. totaludgift pa 810
-> Totaludgifterne kr. og dermed kun

falder med 10 %. et potentiale pa

-> Potentiale pa 100 L

kr.

Dette endrer dog naturligvis ikke ved, at der er markante effektivi-
seringsmuligheder gennem afregningspriserne.

De veesentligste effektiviseringspotentialer er opgjort inden for ker-
sel til og fra skole og specialundervisning for barn. Det er tidligere
opgjort, at der er ret ensartet samkarselsgrad, uanset om disse be-
fordringsordninger varetages af trafikselskaber eller kommuner.
Herudover er fordelingen af ture i forhold til passagerantal ogsa
ensartet uanset organisering. Det vil sige, at de afdekkede prisfor-
skelle ikke skyldes forskellige anvendelsesbehov i forhold til vogn-
starrelser eller forskellig udnyttelse af de givne vognminutpriser.

relsen afheenger af samspillet med de gvrige variable for de enkelte kommuner/re-
gioner.

*6 Et tydeligt eksempel pa, at potentialerne ikke er additive, fremkommer vedrg-
rende skolekarsel. Her er der i model 1 og 2 tidligere i kapitlet beregnet potentialer
pa henholdsvis 203 mio. kr. og 364 mio. kr. uden effektivisering af kilometerpri-
ser. Med et beregnet potentiale pa 109 mio. kr. gennem reducerede vognminutpri-
ser ville det totale potentiale ved en simpel addition derfor vaere 312 mio. kr., hen-
holdsvis 473 mio. kr. | sidstnavnte tilfeelde overstiger det den total volumen pa
435 mio. kr. vedrgrende skolekarsel, hvilket selvsagt er umuligt.
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Det er Deloittes vurdering, at de afdeekkede prisvariationer og der-
med potentialemuligheder is&r kan henfgres til organiseringsfor-
men, herunder udbudspraksis. Det skyldes blandt andet, at kommu-
nerne ofte udbyder karsel inden for disse omrader i separate udbud.
Herudover er der flere eksempler pa kommuner, der end ikke gen-
nemfgrer feellesudbud for hele kommunen inden for de givne ord-
ninger, herunder fordi specialskoler i nogle tilfelde selv har ud-
budsansvaret.

Nogle af de mest afggrende faktorer i forhold til at opna lave kar-
selspriser er: (1) hgj konkurrenceudseettelse, (2) volumenfordele og
(3) vognmands sikkerhed for kapacitetsudnyttelse. Med den omtal-
te udbudspraksis, der typisk kendetegner kommunerne, er det ikke
overraskende, at der ikke kan opnas samme lave priser som hos
vognmaendene. Séledes er det blandt andet en forudsatning for ef-
fektivisering, at der gennemfares faellesudbud — enten pa tveers af
skoler og eventuelt kommuner eller pa tvers af befordringsordnin-
ger. Dette er i langt hgjere grad indbygget i trafikselskabernes ad-
ministrationsmodeller end i kommunernes.

Nar der eksempelvis udbydes skolekarsel i en given kommune, er
kontraktstarrelsen relativt lille i forhold til stgrre feellesudbud, lige-
som vognmandene kun er garanteret at fa fyldt vognene op i inter-
valler pa dagen, typisk om morgenen og eftermiddagen. Disse fak-
torer medfarer antageligt relativt begraenset interesse for udbuddet
og dermed mindre konkurrence end ved feellesudbud. Derudover
indregner vognmandene antageligt en risikopraemie i tilbudspriser-
ne, da der ikke er sikkerhed for at fa fyldt vognene op resten af da-
gen mellem de faste karsler til og fra skole. Ved at gennemfare feel-
lesudbud pa tveers af befordringsordninger gges konkurrencen anta-
geligt pa grund af sterre volumen, ligesom tilbudsgiverne tilsynela-
dende reducerer priserne ved udsigten til starre sikkerhed for kapa-
citetsudnyttelse og bedre koordineringsmuligheder.

Disse betragtninger understattes af, at Deloitte har erfaring med, at
kommuner, der gennemfgrer fellesudbud af forskellige befor-
dringsordninger, ofte tildeler et flertal af delaftalerne til én leveran-
der. Dette haenger typisk sammen med, at vognmaend tilbyder szer-
ligt lave priser, under forudseetning af at de tildeles et givet antal
delaftaler, det vil sige, hvis de far de gnskede koordineringsmulig-
heder og kapacitetsudnyttelse.

Omvendt er det observeret i analysen, at nar en kommune anvender
flere vognmeend i en given befordringsordning, er aftalepriserne
vidt forskellige mellem disse vognmeend. Herudover er det ligele-
des konstateret, at givne vognmand har indgaet kontrakter med
meget varierende afregningspriser inden for forskellige befor-
dringsordninger, selvom vilkarene for karslens udfarelse er ensar-

149



Kortlaegning og analyse af befordringsordninger

tede, men hvor der er vaesentlig forskel i kontraktens samlede veer-
di.

Disse observationer understreger, at vognmand i hgj grad har et
spillerum, nar de afgiver tiloudspriser. For at realisere effektivise-
ringsmulighederne gennem lavere kerselspriser, er det altsa ngd-
vendigt at etablere modeller, der sikrer, at vognmaendene tilbyder
relativt lave priser.

Dette behgver altsa ikke ngdvendigvis at ske ved at senke service-
niveauet, men kan opnas ved at udsatte vognmandene for hgj kon-
kurrence og udbyde attraktive karselsvolumener, for eksempel gen-
nem fallesudbud pa tveers af befordringsordninger og/eller kom-
muner, hvilket tilsyneladende er en fremgangsmade, trafikselska-
berne har succes med.

6.4.2 Potentiale i regionerne

Der er indsamlet og bearbejdet et omfattende datamateriale for alle
regionerne, hvor langt de fleste data har veeret fuldt berigede. Der er
dog en vis usikkerhed knyttet til opgerelsen af vognminutpriser i de
to regioner. Tabel 6.7 illustrerer nogle af de nggletal, der er bereg-
net pa baggrund af de indsamlede data og manglerne i forhold til at
kunne beregne vognminutpriserne ngjagtigt.

Tabel 6.7. Gennemfgrt kortlaegning af udvalgte nggletal i regionerne
Variable Hovedsta- SIEIERT] SYELERE Midtjylland Nordjylland

den mark

Karselsudgifter i alt
Udgifter per indbygger

Antal kgrte vognture x
Antal kgrte personture

Antal vognminutter i alt x
Vognminutpris x

Antal kilometer i alt
Kilometerpris
Samkgrselsgrad x

Note: Symboler angivet i parentes angiver, at nggletallet har kunnet opgeres for en andel af regionens
udgiftsbase. Opgarelser af kilometer omfatter i trafikselskaberne den direkte rejselengde.

I Region Hovedstaden har det ikke veaeret muligt at tilvejebringe
data, der tilknytter et vogn-id til de gennemfarte karsler, der indgar
i datagrundlaget. Uden en unik identifikation af vognene kan der
ikke foretages ngjagtige opgarelser af antal vognture eller vognmi-
nutter og dermed heller ikke beregnes en vognminutpris eller sam-
karselsgrad. Herudover har der kun kunnet tilvejebringes data ved-
rerende antal karte kilometer for en andel af regionens karsler.
Sidstnaevnte geelder ogsa for Region Syddanmark, hvor der endvi-
dere ikke har kunnet opgeres antal kgrte vognminutter i en del af
regionen.
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For at kunne opgare vognminutpriserne har det derfor veeret ngd-
vendigt at gare enkelte antagelser med udgangspunkt i det gvrige
omfattende datamateriale, der er tilvejebragt i regionerne.

Vedrgrende Region Hovedstaden er det udnyttet, at der foreligger
omfattende data for antal karte personer, personture og personmi-
nutter. Derved kan antal karte vognminutter og dermed vognminut-
prisen opgares, hvis der gares en antagelse om samkgrselsgrad.

Nar regionens karselsdata sammenholdes med de tilsvarende data
og den opgjorte samkarselsgrad i andre regioner, og der tages hgjde
for de geografiske forhold, skannes det, at samkarselsgraden er for-
holdsvis hgj i Region Hovedstaden. Dette understattes ogsa af, at
afregningsstrukturen i aftalegrundlaget for Region Hovedstaden
tilsiger en forholdsvis hgj samkersel, ligesom i den model der an-
vendes i Region Syddanmark.

Det antages dog, at der er noget mindre fremkommelighed i Region
Hovedstaden end i Region Syddanmark og dermed en lidt lavere
samkarselsgrad. Det vurderes derfor, at der er hgjere samkarsels-
grad i Region Hovedstaden end i de tre regioner, hvor trafikselska-
berne varetager befordringsordningen (23-31 procent samkarsel),
men lavere end i Region Syddanmark (50-62 procent samkgrsel).
Pa den baggrund antages det, at der er en samkarselsgrad i Region
Hovedstaden pa 45-55 procent.

VVognminutprisen er opgjort med fuld ngjagtighed for en andel af
Region Syddanmarks karsler. For den resterende andel af regionens
karsler har det dog ikke vaeret muligt at opgere antallet af kerte
vognminutter og dermed vognminutprisen. Til gengeeld foreligger
der for denne del af regionen robuste data om det karte antal kilo-
meter, sa antallet af vognminutter kan opgares ved at antage en
gennemsnitsfart per karsel. | den forbindelse er de geografiske for-
hold og data vedrgrende gennemsnitlig turleengde, herunder korre-
lation mellem turlaengde og hastighed, samt de afdeekkede data ved-
rerende vognture og personture m.v. lagt til grund.

I den del af Region Syddanmark hvor antal karte vognminutter ikke
foreligger, er den gennemsnitlige turleengde opgjort til at veere mar-
kant hgj i forhold til andre regioner savel som andre kommuner og
befordringsordninger. Der findes ingen observationer i andre regio-
ner med samme turlaengde, men da der er observeret en tydelig po-
sitiv korrelation mellem turleengde og gennemsnitsfart per tur, ma
der veere en forholdsvis hgj gennemsnitsfart. Denne er antaget at
vaere 45-55 km/t, hvilket er en forsigtig antagelse, da det er pa ni-
veau med de hgjeste observationer for gennemsnitsfart blandt be-
fordringsordninger, men er gjort for ture, der i gennemsnit blot er
en tredjedel sa lange.
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Pa baggrund af de gjorte antagelser har Deloitte opgjort de skanne-
de vognminutpriser i Region Hovedstaden og den del af Region
Syddanmark, hvor vognminutpriserne ikke har kunnet opgeres ud
fra det foreliggende datamateriale. Dette medfarer naturligvis en vis
usikkerhed om potentialeberegningen. Deloitte vurderer dog anta-
gelserne til at veere forholdsvis forsigtige, og de er gjort pa et om-
fattende data- og analysegrundlag.

Der er anvendt samme metode til at opgare potentialer i regionerne,
som blev anvendt for kommunerne ovenfor. Dvs. de opgjorte poten-
tialer er baseret pa en sammenligning af kerselspriserne mellem
egenstyrede og selskabsstyrede regioner. Dog er potentialet bereg-
net som et interval pa grund af ovennaevnte usikkerhed om opgarel-
sen af vognminutpriser i to af regionerne. Der er beregnet et bespa-
relsespotentiale pa op til 30-70 mio. kr. i henhold til intervallerne
for antagelserne om samkgrselsgrad og gennemsnitsfart.

Tabel 6.8. Beregnet effektiviseringspotentiale i regionerne, mio. kr.
Udgiftsbase, Prisreduktions-

Befordringsomrade som regionerne potentiale Udgiftseendring
selv varetager* (procent)?

Siddende patientbefordring 300 10-24 % [-30, -70]

Note: (1) Udgiftsbasen er udtryk for den karselsvolumen, der ikke varetages af
trafikselskaber baseret pa totaludgifterne i 2009. (2) Prisreduktionspotentialet er
opgjort p& baggrund af, hvor meget lavere den (vaegtede) gennemsnitlige vognmi-
nutpris er i trafikselskaberne end den (veegtede) gennemsnitlige vognminutpris i de
regioner, der selv varetager ordningen. Intervallet angiver potentialets spaendvidde
ved forskellige antagelser om gennemsnitlig samkarselsgrad i Region Hovedstaden
og gennemsnitsfart i Region Syddanmark.

Udgiftsbasen som regionerne selv varetager er opgjort pa baggrund
af den totale udgiftsvolumen i 2009, da der i udgiftsanalysen er fo-
retaget en totalkortleegning af disse udgifter. Pa baggrund af ker-
selsdata for november 2010 er der indikationer af, at karselsudgif-
terne i 2010 er steget i Region Syddanmark men faldet i Region
Hovedstaden i forhold til 2009. Udgiftsbasen omfatter desuden en
mindre kerselsvolumen (ca. 12 mio. kr.), som selskabsstyrede regi-
oner selv varetager i supplement til det regionale trafikselskab.

Det skal igen understreges, at de vurderede potentialer ikke er addi-
tive i forhold til de tidligere opgjorte potentialer for regionerne. Po-
tentialerne har en vis fglsomhed over for antagelserne om samkar-
selsgrad i Region Hovedstaden og gennemsnitsfart i Region Syd-
danmark, men indikerer dog, at der er effektiviseringsmuligheder
gennem afregningspriserne.

Det kan dog indvendes, at relativt hgje chauffgrlgnninger i hoved-
stadsomradet kan vare en forklaringsfaktor for hgjere karselspriser.
Dette kan derfor reducere starrelsen af det opgjorte potentiale. Po-
tentialerne er saledes ikke korrigeret for regionale lgnforskelle eller
administrationsomkostninger jf. det nedenfor falgende afsnit. Det
vurderes dog at veere forholdsvis begranset, hvor stor en rolle lgn-
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forskelle kan spille, jf. analysen af karselspriser for siddende pati-
entbefordring i kapitel 5.

6.4.3 Administrationsomkostninger

De opgjorte potentialeberegninger er ikke korrigeret for administra-
tionsomkostninger, der betales specifikt til trafikselskaberne, nar
disse varetager befordringsordninger, men er indbygget i karsels-
priserne, nar regioner og kommuner selv varetager karsel. Som re-
degjort for tidligere bar der derfor korrigeres for, at vognmand kan
tilbyde kearsel billigere til trafikselskaberne, fordi deres administra-
tive byrde reduceres.

Der er dog en rakke tilgange til, hvordan en sadan korrektion kan
foretages. Derfor vil det ogsa veare forbundet med usikkerhed at
leegge sig fast pa en bestemt korrektionsfaktor. Det skal ogsa ses i
lyset af de vidt forskellige afregningsmodeller, trafikselskaberne
anvender vedrgrende administrationsomkostninger.

Derudover er der vasentlige forskelle mellem alle trafikselskaber-
ne, i forhold til hvordan de konkret varetager befordringsordninger-
ne, selvom de overordnede administrationsmodeller er ensartede.
Det vil sige, at rutebaseret karsel er administrativt tungt i nogle tra-
fikselskaber i forhold til variabel karsel, mens det forholder sig om-
vendt i andre trafikselskaber. Det afhaenger ogsa af karakteren og
omfanget af de karsler, trafikselskaberne varetager for kommuner-
ne. Der kan vere store forskelle pa, hvordan kommunerne afgren-
ser de befordringsopgaver, de valger at fa varetaget af trafikselska-
berne.

Herudover er det ikke afdaekket, hvorvidt de samlede administrati-
onsomkostninger i kommuner, regioner, trafikselskaber og hos
vognmend udger samme starrelse uanset organiseringsformen. Det
kan for eksempel ikke udelukkes, at gget varetagelse i trafikselska-
berne reducerer de totale administrationsomkostninger pa tveers af
aktgrer pa grund af administrative stordriftsfordele vedrgrende ud-
bud, afregning og fakturering m.v.

Omvendt kan det heller ikke afvises, at de forskellige aktgrers totale
administrationsomkostninger er hgjere ved gget varetagelse gennem
trafikselskabet. For eksempel fordi trafikselskaberne allokerer flere
ressourcer til kvalitetsstyring og opfalgning, ligesom de anvender et
andet trafikstyringssystem end vognmandene, hvilket ikke ngdven-
digvis er lige sa omkostningseffektivt. Herudover er der en risiko
for, at trafikselskabernes administration ikke er fuldt ud effektivise-
ret. Det skyldes, at konstruktionen af trafikselskaberne indebeerer, at
de umiddelbart ikke konkurrerer direkte med vognmaend i forhold
til at optimere den administrative varetagelse og minimere admini-
strationsomkostningerne, da de indtager en anden markedsrolle.
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Det er ogsa en mulighed, at effekterne opvejer hinanden i forhold til
eventuelt mindre- eller merforbrug af administration ved trafiksel-
skabers varetagelse af befordringsordninger. Nettoeffekten er desu-
den afhangig af, hvordan det eksisterende ressourceforbrug er i de
kommuner/regioner, der overtages karsel for, da nogle kommuner
anvender veesentligt flere ressourcer end andre pa aktiv styring af
omradet.

Derfor er der ogsa en overvejelse i, hvorvidt der (netto) er gget eller
reduceret administration ved varetagelse gennem trafikselskaber, og
om der i givet fald skal korrigeres herfor.

I figur 6.4 nedenfor er der skitseret nogle forskellige tilgange til,
hvordan der kan korrigeres for administrationsomkostningerne. I1-
lustrationen er ikke udtemmende i forhold til, hvilke korrektions-
muligheder der eksisterer, men oplister de mest oplagte overordne-
de metoder.

Det er fortsat Deloittes vurdering, at det vedrgrende sammenligne-
ligheden af karselspriser er mest retvisende med et korrektionsbe-
hov pa 2-4 procent af karselspriserne. Uanset hvilken metode der
anvendes til korrektion, er det dog Klart, at der samlet set er et bety-
deligt potentiale for at realisere potentialer over vognminutpriserne.
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Figur 6.4. Udvalgte korrektionsmuligheder for administrationsomkostninger

Gennemnsitsomkostninger (analyserede ordninger): 7-8 procent (overkantsskgn)

¢ Er udtryk for kommuners og regioners nuvaerende betaling af administration for de relevante
ordninger i analysen.

¢ Afspejler dog ikke de reelle administrationsomkostninger til de udvalgte ordninger, da de
afregnes efter marginalomkostninger i nogle trafikselskaber.

¢ Er ikke dekomponeret i forhold til processer, der overtages fra vognmaend, men indeholder
ogsa processer, der ellers ligger i kommuner og regioner.

Marginalomkostninger (dekomponeret): 4-5 procent (overkantsskgn)

* Omfatter meromkostninger ved varetagelse af flere befordringsordninger i trafikselskaberne
i dag, specifikt for de processer, der vurderes at blive overtaget fra vognmaend, der normalt
er indregnet i kgrselspriserne.

oEr forbundet med en vis usikkerhed vedrgrende opggrelsen af marginalomkostningerne savel
som dekomponeringen

¢ Antager implicit, at forskellene i trafikselskabernes forskellige administrationsstruktur
udligner hinanden, sa der ikke diferentieres mellem ordninger eller trafikselskaber.

=mmad RUtekgrsel: 2 procent

eTager udgangspunkt i den laveste administrationsandel, der er observeret i et trafikselskab
for enkelte af de analyserede ordninger.

eTager ikke hgjde for, at den konkrete administrative praksis ikke ngdvendigvis kan indfgres
for alle befordringsordninger.

e Den administrative praksis indebaerer en begraenset overtagelse af administrative opgaver og
afspejler derfor ikke det gennemsnitlige korrektionsbehov set pa tveers af
befordringsordninger.

6.5 Realiserbarhed

Det er Deloittes vurdering, at en realisering af et effektiviseringspo-
tentiale pd omradet som udgangspunkt kan ske inden for den eksi-
sterende lovgivning, da de identificerede udgiftsforskelle som sagt
iseer skyldes forskelle i visitationspraksis, lovfortolkning og valgt
serviceniveau.

Det er dog samtidig Deloittes vurdering, at de nuveerende regler pa
omradet efterlader et betydeligt fortolknings- og raderum, ligesom
reglerne pa enkelte omrader direkte pavirker visitationen til ordnin-
gerne via fx afstands- og alderskriterier. En realisering af et potenti-
ale vil derfor bl.a. kunne understattes via en reekke praciseringer og
@ndringer af regler og tildelingskriterier m.v.

I forhold til forenkling og samordning af regelset for befordring,
skal det fremhaves, at de enkelte karselsordninger har hver iseer
deres eget hjemmelsgrundlag og at der ikke er nogen indbyrdes
substitution mellem brugergrupper, fx leegekarsel og ordningerne
pa beskaftigelsesomradet. Forskelle i ordninger og brugergrupper
betyder saledes, at der kun er begreensede muligheder fra centralt
hold, for at samordne eller forenkle eksisterende regelsat med hen-
blik pa at nedbringe det samlede udgiftsniveau, uden at berare fx
tildelingskriterier og lignende.
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Deloitte har nedenfor gengivet, hvilke parametre, der eventuelt vil
kunne vere relevante at fokusere pa med henblik pa at understatte
en realisering af et effektiviseringspotentiale, jf. tabel 6.9.

Tabel 6.9. Handlemuligheder

Parametre Observationer

Konkurrenceudseettelse/ Analysen viser, at en hgj udbudsgrad, stor volumen

Trafikselskaber samt anvendelsen af trafikselskaber bidrager til at
reducere kommunernes og regionernes udgiftsni-
veau. Det kunne derfor fx overvejes at understgatte
en gget konkurrenceudseettelse bl.a. i form af feel-
lesudbud mellem befordringsomrader og/eller kom-
muner. Herunder kan gget anvendelse af trafiksel-
skaber pa omradet overvejes, da deres administrati-
onsmodeller netop understgtter dette.

Godtggrelse Godtggrelse, hvor borgeren selv er ansvarlig for at
tilvejebringe karslen og far godtgjort udgifterne efter
fastsatte takster, er vaesentlig billigere for kommuner
og regioner end selv at levere karslen (via vogn-
maend m.v.). Det kunne derfor fx overvejes at ud-
brede anvendelsen af godtgerelser. Desuden kunne
det overvejes at harmonisere godtggrelsestaksterne,
da der i dag ydes godtggrelse efter forskellige tak-
ster.

For sa vidt angar den siddende patientbefordring
kunne det overvejes at forenkle tildelingskriterierne
til godtgerelse og malrette anvendelsen, fx via fast-
seettelse af et udgiftskriterium el.lign.

Alderskriterier Der er pa en reekke omrader fastsat alderskriterier,
hvorefter der ydes befordring til bestemte grupper af
borgere, som lever op hertil. Det geelder fx pa sund-
hedsomradet, hvor pensionister generelt har ret til
siddende patientbefordring. Tildelingen af befordring
pa de omrader, hvor det er relevant, vil fx i hgjere
grad kunne ggres afheengig af borgernes faktiske
behov.

Afstandskriterier Der er pa en reekke omrader fastsat afstandskriteri-
er, hvorefter der ydes befordring til bestemte grupper
af borgere, som lever op hertil. Det geelder fx pa
skoleomradet, hvor elever i 0.-3.-klasse, som har
over 2,5 kilometer til skole har ret til befordring. Dis-
se afstandskriterier vil fx kunne reguleres.

Rutinemaessig tildeling Ofte vil en elev, der modtager specialundervisning,
veere visiteret til befordring pga. afstandskriteriet.
Men uanset afstand sker der i praksis pa specialun-
dervisningsomradet som udgangspunkt en tildeling
af befordring til de elever, som er blevet tildelt en
plads pa en specialskole o.l. Denne praksis kunne
gndres gennem en preecisering af reglerne.
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Bilag A. Udgifter fordelt
pa befordringsordninger

Befordringsordninger

Opregnede udgifter

Siddende patientbefordring i alt* 707.544.065
1. Siddende befordring til sygehusbehandling - internt i regionen 646.429.841
2. Ledsagelse internt i regionen 9.000.000
3. Siddende befordring til sygehusbehandling - pa tveers af regioner /udlandet 52.114.224
4. Ledsagelse - pa tveers af regioner /udlandet -
Liggende patientbefordring i alt* 221.635.723
5. Liggende transport 221.006.423
6. Hjemtransport af afdgde patienter 629.300
Laegekarsel i alt 126.410.130
7. Alment praktiserende leege 81.673.927
8. Praktiserende speciallaege 42.508.262
9. Akut skadesbehandling hos alment praktiserende leege eller specialleege 2.227.941
10. Ledsagelse -
Genoptraening i alt 98.716.070
11. Genoptraening efter udskrivning - almen 74.892.924
12. Genoptraening efter udskrivning - specialiseret 23.823.146
13. Ledsagelse -
Individuel handicapkarsel i alt** 221.088.611
14. Individuel handicapkgrsel for sveert beveegelseshaemmede voksne 221.576.460
Skolekgrsel i alt**** 434.689.163
15. Almindelig skolekarsel 427.469.719
16. Midlertidigt syge og tilskadekomne m.v. 6.456.176
17. Anden befordring pa skoleomradet 763.269
Specialundervisning for barn i alt 920.899.326
18. Specialundervisning 920.899.326
Specialundervisning for unge/voksne i alt***** 55.426.541
19. Voksenspecialundervisning (personer med seerlige befordringsbehov) 19.772.178
20. Voksenspecialundervisning (personer uden seerlige befordringsbehov) 6.724.633
21. Seerlig ungdomsuddannelse (personer med saerlige befordringsbehov) 28.226.121
22. Seerlig ungdomsuddannelse (personer uden saerlige befordringsbehov) 703.610
Integration i alt*** 525.574
23. Integrationsprogrammer 525.574
Socialomradet - bgrn og unge med handicap i alt**** 104.012.285
24. Seerlige dagtilbud m.v. 93.628.621
25. Seerlige klubtilbud 10.383.664
26. Handicapledsagelse til 16-18-arige -
Socialomradet - udsatte bgrn og unge i alt**** 65.494.596
27. Seerlig stette og foranstaltninger i form af anbringelser m.v. 64.659.483
28. Foreeldretransport ved anbringelser uden for hjemmet 42.880
29. Seerlig hjeelp vedrgrende barn 792.233
Socialomradet - voksne med handicap i alt**** 240.820.275
30. Handicapledsagelse til voksne 131.981
31. Beskyttet beskeeftigelse 67.180.424
32. Aktivitets- og samveerstilbud 173.507.870
Varigt nedsat funktionsevne i alt 83.745.121
33. Befordringsstatte til personer med varigt nedsat funktionsevne 83.745.121
Dagcenterkgrsel i alt 301.285.328
34. Generelle tilbud med aktiverende eller forebyggende sigte 301.285.328
Hjeelpemidler i alt 6.370.621
35. Hjeelpemidler og forbrugsgoder 6.370.621
Beskeeftigelse og aktivering for ikke-forsikrede i alt 167.759.237
36. Pkonomisk statte til arbejdssggende -
37. Dagpengemodtagere m.fl. (herunder sygedagpengemodtagere) som deltager i vej-

ledning/opkvalificering, virksomhedspraktik og anseettelse med lgntilskud i offentlige

virksomheder 1.624.764
38. Personer med varige begreensninger i arbejdsevnen m.v. som deltager i vejledning/

opkvalificering og virksomhedspraktik 34.339.162
39. Kontanthjeelps- eller starthjeelpsmodtagere som deltager i vejledning/opkvalificering

og virksomhedspraktik 120.825.312
40. Erhvervsrettet voksen- og efteruddannelse til kortuddannede voksne i beskeeftigel-

se, som ikke er forsikrede (personer uden medlemskab af A-kasse) 10.970.000
Beskaeftigelse og aktivering for forsikrede i alt* 120.951.052
41. Dagpengemodtagere m.fl. som deltager i vejledning/opkvalificering, virksomheds-

praktik og anseettelse med lgntilskud i offentlige virksomheder 41.116.905
42. Selvvalgt uddannelse for ledige dagpengemodtagere

43. Erhvervsrettet voksen- og efteruddannelse til kortuddannede voksne i beskeeftigelse 79.834.147

Direkte udgifter, i alt

3.877.861.568

Pct.
100,0
91,4

0,7
14,1
49,5

35,7
100,0

34,0

66,0
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Bilag B. Metode

Deloitte har kortlagt de direkte udgifter, administrative udgifter
samt administrationsmodeller pa befordringsomradet. | kraft at det
store antal sarskilte befordringsordninger, som eksisterer pa omra-
det, stiller dette betydelige krav til dataindsamlingen.

Dette bilag redeggar for den metode, som Deloitte har lagt til grund
for datakortlegningen og den efterfglgende databehandling.

Bilaget redegar saledes for det farste for, hvilke kriterier, der er lagt
til grund for udveelgelsen af kommuner og A-kasser. For det andet
skitseres det, hvilke befordringsordninger som kortleegningen om-
fatter. For det tredje redegares der for den anvendte dataindsam-
lingsstrategi og —metode. For det fjerde beskrives den anvendte me-
tode til opregning af data til landsplan. For det femte redegares der
for, hvilken usikkerhed, der knytter sig til datakortleegningen, samt
hvordan Deloitte har sggt at handtere denne usikkerhed. Endelig
redegares der for det sjette for, hvordan de kortlagte data kan an-
vendes til at foretage relevante konsekvens- og potentialeberegnin-
ger.

B.1 Udvelgelse af kommuner og A-
kasser

Datakortleegningen omfatter samtlige 5 regioner, men kun en stik-
preve af henholdsvis kommuner og A-kasser. | det felgende vil der
blive redegjort for hvilke kriterier, som er lagt til grund ved udveel-
gelsen, samt hvilke kommuner og A-kasser, der konkret er blevet
udvalgt til analysen.

Kommuner

Undersggelsen omfatter i alt 8 kommuner. De 8 kommuner omfat-
ter Aalborg Kommune, Ballerup Kommune, Billund Kommune,
Nordfyns Kommune, Odense Kommune, Randers Kommune, Ros-
kilde Kommune og Vordingborg Kommune.

De 8 kommuner er blevet udvalgt med henblik pa at sikre, at de
repraesenterer en passende forskellighed og udger et kvalificeret
grundlag for opregning af direkte og administrative udgifter m.v. til
landsplan.

Det er dog pr. definition ikke muligt at sikre, at de deltagende
kommuner er repraesentative. Det skyldes for det forste, at undersg-
gelsen omfatter en lang raekke forskellige befordringsordninger, og
at det fra ordning til ordning vil veere forskelligt, hvilke parametre,
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som er bestemmende for repraesentativitet. Fx retter ordningerne sig
mod forskellige malgrupper, ligesom de geografiske afstande kan
have stor betydning for nogle ordninger, men ikke for andre.

For det andet har det netop veeret en vaesentlig del af baggrunden
for igangseetningen af undersggelsen, at der ikke hidtil har veeret
nogen sikker forhandsviden om kommunernes samlede udgifter,
aktivitet, serviceniveau og administrationspraksis pa befordrings-
omradet. En sadan forhandsviden ville have veret pakreaevet, hvis
det skulle have veeret muligt at vurdere repraesentativiteten af de
deltagende kommuner.

Udvealgelsen af de 8 kommuner er derfor sket ud fra en mere prag-
matisk vurdering af, hvilke kriterier, som pa forhand kunne forven-
tes at ville pavirke kommunernes direkte karselsudgifter og tilknyt-
tede administrative udgifter. De tre primare udveelgelseskriterier
har veeret fglgende:

o Kommunestgrrelse. Kommunestgrrelsen er anvendt som udveel-
gelseskriterium, da det kan antages, at der kan veere skalaeffek-
ter bade i forhold til administrationen af ordningerne og i for-
hold til den udfgrende karsel, som kan pavirke enhedsudgifterne
pa en systematisk made.

e Centralisering. Centralisering er anvendt som udvealgelseskrite-
rium, da det kan antages, at kommuner med en centraliseret og
samordnet opgavevaretagelse har lavere administrative omkost-
ninger end kommuner, hvor opgavevaretagelsen er spredt pa et
stort antal decentrale enheder.

e Samarbejde med trafikselskaber. Samarbejdet med trafikselska-
ber er valgt som udvelgelseskriterium, da det er et selvsteendigt
formal med undersggelsen at vurdere effekterne af forskellige
forretningsmodeller pa omradet.

De 8 kommuner er pa baggrund af en screening sa vidt muligt segt
udvalgt, sa de repraesenterer en passende forskellighed i forhold til
ovenstaende kriterier, jf. tabel 1.
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Tabel 1. Udvalgte kommuner

At " Varetagelse
Administrativ : q
Kommune Kommunestgrrelse S hos regionale Tegnforklaring
centralisering : .
trafikselskaber
T T T

Aalborg

Odense i) o )

Hagj/stor: ~
Vordingborg o T o
Randers o o o

Mellem: =
Roskilde o © )
Ballerup o o o

Lav/lille: -

Billund 4 ) )

Nordfyns 0 P 1

Note: *) Vurderingen er foretaget pa baggrund af en forhandsscreening af kommu-
nerne.

Ved udvalgelsen af de 8 kommuner er der desuden taget hgjde for,
at de har en vis spredning i forhold til geografisk placering og har
en forskellig befolkningstathed. De 8 kommuner omfatter saledes
bade sjellandske, fynske og jyske kommuner samt kommuner med
en meget hgj befolkningstaethed (fx Ballerup Kommune og Odense
Kommune) og en meget lav befolkningstaethed (fx Billund Kom-
mune og Nordfyns Kommune).

A-kasser

Undersggelsen omfatter en stikpreve pa i alt 4 A-kasser. De fire A-
kasser omfatter 3F, HK, ASE og AAK.

A-kasserne er blevet udvalgt med henblik pa at sikre, at de repree-
senterer en tilstraekkelig forskellighed og dermed udgar et solidt
grundlag for opregning af administrative udgifter til landsplan.

De fire A-kasser har for det farste en forskellig stgrrelse malt pa
antallet af medlemmer pr. 31.12.2009, der kan antages at have be-
tydning for mulige skalaeffekter. 3F er landets stgrste a-kasse med
281.610 medlemmer og HK er landets anden starste a-kasse med
250.271 medlemmer. ASE har 148.381 medlemmer, mens AAK i
forhold hertil udger en mindre a-kasse med 81.881 medlemmer.

De fire A-kasser repraesenterer herudover en forskellig medlems-
profil, som iseer kan have betydning for, i hvilket omfang A-
kasserne udbetaler tilskud til befordring i forbindelse med voksen-
og efteruddannelseskurser (VEU). 3F organiserer faglerte og ufag-
leerte lgnarbejdere, HK organiserer handels- og kontorpersonale og
AAK organiserer akademikere. ASE er endelig en uafheengig a-
kasse, som organiserer bade selvsteendige og forskellige typer af
Ignarbejdere.
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De fire A-kasser har endelig en stor deekningsgrad, idet de tilsam-
men organiserer 34,4 pct. af samtlige medlemmer og handterer 43,6
pct. af samtlige udbetalinger af befordringstilskud/-godtgerelser pa

omradet.

B.2 Omfattede ordninger

Deloitte har i samarbejde med udvalget foretaget en screening og
efterfalgende droftelse af, hvilke ordninger som undersggelsen

skulle omfatte.

Denne proces farte til, at enkelte perifere ordninger (fx befordring
til mader i Ankestyrelsen) blev skilt ud, samt at kortleegningen blev
afgraenset fra at omfatte servicelovens 8§ 41, som ikke er en sarskilt
befordringsordning, men en generel hjemmel, som kommunerne
kan yde »merudgifter« efter ved forsgrgelse af et barn med betyde-
lig og varigt nedsat funktionsevne m.v., herunder merudgifter til

befordring.

Kortleegningen omfatter pa den baggrund 43 befordringsordninger,

som er grupperet i 17 omrader, jf. tabel 1.

Tabel 1. Omfattede befordringsordninger
‘ Befordringsordninger

1. Siddende befordring til sygehusbehandling, jf. sundhedslovens §
171, stk. 1 og 2 samt tilhgrende bekendtggrelse nr. 1496 (2009) —
internt i regionen.

2. Ledsagelse, jf. sundhedslovens § 173, stk. 3 samt tilhgrende be-
kendtgarelse nr. 1496 (2009) — internt i regionen.

3. Siddende befordring til sygehusbehandling, jf. sundhedslovens §
171, stk. 1 og 2 samt tilhgrende bekendtgarelse nr. 1496 (2009) — pa
tveers af regionen/udlandet.

4. Ledsagelse, jf. sundhedslovens § 173, stk. 3 samt tilhgrende be-
kendtggrelse nr. 1496 (2009) — pa tveers af regionen/udlandet.

Myndighed
Region

Liggende patientbe-
fordring

5. Liggende transport (planlagt og ikke-behandlingskreevende) til sy-
gehusbehandling, jf. sundhedslovens § 171, stk. 3 samt tilhgrende
bekendtggrelse nr. 1496 (2009).

6. Hjemtransport af afdgde patienter, jf. sundhedslovens § 160a samt
tilhgrende bekendtggrelse nr. 634 (2009).

Region

Leegekarsel

7. Alment praktiserende laege, jf. sundhedslovens § 170, stk. 1 samt
tilhgrende bekendtgarelse nr. 1496 (2009).

8. Praktiserende specialleege, jf. sundhedslovens § 170, stk. 2 samt
tilhgrende bekendtgarelse nr. 1496 (2009).

9. Akut skadesbehandling hos alment praktiserende lzege eller special-
leege, jf. sundhedslovens § 170, stk. 3 samt tilhgrende bekendtggarelse
nr. 1496 (2009).

10. Ledsagelse, jf. sundhedslovens § 173, stk. 3 samt tilhgrende be-
kendtggrelse nr. 1496 (2009).

Kommune

Genoptreening efter
udskrivning fra syge-
hus

11. Genoptraening efter udskrivning, jf. sundhedslovens § 172 samt
tilhgrende bekendtgarelse nr. 1496 (2009) — almindelig.

12. Genoptraening efter udskrivning, jf. sundhedslovens § 172 samt
tilhgrende bekendtggarelse nr. 1496 (2009) — specialiseret.

13. Ledsagelse, jf. sundhedslovens § 173, stk. 3 samt tilhgrende be-
kendtggrelse nr. 1496 (2009).

Kommune

Individuel handicap-

14. Individuel handicapkgrsel for sveert beveegelseshaemmede voksne,

Kommune/
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Omrader Befordringsordninger Myndighed
karsel jf. 8 11 i lov om trafikselskaber.
Skolekarsel 15. Almindelig skolekarsel, jf. folkeskolelovens § 26 samt 88 1-6 i tilhg- | Kommune
rende bekendtggrelse nr. 25 (1995).
16. Midlertidigt syge og tilskadekomne m.v., jf. folkeskolelovens § 26
samt 8§ 7-8 i tilhgrende bekendtggrelse nr. 25 (1995).
17. Anden befordring pa skoleomradet, jf. folkeskolelovens § 26 samt
§ 13 i tilhgrende bekendtggrelse nr. 25 (1995).
Specialundervisning 18. Specialundervisning, jf. folkeskolelovens § 26 samt §8 9-12 i tilhg- Kommune
for bgrn rende bekendtggrelse nr. 25 (1995).
Specialundervisning 19. Voksenspecialundervisning (personer med seerlige befordringsbe- Kommune
for unge/voksne hov), jf. 8 5i lov om specialundervisning for voksne samt §8 8-9 i tilhg-
rende bekendtggrelse nr. 378 (2006).
20. Voksenspecialundervisning (personer uden seerlige befordringsbe-
hov), jf. 8 5 lov om specialundervisning for voksne samt § 10 i tilhg-
rende bekendtggrelse nr. 378 (2006).
21. Seerlig ungdomsuddannelse (personer med seerlige befordringsbe-
hov), jf. 8 10 i lov om ungdomsuddannelse for unge med seerlige be-
hov samt §8 12-13 i tilhgrende bekendtggrelse nr. 974 (2007).
22. Seerlig ungdomsuddannelse (personer uden seerlige befordrings-
behov), jf. 8 10 i lov om ungdomsuddannelse for unge med seerlige
behov samt § 14 i tilhgrende bekendtgarelse nr. 974 (2007).
Integration 23. Integrationsprogrammer, jf. integrationslovens 23f, stk. 1, nr. 2 Kommune
(tidligere § 34, stk. 1, nr. 2.).
Socialomradet — Bgrn 24. Seerlige dagtilbud m.v., servicelovens § 32. Kommune
og unge med handi- 25. Seerlige klubtilbud, servicelovens § 36.
ca
> 26. Befordringsudgifter til ledsager ifm. handicapledsagelse til 16-18-
arige, jf. servicelovens § 45 samt tilhgrende bekendtggarelse nr. 1390
(2006).
Socialomradet — Ud- 27. Seerlig stette og foranstaltninger i form af anbringelser m.v., jf. Kommune
satte bgrn og unge servicelovens § 52, stk. 4-5.
28. Foreeldretransport ved anbringelser uden for hjemmet, jf. service-
lovens § 71, stk. 6.
29. Seerlig hjeelp vedragrende barn, jf. 8 83 i lov om aktiv socialpolitik.
Socialomradet — 30. Befordringsudgifter til ledsager ifm. handicapledsagelse til voksne, Kommune
Voksne med handicap | jf. servicelovens § 97 samt tilhgrende bekendtggrelse nr. 1390 (2006).
31. Beskyttet beskeeftigelse, jf. servicelovens §8§ 103 og 105.
32. Aktivitets- og samveerstilbud, jf. servicelovens §§ 104 og 105.
Varigt nedsat funkti- 33. Befordringsstgatte til personer med varigt nedsat funktionsevne, jf.
onsevne servicelovens § 117.
Karsel af aeldre til 34. Generelle tilbud med aktiverende eller forebyggende sigte, jf. ser- Kommune
dagcenter m.v. vicelovens § 79, stk. 1.
Hjeelpemidler og for- 35. Hjeelpemidler og forbrugsgoder, jf. servicelovens 8§88 112, stk. 6 og Kommune
brugsgoder 113, stk. 6 samt tilhgrende bekendtggrelse nr. 987 (2007).
Beskeeftigelse og 36. Pkonomisk stette til arbejdssagende, jf. 8 7 i lov om aktiv beskeef- Kommune
aktivering for ikke- tigelsesindsats (1428 2009) samt § 27 i tilhgrende bekendtggarelse nr.
forsikrede 432 (2010). [Ogsa ikke-forsikrede]
37. Sygedagpenge m.fl. som deltager i vejledning/opkvalificering, virk-
somhedspraktik og ansaettelse med lgntilskud i offentlige virksomhe-
der, jf. 8 82 i lov om aktiv beskeeftigelsesindsats
38. Personer med varige begreensninger i arbejdsevnen m.v. som
deltager i vejledning/ opkvalificering og virksomhedspraktik, jf. § 82 i
lov om aktiv beskeeftigelsesindsats.
39. Kontanthjeelps- eller starthjeelpsmodtagere som deltager i vejled-
ning/opkvalificering og virksomhedspraktik, jf. § 83 i lov om aktiv be-
skeeftigelsesindsats.
40. Erhvervsrettet voksen- og efteruddannelse til kortuddannede voks- | SU-styrelsen

ne i beskeeftigelse, jf. 88 2-4 og §88-9 i lov om godtggrelse og tilskud
til befordring ved deltagelse i erhvervsrettet voksen- og efteruddannel-
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Befordringsordninger Myndighed
se samt tilhgrende bekendtggarelse 564 (2009). [skal]
Beskaeftigelse og 41. Dagpengemodtagere m.fl. som deltager i vejled- A-kasse

aktivering for forsikre-
de

ning/opkvalificering, virksomhedspraktik og ansaettelse med Igntilskud i
offentlige virksomheder, jf. § 82 i lov om aktiv beskeeftigelsesindsats.

42. Selvvalgt uddannelse for ledige dagpengemodtagere, jf. § 82 i lov
om aktiv beskaeftigelsesindsats.

43. Erhvervsrettet voksen- og efteruddannelse til kortuddannede voks-
ne i beskaeftigelse, jf. 8§ 2-4 og §88-9 i lov om godtgarelse og tilskud
til befordring ved deltagelse i erhvervsrettet voksen- og efteruddannel-
se samt tilhgrende bekendtggarelse 564 (2009).

Datakortleegningen er blevet tilrettelagt sdan, at de direkte udgifter
m.v. er blevet indsamlet for hver befordringsordning, mens de ad-
ministrative udgifter og administrationsmodellerne er blevet kort-
lagt for hvert omrade.

For at kunne foretage relevante konsekvensberegninger af forskelli-
ge forslag til regelforenklinger har det veeret ngdvendigt at indsamle
data for de direkte udgifter m.v. for hver ordning. For de admini-
strative udgifter og administrationsmodellerne har det imidlertid
vaeret mere naturligt at foretage kortleegningen pa et hgjere aggrege-
ringsniveau, da kommunerne og regionerne typisk administrerer
grupper af ordninger under ét.

Deloitte har under dataindsamlingen erfaret, at der for visse ordnin-
ger har veeret en uensartet fortolkning af reglerne og kontering af
udgifterne pa tveers af kommunerne. Fx konterer to kommuner be-
fordring til og fra seerlige dag- og klubtilbud efter servicelovens 8§
41 vedrgrende merudgiftsydelsen, som ikke er omfattet af kortleeg-
ningen.

Deloitte har under dataindsamlingen veeret opmarksomme pa denne
type afgraensningsproblemstillinger og har specifikt spurgt ind til
den konkrete kontering af udgifter pa hver befordringsordning, her-
under iseer til konteringen af udgifter relateret til hjemlerne i ser-
viceloven. | de tilfeelde, hvor kommunerne har konteret udgifterne
pa anden vis end tilsigtet i lovgivningen, har Deloitte henfart de
opgjorte udgifter til de relevante hjemler. Det er Deloittes vurde-
ring, at det generelt har vaeret muligt at henfgre udgifterne til de
rigtige hjemler, og at de opgjorte data derfor er sammenlignelige pa
tveers.
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B.3 Kortlaegning

Kommuner og regioner

Deloitte har til kortleegningen af de direkte karselsudgifter og de
tilknyttede administrative udgifter valgt en dialogbaseret dataind-
samlingsstrategi, som har taget udgangspunkt i, at der er blevet
gennemfart et farste besag af flere dages varighed i samtlige delta-
gende kommuner og regioner. Der er blevet fulgt op péa hvert enkelt
mgde via mails og telefoninterview, da det typisk ikke har veeret
muligt at kortleegge samtlige de ngdvendige data direkte pa mader-
ne.

Der er herudover blevet gennemfert opfglgende genbesag og mal-
rettede telefoninterview i det omfang, der har veeret behov at ind-

samle yderligere data og/eller supplere det indsamlede datagrund-
lag.

Pa hvert besgg har Deloitte gennemfart interview med ledere og
medarbejderne i de forvaltninger og enheder, som har haft det kon-
krete ansvar for administrationen af de pageeldende befordringsord-
ninger. Deloitte har typisk talt med 10-25 personer pa hvert kom-
mune-/regionsbesgg.

Deloitte har med henblik pa at sikre stringens og sammenlignelig-
hed pa tvaers anvendt en raekke generiske dataskabeloner til kort-
leegningen. Dataskabelonerne er bl.a. blevet udviklet gennem indle-
dende pilotbesag i en reekke kommuner og er blevet endelig tilpas-
set pa baggrund af de ferste besgg i kommuner og regioner.

Deloitte vurderer, at den valgte strategi, hvor data er blevet indsam-
let blandt de personer, som har det konkrete administrative ansvar
for befordringsordningerne, sikrer, at data har den hgjest mulige
grad af validitet bade hvad angar deekning og kvalitet.

| det fglgende vil det kort blive gennemgaet, hvilke data, som er
blevet kortlagt, samt hvordan data konkret er genereret.

Direkte udgifter m.v.

Deloitte har for hver befordringsordning sggt at kortleegge data ved-
rerende de direkte karselsudgifter, aktiviteten samt det valgte ser-
viceniveau.

Direkte karselsudgifter

De direkte karselsudgifter i kr. er for hver befordringsordning sggt
opgjort for 2009, idet udgifterne er blevet opdelt efter om ressour-
ceforbruget knyttede sig til:
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i.  eksterne leverandgrer via kommunens kgb (konkurrenceud-
sat)

ii.  eksterne leverandgrer via kommunens kab (ikke konkur-
renceudsat)

iii.  eksterne leverandgrer via trafikselskab
iv.  kommunens egen karsel

v.  godtgarelse

vi.  refusion

Udgiftsopgerelserne er sa vidt muligt blevet baseret pa registrerede
data i kommunernes og regionernes gkonomisystemer, og kommu-
nerne og regionerne har da ogsa i nogle tilfaelde — kunne traekke
data direkte.

I de tilfaelde, hvor kommunerne og regionerne ikke har kunnet
treekke data direkte eller typisk kun har kunnet treekke aggregerede
data for flere ordninger under ét, er udgifterne blevet opgjort
og/eller fordelt pa ordninger pa baggrund af kvalificerede sken fo-
retaget af respondenterne i dialog med Deloitte. Safremt kommu-
nerne og regionerne fx har haft registreret de direkte karselsudgifter
for to ordninger pa den samme karselsspecifikke konto, har én me-
tode til at fordele udgifterne pa de to ordninger veeret at anvende
samme fordelingsnggle, som driftsudgifterne til de tilknyttede ker-
neaktiviteter for de to ordninger, har fordelt sig efter, jf. boks 1. En
anden anvendt metode har veeret at basere fordelingen pa aktivi-
tetstal.

Boks 1. Eksempel pa skgnsmazessig fordeling af udgifter

En kommune har konteret sine samlede kgrselsudgifter pd 1 mio. kr.,
som er ydet i relation til servicelovens § 103 vedrgrende beskyttet be-
skaeftigelse og servicelovens § 104 vedrgrende aktivitets- og samveerstil-
bud p& den samme konto. Befordringsudgifterne er saledes ikke blevet
registreret saerskilt for de to ordninger.

Kommunen afholder — udover befordringsudgiften — udgifter p& henholds-
vis 5 mio. kr. til beskyttet beskaeftigelse og 15 mio. kr. til aktivitets- og
samvaerstilbud. Befordringsudgiften pa 1 mio kr. fordeles derfor med 0,25
mio. kr. (1*5/(5+15)) til beskyttet beskzeftigelse og med 0,75 mio. kr. til
aktivitets- og smaveerstilbud (1*15/(5+15)).

I de tilfeelde, hvor kommunerne og regionerne alene har kunnet op-
gare de direkte udgifter for grupper af ordninger under ét og ikke
har haft relevante nggler til at kunne fordele udgifterne pa de enkel-
te ordninger, har Deloitte foretaget en skensmessig fordeling af
udgifterne med udgangspunkt tilsvarende opgarelser fra andre
kommuner og regioner. Det opgjorte skan er sa vidt muligt blevet
godkendt af respondenten, og det er blevet noteret, at tallet er skan-
net af Deloitte. Kommunerne og regionerne har dog typisk selv va-
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ret i stand til at foretage kvalificerede skan over udgiftsfordelingen
o.l.

Med henblik pa efterfglgende at kunne vurdere validiteten af de
opgjorte udgiftsdata, har Deloitte for hvert af de opgjorte tal i hver
kommune og region angivet, hvordan tallet er fremkommet, herun-
der om 1) det er et dataudtraek fra gkonomisystemet (eller faktisk
optaelling totalopteelling), 2) data er skennet pba. respondentens
generelle kendskab til omradet, 3) data er estimeret af respondenten
pba. stikprave eller 4) data er oplyst pba. tidligere analy-
ser/opgarelser eller budget/regnskab m.v.

Aktivitet

Aktiviteten er for hver befordringsordning sggt opgjort for 2009 og
opdelt pa falgende:

o Karsler. Det er sggt opgjort, hvor mange karsler, der for en gi-
ven ordning er blevet udmgntet af henholdsvis eksterne vogn-
maend, trafikselskabet og/eller af kommunen selv som en intern
karsel. Det er herudover for hver ordning blevet sggt opgjort,
hvor mange kilometer, der samlet set blev kart samt hvor mange
unikke brugere, som anvendte ordningen i 20009.

e Godtgarelser. Det er sggt opgjort, hvor mange godtgarelser, der
er blevet givet, og hvor mange unikke brugere, der har veret i
2009. Der er herudover blevet opgjort en kilometersats.

o Refusioner. Det er sggt opgjort, hvor mange refusioner, der er
blevet givet, og hvor mange unikke brugere, der har veeret i
2009.

Kommunerne og regionerne har i enkelte tilfeelde kunne treekke de
relevante aktivitetsdata direkte i fagsystemer o.l., ligesom de kom-
muner og regioner, som har anvendt trafikselskaberne, har haft ad-
gang til preecise aktivitetsdata.

I hovedparten af tilfeeldene har kommunerne og regionerne imidler-
tid ikke haft registreret eksakte data vedrgrende antal karte kilome-
ter, ture eller unikke brugere, ligesom de heller ikke har haft regi-
streret, hvor stor en andel af karslerne, der fx var solokersler.

Kommunerne og regionerne har i visse tilfelde kunnet indhente de
relevante data fra eksterne vognmaend, men har herudover matte
foretage skansmaessige opgarelser af aktiviteten. De skansmaessige
opgerelser er bl.a. blevet foretaget pa baggrund af stikpraver, hvor
respondenterne fx har talt de kerte kilometer i en tilfeldigt udvalgt
periode op via bilag m.v.
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I mange tilfeelde har primart kommunerne dog ikke kunne skanne
de relevante aktivitetstal, og Deloitte har derfor for visse ordninger
matte foretage et kvalificeret skan af iszr antal kerte kilometer pa
baggrund af de gvrige kommuners data samt de indhentede data fra
FlexDanmark. Dette har varet ngdvendigt for at kunne foretage
relevante udgiftsanalyser pa omradet.

Der knytter sig derfor en stgrre usikkerhed til de opgjorte aktivi-
tetsdata end til de opgjorte udgiftsdata. Deloitte har som faglge heraf
sammenlignet de opgjorte aktivitetsdata pa tvaers af kommuner og
regioner med henblik pa at identificere eventuelle abenlyse fejlskan
0g skeevheder m.v. Deloitte har herudover — i det omfang det har
veeret muligt — sammenlignet de kortlagte data med de eksakte akti-
vitetsdata for udvalgte befordringsordninger og kommu-
ner/regioner, som er indhentet via trafikselskabernes feelles drifts-
selskab, FlexDanmark, jf. boks 2.

Boks 2. Data fra FlexDanmark

FlexDanmark er et it-driftssamarbejde indgdet af Midttrafik, Trafikselska-
bet Movia, Nordjyllands Trafikselskab, Sydtrafik og Region Midt. Flex-
Danmark har ansvaret for drift, vedligeholdelse og udvikling af de it-
systemer, der planlzegger og koordinerer specialkgrsel, for eksempel han-
dicapkgrsel, patientbefordring, laegekgrsel, Flextur m.v.

FlexDanmark har praecise data vedrgrende antallet af ture, kilometer,
brugere m.v. for et udsnit af de kommuner og regioner, der far varetaget
en reekke af deres befordringsordninger af trafikselskaberne.

I alle opggrelser fra FlexDanmark er angivelsen af kilometer udtryk for
den direkte rejsel&engde mellem den bestilte start- og slutadresse for en
given tur. Disse er ikke ngdvendigvis lig med den faktisk gennemfgrte
rejseleengde, ndr der kgres flere borgere sammen, da dette ofte medfarer
omvejskgrsel for en eller flere borgere. Trafikselskaberne opger saledes

ikke den faktisk gennemfgrte rejselaengde i kilometer men kun i tid, da
det er denne faktor, der indgar i afregningsgrundlaget.

FlexDanmark har efter aftale med Deloitte leveret aktivitetsdata vedrg-
rende laege- og specialleegekgrsel, genoptraeningskgrsel, specialiseret
genoptraeningskgrsel, skolekgrsel, specialundervisningskgrsel, voksenspe-
cialundervisningskgrsel, hjeelpemiddelkgrsel, dagcenterkgrsel for zeldre,
kgrsel til beskyttet beskaeftigelse, kgrsel til aktivitets- og samveerstilbud,
kgrsel af borgere med varigt nedsat funktionsevne, kgrsel til szerlige dag-
tilbud og seerlig stgtte. Antallet af kommuner, for hvilke der er modtaget
aktivitetsdata fra FlexDanmark, varierer fra ordning til ordning, afhaengigt
af hvor mange kommuner der for de respektive ordninger har indgdet
aftaler med trafikselskaberne.

FlexDanmark hed indtil fordret 2011 BeKTra. Der er konsekvent anvendt
navnet FlexDanmark i rapporten, selvom en del af dataindsamlingen i
trafikselskaberne er foretaget, for navneskiftet tradte i kraft.

Serviceniveau

Deloitte har for hver befordringsordning sggt at kortleegge kommu-
nens og regionens valgte serviceniveau. Der er primart blevet foku-
seret pa fglgende parametre, som Deloitte har erfaret typisk er rele-
vante, og som kommunerne og regionerne typisk har taget stilling
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til i forbindelse med indgaelsen af kontrakter med eksterne vogn-
mand m.v.:
i.  Accepteret forsinkelse (for borger), fx 10 min.

ii.  Afvigelse fra aftalt tid v/afhentning, fx 15 min.

iii.  Afvigelse fra aftalt tid v/levering, fx 15 min.

iv. Maksimal kgretid, fx 75 min.

V.  Seneste bestillingstidspunkt, fx kl. 16 dagen far

vi.  Seneste afbestillingstidspunkt, fx 2 timer far afhentning.

vii.  Hovedregel om krav til afhentningssted, fx dgr-til-dgr eller
kantsten-til-kantsten.

viii.  Hovedregel om krav til leveringssted, fx der-til-dar eller
kantsten-til-kantsten.

iX.  Andre vaesentlige krav, fx dansktalende chauffar.

Deloitte har — i det omfang det har veeret muligt — for hver befor-
dringsordning beskrevet de konkrete krav til hvert serviceparame-
ter, som kommunen og regionen i givet fald har fastsat.

Administrative udgifter

Deloitte har for de 17 definerede omrader af befordringsordninger,
jf. ovenfor, kortlagt de administrative udgifter, som knytter sig til
varetagelsen af ordningerne.

De administrative udgifter er for hvert omrade sggt opgjort for hver
af de aktiviteter, som vurderes at udgare den samlede forretnings-
model pa befordringsomradet, dvs.:

1. udbud

2. visitation

3. bestilling

4. trafikstyring

5. betaling

6. opfalgning (kvalitetsstyring og budgetopfalgning).

De administrative udgifter i kommuner og regioner har en forskellig
karakter, der afhaenger af, hvorledes administrationen er tilrettelagt.
De enkelte arbejdsprocesser kan dog umiddelbart opdeles i to kate-
gorier, som har haft betydning for, hvordan udgifterne er blevet
kortlagt.
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Den forste kategori omfatter aktiviteterne udbud, trafikstyring og
opfalgning. Det der karakteriserer disse aktiviteter er, at de typisk
lgses centralt pa radhuset/regionsgarden (af et begraenset antal per-
soner) og/eller er overdraget til det regionale trafikselskab eller en
ekstern leverandgr. Det er desuden karakteristisk, at udbud og op-
fglgning — og delvist trafikstyring — har karakter af faste udgifter i
den forstand, at de ikke er knyttet til den enkelte karsel.

Safremt kommunen eller regionen har overdraget opgavelgsningen
til det regionale trafikselskab, foretager trafikselskabet savel udbud,
trafikstyring og kvalitetsstyring, og udgiften hertil indgar derfor
som en del af det samlede administrationsbidrag, der betales til tra-
fikselskabet. Dette administrationsbidrag er blevet kortlagt som en
del af dataindsamlingen, idet det dog ikke har veeret muligt at ud-
skille trafikselskabets udgifter specifikt til hver af de tre aktiviteter.
Herudover er kommunens eller regionens udgifter til budgetopfelg-
ning blevet kortlagt, idet de centrale enheder i form af karselskonto-
rer, fagforvaltninger el.lign. er blevet bedt om at estimere deres
samlede timeforbrug knyttet til denne aktivitet.

Safremt kommunen eller regionen har overdraget ansvaret for kars-
len og den tilknyttede trafikstyring til en ekstern leverander er de
udgifter, som knytter sig til udbudsforretningen — hvis den har af-
holdt et udbud — blevet kortlagt. Det er typisk et centralt indkabs-
kontor eller karselskontor, som har foretaget udbuddet med assi-
stance fra relevante fagforvaltninger/-enheder. Deloitte har i denne
sammenheng bedt det involverede indkagbs-/kerselskontor samt de
tilknyttede fagforvaltninger/-enheder om at vurdere deres samlede
&rsvaerksforbrug knyttet til den konkrete udbudsforretning. Ars-
veerksforbruget er efterfalgende blevet periodiseret i forhold til kon-
traktens leengde.

Herudover er de relevante fagforvaltninger/-enheder i kommunen

eller regionen blevet bedt om at estimere, hvor meget tid de arligt

anvender pa opfalgningsaktiviteter. For sa vidt angar trafikstyrin-

gen, som i dette tilfeelde varetages af den eksterne vognmand, ind-
gar den administrative udgift som en del af den samlede pris, som
vognmanden modtager for karslen.

Kun enkelte kommuner og regioner foretager en selvstendig trafik-
styring og har i disse tilfaelde typisk placeret ansvaret herfor i et
feelles karselskontor. Deloitte har i sadanne tilfeelde bedt karsels-
kontoret om at estimere sit arlige tidsforbrug knyttet til varetagelsen
af trafikstyringen. Udover tidsforbruget er karselskontoret desuden
blevet bedt om at angive eventuelle systemudgifter, safremt det an-
vender et trafikplanlaegningssystem el.lign.
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Den anden kategori omfatter aktiviteterne visitation, bestilling og
betaling. Det der kendetegner disse aktiviteter er, at de i overvejen-
de grad er standardiserede opgaver, som er nart knyttet til antallet
af brugere (visitation) eller antallet af karsler (bestilling og beta-
ling). Det er desuden kendetegnende, at disse aktiviteter pa skole-,
genoptraenings-, @ldre- og sundhedsomradet i enkelte tilfeelde lases
af et stgrre antal personer spredt pa kerselskontorer, fagforvaltnin-
ger og/eller decentrale enheder i form af skoler, &ldrecentre og sy-
gehusafdelinger m.v.

Deloitte har som udgangspunkt estimeret det ressourceforbrug, der
knytter sig til disse aktiviteter, ud fra en opggrelse af antallet af
transaktioner og det gennemsnitlige tidsforbrug per transaktion.
Kommunerne og regionerne har i enkelte tilfeelde foretaget egentli-
ge tidsmalinger af det gennemsnitlige tidsforbrug per transaktion. |
de fleste tilfeelde har kommunerne og regionerne dog i dialog med
Deloitte foretaget et kvalificeret skan af det anvendte tidsforbrug
per transaktion pa baggrund af bl.a. stikpragver o.l.

Det kvalificerede sken er som udgangspunkt blevet foretaget af de
medarbejdere i kommuner og regioner, som konkret varetager op-
gaverne, da disse har den konkrete og praktiske indsigt i opgavernes
omfang og det medgaede tidsforbrug. Disse medarbejdere har sale-
des typisk deltaget pa de afholdte mader. Pa skole-, genoptraenings-
, &ldre- og sundhedsomradet (patientbefordring), hvor bestillings-
og visitationsopgaven i nogle tilfeelde har veeret lagt ud til decentra-
le enheder, har enten Deloitte eller kommunen/regionen via besgg
og/eller telefoninterview veeret i dialog med relevante medarbejdere
i de decentrale enheder med henblik pa at fa foretaget et kvalificeret
skan af tidsforbruget pa omradet.

Pa aldre- og genoptraeningsomradet har bestillings- og visitations-
opgaven typisk vaeret samlet pa et begranset antal decentrale enhe-
der, og det har derfor i de fleste kommuner veeret muligt at gennem-
fare interview med samtlige de decentrale enheder, som varetager
opgaverne. Pa skoleomradet har bestillingsopgaven og i nogle til-
feelde ogsa visitationsopgaven (fx »braekket ben kersel«) derimod
ofte vaeret spredt pa samtlige skoler, og Deloitte har derfor kortlagt
det tilknyttede tidsforbrug pa baggrund af interview med skolese-
kreteerer pa udvalgte skoler.

Pa sundhedsomradet har bestillingen af og i visse tilfeelde ogsa visi-
tationen til (siddende) patientbefordring veeret lagt ud til sygehusaf-
delingerne. Deloitte har i nogle tilfelde foretaget besag pa udvalgte
afdelinger og interviewet sundhedspersonalet med henblik pa at
foretage kvalificerede skan af det medgaede tidsforbrug. | andre
tilfeelde har regionerne selv foretaget en stikprgve o.l. med henblik
pa at estimere tidsforbruget, ligesom regionerne i enkelte tilfalde
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har kunnet traekke statistik vedrgrende den gennemsnitlige leengde
af telefonopkald til kerselskontorer, vognmand m.v. fra telefonsy-
stemet, som har kunnet laegges til grund ved estimeringen.

Omregning fra timeforbrug til kr.

Det har pa baggrund af datakortleegningen varet muligt at opgare
kommunernes og regionernes samlede arsveerksforbrug knyttet til
de administrative aktiviteter. Med henblik pa at kunne omregne det-
te arsvaerksforbrug til kr. er det som led i dataindsamlingen blevet
kortlagt, hvilke medarbejdertyper, der i overvejende grad lgser de
pageeldende opgaver. Kortleegningen af medarbejdertyper er blevet
benyttet til at beregne en gennemsnitlig arlig bruttolan i regioner og
kommuner pa baggrund af FLD-data pr. december 2009.

I regionerne er det i overvejende grad sygeplejersker og HK ere,
der varetager de administrative opgaver, som knytter sig til befor-
dring, og ved beregningen af en gennemsnitslgn i regionerne vaegter
disse medarbejdergruppers lgn derfor forholdsvis meget, jf. tabel 2.

Tabel 2. Gennemsnitlig arlig bruttolgn i regionerne

Medarbejdertype Timeforbrug (pct.) Bruttolgn
AC 3,9 507.192
HK 26,8 384.312
Leege 4,6 601.260
Sygeplejerske 64,7 422.472
Veegtet gennemsnitsign 100,0 423.830

I kommuner er det hovedsageligt HK ’ere, men ogsé terapeuter og
social- og sundhedsassistenter, som varetager de administrative op-
gaver, jf. tabel 3.

Tabel 3. Gennemsnitlig arlig bruttolgn i kommuner

Medarbejdertype Timeforbrug (pct.) Bruttolgn
AC 1,3 507.192
HK 57,5 384.312
Ergo- og fysioterapeuter 24,2 395.808
Pzedagog 1,2 369.444
Socialradgiver 1,0 433.680
Social- og sundhedsassistenter 14,1 333.000
Sygeplejerske 0,6 422.472
Veegtet gennemsnitslgn 100,0 382.008

Ved omregningen af de administrative udgifter til kr. er der desuden
tillagt et teknisk overhead pa 100.000 kr.
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Administrationsmodeller

Deloitte har som et led i dataindsamlingen ligeledes kortlagt kom-
munernes og regionernes administrationsmodeller for hvert af de
definerede omrader, jf. afsnit 3.

Kortleegningen har for det farste afdeekket organiseringen af de pa-
geeldende befordringsomrader, idet fokus har veeret pa at 1) budget-
ansvaret, 2) visitationsansvaret, 3) udbudsansvaret og 4) opgavean-
svaret for hvert af omraderne.

Kortlaegningen har for det andet omfattet en kort dokumenterende
beskrivelse samt en vurdering af, hvordan opgavevaretagelsen for
hvert omrade er tilrettelagt. \Vurderingen er foretaget af hver af ker-
neaktiviteter, som udger den daglige drift og administration af ord-
ninger, dvs. 1) budget, 2) visitation, 3) bestilling, 4) betaling, 5)
opfelgning. Trafikstyring er udeladt, da kommunerne og regionerne
for langt hovedparten af ordningerne har overdraget denne aktivitet
til enten private vognmand eller trafikselskaber.

Deloitte har for hver af disse aktiviteter — pa hvert befordringsom-
rade — angivet en score fra 0-5 (0=Slet ikke, 1=I ringe grad, 2=I
nogen grad, 3=1 hgj grad og 4=I meget hgj grad) for, hvor hen-
sigtsmaessigt, effektivt og/eller transparent kommunen eller regio-
nen har tilrettelagt aktiviteterne.

Deloitte har for hver af de fem aktiviteter defineret to dimensioner,
som kommunernes og regionernes opgavevaretagelse er blevet vur-
deret og kategoriseret i forhold til. Visitationsprocessen er fx blevet
vurderet i forhold til dels om kommunen/regionen har haft et klart
visitationsgrundlag i form af kriterier, vejledninger og procedurer,
dels om visitationsprocessen har understattet en korrekt visitation.
Har en kommune hverken haft det ene eller det andet, har den fet
»scoren« 0, mens en kommune, som ikke har haft et klart visitati-
onsgrundlag, men en hensigtsmaessig visitationsproces, hvor visita-
tionen har varet samlet pa et begraenset antal dedikerede medarbej-
dere, fx har faet »scoren« 2, jf. boks 3.

Boks 3. Vurdering af administrationsmodeller

Deloittes vurdering af kommunernes og regionernes administrations-
modeller har veeret baseret sig pd en generisk dataskabelon, hvor hveraf
de fem administrative aktiviterer er blevet »scoret« i forhold til to dimen-
sioner, som Deloitte pa forhand har forventet vil have en betydning for
kommunernes og regionernes udgiftsstyring. De opstillede dimensioner
for hver af de fem aktiviteter er fglgende:

e Budget: 1) Er budgetansvaret klart/uklart placeret? og 2) Er budget-
og visitationsansvaret samlet/delt?

Visitation: 1) Er visitationsgrundlaget klart/uklart? og 2) Understgtter
visitationsprocessen en korrekt visitation eller ej?

Bestilling: 1) Er der faste procedurer/formkrav for bestilling eller ej?
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og 2) Er bestillingsprocessen systemunderstgttet eller manuel?

Betaling: 1) Indeholder leverandgrfakturaerne en specifikation af fx
turens pris, l&engde og/eller omfattet borger eller ej? 2) Foretages der
en systematisk kontrol eller en mere ad hoc baseret kontrol af beta-
linger?

Opfalgning: 1) Sker der en Igbende og fast opfalgning eller en mere
ad hoc baseret opfglgning pa gkonomi, aktivitet og kvalitet? 2) Sker
der en systematisk registrering af aktivitet (fx antal ture, km. og
unikke brugere) eller ingen eller kun en begraenset registrering?

Kommunerne og regionernes administrationsmodeller pa hvert omrade er

pa& denne baggrund blevet placeret i en »scoringsmatrice« og har faet til-
delt én score for hver aktivitet, jf. eksempel vedrgrende visitation.

Klart og transparent visitationsgrundlag
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Uklart visitationsgrundlag

Safremt en kommune eller region fx er blevet vurderet til, hverken at
have et klart visitationsgrundlag eller en visitationsproces, som undersgt-
ter en korrekt visitation, har den faet tildelt »scoren« 0 pa det pagaelden-
de omrade. Safremt den derimod bade har haft et klart visitationsgrund-
lag og en hensigtsmaessig visitationsproces, har den enten faet »scoren« 3
eller 4. Deloitte har i dette tilfaelde foretaget en vurdering af, om »scoren«
skulle vaere 3 eller 4, idet en »score« pa 4 som udgangspunkt er blevet
tildelt i de tilfeelde, hvor der har vaeret tale om bedste praksis blandt de 8
kommuner henholdsvis 5 regioner.

Scoringerne for hver kommune eller region er blevet samlet i et
»scoringsindex«, der giver et bud pa en scoring af kommunens eller
regionens administrationsmodel.

Deloitte har gennem en arreekke veeret revisor og radgiver for en
lang reekke kommuner og regioner, og scoringen af hvert af befor-
dringsomraderne er pa den baggrund foretaget ud fra Deloittes erfa-
ring med, hvad der karakteriserer en effektiv og transparent opga-
vevaretagelse. Scoringen bygger dog ngdvendigvis pa et vasentligt
element af sken og tager ikke systematisk hgjde for fx forskelle i
medarbejdernes erfaring, ledelsespraksis m.v., som ligeledes har
betydning for den enkelte kommunes og regions administrative ef-
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fektivitet. Scoringen giver derfor ogsa alene en indikation af den
administrative praksis i kommuner og regioner.

For i starst muligt omfang at sikre en systematisk, ensartet og sam-
menlignelig tilgang til afdeekningen og scoringen af administrati-
onsmodeller har kortleegningen dog netop baseret sig pa en generisk
dataskabelon med velafgraensede dimensioner, som er blevet udvik-
let pa baggrund af pilotbesgg og Deloittes generelle kendskab til
organiseringen og styringen i den offentlige sektor. Herudover har
dataindsamlingen veeret tilrettelagt sadan, at det som udgangspunkt
har veeret det samme hold af konsulenter, som har gennemfgrt kort-
leegningen i samtlige kommuner henholdsvis samtlige regioner.
Dette har medvirket til at sikre konsistens og ensartethed pa tvers,
da vurderingerne af hver af de 8 kommuners henholdsvis de 5 regi-
oners administrationsmodeller er blevet foretaget af de samme per-
soner.

Validering af data

Den valgte dataindsamlingsstrategi har baseret sig pa en teet inddra-
gelse af de konkrete ledere og medarbejdere i kommuner og regio-
ner, som har ansvaret for administrationen af befordringsordninger-
ne. Dette bidrager i sig selv til en hgj grad af validitet bade i forhold
til deekningen og kvaliteten af de kortlagte data.

Med henblik pa yderligere at kvalitetssikre og validere de indsam-
lede data, har Deloitte dog til tovholderen i hver kommune og regi-
on, fremsendt en sammenstilling af samtlige de data vedrgrende
direkte karselsudgifter, aktivitet og administrative udgifter m.v.,
som er blevet kortlagt i kommunen eller regionen. Hermed har hver
kommune og region haft mulighed for at forholde sig til de indsam-
lede data pa tveers af ordninger og omrader og justere de data, som i
givet fald ikke var retvisende. Givet det meget omfangsrige dataseet,
har Deloitte for hver enkelt kommune og region angivet, hvilke data
de i seerlig grad har skullet vaere opmeerksomme pa, herunder fx de
administrative udgifter og aktivitetstal, som er opgjort pa baggrund
af skan, samt de ordninger, hvor der er angivet O kr.

Til brug for kommunernes og regionernes vurdering af deres angiv-
ne udgifter pa hver ordning, har de sammenstillede data indeholdt
nggletal for det gennemsnitlige udgiftsniveau pr. indbygger i samt-
lige de 8 kommuner henholdsvis 5 regioner.

Deloitte har desuden sammenlignet de indsamlede data pa tveers af
kommuner og regioner med henblik pa at identificere eventuelle
outliers og systematiske skeevheder m.v. Der er i denne sammen-
haeng sat seerskilt fokus pa de skensmaessigt opgjorte data, som der
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er knyttet stagrst usikkerhed til, herunder aktivitetsdata samt de
estimerede administrative udgifter.

Datavalideringen i kommuner og regioner farte til en reekke &n-
dringer og preeciseringer af data, men kun i begraenset omfang til
tilvejebringelsen af egentlige nye data pa de omrader, hvor der fort-
sat var mangler efter dataindsamlingen.

Deloitte har derfor endelig som en sidste aktivitet i datavalideringen
taget malrettet kontakt til en reekke respondenter i iseer kommuner
med henblik pa at fa tilvejebragt et mere komplet datagrundlag
samt fa kvalificeret de dataangivelser, som efter datavalideringen
fortsat skilte sig ud o.l.

A-kasser

Direkte udgifter m.v.

A-kasserne administrerer udbetalingen af befordringsgodtgerelse til
dagpengemodtagere, der deltager i vejledning, virksomhedspraktik,
ansattelse med lgntilskud i offentlige virksomheder eller selvvalgt

uddannelse, samt udbetaling af befordringstilskud til erhvervsrettet
voksen- og efteruddannelse (VEU).

A-kasserne far refunderet deres udbetalte befordringsgodtgarelse/-
tilskud af staten, og det har som falge heraf veeret muligt at indhen-
te data fra Arbejdsdirektoratet vedrgrende A-kassernes samlede ud-
betaling af befordringsgodtgerelse og -tilskud i 2009 — opdelt pa
samtlige A-kasser.

Deloitte har herudover for hver befordringsordning indhentet data
vedrgrende antallet af godtgarelser samt antallet af unikke brugere
fra hver af de 4 A-kasser.

Administrative udgifter

De administrative opgaver, som knytter sig til A-kassernes handte-
ring af befordringsordningerne pa omradet, omfatter typisk behand-
ling og godkendelse af ansggninger, udbetaling af godtgarel-
senftilskuddet til dagpengemodtageren samt efterfglgende kontering
af udgiften. Der er saledes tale om standardiserede og transaktions-
baserede opgaver.

Deloitte har kortlagt de administrative udgifter knyttet til disse op-
gaver i de 4 udvalgte A-kasser, jf. ovenfor.

Kortlegningen er sket pa baggrund af besag i hver af de 4 A-kasser,
hvor Deloitte har interviewet de personer, som har haft ansvaret for
at foretage den konkrete sagsbehandling og udbetaling. Som et led i
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besggene har Deloitte faet demonstreret sagsgangene og/eller det it-
system, som anvendes til sagsbehandlingen.

De 4 A-kasser har — bortset fra ASE — ikke haft gennemfart egent-
lige tidsmalinger af sagsbehandlingstiden pa omradet. Pa besggene
er interviewpersonerne derfor blevet bedt om at skanne det tidsfor-
brug, som de anvender pa behandlingen af én sag og/eller det tids-
forbrug, som samlet set anvendes arligt pa administrationen af ord-
ningerne. Herudover er A-kasserne blevet anmodet om at opgare,
hvor mange sager, de arligt behandler.

Det har pa denne baggrund veeret muligt at opgare de 4 A-kassers
samlede administrative tidsforbrug pa omradet.

I HK, ASE og AAK har sagshehandlingen pa omradet veeret samlet
centralt, og det har derfor vaeret muligt at kortleegge de 3 A-kassers
administrative udgifter pa baggrund af ét institutionsbesgg. | 3F er
administrationen imidlertid spredt pa ca. 75 lokalafdelinger, og De-
loitte har derfor gennemfart besgg i sdvel hovedkontoret samt i to
lokalafdelinger. Det administrative tidsforbrug er blevet kortlagt i
de to lokalafdelinger og efterfglgende opregnet til hele 3F i forhold
til de to lokalafdelingers andel af de samlede sager pa omradet.

Omregning fra timeforbrug til kr.

Det kortlagte administrative timeforbrug i de 4 A-kasser er blevet
omregnet til kr. pa baggrund af en gennemsnitlig bruttolgn inkl.
pension og ferie

Gennemsnitslgnnen er blevet fastlagt pA med udgangspunkt i den
gennemsnitlige arlige bruttolgn for en jobcentermedarbejder pa
HK-overenskomst, som er opgjort af FLD til 411.312 kr. pr. de-
cember 2009. Der er tillagt et teknisk overhead pa 100.000 kr.

Validering af data

Deloitte har til hver af de 4 A-kasser fremsendt de opgjorte admini-
strative udgifter. A-kasserne har hermed haft mulighed for at kvali-
tetssikre og validere de opgjorte tal.

B.4 Opregning til landsplan

Udgiftskortleegningen omfatter en totalkortleegning i regioner, men
kun en kortlaegning blandt udvalgte kommuner og A-kasser. | det
falgende vil der blive redegjort for, hvilke principper der er blevet
lagt til grund ved opregningen af de indsamlede data i kommuner
og A-kasser til landsplan.
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Kommuner

Direkte udgifter

Kommunernes direkte udgifter til befordring er en funktion af pri-
sen pa karslen og antallet af karsler (aktiviteten). Der er imidlertid
flere eksogene og endogene faktorer, som — udover det givne leve-
randgrmarked — teoretisk set kan pavirke den pris, som kommuner-
ne ma betale for karslen samt den givne aktivitet pA omradet, jf.
figur 1.

Figur 1. Teoretisk udgiftsfunktion

Direkte
udgifter

Administrations-
og styrings-
praksis

Eksogene faktorer Endogene faktorer

Kommunernes direkte udgifter kan saledes for det farste antages at
blive pavirket af kommunens geografi. En geografisk meget ud-
strakt kommune med en lav befolkningstathed kan saledes antages
at have hgjere udgifter som falge af leengere karselsmaessige distan-
cer. Omvendt kan en kommune med en meget hgj befolkningsteet-
hed og urbaniseringsgrad imidlertid ogsa teenkes at have hgjere ud-
gifter som folge af de leengere karetider, der typisk er tilfeldet i
starre byer, hvor trafikken er mere intens. Denne faktor peger der-
med ikke i en entydig retning.

De direkte udgifter kan for det andet antages at afhaenge af kommu-
nens demografi. Kommunens indbyggermaessige sammensetning
ma saledes formodes at kunne pavirke aktiviteten og prisen forskel-
ligt pa de enkelte befordringsordninger. Eksempelvis kan en hgj
andel af &ldre borgere over 65 ar antages at medfare ggede direkte
udgifter til dagcenterkarsel.

For det tredje kan de direkte udgifter antages at blive pavirket at det
af kommunen valgte serviceniveau. En kommune der har valgt et
hgijt serviceniveau, ma saledes forventes at have hgjere udgifter end
en kommune med et lavere serviceniveau.

Endelig kan de direkte udgifter for det fjerde antages at blive pavir-
ket af kommunens administrations- og styringspraksis pa omradet.
En effektiv — men ikke ngdvendigvis billig — administration, hvor
der afseettes tid og ressourcer til udbudsforretninger, og hvor der

177



Kortlaegning og analyse af befordringsordninger

desuden sker en teet budgettering af, visitation til og opfglgning pa
karslen, kan saledes antages at medfare lavere direkte udgifter.

Ved en opregning af de direkte udgifter til landsplan burde der ide-
elt set tages hgjde for samtlige disse faktorer. Da det i sagens natur
ikke er muligt at vide, hvordan de resterende 90 kommuner har til-
rettelagt deres administration, og hvilket serviceniveau de har valgt
for de forskellige befordringsordninger, kan der imidlertid ikke ta-
ges hgjde for de endogene faktorer ved opregningen.

Det er derimod i forskelligt omfang muligt at kontrollere for demo-
grafi og geografi ved opregningen af de enkelte ordninger til lands-
plan, idet det dog skal understreges, at det ikke er muligt at lave
formelle statiske tests som falge af, at kortleegningen kun omfatter
en mindre gruppe af kommuner.

Deloitte har imidlertid lagt det generelle princip til grund, at det for
hver (gruppe af) befordringsordning(er) for det farste kontrolleres,
om der kan konstateres en mulig sammenhang (korrelation) mel-
lem de 8 kommuners direkte udgifter og relevante indikatorer for
demografi og geografi. Det vil sdledes som udgangspunkt veere lo-
gisk at opregningen af udgifter sker med udgangspunkt i en opreg-
ningsfaktor, som baserer sig pa den malgruppe, som befordrings-
ordningen retter sig mod. Der eksisterer imidlertid ikke en tilpas
veldefineret malgruppe for samtlige befordringsordninger. Det er
neden for angivet, hvilke indikatorer, som Deloitte som udgangs-
punkt forventer at kontrollere for, jf. tabel 1.

Tabel 1. Indikatorer for geografi og demografi

Indikatorer Relevante ordninger Veerdi/opregningsfaktor

Geografi

Befolkningsteethed (indbyggere pr. km?) Samtlige ordninger Landsgennemsnit er 128 indbyg-
gere pr. km®. Vaegtet gennemsnit i
de 8 kommuner er 175 indbyggere
pr. km?.

Befolkningsandel i bymeessig bebyggelse Samtlige ordninger Andel p& landsplan er 87 pct. An-
del blandt de 8 kommuner er 90
pct.

Demografi

Antal +65 ar Leegekarsel, genoptrae- 13,0 pct. af borgere pa +65 ar

7,69.
Antal 7-16-arige Skolekarsel og special- 12,6 pct. af 7-16-arige boede i de
undervisning for bgrn 8 kommuner i 2009. Opregnings-
faktoren er dermed 7,91.
Antal kontanthjeelpsmodtagere Beskaeftigelse og aktive- 13,4 pct. af kontanthjeelpsmodta-
ring for ikke-forsikrede gerne pr. 1. januar 2010 boede i
ledige de 8 kommuner. Opregningsfakto-

ning og dagcenterkgrsel  boede i de 8 kommuner i 2009.
Opregningsfaktoren er dermed

ren er dermed 7,47.

Safremt der er konstateret en sammenhang, er de relevante indika-
torer enten blevet anvendt som opregningsnggler, eller der er blevet
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foretaget en korrektion af opregningsfaktoren, som sikrer, at opreg-
ningen under de givne forudsatninger bliver sa pracis som mulig
for det pageldende befordringsomrade. Det har fx vist sig, at be-
folkningstaetheden har betydning for de direkte udgifter, og opreg-
ningsfaktoren er derfor generelt blevet korrigeret herfor, da befolk-
ningsteetheden i de otte kommuner er hgjere end den gennemsnitli-
ge befolkningstaethed pa landsplan.

Deloitte har saledes taget forholdet mellem den naturlige logaritme
til befolkningsteetheden i stikpragven af kommuner og den naturlige
logaritme til befolkningstetheden pa landsplan og anvendt denne
som Kkorrektionsfaktor for geografi. Korrektionsfaktoren er 1,06 for
alle otte kommuner.

Huvis der ikke har kunnet konstateres en sammenhang mellem ud-
gifter og malgruppe er indbyggertallet blevet anvendt som opreg-
ningsnggle for det givne befordringsomrade. Der er saledes blevet
anvendt forskellige opregningsnggler fra omrade til omrade.

De 8 kommuner omfattede 12,9 pct. af befolkningen pr. 1. januar
2010 og den generelle opregningsfaktor er derfor 7,77. Som det
fremgar af tabellen ovenfor adskiller denne opregningsfaktor sig
ikke vaesentligt fra de gvrige demografiske opregningsfaktorer.

Dataindsamlingen har vist, at kommunerne typisk forholdsvis pree-
cist kan opgare de direkte udgifter for grupper af ordninger, men
ofte har skullet foretage en skansmaessig fordeling af udgifterne pa
hver af de underliggende ordninger. Deloitte har som falge heraf
baseret opregningen af direkte udgifter pa de 16 befordringsomra-
der og efterfalgende fordelt udgifterne pa hver af de underliggende
befordringsordninger.

Administrative udgifter

Deloitte laegger til grund, at administrationsudgifternes starrelse set
i forhold til de direkte udgifter kan antages at vaere den samme pa
landsplan som opgjort i stikpraven.

De kortlagte administrative udgifter er derfor for hvert omrade ble-
vet opregnet med den samme opregningsfaktor, som er anvendt til
opregning af de tilhgrende direkte udgifter.

Sum af opregnede direkte
udgifter for givent omrade

Administrative Administrative udgifter
udgifter pa = fraden gennemforte data- X

Sum af direkte udgifter fra

landsniveau indsamling , :
dataindsamlingen
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Det kan bemeerkes, at samtlige 98 kommuner har faste udgifter
knyttet til varetagelsen af udbud og opfalgning pa hvert befor-
dringsomrade, og at opregningsmodellen for sa vidt angar disse op-
gaver undervurderer den samlede administrative ressourceanven-
delse, da opregningsngglen er baseret pa de 8 kommuners andel af
indbyggere (eller + 65-arige, 7-16-arige m.v.). Da det administrati-
ve ressourceforbrug isser knytter sig til de transaktionsbaserede ak-
tiviteter som visitation og bestilling, hvor opregningsngglen er ret-
visende, vurderes dette dog at have en begranset betydning for
estimeringen af de samlede administrative udgifter pa landsplan.

A-kasser

A-kassernes direkte udgifter til befordringsgodtgarelse er totalop-
gjort pa baggrund af tal fra Arbejdsdirektoratet. Derimod omfatter
kortleegningen alene data for de administrative udgifter i de 4 ud-

valgte A-kasser, som derfor er blevet opregnet til landsplan.

De 4 udvalgte A-kasser organiserer i alt 34,4 pct. af samtlige med-
lemmer i landets A-kasser og handterer 43,6 pct. af samtlige udbe-
talinger af befordringstilskud/-godtgarelser pa omrédet. Arsagen til,
at de 4 A-kasser udbetaler en hgjere relativ andel tilskud end ande-
len af deres medlemmer, er bl.a., at 3F organiserer faglerte og ufag-
leerte lonarbejdere, som i forhold til andre grupper tager mange
VEU-kurser og derfor far udbetalt en hgjere andel af befordringstil-
skud.

Det vurderes som udgangspunkt at veere antallet af udbetalinger —
og ikke antallet af medlemmer — der er driveren for A-kassernes
administrative udgifter pa omradet, da det er antallet af udbetalin-
ger, som pavirker omfanget af A-kassernes sagsbehandling.

De 4 A-kassers andel af udbetalinger er derfor blevet anvendt som
opregningsfaktor i forhold til de administrative udgifter.

Deloitte har som et led i dataindsamlingen erfaret, at 3F, der har en
meget decentral opgavevaretagelse, har noget hgjere administrative
udgifter end de tre gvrige A-kasser, som har en centraliseret admi-
nistration pa omradet. Dette vurderes at heenge sammen med, at
3F’s administrative struktur i modsetning til de gvrige 3 A-kassers
ikke skaber forudsatninger for at realisere stordriftsfordele.

For at sikre et sd precist datagrundlag som muligt har Deloitte fore-
taget en differentieret opregning af A-kassernes administrative ud-
gifter. De kortlagte administrative udgifter i 3F er saledes anvendt
som opregningsgrundlag for de A-kasser, som ligeledes har en de-
centraliseret administration, mens de administrative udgifter i HK,
ASE og AAK er blevet anvendt som opregningsgrundlag for de
gvrige A-kasser, der har en centraliseret model.
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Deloitte har vaeret i kontakt med A-kassernes Samvirke, som viser,
at 73,6 pct. af udbetalingerne sker fra A-kasser med decentral ad-
ministrationsmodel, mens de gvrige 26,4 pct. af udbetalingerne sker
fra A-kasser, som har en centralt administrationsmodel. Denne for-
deling er saledes lagt til grund for opregningen af A-kassernes ad-
ministrative udgifter, jf. figur 1.

Figur 1. Differentieret opregning af A-kassernes administrative udgifter
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B.5 Usikkerhed og falsomhedsberegnin-
ger

Kommunerne og regionerne har generelt vaeret i stand til at opgare
de direkte udgifter for hver gruppe af befordringsordninger — og i
mange sammenhzange ogsa for hver enkelt befordringsordning — pa
baggrund af registrerede data i deres gkonomisystemer. Deloitte
vurderer derfor ogsa, at de opgjorte direkte udgifter i de 8 kommu-
ner og 5 regioner har en hgj grad af validitet, og at usikkerheden
knyttet til disse tal saledes er begranset.

Der er dog ngdvendigvis knyttet en reekke usikkerheder til andre
dele af datamaterialet, herunder primeert til 1) de kortlagte aktivi-
tetstal, 2) de kortlagte administrative udgifter og 3) de udvalgte
kommuners repraesentativitet. Usikkerheden og Deloittes handte-
ring heraf vil blive gennemgaet i det falgende.

De kortlagte aktivitetstal

Som det fremgik af afsnit 4.1.1. har kommunerne og regionerne i
hovedparten af tilfeeldene ikke haft registreret eksakte data vedrg-
rende antal karte kilometer, ture eller unikke brugere, og de har der-
for i vid udstraekning matte foretage skansmaessige opgerelser af
aktiviteten pa baggrund af bl.a. stikprgver m.v., ligesom Deloitte
har mattet foretage en reekke skan.

Der knytter sig derfor ogsa en usikkerhed til de opgjorte aktivitets-

data, herunder iseer til de opgjorte antal km. De opgjorte aktivitets-
data er bl.a. blevet anvendt til at opgere enhedsudgiften pr. tur, pr.
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km eller pr. bruger for hver befordringsordning i hver kommune og
region.

Deloitte har med henblik pa at identificere abenlyse fejlskan og
skaevheder m.v. sammenlignet de opgjorte aktivitetsdata pa tveers af
kommuner og regioner. | de tilfeelde hvor enkelte kommuner og
regioner har skilt sig markant ud, er det blevet undersggt, om dette
fx har kunnet forklares ud fra kommunens eller regionens geografi
eller demografi, eller om det netop har veeret udtryk for et fejlskan.
| sadanne tilfeelde har Deloitte fulgt specifikt op i forhold til den
pageeldende kommune og/eller region med henblik pa, at fa foreta-
get et mere preecist skan — eventuelt pa baggrund af en yderligere
stikprave el.lign.

Deloitte har herudover — i det omfang det har vaeret muligt — sam-
menlignet de kortlagte data med de eksakte aktivitetsdata for ud-
valgte befordringsordninger og kommuner, som er indhentet via
trafikselskabernes faelles driftsselskab, FlexDanmark. Deloitte har i
hvert tilfeelde forsggt at sammenligne kommuner med en lignende
geografi, safremt FlexDanmarks dataset har skabt mulighed herfor.

De kortlagte administrative udgifter

De administrative udgifter i kommuner og regioner er blevet kort-
lagt pa baggrund af interviews og dialog med de konkrete ledere og
sagsbehandlere, som har ansvaret for og varetager opgavelgsningen.
Denne dataindsamlingsstrategi medfagrer som navnt tidligere, at
data har den hgjest mulige grad af validitet bade hvad angar daek-
ning og kvalitet.

I de tilfeelde, hvor de administrative opgaver lgses i centrale enhe-
der (pa radhuset eller regionsgarden el lign.) af et begreenset antal
personer, vurderes de opgjorte udgifter saledes ogsa at vere for-
holdsvis robuste og precise.

Derimod vurderes der dog at knytte sig en vis usikkerhed til opge-
relsen af de udgifter, som kan henfgres til de administrative opgaver
i form af iseer visitation og bestilling, der i forskelligt omfang lgses
decentralt af et starre antal personer.

Deloitte har som udgangspunkt estimeret det ressourceforbrug, der
knytter sig til disse aktiviteter, ud fra en opggrelse af antallet af
transaktioner og det gennemsnitlige tidsforbrug per transaktion. Det
gennemsnitlige tidsforbrug er typisk blevet opgjort pa baggrund af
et kvalificeret skan foretaget af respondenten i dialog med Deloitte,
jfovenfor.

Der knytter sig ngdvendigvis en usikkerhed til et sadant skan, som
har betydning for opgarelsen af de samlede administrative udgifter i
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en given kommune eller region. For at handtere denne usikkerhed
har Deloitte foretaget en sammenligning af de opgjorte administra-
tive udgifter pa tveers af kommuner og regioner med henblik pa at
identificere eventuelle outliers.

Ved identifikationen af eventuelle outliers har Deloitte foretaget en
konkret vurdering af, om det skyldtes et fejlskan eller om det bag-
grund af de indsamlede oplysninger om administrationsmodeller
kunne henfares til en ineffektiv administrativ praksis. Herudover
har Deloitte som et led i valideringsprocessen drgftet de opgjorte
udgifter med den pagealdende kommune eller region samt foretaget
eventuelle (gen)besgg pa institutioner eller sygehusafdelinger m.v.,
hvis det blev vurderet at kunne medvirke til at fa skabe et mere
praecist mal for det faktiske ressourceforbrug pa omradet.

Deloitte har herudover foretaget relevante falsomhedsberegninger
vedrgrende de administrative udgifter.

De udvalgte kommuners reprasentativitet

Da det ikke er muligt pa forhand at afgere om de udvalgte kommu-
ner udger et repreesentativt udsnit af kommuner, er der ngdvendig-
vis knyttet en usikkerhed til opregningen af de kortlagte direkte og
administrative udgifter til landsplan.

Med henblik pa at anskueliggere og vurdere den usikkerhed, der
knytter sig til de opgjorte udgifter, er der blevet gennemfart en
reekke fglsomhedsberegninger.

Deloitte har saledes for det farste beregnet et overkantssken, hvor
opregningen af udgifter til landsplan baseres pa de tre kommuner,
som har de hgjeste direkte udgifter.

Deloitte har for det andet beregnet et underkantssken, hvor opreg-
ningen af udgifter til landsplan baseres pa de tre kommuner, som
har de laveste direkte udgifter.

De to fglsomhedsberegninger vurderes tilsammen at udgare et
spaend, inden for hvilket det er plausibelt at antage, at de faktiske
udgifter til de forskellige befordringsordninger befinder sig pa
landsplan.

Anvendte opregningsfaktorer

Den anvendte opregningsfaktor for underkantsskegnnet henholdsvis
overkantsskannet er fastsat efter samme princip som ved fastsattel-
sen af opregningsfaktoren for bedste skan. Der er beregnet separate
opregningsfaktorer for direkte udgifter og for administrative udgif-
ter. For en uddybning af beregningen af opregningsfaktorer.
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Ved underkantskannet er der saledes beregnet en opregningsfaktor
inden for hvert befordringsomrade pa baggrund af den primeere
malgruppes sterrelse i populationen relativt til landsplan, som her-
udover korrigeres for befolkningstaetheden i populationen relativt til
landsgennemsnittet. | modseetning til bedste sken, hvor populatio-
nen udgeres af alle observationer, hvor data er blevet kortlagt, be-
star populationen her af de tre kommuner med de laveste (direkte
henholdsvis administrative) udgifter i forhold til den primare mal-

gruppe.

Overkantskannet er beregnet pa baggrund af samme princip, hvor
populationen omvendt bestar af de tre kommuner med de hgjeste
udgifter i forhold til den primaere malgruppe inden for hvert befor-
dringsomrade.

I forhold til fx leegekarsel indebeerer dette, at de tre kommuner, der
danner grundlag for underkantskannet, er de tre kommuner, der har
de laveste udgifter pr. +65-arige. Malgruppestarrelsen i disse tre
kommuner relativt til landsplan korrigeres for befolkningsteetheden
i de tre kommuner relativt til landsplan for at beregne opregnings-
faktoren, der herefter multipliceres med det observerede udgiftsni-
veau i de tre kommuner for at beregne et samlet underkantssken pa
landsplan.

Vedrgrende specialundervisning af unge og voksne er under- og
overkantskan dog kun beregnet pa grundlag af de to billigste hen-
holdsvis dyreste kommuner vedrgrende savel direkte som admini-
strative udgifter. Dette gaelder ogsa ved beregningen af under- og
overkantsken for de administrative udgifter inden for bagrn og unge
med handicap.

B.6 Konsekvens- og potentialeberegnin-
ger

Kortleegningen skal tilvejebringe et datagrundlag, der ger det muligt
for udvalget at foretage relevante konsekvensberegninger af for-
skellige regelforenklinger. Herudover skal datagrundlaget kunne
anvendes til estimere mulige potentialer ved en mere effektiv admi-
nistration af ordningerne. De fglgende afsnit redeger for, hvilke
beregninger der kan og er blevet foretaget med udgangspunkt i de
indsamlede data.

Konsekvensberegninger

De indsamlede data, hvor de direkte udgifter er fordelt pa hver en-
kelt af de 43 omfattede befordringsordninger, muligger, at der kan
foretages beregninger af, hvilke gkonomiske konsekvenser det iso-
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leret set har fx at nedlaegge en given ordning eller at ophaeve samt-
lige optionelle ordninger (kan-ordninger).

Som folge af vanskeligheden ved at indsamle aktivitetsdata vedrg-
rende karselsprofiler i kommuner og regioner giver de kortlagte
data imidlertid ikke i sig selv mulighed for fx at beregne konse-
kvenserne af fx at have eller fastsette en kilometergraense for en
given ordning.

Deloitte har handteret dette ved at foretage en modellering af kar-
selsprofiler pa baggrund af de indsamlede data fra FlexDanmark.
De indsamlede data fra FlexDanmark indeholder saledes for ud-
valgte ordninger og kommuner/regioner en pracis opdeling af karte
ture pa kilometerintervaller, jf. tabel 2.

Tabel 2. Eksempel pa dataudtreek fra FlexDanmark vedr. laege- og speciallae-
gekarsel

Dataudtraek,
2009-tal Antal kgrte ture

0-5 km 5-10 km 10-25km 25-50 km 50+ km Solokersel i alt Forgeeves ture
Hjarring 13.177 6.055 2.653
Jammerbugt 9.776 4.473 1.301

Kalundborg 5.835 2.659 1.215 1.400 301 65 3.426 195
Lejre 1.814 843 327 520 43 1 1.315 80
Randers 5.660 3.797 727 732 123 22 3.659 259
Rebild 5.304 1.342 1.522 1.579 654 30 3.620 177
Odsherred 4.556 1.388 1.361 958 484 173 2.910 192
Ringsted 2.375 1.596 239 177 195 18 1.659 150
2.845 1.209 680 634 145 68 1.731 109

3.608 818 1.189 1.313 181 2 2.401 105

5.938 3.576 650 1.331 95 45 3.877 241

2.956 1.153 631 780 277 16 2.012 99

2.629 526 717 1.030 262 34 1.626 60

6.105 2.250 1.632 1.185 759 73 3.486 206

8.629 4.427 1.783 1.912 203 - 5.123 304

7.933 3.386 1.323 1.454 1.079 387 4.999 304

89.140 39.498 19.000 18.959 6.675 1.747 55.515 3.261

46,0% 22,1% 22,1% 7,8% 2,0%

FlexDanmarks data udgar efter Deloittes vurdering et godt grundlag
for at vurdere, hvordan karselsprofilen kan antages at se ud pa
landsplan.

I de tilfeelde — som fx leege- og specialleegekarsel — hvor der findes
data for den specifikke befordringsordning er disse data blevet lagt
til grund ved estimeringen af karselsprofilen pa landsplan. Ved
vurderingen af en generel karselsprofil pa landsplan er det dog cen-
tralt at tage hgjde for, hvilken geografisk udstreekning de kommu-
ner, som den modelleres pa baggrund af, har. Karselsprofilen er
derfor i hvert enkelt tilfeelde — afheengig af de tilgeengelige data fra
FlexDanmark — blevet estimeret konkret. Deloitte har derfor som
udgangspunkt foretaget en raekke forskellige modelleringer af kar-
selsprofilen med henblik pa at anskueliggere betydningen af kom-
munernes geografi, jf. tabel 3.
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1. Simpelt gennemsnit
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| eksemplet neden for fremgar det fx, at de kommuner, som der fin-
des data for hos FlexDanmark, har en relativ lav befolkningsteethed
sammenlignet med landsgennemsnittet.

Tabel 3. Modellering af kgrselsprofiler — eksemplificeret ved laege- og special-

leegekarsel
Beregningsforudseetninger

Karselsprofilen pa landsplan
beregnes pa baggrund af det
udsnit af kommuner, der findes
data for hos FlexDanmark. De
16 kommuner i gennemsnit en
befolkningstaethed pa 78.

Beregnet kgrselsprofil

46,0%

22,1%

22,1%

7,8%

I
_—

0-5km 5-10 km 10-25 km 25-50 km 50+ km
2. Kommuner med Karselsprofilen pa landsplan 65,2%
befolkningstaethed beregnes pa baggrund af ker-
teettest pa landsgen- selsprofilerne i Ringsted, Slagel-
nemsnittet se, Lejre og Randers Kommu-
ner, som er de kommuner, der
med en befolkningsteethed pa
125 er teettest pa landsgennem- !
snittet p& 128. oy %
n - .
I
0-5km 5-10 km 10-25 km 25-50 km 50+ km

3. Kommuner med
befolkningsteethed
over landsgennemsnit-
tet

Karselsprofilen pa landsplan
beregnes pa baggrund af ker-
selsprofilen i Slagelse Kommu-
ne, der med en befolkningsteet-
hed pa 137 ligger over lands-
gennemsnittet p& 128.

62,8%

0-5km 5-10km  10-25km  25-50km  50+km
4. Kommuner med Karselsprofilen pa landsplan 44.8%
befolkningsteethed beregnes pa baggrund af ker-
under landsgennem- selsprofilerne i de 15 kommuner
snittet (ekskl. Slagelse Kommune),
som alle har en befolkningstaet-
9
hed, der er lavere end lands- 22,9% 22,0%
gennemsnittet.
8,2%
I
. .
0-5km 5-10 km 10-25 km 25-50 km 50+ km

I de tilfeelde, hvor der ikke findes data for den specifikke befor-
dringsordning, er karselsprofilen blevet skannet med udgangspunkt
i data for en ordning, som kan antages at have et lignende karsels-
profil, og som der findes data for. Det geelder X, at det ikke har vee-
ret muligt via FlexDanmark at fa data for servicelovens § 36 vedrg-
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rende serlige klubtilbud, men at det til gengeeld har vaeret muligt at
fa data for servicelovens § 32 vedrgrende szrlige dagtilbud. De to
ordninger retter sig begge mod den samme malgruppe i form af
bgrn og unge med handicap og kan antages at have en lignende kar-
selsprofil, da der er tale om karsel fra hjemmet eller skolen til seer-
lige tilbud inden for kommunens greenser. Karselsprofilen for ser-
vicelovens § 36 er i dette tilfelde blevet beregnet med udgangs-
punkt i karselsprofilen for servicelovens § 32, som opgjort pa bag-
grund af FlexDanmark data.

Potentialeberegninger

Deloitte har pa baggrund af de kortlagte data segt at identificere
effektiv praksis for kommunernes og regionernes administration af
befordringsordningerne, idet de direkte og administrative udgifter
er blevet betragtet i sammenhang.

Som felge af at administrationen af befordringsordningerne er
spredt pa et meget betydeligt antal forvaltninger og enheder, at ad-
ministrationen omfatter en lang raekke forskellige aktiviteter, og at
udgifterne ma forventes at blive pavirket af bade eksogene og en-
dogene faktorer, som geografi, demografi og serviceniveau, er det
vanskeligt at isolere, hvilke faktorer, der er afggrende for lave ud-
gifter.

Der kan imidlertid opstilles en raekke forhandshypoteser om mulige
sammenhange mellem kommunernes og regionernes administrati-

onsmodeller og deres udgiftsniveau pa omradet, som er blevet sggt
efterprgvet med udgangspunkt i de kortlagte data:

¢ Trafikselskaber. Kommuner og regioner, der anvender trafiksel-
skaber, kan — alt andet lige — antages at have lavere karselsud-
gifter end kommuner, som anvender private vognmand og/eller
selv star for karslen. Trafikselskaberne anvender saledes et
avanceret planleegningssystem og har en karselsvolumen, som
giver mulighed for at optimere karslen gennem en hgj samke-
ringsgrad, lav tomgangskarsel m.v.

e Konkurrenceudsattelse. Kommuner og regioner, som har kon-
kurrenceudsat karselsopgaven til private leverandgrer, kan — alt
andet lige — antages at have lavere karselsudgifter end kommu-
ner og regioner, som ikke har foretaget et udbud, da de sidste
kommuner og regioner ma forventes at betale en hgjere pris for
karslen.

e Central koordination. Kommuner og regioner, som har samlet
ansvaret for gkonomien og tilretteleeggelsen af befordringsopga-
ven, herunder udbud m.v., i centrale koordineringsenheder i
form af karselskontorer o.1., kan — alt andet lige — antages at ha-
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ve lavere karselsudgifter end kommuner og regioner, hvor an-
svaret er spredt pa et stort antal enheder. En samling af opgaver-
ne understgtter saledes mulighederne for en mere professionel
opgavevaretagelse pa omradet, herunder i forhold til varetagel-
sen af udbud samt udgiftsstyring m.v.

e Effektiv administration. Kommuner og regioner, som opnar en
hgj »scoring« af deres administrationsmodel, kan — alt andet lige
— antages at have lavere karselsudgifter end kommuner og regi-
oner, som opnar en lavere »scoring«, da »scoringen« af admini-
strationsmodellerne generelt er et udtryk for, om de har tilrette-
lagt deres opgavevaretagelse hensigtsmaessigt og effektivt.

Deloitte har undersggt om der er indikationer pa, at disse forhands-
hypoteser er rigtige og i givet fald seggt at anskueliggere et effekti-
viseringspotentiale knyttet til at udbrede mest effektive praksis til
hele landet.

B.7 Reprasentativitet i forbindelse med
analyse af karselspriser

Omfattede ordninger

Den supplerende undersggelse, der er gennemfart af karselspriser i
kommuner, regioner og trafikselskaber, er afgreenset til at omfatte
fem udvalgte befordringsordninger i regionerne og kommunerne.
Afgreensningen er dels foretaget af hensyn til tidsrammen for den
supplerende undersggelse, dels af hensyn til ressourcebelastningen i
de deltagende regioner og kommuner, blandt andet pa baggrund af
detaljeringsgraden for de efterspurgte data.

Der er lagt veegt pa at udveelge ordninger til undersggelsen, der kan
betragtes som reprasentative for andre ordninger i forhold til blandt
andet administrationselementer, udfgrelsesvilkar, sasom frekvens
og koordineringsmuligheder, samt brugergruppens behov i forbin-
delse med karslen, herunder de krav, det stiller til kerslens udfarel-
se. Vurderingerne af repraesentativitet bygger pa Deloittes viden om
malgrupper, udbudsformer, kerselsmgnstre og administrationsmo-
deller, der blandt andet er tilvejebragt via den oprindelige undersg-
gelse.

Vurderingen af repreesentativitet har udelukkende fokus pa at iden-
tificere ordninger, hvor der pa grundlag af vilkarene for karslens
udfarelse ikke eksisterer objektive begrundelser for, at karselspri-
sen (per vognminut) skulle variere mellem de relevante ordninger.
Formalet hermed har veret at generalisere de kortlagte vognminut-
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priser til de gvrige ordninger, der ikke er medtaget i den udvidede
analyse.

| forbindelse med vurderingen af repraesentativitet er der taget hen-
syn til fglgende:

o Sammenlignelighed i forhold til malgruppe. Her er der lagt veegt
pa forskellige brugergruppers sammenfaldende behov i forbin-
delse med karslen, for eksempel i forhold til keretgjets indret-
ning, chauffgrens kvalifikationer m.v.

o Sammenlignelighed i forhold til karselsmgnstre. Her er der lagt
vaegt pd sammenfald i forhold til turleengde, frekvens, koordina-
tion, karselsmgnstre m.v. for de forskellige ordninger.

e Administrationselementer. Her er der lagt veegt pa sammenfald i
bestillingsformer og udbudsformer for karslen.

I forhold til de samlede kommunale udgifter til leveret karsel deek-
ker de fire udvalgte ordninger i den supplerende analyse 71 procent
af de samlede udgifter, eksklusive individuel handicapbefordring.
Medregnes de repraesenterede ordninger, deekker analysen 96 pro-
cent af de samlede kommunale udgifter, eksklusive individuel han-
dicapbefordring. I den udvidede analyse indgar herudover siddende
patientbefordring, der deekker 72 procent af udgifterne til leveret
karsel i regionerne. Denne ordning er ikke reprasentativ for liggen-
de patientbefordring, sa vurderingen af reprasentativitet er kun fo-
retaget for de kommunale ordninger.

Falgende kommunale befordringsordninger er medtaget i den sup-
plerende analyse:

e Lagekarsel

— Vurderes repraesentativ for kersel til genoptraening.
e Skolekarsel
o Karsel til specialundervisning for bgrn

— Vurderes repraesentativ for karsel til specialundervisning for
unge/voksne samt kersel af bgrn og unge med handicap.

¢ Voksenhandicapkarsel

— Vurderes repraesentativ for karsel af personer med varigt
nedsat funktionsevne og dagcenterkarsel.
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Laegekarsel

Karselsprisen, der kan opgeres for leegekarsel, vurderes at kunne
betragtes som reprasentativ for karsel til genoptraening. For begge
ordninger geelder det séledes, at karsel bestilles og administreres via
kommunen. | forbindelse med den oprindelige analyse er det kon-
stateret, at flere kommuner udbyder leege- og specialleegekarsel
sammen med genoptraningskersel, sdledes at den samme vogn-
mand udfgrer og koordinerer karsel med disse grupper.

Transporten omfatter personer med serlige behov i varierende grad,
for eksempel pensionister eller personer, der deltager i genoptrae-
ning. Begge typer karsel kan udfgres enten med almindelig taxi el-
ler med et karetgj indrettet til personer med visse behov pa grund af
fysisk funktionsnedsattelse. Herudover er der veaesentlige ligheder
mellem disse ordninger i forhold til gennemsnitlig turleengde og
udnyttelsesgrad, idet karslerne typisk gennemfares inden for kom-
munegranserne efter periodevise behov.

Da der stilles ret ensartede krav til karslens udfarelse i forhold til
vogntype og individuelle hensyn samt involverer samme grad af
administration for vognmaend, vurderes der ikke at vaere objektive
begrundelser for, at karselsprisen per vognminut skulle varierer
mellem de to ordninger.

Skolekarsel

Skolekarsel udfgres enten som en del af et trafikselskabs abne rute-
kersel (som dog ikke indgar i den udvidede analyse) eller som spe-
ciel rutekarsel pa lukkede ruter (skolebusser) samt i mindre grad
ved anvendelse af sedan og minibusser. Skolekarsel er i denne kon-
tekst ikke repreesentativ for yderligere ordninger.

Karsel til specialundervisning for bgrn

Prisen per vognminut for karsel til specialundervisning for bgrn
vurderes at kunne betragtes som reprasentativ for karsel til special-
undervisning for unge og voksne samt kersel af bgrn og unge med
handicap til daginstitutioner. Kgrsel efter ordningerne visiteres af
kommunerne, og der er i den oprindelige analyse observeret ek-
sempler pa, at karsel til og fra specialundervisning samt specialbgr-
nehaver udbydes samlet. En af de deltagende kommuner i den op-
rindelige analyse tilretteleegger for eksempel karslen saledes, at
barnene fysisk befordres i de samme vogne pa udvalgte ruter. Her-
udover udbyder eksempelvis Movia alle tre ordninger i samme feel-
lesudbud og varetager dem saledes pa ensartede vilkar.

For alle ordningerne geelder det endvidere, at de omfatter transport
af personer med serligt komplekse behov, da der skal tages hensyn

190



Kortlaegning og analyse af befordringsordninger

til personernes individuelle funktionsevne, der ikke kun omfatter
fysiske behov. Derudover har malgrupperne typisk et fast lgbende
transportbehov til for eksempel en uddannelsesinstitution eller lig-
nende, sa karslen udfares ofte baseret pa faste ruter. Dette indebae-
rer typisk flere administrative ressourcer for vognmand eller udby
der (kommune eller trafikselskab) end ved variabel karsel. Herud-
over er der ogsa vaesentlige ligheder mellem disse ordninger i for-
hold til den gennemsnitlige turleengde, da specialinstitutionerne er
forholdsvis spredt geografisk, hvorfor karslerne typisk gennemfares
over starre distancer end eksempelvis laeegekarsel og skolekarsel
m.v.

Pa grund af de ensartede krav til karslens udfarelse og den admini-
strative varetagelse vurderes det, at karselsprisen vedrarende speci-
alundervisning for bagrn ogsa afspejler karselsprisen vedrgrende
specialundervisning for unge og voksne samt karsel af bgrn og un-
ge med handicap til daginstitutioner.

Voksenhandicapkearsel

Karselsprisen for voksenhandicapkersel vurderes at kunne betragtes
som repreesentativ for kersel af personer med varig nedsat funkti-
onsevne og for dagcenterkarsel. For disse ordninger geelder det, at
de omfatter transport af personer med sarlige transportbehov som
falge af fysisk funktionsnedseettelse til for eksempel aktivitets- og
samveerstilbud, beskyttet beskaftigelse, treening eller lignende.
Ordningerne visiteres af kommunerne. Malgrupperne i disse ord-
ninger deltager typisk i de kommunale tilbud 2-3 gange ugentligt,
sa der er typisk tale om fast rutekarsel, der indebaerer samme grad
af administration for vognmeendene pa tveers af disse ordninger.
Udbudsformen er saledes ofte den samme for disse ordninger og
indebeerer ensartede krav til vognmandene.

Karslen gennemfares pa disse omrader iseer med sedan, minibusser
og liftvogne, ligesom der er visse ligheder i udnyttelsesgrad og tur-
leengde som falge af brugernes ensartede hyppighed i befordrings-
behovet, ligesom der er ligheder i den geografiske spredning af de
kommunale tilbud for disse ordninger.

Da kerslen administreres pa ensartede vilkar og udfares med sam-
me vogntyper samt med krav om individuelle hensyn, er der ikke
grundlag for at vurdere, at der skulle vere strukturelle forskelle pa
den karselspris, der kan opnas mellem disse ordninger.
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