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1. Formal

Byradet besluttede i forbindelse med budgetleegningen for 2019, at der skulle udarbejdes en analyse af
pkonomien i den kollektive trafik. Baggrunden er, at der med de fremlagte budgetter fra Midttrafik og
Aarhus Letbane vil opsta et Igbende arligt underskud, der pa ganske fa ar vil fare til et betydeligt akku-
muleret underskud.

- Formalet med analysen er at fremleegge en handleplan for, hvordan der sikres gkonomisk ba-
lance inden for de nuveerende rammer og hvilke tiltag, der kan gennemfgres for at sikre et bed-
re overblik over den samlede gkonomi for den kollektive trafik. Handleplanen afleveres til Byra-
det senest ved budgetleegningen for 2020.

Den kollektive trafik har i flere ar vaeret i en gkonomisk balancesituation, som har kunnet handteres
inden for sektorens gkonomi og den rammereguleringsmodel der regulerer gkonomien op imod reser-
ven til udvikling af den kollektive trafik. Med Midttrafiks budgetforslag for 2019 ser det imidlertid ud til, at
der er veesentlige forskydninger i balancen, som vil kunne pavirke gkonomien veesentligt.

Udgangspunktet er, at den kollektive trafiks gkonomi kan styres fuldt ud, for sa vidt angar udgiftsni-
veauet, da Byradet ikke har formelle hindringer i forhold til, hvilket kgrselsomfang der bestilles. Den
kollektive trafik er dog organiseret med flere aktarer pa afstand af Byradet og med potentielt forskellige
incitamenter til effektiv drift, hvilket udfordrer muligheden for med et fast budget at forvente et fast og
jeevnt karselsomfang. Desuden er situationen, hvor Letbanen farst lige er i sat i fuld drift, pavirket af en
reekke usikkerheder, der ggr det yderligere vanskeligt at forudse gkonomien. Disse forhold beskrives i
dette notat for at give et grundlag for at vurdere mulighederne for at styre gkonomien i den kollektive
trafik fremover.

2. Resumé af analysens hovedkonklusioner

Byradet besluttede ved budget 2019, at der skulle udarbejdes en analyse af gkonomien og en
handleplan for sikring af skonomisk balance bedre overblik over sektorens styring og gkonomi.
Analysen viser en ubalance p& 73 mio. kr. om aret stigende til 80 mio. kr. fra 2026, der primaert
skyldes faglgende forhold:

Letbanen: | den oprindelige aftale om letbanedrift var det forventet, at udgiften for Aarhus Kommu-
nes ville udggre ca. 43 mio. kr./ar. Senere har Byradet bevilget 10 mio. kr./ar ekstra til den samlede
kollektive trafikdrift (b&de letbane og bybusser), idet resten af letbaneomkostningerne var forudsat
finansieret af besparelse pa busdriften. | Midttrafiks budget for 2020 er Aarhus Kommunes andel af
letbanedriften (efter billetindtaegter er trukket fra) imidlertid ca. 79 mio. kr. &rligt. Arsagen er stig-
ning i omkostninger i letbanen, fald i budgetterede indteegter og en skeev fordeling af merudgifterne
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mellem kommunen og regionen. Der er ikke gennemfgart busreduktioner i samme starrelsesorden
som forudsat.

Bustrafik: | Midttrafiks budget for 2020 er der en stigning pa 22 mio. kr. arligt til busdrift. Arsagen er
index-reguleringer og udvidelse af karslen.

Rejsekortet: Udgiften til rejsekortet er fra 2020 pa ca. 22 mio. kr. arligt. Heraf har byradet bevilliget
13,5 mio. kr., idet resten var forudsat som administrativ besparelse pa bla. fysiske billetter og
salgsprovision. De besparelser er enten ikke realiseret eller erstattet af andre administrative udgif-
ter. Der mangler derfor ca. 8,5 mio. kr. arligt.

Administration: Fra 2020 gges Midttrafiks administration med 3 mio. kr./ar til afskrivning af ubetalte
kontrolafgifter.

Fra 2026 falder en midlertidig bevilling pa 7,5 mio. kr./ar veek. Af den midlertidige bevilling er ca.
halvdelen anvendt til udvidelser af rutenettet og den anden halvdel til at deekke merudgifter pa
grund af treengsel. Nar budgettet i 2026 reduceres til det oprindelige niveau, vil der vaere brug for
yderligere reduktioner, som deekker merudgiften til treengsel.

Udover den eksisterende gkonomiske ubalance er der i de kommende ar en udfordring med at
finansiere en omstilling til fossilfri drift. En finansiering vil ikke kunne ske inden for den eksisterende
gkonomi.

Borgmesterens Afdeling og Teknik og Miljgs anbefalinger:
Tilbagebetaling fra Busselskabet. | gennemsnit har Busselskabet de sidste ar tilbagebetalt et over-
skud pa ca. 20 mio. kr. om aret. Det anbefales fremadrettet at budgettere med dette.

Udbud af buskgrslen. Det anbefales at Aarhus Kommune og Midttrafik sammen undersgger mulig-
heder og skonomisk potentiale for et udbud af den samlede buskearsel.

Effektivisering af letbanen. Aarhus Letbane er farst for ganske nylig kommet i fuld drift, og 2020 er
det farste fulde driftsar. Det anbefales at budgettere med en effektivisering af driften med 2 % arligt
i de naeste 4 ar og arbejde for at den realiseres. Det vil fuldt indfaset give en besparelse for Aarhus
Kommune pa 5-6 mio. kr. arligt, hvis der samtidig forudsaettes en konsolidering i selskabet af
samme stgrrelsesorden.

Ny trafikplan. Med en fortsat tilbagebetaling fra busselskabet og effektivisering af letbanen vil be-
hovet for reduktioner vaere ca. 48 mio. kroner. En ny trafikplan kan tidligst indfgres fra sommeren
2021. Det anbefales imidlertid at vurdere potentialet for at prioritere bustrafikken, indhgste yderlige-
re erfaringer med letbanen og niveauet for passagerindtaegter, samt nye reguleringsaftaler med
Midttrafik og Region Midtjylland, og derfor farst indfare en ny trafikplan fra medio 2023. Ogsa selv-
om sektorens geeld sa skannes at vokse til 105 mio. kr., og Byradet dermed skal treeffe beslutnin-
ger, der over tid sikrer, at denne geeld afvikles.

| en ny trafikplan bgr der veere en prioritering af streekninger med det stagrste passagergrundlag, og
sidelgbende er der brug for ogsa at arbejde for en bedre fremkommelighed for busserne. Hurtig
rejsetid og fa forsinkelser giver besparelser, men er ogsa afggrende for, at den kollektive trafik er
attraktiv for kunderne, og dermed sikres ogsa starst mulige passagerindtaegter.

Nye styringsprincipper for sektoren. Analysen har vist, at en afggrende arsag til uigennemskuelig-
hed i sektorens gkonomiske forhold, ikke mindst for udenforstaende, skyldes en rammeregule-
ringsmodel for sektoren, som treekker pa reserven til udvikling af den kollektive trafik. Modellen har



DAk
AARHUS ’%4
KOMMUNE L72/%m
[ e ]
PN
™

veeret anvendt inkonsistent, pa uklart grundlag og med udvidelser, der ikke har vaeret formelt be-
sluttede.

Derfor anbefales, at rammereguleringsmodellen nedlaegges, og at en fremadrettet styring af sekto-
ren sidestilles med andre decentraliserede gkonomier i kommunen, idet Teknik og Miljg dog far en
udvidet kompetence i forhold til at styre skonomien pa omradet. Sektorens overfgrselsadgang for
overskud og underskud fra det ene ar til det andet udvides, sa der er tilstraekkelig mulighed for at
finansiere udsving indtil en ny trafikplan kan ivaerkszettes. Dette skal ses i lyset af, at de ovensta-
ende anbefalinger reelt set afskaffer de reserver pa omradet, som der har veeret reguleret i forhold
til. Dette indebeerer, at det samlede belgb fra reserven overfares til sektorens opsparing. Reser-
verne har i visse tilfeelde veeret anvendt til finansiering af anleegsinvesteringer, fremadrettet forud-
seettes disse finansieret i den generelle anleegsprioritering. Borgmesterens Afdeling udarbejder
sammen med Teknik og Miljg opdateret decentraliseringsordning

3. Organisering af kollektiv trafik

Rammerne for den lokale og regionale kollektive trafik er fastlagt i Lov om Trafikselskaber.
Der er tre involverede parter med hver sin rolle og kompetence:
- En part fastleegger serviceniveau, bestiller og finansierer kgrsel, (kommune og region)
- En anden part modtager bestillinger og planlaegger og udbyder karsel (trafikselskab, Midttrafik)
- Entredje part far kontrakt pa at veere operatgr pa kgrsel. (I det meste af Danmark er det private
operatgrer, men i Aarhus er det Busselskabet Aarhus Sporveje og Aarhus Letbane)

| det falgende beskrives disse aktarer neermere, med fokus pa afheengigheder mellem parterne og inci-
tamenter.

3.1. Bestillere
I Aarhus er Aarhus Kommune bestiller af bybustrafikken, dvs. de gule bybusser. Region Midtjylland er
tilsvarende bestiller af den regionale bustrafik, dvs. de bl busser. Kommunen og regionen bestiller og
finansierer i feellesskab letbanetrafikken forelabig pa baggrund af en indgaet principaftale, om at dele
@gede driftsomkostningerne lige over. Det er tanken, at denne principaftale pa sigt skal erstattes af me-
re konkrete modeller for byrdefordeling og indteegtsdeling for letbanetrafikken.

Aarhus Kommune fastleegger saledes det lokale serviceniveau — dvs. rutefgringer, karselsomfang, ker-
selstidspunkter, kgretgjer mv. og finansierer herefter nettoomkostningerne ved det valgte serviceniveau.
Byradet vedtog i 2016 en kollektiv trafikplan, hvor serviceniveauet i bybusnettet blev tilpasset, at letba-
nen kom i drift. og hvorefter bybussernes karselsomfang blev reduceret med cirka 12%. Hensigten var
oprindeligt, at besparelserne pa bybusdriften skulle finansiere Aarhus Kommunes andel af letbanedrif-
ten, s& kommunens samlede gkonomi til kollektiv trafik ville veere nogenlunde uaendret. Besparelserne
pa busdriften blev dog en hel del mindre end oprindeligt forudsat, bl.a. fordi det 1 i de oprindelige forud-
seetninger, at Lisbjerg og Nye ville veere veesentligt mere udbygget og ville have faet ny busbetjening,
og at der med letbanen derfor kunne fjernes 20.000 buskgreplantimer her.

I den kollektive trafikplan indgik et driftsbudget for letbanedriften, som var udarbejdet adskillige ar far
idriftsaettelsen. Der var pa det tidspunkt i sagens natur meget stor usikkerhed om letbanens driftsudgif-
ter, da der ikke fandtes anden tilsvarende trafik i Danmark. Der er derfor udarbejdet reviderede drifts-
budgetter for Letbanen. Det reviderede driftsbudget for 2020 ligger ca. 40 mio. kr. hgjere end det oprin-
delige, nar der tages hgjde for prisfremskrivning, Dette er en vaesentlig grund til den ubalance, der for-
ventes fremadrettet for kollektiv trafik. (se afsnit 5.1). Interessentskabet forventer i de kommende ar — i
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takt med, at der opnas driftserfaringer — at gennemfare lgbende effektiviseringer og hermed reduktioner
i driftsbudgettet for letbanen.

3.2. Planleegger og udbyder
Midttrafik er en slags indkagbsselskab, som kommuner og regioner SKAL anvende til bestilling af kollek-
tiv trafik. Midttrafik koordinerer i videst muligt omfang bestillingerne af kollektiv trafik, udarbejder de kon-
krete kareplaner og fastleegger desuden taksterne indenfor de rammer, der gives.

Midttrafik indgar kerselskontrakter med en lang raekke operatarer der star for den faktiske udfarelse af
karslen. For Aarhus’ vedkommende drejer det sig om Letbanen og Busselskabet Aarhus Sporveje. Det
er operatgrerne, der er arbejdsgiver for chauffarer og andre medarbejdere, og det er operatgrerne, der
anskaffer og vedligeholder de anvendte kgretgijer.

Bestillerne finansierer Midttrafiks kontraktomkostninger ved den bestilte kgrsel. Bestilleren modtager de
indtaegter, der genereres i den bestilte karsel. Risikoen for svigtende passagerindtaegter ligger saledes
hos bestilleren af trafikken, og ikke hos Midttrafik eller hos operatgrerne, herunder letbanen.

Hvis kontraktbetalingen til operataren stiger som faglge af f.eks. stigende dieselpriser eller lgnninger skal
bestilleren efterfglgende daekke disse omkostninger.

Midttrafik leegger et arligt budget, for den enkelte bestiller, der baseres pa det hidtidige kerselsniveau,
kontrakter og indteegtsniveauer. Generelt svarer Midttrafiks budget rimeligt preecist til de faktiske kon-
traktudgifter.

Midttrafiks administrative budget baseres pa det aktivitetsomfang og de prioriteringer, som Midttrafiks
bestyrelse har besluttet. Den enkelte bestiller skal finansiere en del af Midttrafiks administrative udgifter
i forhold til den bestilte karsel. Aarhus Kommune har ikke mulighed for at pavirke det administrative
udgiftsniveau, udover gennem sin repraesentation i Midttrafiks bestyrelse. Aarhus Kommune har et fast
medlem af Midttrafiks bestyrelse, der udpeges af Aarhus Byrad.

Da der altid sker fuld afregning af de kgrselsrelaterede udgifter, har Midttrafik ikke noget egentligt gko-
nomisk incitament til at reducere egne omkostninger. Med hensyn til administrative udgifter er Midttrafik
dog et af de billigste trafikselskaber i landet, og det er et mal for bestyrelsen fortsat at have landets la-
veste administrationsomkostninger. Midttrafiks bustrafik i gvrige kommuner samt den regionale bustrafik
og flextrafikken udbydes til private operatarer, sa langt det meste af Midttrafiks karselsaktiviteter kon-
kurrenceudseettes lgbende.

3.3. Operatgrer
Busselskabet Aarhus Sporveje (BAAS)
Den nuveerende organisering af den kollektive trafik har fungeret siden strukturreformen i 2007. Aarhus
Sporveje var fgr 2007 Aarhus Kommunes eget driftsselskab, som var delt op i et busselskab/operatar
(BAAS) og en bestillerenhed.

| forbindelse med strukturreformen overgik BAAS til at veere ejet af Midttrafik. BAAS udfgrer i dag by-
buskersel pa kontrakt for Midttrafik. Kontrakterne er interne, men svarer til de kontrakter, som Midttrafik
indgar med private operatagrer om udfarelse af buskersel. Til forskel fra private operatgrer ma BAAS
dog ikke udfgre buskgrsel andre steder end i Aarhus.

Midttrafik har gennemfart to udbud af dele af bybuskarslen i Aarhus siden strukturreformen. | begge
tilfeelde afgav BAAS kontroltilbud, der var mere fordelagtige end tilbud fra private busselskaber. Derfor
er det fortsat BAAS, der udfgrer al bybuskgrsel i Aarhus.
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Det blev i 2014 aftalt med BAAS og Midttrafik, at evt. opnéet overskud i BAAS pa den ikke-udbudte del
af kgrslen skal tilbagefares til Aarhus Kommune. Rationalet i dette er, at en privat operatar lsegger en
margin ind i sin tilbudsberegning pa karslen til udsving i faktiske omkostninger, til tilbudsgivning andre
steder og til fortjeneste. BAAS anvender samme margin, men har ikke behov for at kunne byde andre
steder eller opna fortjeneste. Derfor er det aftalt, at BAAS tilbagefarer evt. opnéet overskud pa& denne
karsel til Aarhus Kommune.

Der er pa den baggrund tilbagefert veesentlige belgb til Aarhus Kommune. Tilbagebetalingerne fremgar
af nedenstaende tabel:

Tilbagefart i ar 2014 2015 2016 2017 2018
Vedrgrende regnskabsar 2007-13 2014 2015 2016 2017
Tilbagefart belgb i mio. kr. 72,2 11,2 32,9 12,8 21,4

Som det fremgar af tabellen, er der tale om ret store arlige tilbagebetalinger. Det varierer noget fra ar til
ar, hvor stor tilbagebetaling, der er tale om. Som gennemsnit for regnskabsarene 2015-18 har der veeret
tale om et belgb pa ca. 19,6 mio. kroner.

BAAS’ interesse i at praestere effektiv drift bunder principielt i risikoen for at Aarhus Kommune gnsker
bustrafikken udbudt. Hvis BAAS ikke vinder kontrakten ved et sddant udbud, méa selskabet lukke. Imid-
lertid er der i chauffgrkorpset ansat ca. 82 tienestemaend i BAAS ud af en stab pa 540 og det er Aarhus
Kommune, der heefter for pensioner til disse tjenestemaend. | afsnit 6.2 redeggares for fordele og ulem-
per ved at udbyde buskgrslen til private operatgrer.

Aarhus Letbane (AAL)

Aarhus Letbane har indgéet en kontrakt med Midttrafik, hvorefter AAL principielt er sidestillet med Midt-
trafiks operatarer, som afregnes i henhold til indgaet kontrakt, og hvor bestillerne af kgrslen finansierer

kontraktudgifterne. Kontrakten mellem Midttrafik og AAL er dog udformet sadan, at afregningen baserer
sig pa AAL'’s driftsbudget.

Omkostningen til letbanedriften har ikke veeret konkurrenceudsat, men AAL’s kontrakter med underleve-
randgrer har veeret i udbud.

AAL’s arlige driftsbudgetter, der ligger til grund for kontraktbetalingen, vedtages af bestyrelsen for AAL
og foreleegges ogsa for Interessentskabet, dvs. ejerne af AAL (Region Midtjylland og Aarhus Kommu-
ne). Disse parter har indtil videre godkendt de budgetter, som AAL har udarbejdet, og hvor driftsudgif-
terne overstiger det oprindeligt forudsatte niveau (se evt. afsnit 5.1). Dette skyldes, at Letbanen har
veeret under indkgring, og farst for ganske nylig er kommet i fuld drift. Fremadrettet er det interessent-
skabets forventning, at letbanen kan effektivisere driften, sa driftsudgifterne gradvist nedbringes.

Driftsgkonomien for Aarhus Letbane I/S bestar primeert af kontrakter med underleverandarer (i alt 44%
af driftsudgifterne) samt kapitaludgifter (36% af driftsudgifterne). Der er herunder kontrakt med Keolis,
som star for karslen pa letbanen, med Aarsleff om infrastrukturvedligehold og med Stadler om togvedli-
gehold samt kontrakter med andre mindre leverandgrer.

| dette afsnit er de vaesentligste aktarer indenfor kollektiv trafik beskrevet. | det naeste afsnit gives en
introduktion til skonomien — bade historisk og fremadrettet.
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4. dkonomisk analyse

4.1. gkonomisk historik
Kollektiv trafik er i Aarhus Kommune styringsmaessigt etableret som sektor 2.13, Kollektiv trafik (decen-
traliseret og styrbar). Decentraliseringsordningen omfatter bestilling af kollektiv trafik hos Midttrafik og
herunder sikring af en trafikbetjening, der er i overensstemmelse med Aarhus Kommunes mal for omra-
det.

Midttrafik budgetleegger pa baggrund af de seneste ars drift og de sendringer bestilleren gnsker. Aarhus
Kommune har en ramme til betaling af udgifter vedr. den kollektive trafik — men kan ferst pavirke Midt-
trafiks budget ved at sendre i det bestilte karselsomfang. En sikker gkonomistyring kraever derfor, at der
i den decentraliserede gkonomi er afsat en tilstraekkelig buffer over arene til at modsta ggede budget-
krav fra Midttrafik. Dette eendrer dog ikke pa, at omradet er sveert at styre pa kort sigt, hvorimod ser-
viceniveauet pa laengere sigt kan haeves eller seenkes ved at sendre pa trafikkens omfang, og dermed
bringe udgifterne i overensstemmelse med den byradsvedtagne gkonomiske ramme for omradet.

Grundleeggende bestar kollektiv trafiks budget af to dele:

1. Udgifter omfattet af rammereguleringsmodellen: Rammereguleringsmodellen regulerer dele af
budgettet gennem en afsat reserve til udvikling af den kollektive trafik. Nettoomkostninger til kgb
af bustrafik — betales til Midttrafik. Siden Letbanen er kommet i drift har nettoomkostninger til
drift af Letbanen ogsa veeret reguleret i modellen, selv om Letbanen ikke eksisterede da model-
len blev vedtaget, og der derfor ikke formelt er truffet beslutning om det. P4 baggrund af udmel-
dinger om den faktiske prisudvikling fra Midttrafik genberegnes budgettet og omkostningen re-
guleres efter dette.

Udgifter til Rejsekortet reguleres ogsa i forhold til Reserven til udvikling af den kollektive trafik,
og bliver dermed behandlet pA sammen made som efter rammereguleringsmodellen.

2. Udgifter udenfor rammereguleringsmodellen, der afholdes af et grundbudget til kollektiv trafik:
o Andel af Midttrafiks administrationsomkostninger (herunder Letbanen) — betales til Midt-
trafik
Udgifter til billetkontrol
o @vrige udgifter til kollektiv trafik i Aarhus Kommune — herunder f.eks. Aarhus Kommu-
nes egen administration af kollektiv trafik og chauffgropholdshuse

Rammereguleringsmodellen er ikke en budgetmodel, og den regulerer derfor ikke budget/ramme som
folge af sendret efterspgrgsel efter kollektiv trafik som konsekvens af f.eks. andringer i byudvikling,
befolkningstal, transportvaner eller lignende, som en budgetmodel ville have gjort.

Der er en reserve til udvikling af kollektiv trafik. Reserven skal anvendes dels til at balancere omkost-
ningerne mellem ar for de dele af budgettet der er omfattet af rammereguleringsmodellen og dels til
udvikling af den kollektive trafik, herunder til investeringer i kollektive trafikanleeg og bedre fremkomme-
lighed. Reserven kan efter byradets beslutning anvendes til andre formal, som ligger udenfor sektorens
omrade. F.eks. besluttede byradet i 2018 at anvende 20 mio. kroner til kerselsudgifter for institutioner i
Barn og Unge. Der er et tillab til reserven i form af det overskud BAAS arligt tilbagefarer til Aarhus
Kommune, i gennemsnit 19,6 mio. kr. arligt (se afsnit 3.3).
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4.2. gkonomi fremadrettet
Né&r Midttrafik fremleegger sit arsregnskab (i foraret aret efter) laves en opggrelse af de faktiske netto-
omkostninger til kab af karsel. Der laves i Aarhus Kommune, pa baggrund af de faktiske udgifter, en
udmgntning fra reserven til kollektiv trafik i aret efter.

I nedenstaende tabel er de samlede udgifter til kollektiv trafik fremadrettet opgjort. Tabellen tager kun
hgjde for udgifter, som er kendt i form af regnskabet, vedtagne budgetter og udmeldinger fra Midttrafik:

?n'j%”?(:“' LU 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023
Busdrift 173,12 176,2| 198,1| 198,1| 198,1| 198,1
heraf bus kontraktudgifter 440,6 4470 466,6 466,6 466,6 466,6
heraf busindteegter -278,2| -280,6| -279,5| -279,5| -279,5( -279,5
heraf bus-IT 9,7 8,6 9,9 9,9 9,9 9,9
heraf flextur 1,0 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Tilbagefart overskud fra Busselskabet -21,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Bus adm., kontrol 37,3 29,9 33,5 33,5 33,5 33,5
Rejsekort, busser 15,6 19,6 18,9 18,9 18,9 18,9
Letbanedrift 41,2 74,8 78,8 78,8 78,8 78,8
Letbane adm., kontrol 2,4 2,4 2,6 2,6 2,6 2,6
Rejsekort, Letbanen 2,3 3,0 3,2 3,2 3,2 3,2
@vrige udgifter inkl. tienestemandspension 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Opkraevning betalte kontrolafgifter -7,0
Kollektiv trafik i alt 244,01 306,4| 335,6| 3356| 3356| 3356
Ramme Kollektiv trafik 2555 259,01 262,7( 262,7| 262,7| 262,7
Arets over-/Underskud 11,5| -47,3| -72,9| -72,9| -72,9| -72,9
Opsparing/ geeld primo 16,7 -16,3| -63,6 -92,6| -165,5| -239,4
Reguleringer ved R2018 -0,5
Regule.ring vedr. Mid'gtrafiks regnskabsresultat 440 440
2018 (tilbagebetales i 2020)* ' '
Akkumuleret merforbrug -16,3 -63,6 -92,6| -165,5| -238,4| -311,3

* | 2018 var det endelige regnskabsresultat ca. 44 mio. kr. bedre end forventet. Dette skyldes primeert, at letbanen
ikke kom i drift som forventet, og der dermed var et stort mindreforbrug her. Aarhus Kommune afregner med Midt-
trafik ud fra det forventede regnskab i 2018. Reguleringen for det reelle mindreforbrug i 2018 sker farst i 2020 i
henhold til Midttrafiks bestyrelses retningslinjer.

Udgiftsniveauet forventes at stige fra 244 mio. kr. i 2018 til 306 mio. kr. i 2019 og til 335,6 mio. kr. i 2020
og frem. Rammen p& omradet stiger fra 255,5 mio. kr. i 2018 til 262,7 mio. kr. i 2020. Fra og med 2026
falder rammen med 7,3 mio. kroner til 255,4 mio. kr., idet budgettet til ekstra busdrift kun er bevilget for
en 7-arig periode.

Geelden i kollektiv trafik er med indgangen af 2019 pa 16,3 mio. kr. Med udgangspunkt i de forventede
udgifter, vil geelden med udgangen af 2022 veere vokset til ca. 238 mio. kr. Herefter vil geelden vokse
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med 72,9 mio. kroner arligt indtil 2025 og med ca. 80 mio. kroner arligt fra &r 2026. Sektoren har en
overfarselsadgang pa op til 20 % af rammen, dvs. 52,5 mio. kroner.

Ovenstaende tabel tager ikke hgjde for den forventede tilbagefarsel af opnaet overskud, som Aarhus
Kommune arligt modtager fra BAAS vedr. den ikke-udbudte andel af karslen, da denne er usikker og
ikke budgetlaegges. Der er dog tale om et veesentligt belgb. Der er i gennemsnit modtaget 19,6 mio. kr.
arligt (se afsnit 3.3).

I nedenstadende tabel er den gennemsnitlige tilbagefarsel indregnet, hvilket afhjeelper problematikken.
Tilbagefarslerne er som naevnt ikke budgetlagte, og derfor er der tale om et skan.

ﬁ';?oncl’(;"' U IET U 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Arets over-/underskud

(se forrige tabel) -47,3 -72,9 -72,9 -72,9 -72,9
Korrektion vedr. regnskab 2018

(se forrige tabel) 44,0

Skan:

Tilbagebetaling fra BAAS 19,6 19,6 19,6 19,6 19,6
Akkumuleret merforbrug inkl.

tilbagefarsel fra BAAS -16,3 -44.0 -53,3 -106,6 -159,8 -213,2

Reserver

Som vist i tabellen neden for, er der en raekke puljer og reserver til at deekke den del af merforbruget,
der vedrgrer rammereguleringsmodellen. Der er en anlaegsreserve og to driftsreserver med tilsammen
110,5 mio. kr., hvoraf 29,4 mio. kr. allerede er disponeret i forbindelse med tidligere beslutninger. Der-
med er der et belgb til rddighed pa ca. 81 mio. kr.

Anleeg/drift |Budget Status Heraf dispo- Rest til

| mio. kr. Reserver vedr. kollektiv trafik 2019 neret radighed

Anleeg Reserven til udvikling af den kollektive 44,8
trafik 66,8 20,0

Drift Ekstra busdrift 11,8 9,4 2,4

Drift Indfasning Aarhus Letbane og busdrift 31,9 0,0 31,9
| alt 110,5 29,4 81,1

Reserverne kan dermed afhjaelpe problematikken i nogle ar ca. indtil ultimo 2020/medio 2021, alt efter
om mulig tilbagefarsel fra BAAS indregnes.

Der kan peges pa falgende hovedforklaringer pa, hvorfor der er en stor gkonomisk ubalance pa omra-
det: Underfinansiering af Letbanen og Rejsekortet, stigende omkostninger til buskarsel og administrati-
ve forhold samt ophgr af midlertidige bevillinger.

Den primeere forklaring relaterer sig til eendringer, der er indtruffet i 2016 og 2017 vedr. indfgrelsen af
Letbanen og Rejsekortet. Der var og er store usikkerheder omkring udgifterne til bade Letbanen og
Rejsekortet, som har fart til nogle antagelser omkring gkonomien i forbindelse med bevillingen af ram-
men til disse omrader — som har vist sig ikke at veere realistiske. Der er derfor ikke tilpasset tilstreekke-
ligt i kerselsomfang for busdriften eller tilfart midler, der svarer til de faktiske omkostninger.

Fra budget 2020 forventes stigende omkostninger til busdrift samt til tab pa debitorer i forbindelse med
en ny praksis for billetkontrolafgifter.
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Derudover er det i 2018 blevet besluttet af Byradet at anvende 50 mio. kr. i alt til busdrift i en 7arig peri-
ode. Nar denne midlertidige bevilling udlgber, vokser den gkonomiske ubalance fra arligt ca. 73 mio. kr.
til arligt ca. 80 mio. kroner, hvis ikke karselsomfanget reduceres igen. En del af udvidelsen skyldes lave-
re fremkommelighed i midtbyen. Denne del af karslen kan ikke blot fares tilbage til den oprindelige for-
udsatte kgreplan, men ma i stedet kompenseres ved andre reduktioner.

Disse problemstillinger belyses i de efterfalgende afsnit.

For at vurdere, om Midttrafiks budgetter systematisk over- eller undervurder de faktiske omkostninger,
er der foretaget en sammenligning af budget og regnskab for de seneste ar. Sammenligningen tyder
ikke pa, at der er en over- eller underbudgettering. Undersggelsen kan ses i vedlagte bilag.

4.3. Konklusion vedr. den gkonomiske udfordring
Som det fremgar af ovenstaende, er der tale om nogle store ubalancer i gkonomien for den kollektive
trafik. Der er saledes umiddelbart et arligt underskud pa 47,3 mio. kroner i 2019 og stigende til ca. 73
mio. kroner i de fglgende ar.

Rammereguleringsmodellen, som geelder for den kollektive trafik, vil skulle deekke den stgrste del af
merudgifterne. Ubalancen vil kunne deekkes af reserverne i ca. 1 ar.

Der er i alt 81,1 mio. kroner til rAdighed pa de eksisterende reserver, der er afsat til den kollektive trafik.
Hvis alle disse penge bruges til at deekke den konstaterede gkonomiske ubalance, sa vil reserverne
veere brugt op ultimo 2020. Og hvis der regnes videre frem til 2023, sa vil der veere oparbejdet en gaeld
pa 230 mio. kr. mere end, hvad der kan deekkes af reserverne.

Heri er ikke indregnet, at der ogsa i de kommende ar kan forventes en tilbagefersel af muligt overskud i
Busselskabet pa gennemsnitligt 19,6 mio. kr. arligt. | givet fald vil reserverne kunne finansiere under-
skuddet ca. frem til medio 2021.

Reserven er imidlertid ikke afsat til at deekke et permanent underskud i den kollektive trafik, men til at
udvikle denne og udjeevne ubalancer mellem arene.

| det ovenstaende er der ikke skelnet mellem, hvor stor en del af underskuddet, som det er sektorens
ansvar at handtere, og hvor stor en del, der i henhold til rammereguleringsmodellen kan daekkes af
reserverne. Hvis rammereguleringsmodellen fastholdes, vil der skulle foretages en opggrelse af dette.
Opgerelsen vil kunne resultere i, at sektoren har geeld pad mere end 20 % af rammens starrelse. Det vil
veere meget vanskeligt at afvikle en geeld i den starrelse.

5. Arsager til de stigende udgifter i den kollektiv trafik

Som naevnt er der primaert fglgende grunde til den gkonomiske ubalance i den kollektive trafik: Underfi-
nansiering af Letbanen, Rejsekortet, stigende udgifter til buskgrsel og administrative forhold, samt op-
her af midlertidige bevillinger. Disse arsager beskrives yderligere i dette afsnit.

5.1. Letbanen
Den stgrste kilde til stigning i udgifterne til kollektiv trafik er Letbanen. Da Letbanen blev besluttet, var
der mange antagelser omkring gkonomien og der var der stor usikkerhed om, hvilke driftsudgifter og
hvilke passagerindteegter, der skulle forventes pa Aarhus Letbane. Driften blev forudsat finansieret af
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tilpasninger i busdriften, men savel letbanens budget som omfanget af bustilpasninger har aendret sig
vaesentligt i forhold til de oprindelige forudsaetninger.

For at sikre en vis budgetsikkerhed og et fast udgangspunkt ved Letbanens opstart tiltradte Byradet i
august 2013 en principaftale med Region Midtjylland.

Principaftalen fastlagde, hvilke nettobidrag de to ejere af Aarhus Letbane skulle betale for letbanedriften
med det forudsatte driftsomfang, og hvordan evt. afvigelser fra det forudsatte skulle handteres, herun-
der at merudgifter skal deles 50/50. Principaftalen er geeldende frem til der matte blive indgaet en ny og
i hgjere grad faktabaseret byrde- og indteegtsfordelingsaftale for letbanedriften.

Der er sket en veesentlig stigning i de forventede udgifter til Letbanen siden det blev besluttet af etablere
den. Medvirkende hertil er, at de estimerede driftsudgifter til letbanen i principaftalen kun omfattede de
forventede operatgrudgifter, mens gvrige driftsudgifter med relation til letbanen ikke indgik. Disse udgif-
ter blev der aldrig reelt taget hgjde for i budgetterne. Det drejer sig bl.a. om udgifter til Midttrafiks kun-
deservice, samt udgifter til rejsekort og billetkontrol pa letbanen. Det er interessentskabets forventning,
at det vil vaere muligt gradvist at reducere letbanens budget lidt i takt med, at der opnas driftserfaringer.

Tabellen herunder viser forventningen hhv. i principaftalen i 2013 og i de seneste budgetter (B2018
omfattede kun 11 méaneder). Letbanerelaterede udgifter til rejsekort og billetkontrol indgar ikke i denne
tabel, da de afregnes seerskilt:

Driftsudgifter til Letbanen Principaftale MT B2018

Arets priser 2013 11 mar? MT B2019 MT B2020
Udgifter i alt til letbanedrift

Heraf Midttrafiks letbanerela- 196’(7) Zli’g 252’2 263’2
terede driftsudgifter ' ' '
Forudsatte indteegter pa let- 79,9 70,8 75.0 75.0
banen

glttattoudglfter letbanedrift i 116.8 1427 180,6 188,9
Heraf Aarhus Kommune 43,2 57,7 74,8 78,8
Heraf Region Midtjylland 73,6 85,0 105,8 110,1

Midttrafik estimerede i 2013 letbanens samlede driftsomkostninger til 197 mio. kr. érligt.2 Man fastsatte
en forventet samlet indtaegt i letbanen til 79,9 mio. kr. arligt. Nettobestillerbidraget fra Aarhus Kommune
skulle veere 43,2 mio. kr. (som var forudsat finansieret ved reduktioner af bybustrafik). Tilsvarende skul-
le nettobestillerbidraget fra Region Midtjylland veere 73,9 mio. kr. arligt.

Efter AAL var etableret, overtog selskabet selv budgetteringen af driftsudgifterne pa et mere preecist
grundlag. AALs budget for 2019 var pa 253 mio. kr., altsa vaesentligt hgjere end de estimater, der Ia til
grund for principaftalen. Hertil kommer Midttrafiks andre letbanerelaterede driftsudgifter p& 2,5 mio. kr. |

! Budgettet daekker 11 maneder, da betalingen for drift af letbanetrafikken skulle starte 1. feb. 2018
2 Budgettet pa 197 mio. kr. indeholdt kun operatgromkostninger. Det samlede budget til letbanedrift var estimeret af
Midttrafik til 210 mio. kr. Budgettet pa 197 mio. kr. var dog det, byradet blev preesenteret for ifm. beslutningen om
Principaftalen i 2015, og var dermed udgangspunkt for bevillingen.
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budget for 2020 er letbanens driftsudgifter yderligere steget til 261,4 samt Midttrafiks gvrige driftsudgif-
ter pa 2,6 mio. kr.

Langt den starste del af AAL’s driftsgkonomi er bundet op pa kontraktbetaling af underleverandarer
samt kapitaludgifter jf. nedenstaende tabel:

Driftsomkostninger

Operatgromkostninger (Keolis) 25%
Tog vedligehold (Stadler) 12%
Infrastrukturvedligehold (Aarsleff Rail) 7%
K@restrgm 3%
@vrige drifts- og infrastrukturomkostninger 2%
Moms 5%
Driftsomkostninger i alt 54%
Kapitalomkostninger 36%

Administrative omkostninger

Personaleomkostninger 5%
Lokaleomkostninger (inkl. depoter) 1%
@vrige administrative omkostninger 4%
Administrative omkostninger i alt 10%

For Aarhus Kommunes vedkommende var det oprindeligt forudsatte nettobudget pa 43,2 mio. kr. i
2013. | budget 2020 er dette belgb steget til 78,8 mio. kroner.

Hertil kommer, at der i de oprindelige estimater for letbanedrift ikke var indregnet diverse administrative
og andre udgifter relateret til letbanedriften pa ca. 5 mio. kr. arligt (billettering, herunder rejsekort, billet-
kontrol og trafikselskabsudgifter).

Der er siden starten sket flere sendringer i driftsbudgettet, bl.a. har forrentning og afdrag af en aftalt gget
lanoptagelse til anlaeg kraftigt foraget kapitalomkostningerne. Desuden var det oprindelige driftsbudget
udarbejdet pa et meget usikkert grundlag, som pa en raekke omrader viste sig at vaere undervurderet.
Det samlede driftsbudget er steget fra det oprindelige skan pa 196,7 mio. kroner til 263,9 mio. kroner.
Det er en stigning pa ca. 40 mio. kroner (eller 18 %) mere end almindelig prisfremskrivning. Man skal
dog veere opmaerksom p4, at de oprindelige 196,7 mio. kroner kun daekkede udgifter til operatar, men
ikke alle udgifter i driftsbudgettet for letbanen. Midttrafik har saledes oplyst, at der allerede i 2013 var
grundlag for en budgetvurdering pa 210 mio. kroner for den samlede letbanedrift.

Det skal understreges, at indteegterne fra letbanen stadig er forbundet med meget stor usikkerhed. Som
det fremgar af tabellen, er der ikke regnet med en stigning i passagerindteegterne. De ligger pd 75 mio.
kr. i Midttrafiks budget 2020. Midttrafiks seneste vurdering er saledes et fald i de forventede indtaegter
siden principaftalen. Indteegterne pa letbanen og fordelingen heraf er fortsat baseret pa aftalte princip-
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per. Indteegterne baseres ikke pa faktuelle registreringer, bl.a. fordi letbanen farst for nylig kom i gang
pa alle streekninger og fordi letbanens passagertzellesystemer farst lige er kommet i drift.

Aarhus Kommunes betaling for letbanedriften er steget udover den umiddelbare stigning i bruttoudgif-
terne. Dette skyldes det aftalte i principaftalen, hvor merudgifter i forhold til det oprindelige udgangs-
punkt fordeles ligeligt mellem Aarhus Kommune og Region Midtjylland.

Endelig er Letbanens idriftsaettelse som bekendt forsinket. Det har pavirket omkostningerne til kollektiv
trafik i Aarhus, for det fgrste i form af en besparelse pa grund af senere opstart af kontraktbetaling til
letbanen, og for det andet i form af merudgifter pa grund af senere reduktion af bybuskarsel, samt udfg-
relse af buserstatningskarsel i en laeengere periode.

5.2. Finansiering af Letbanen
Oprindeligt var forventningen, at Aarhus Kommunes andel af letbanedriften skulle finansieres ved en
reduktion af omkostningerne til busdriften samt et mindre lgft af budgettet.

Nedenstaende er de forudsaetninger, der er vedtaget i forbindelse med Budgetforliget 2016.
Forudseetninger i Magistratens budget, hvor der blev forudsat afledte reduktioner af busnettet:

| forhold til et 0-scenarie blev forudsat at reducere bustimer (bade bla og gul) med i alt 100.000 timer
arligt, nar Letbanen var fuldt indfaset. Ud af den samlede besparelse var der imidlertid 20.000 kareplan-
timer, som man havde regnet med inden letbanens opstart ville vaere etableret til deekning af byudvik-
lingen i Lisbjerg og Elev. Derfor kunne kun reduceres med 80.000 timer i den eksisterende trafik. Denne
reduktion indgik i forslag til kollektiv trafikplan 2017.

Herefter manglede Aarhus Kommune en finansiering pa 24 mio. kr. arligt i forhold til det forudsatte
driftsbudget for letbanen pa 43,2 mio. kroner. Heraf blev det forudsat at kollektiv trafik selv kunne finde
finansiering for 16,5 mio. kr.

Nedenstdende er et klip fra den oprindelige forudsaetning med Magistratens budget for 2016-2020:

"Optagne lan til etablering af Letbanen er annuitetslan med faste ydelser, som ikke pristalsregu-
leres. Over tid vil den manglende pristalsregulering reelt gare Ianene billigere. P& den baggrund
kan 4 mio. kr. arligt fra 2018 anvendes til at daekke en del af finansieringsmankoen.

- Busselskabet Aarhus Sporveje har igennem flere ar haft et arligt overskud i regnskabet for kon-
trakten for den ikke-udbudte kgrsel. Det er aftalt at evt. overskud tilbagefares til Aarhus Kom-
mune. Det forventes, at Busselskabet ogsa i de kommende &r vil kunne tilbagefgre overskud pa
den ikke-udbudte karsel pa gennemsnitligt 7 mio. kr. arligt.

- Midttrafik er meget konservativ i deres indteegtsbudgettering, samtidig med at passagertallet er
stigende. Igennem flere ar har det derfor ved Midttrafiks regnskabsafleeggelse vist sig et over-
skud i forhold til Aarhus Kommunes indbetaling, hvorfor kommunen far penge tilbage. Det for-
ventes, at den indtaegtsmeessige udvikling vil fortseette, og at der ma forventes et overskud pa 3
mio. kr. arligt:

- Kommunens Reserve til Udvikling af Kollektiv Trafik tilfares hvert ar 14,2 mio. kr., som fremad-
rettet primaert er reserveret til finansiering af Rejsekortet. Fra 2019 forventes der merudgifter pa
cirka 11,7 mio. kr. arligt til Rejsekortet, hvorfor Reserven vil kunne bidrage med 2,5 mio. kr. ar-
ligt.

Samlet set kan der med disse punkter inden for omradet peges pa finansieringsmuligheder pa i alt 16,5
mio. kr. arligt. Der er sdledes behov for at finde finansiering af yderligere 7,5 mio. kr. arligt.”

De resterende 7,5 mio. kr. arligt blev bevilliget i budgetforliget fra 2016 og frem. Derudover blev der
bevilget yderligere 2,5 mio. kr. fra reserven. Begge dele er bevilget til daekning af merudgifter i letbanen.
13
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Forudsaetningen i ovennaevnte budgetforlig om, at det indenfor de eksisterende gkonomiske rammer til
kommunens kollektive trafik ville veere muligt at finde 16,5 mio. kr. arligt til letbanedrift, er ikke realiseret
og er en del af forklaringen p4, at der i dag er et gkonomisk problem pa omradet.

Det oprindelige budget for letbanen var p& 43,2 mio. kr. arligt (2013-prisniveau), der lgbende er blevet
opjusteret, som beskrevet i afsnit 5.1. | Midttrafiks budget 2020, som baserer sig pa letbanens drifts-
budget, er udgiftsniveauet 76,8 mio. kr. Der er saledes sket en veesentlig stigning i Aarhus Kommunes
arlige nettodriftsudgift til letbanen.

Der er ikke bevilget budget til letbanen siden budget 2016-2019. Det betyder, at letbanen er underfinan-
sieret af to grunde: Dels er vurderingen at omkostningerne til Letbanen er steget vaesentligt siden vur-
deringen medio 2015 (hvor budgetforliget for 2016-2019 blev indgéet) og dels blev en stor del af finan-
sieringen fundet som intern finansiering i Teknik og Miljg — primeert som en forventet reduktion af om-
kostningerne til busdrift.

5.3. Stigende kgrselsudgifter til busser fra budget 2020
Som beskrevet var forventningen at en del af letbanedriften kunne finansieres af reducerede omkost-
ninger til busdriften. Der har i en periode veeret faldende udgifter, som fglge af reduktioner i karslen.
Men udgifterne til busdrift er nu igen stigende pga. kgrselsudvidelser og index-reguleringer.

Aarhus Kommunes udgifter til bustrafik fra 2015 og frem fremgar af denne tabel (muligt overskud fra
BAAS for 2019 og frem er ikke budgetlagt):

Udgifter i mio. kr.

Regnskab

Budget
2020 og
2015 2016 2017 2018 2019 frem

Brutto buskontraktudgifter 474,0 453,3 455,1 440,6 446,9 466,6
Tilbagefart overskud fra BAAS -11,2 -32,9 -12,8 -21,4

Netto buskontraktudgifter 462,8 420,4 4423 419,2 446,9 466,6
Bus-IT (ikke opgjort saerskilt i

2015) 7,7 7,8 9,7 8,6 9,9
Flextur 1,0 0,9 0,9 1,0 1,1 1,1
Busindteegter -286,2 -290,4 -290,0 -278,2 -280,6 -279,5
Netto buskgrselsudgifter 177,5 138,6 160,9 151,7 176,0 198,1

Der fremgar fglgende veesentlige sendringer i brutto buskontraktudgifterne:

1. Kontraktudgifterne faldt veesentligt fra 2015 til 2016 primeert pga. aftale om ny billigere kontrakt
med BAAS, og der var samtidig en negativ index-regulering af kontraktpriserne pga. lave die-
selpriser.

2. Kontraktudgifterne faldt ogsa fra 2017 til 2018 primeert som fglge af kollektiv trafikplan 2017,
hvor busnettet blev reduceret og tilpasset til letbanen.

3. Kontraktudgifterne stiger igen fra 2018 til 2019 primaert pga. det ggede kgrselsomfang, som by-
radet har besluttet for de kommende 7 ar.

4. Kontraktudgifterne forventes at stige fra 2019 til 2020. Den vaesentligste grund er index-

reguleringer af kontraktpriser, primeert pga. stigende dieselpriser. Derudover er der en stigning
som fglge af fuld effekt at det ggede karselsomfang med opstart i 2018 og kgretidsjusteringer,
som skyldes forveerret fremkommelighed i Aarhus. Karetidsjusteringer opger Midttrafik til ca. 4
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mio. kr. Denne udfordring forventes at stige fremadrettet, hvis der ikke sikres en forbedret frem-
kommelighed for bustrafikken.

Det skal naevnes, at Byradet i forbindelse med vedtagelsen af kollektiv trafikplan 2017 besluttede at
anvende provenuet fra de lavere kontraktpriser (neevnt under 1.) til at gge kgrselsomfanget med cirka
10.000 kareplantimer svarende til 8 mio. kr. arligt i forhold til det fremlagte trafikplanforslag til reduktion
af bybuskgarslen, som skulle finansiere letbanedriften.

Midttrafik oplyser, at man i 2019 og frem forventer et fald i indteegterne. Dette er en landsdaekkende
tendens. Der er endnu ikke meldt en konkret forventning ud til faldet i Aarhus Kommune.

5.4. Rejsekortet
Indfarelsen af Rejsekortet blev besluttet af Midttrafiks bestyrelse i 2015. Byradet afsatte budget 2016-20
midler til deekning af nettomerudgifter vedr. rejsekortet i 2014-16. Fra 2017 og frem blev det besluttet at
finansiere merudgifter til rejsekortet af reserven til udvikling af den kollektive trafik.

| Budgetforliget for budget 2016-2020 blev givet et Igft af rammen til kollektiv trafik pa ca. 12 mio. kr.
&rligt, men dog kun 6,4 mio. kr. i 2016. Aret efter blev budgettet tilpasset med yderligere 1,4 mio. kr. fra
2018 og frem, grundet en statslig beslutning om en vaesentligt eendret finansieringsmodel. Samlet set er
rammen for kollektiv trafik haevet med ca. 13,6 mio. kroner til deekning de arlige netto merudagifter til
Rejsekortet.

Budgettet er ikke blevet tilpasset siden bevillingerne i budgetforlig 2016 og 2017.

Nedenstdende tabel viser de faktiske omkostninger til Rejsekortet i perioden 2015-2018 samt de forven-
tede fremtidige omkostninger.

Udgifter i mio. kr. Regnskab Budget

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Rejsekort, busser 12,3 21,3 18,5 15,7 19,6 18,9
Rejsekort, Letbanen - - 0,1 2,3 3,0 3,2
Udgifter i alt 12,3 21,3 18,6 18,0 22,6 22,1

I den oprindelige businesscase, var der forudsat at Aarhus Kommune ville fa en arlig besparelse pa ca.
5 mio. kr. Den forventede besparelse bestod af falgende:

Besparelser i mio. kr. Belgb i 2017 og frem

Eksisterende billetteringssystem -1,1
Kundeservice og betjent salg -0,7
Teellinger mv. -0,1
Periodekort, Klippekort -0,3
Nye opgaver 0,3
Salgsprovision -3,1
lalt -5,0

En veesentlig besparelse pa salgsprovision pa 3,1 mio. kr. 1a tidligere som en negativ post pa Midttrafiks
indtaegtsregnskab. Indteegterne afregnes som en del af busudgifterne, som indgar i rammeregulerings-
modellen. Da udgiften til salgsprovision forsvandt, ggede dette blot Midttrafiks samlede indtaegtsregn-
skab, som ogsa er pavirket af mange andre faktorer.
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Midttrafiks gvrige mindre besparelser ved de udfasede billetteringssystemer blev kun opgjort i busi-
nesscasen, men indgik herefter budgetteknisk i Midttrafiks samlede trafikselskabsudgifter. De leengst

gennemfarte besparelser her opggres saledes ikke leengere seerskilt.

Siden etableringen af rejsekortet i busserne, er der kommet yderligere udgifter til rejsekortet, idet der
seerskilt pa letbanen er arlige udgifter til rejsekortet pa cirka 3 mio. kr. Dette har der ikke veeret afsat

budget til.
Dermed er underskuddet vedr. Rejsekortet for kollektiv trafik:

2015 2016 2017 2018 2019 2020 og
Udgifter i mio. kr. frem
Bevilling til merudgifter vedr. 12,5 15,1 13,8 14,0 13,7 13,6
rejsekortet
Bruttoudgifter til rejsekort, af- 12,3 21,3 18,6 18,0 22,6 22,1
holdt til Midttrafik 0,1 2,3 3,0 3,2
Heraf vedr. Letbanen
Underskud vedr. rejsekort, 0,3 -6,2 -4,8 -4,0 -8,9 -8,5
ekskl. den forudsatte bespa-
relse pa 5,0 mio. kroner arligt.

Der er falgende forklaringer pd, hvorfor Rejsekortet er blevet dyrere end oprindeligt forventet i Midttra-
fiks businesscase:
Casen tog udgangspunkt i rejsekortudstyr til det busantal, der pa davaerende tidspunkt var for-
ventet i Aarhus efter busreduktioner ifm. Letbanen. Da man i Aarhus politisk valgte et hgjere
serviceniveau som indebar et hgjere antal bybusser, skulle anskaffes og installeres mere rejse-

kortudstyr.

| nettobetalingen for rejsekortet indgar, at Midttrafik har ydet et 1an til Rejsekort A/S, som Igben-
de afdrages og nedbringer nettobetalingen. | casen var lanet forudsat fuldt tilbagebetalt i 2022,
men Rejsekort A/S afdrager i stedet lanet over en laengere arreekke. Det arlige afdrag har derfor

indtil videre veeret lavere end forudsat, hvorfor nettobetalingen har veeret hgjere.

| casen havde Midttrafik ikke taget hgjde for agede udgifter til kundeservice i forbindelse med

rejsekortet.

| casen havde Midttrafik ikke taget hgjde for omkostninger til omflytning/geninstallering af rejse-
kortudstyr ved busudskiftninger.
Specifikt for letbanen indgik i casen kun udgifter til rejsekortudstyr pa den nye indre straekning.
Rejsekortudstyr til stationer pd Odderbanen og Grenaabanen indgik ikke i casen, hvilket har

forgget udgifterne til letbanen.

Rejsekortet blev i budgetforliget 2015 besluttet at skulle reguleres via reserven til udvikling af den kol-
lektive trafik fra 2017. Denne regulering er endnu ikke blevet foretaget. Det skyldes, at der aldrig er ble-
vet etableret en fast rutine for, hvordan og hvornar opgearelser og reguleringer skulle foretages. Det er
saledes ikke fastlagt, hvor vidt afvigelser fra den oprindelige businesscase skulle medregnes i regule-
ringen. Ligeledes er der ikke truffet beslutning om, hvorvidt der skulle ske reguleringer tilbage i tiden for
de afsluttede regnskabsar, eller om det alene er budgetterede udgifter til Rejsekortet, der indgar.
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5.5. Udgifter til administration
Udgifter til administration daekkes af et grundbudget til kollektiv trafik, og reguleres som neevnt ikke pa
reserven. Merudgifter pa dette omrade vil derfor betyde geeld for Teknik og Miljgs sektor for kollektiv

trafik.

Nedenstaende tabel viser de udgifter, som hgrer under grundbudgettet:

Udgifter i mio. kr. Forventede udgifter i

mio. kr.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 og

frem

Andel af Midttrafiks 30,7 30,6 30,2 29,1 30,4 31,6
feellesudgifter, Bus

Andel af Midttrafiks 0 0 0 1,8 19 19
feellesudgifter, Let-

bane

Billetkontrol* 0,5 0,2 0,3 2,3 0,6 3,1

Opholdshuse 0,1 0,0 0,0 0,2 0,3 0,3

| alt 314 30,7 30,5 33,5 32,6 36,9

Udgiftsniveauet indenfor grundbudgettet har veeret nogenlunde konstant i perioden. Fra 2020 forventes
disse derimod at stige med ca. 3,3 mio. kr. arligt. Stigningen skyldes primaert sendret praksis vedr. kon-
trolafgifter, hvor Aarhus Kommune indtil 2019 har overfart ubetalte afgifter til Opkraevningen, Kultur og
Borgerservice, i Aarhus Kommune, som har staet for opkraevning og inddrivelse via SKAT. Fremover
bliver fordringerne staende hos Midttrafik.

Stigningen i Midttrafiks udgiftsbudget skyldes, at Midttrafik fra budget 2020 budgetterer med et tab pa
debitorer p& 2,1 mio. kr. Afskrivningen skyldes at en stor andel af de udskrevne afgifter ikke bliver be-
talt.

Ud over den driftsgkonomiske udfordring i kollektiv trafik i Teknik og Miljg, er der en restance vedr. kon-
trolafgifter i busser p& 52 mio. kr., der er placeret i Opkraevningen, og som er oparbejdet i perioden
2009-2018. Der er en risiko for, at en del af denne fordring ma afskrives, da der er problemer med ind-
drivelsen i Geeldsstyrelsen. | tilfelde af, at dette sker, vil Geeldsstyrelsen give et tilbud pa afkgb af for-
dringen. Dette er senest sket ved forventet regnskab 2018, hvor der blev godkendt et afkab pa 18,8
mio. kr. Der var dog kun et relativt lille tab pa 3,2 mio. kr. ved dette afkab.

For kollektiv trafik vurderes det derfor, at der kun er en relativ lille risiko for at restancen ikke kan inddri-
ves eller ma afskrives med et stgrre tab. Denne problematik er derfor ikke yderligere indarbejdet i ana-
lysen af den kollektive trafik.

5.6. Ophgr af midlertidige bevillinger
Den sidste udfordring vedr. kollektiv trafik er ophgr af midlertidige bevillinger. | budgetforliget for 2018
blev afsat 70 mio. kr. fra Reserven til udvikling af Kollektiv Trafik med det formal i en periode pa op til 10
ar at forbedre den kollektive trafik. | samme budgetforlig blev forlods anvendt 20 af de 70 mio. kr. til at
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finansiere karselsudgifter for institutioner i Barn og Unge, samt til udskiftning af rejsekortterminaler for at
give mulighed for rejsekortrejser for samme bgrnegrupper.

De resterende 50 mio. kr. fra reserven blev gnsket udmentet i byradets budgetforlig for 2019. P& den
baggrund har byradet i foraret 2019 vedtaget arligt at anvende ca. 7 mio. kr. mere pa busdrift over en
periode pa ca. 7 ar. Af de ekstra driftsmidler anvendes cirka halvdelen til at finansiere gget karetid pa
de eksisterende bybuslinjer, som ikke kan komme gennem byen pga. manglende fremkommelighed.
Den anden halvdel af de ekstra driftsmidler anvendes til erstatningskarsel pa streekninger og i bl.a. Sa-
bro, der hidtil har veeret betjent af regionale busruter, men som Region Midtjylland har besluttet at ned-
leegge fra sommeren 2019.

I 2026, nar de ekstra driftsmidler pa ca. 50 mio. kr. er opbrugt, skal den ekstra karsel principielt ned-
leegges. | praksis vil dette ikke vaere muligt, bl.a. fordi en del af kagrselsudvidelsen er anvendt til leengere
keretider pa grund af manglende fremkommelighed. Der vil derfor blive et underskud, som der skal fin-
des ny finansiering til eller gennemfgres andre besparelser.

5.7. Opsamling: Stigende udgifter i Kollektiv trafik
Der er i afsnit 5 gennemgaet fglgende forklaringer pa de stigende udgifter til Kollektiv trafik:
- Stigende udgifter til Letbanen, merudgifter estimeret til 39 mio. kr.
- Stigende udgifter til buskgrsel, merudgifter estimeret til ca. 22 mio. kr.
- Underfinansiering af rejsekortet, merudgifter estimeret til ca. 9 mio. kr.
- Stigende udgifter til administration, merudgifter estimeret til ca. 3 mio. kr.

Samlet set forventes der dermed merudgifter pa i alt ca. 73 mio. kr. arligt. Fra 2026 bortfalder en midler-
tidig bevilling og dermed vil de arlige underskud veere pa ca. 80 mio. kr.

Ud over disse konkrete gkonomiske udfordringer, er kollektiv trafik lige nu i en omstillingsperiode. Der
derfor en raekke usikkerheder, som man bgr vaere opmaerksom pa fremadrettet. Det gennemgas i nae-
ste afsnit.

6. Usikkerheder for kollektiv trafik fremadrettet

Ud over de naevnte konkrete udfordringer, der blev gennemgaet i afsnit 5 er der en raekke usikkerheder
fremadrettet:

e Fra 2021 vil der blive indfgrt en ny model for indtaegtsfordelingen i Midttrafik, hvor indteegterne
primeert vil blive fordelt med udgangspunkt i de rejsemgnstre, der er registreret igennem Rejse-
kortet. Det er usikkert om dette vil betyde, at Aarhus Kommune far en starre eller mindre andel
af indteegterne.

o | Midttrafiks budgetleegning er den starste usikkerhed knyttet til passagerindteegterne. 60 % af
de umiddelbare kgrselsudgifter daekkes af passagerindtaegter. Midttrafik har generelt gnsket at
undga ekstraregninger til kommunerne og regionen. Ved gennemgang af Midttrafiks budgetter
og regnskaber for de seneste ar har der dog ikke kunnet konstateres en systematisk undervur-
dering af indtaegterne i busserne.

o Det udger en stor usikkerhed, at indteegterne i letbanen er opgjort og fordelt efter aftalte prin-
cipper frem for efter faktisk salg og rejseaktivitet. Det er endvidere en usikkerhed for indtaegter-
ne pa letbanen, at der altid vil veere en vis indsvingningstid for ny kollektiv trafik, hvorfor det kan
tage flere ar for det fremtidige indtaegtsniveau er ndet. Midttrafiks indteegtsbudgettering for let-
banedrift sker i en dialog med Aarhus Kommune og Region Midtjylland.
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e Stigende omkostning pa grund af ringere fremkommelighed primaert i Aarhus midtby. Darlig
fremkommelighed betyder flere kareplantimer til eksisterende bustrafik, hvilket vil gge udgifter til
buskgrsel uden en bedre service til borgerne. Teknik og Miljg er i gang med at se pa mulighe-
derne for at gge bussernes fremkommelighed ved at give busserne prioritet i signaler og ved at
etablere busbaner pa udvalgte straekninger. Dette initiativ betyder, at der er behov for at inve-
stere for at undgé at bustrafikken blot forringes og fordyres med de stigende treengselsproble-
mer. . Der har i byradets debatter veeret efterlyst sddanne initiativer og det er Teknik og Miljgs
anske, at dele af reserven til kollektiv trafik anvendes til dette i de kommende ar. Hvis dette ef-
terleves, vil reserven ikke samtidigt kunne daekke driftsunderskuddet.

o For letbanen er der fremadrettet stor usikkerhed omkring udgiftsniveauet. Denne usikkerhed
forventes gradvist at mindskes i takt med at letbanen opnar fuld drift. Letbanens budget forven-
tes i de kommende ar at kunne optimeres i takt med at selskabet opnar driftserfaringer. Det er
Letbanens bestyrelse, der beslutter Letbanens driftsbudget.

Ud over de ovenstaende usikkerheder, er det ogsa yderligere to veesentlige problemstillinger, der bar
vaere opmaerksomhed pa i forhold til den gkonomiske konsekvenser: Omistilling til el-drift og muligheder
for udbud.

6.1. Omstilling til el-drift
Byradet har vedtaget en klimaplan, der har en malsaetning om fossilfrihed i 2030. Det er derfor tanken at
omstille hele bybusparken fra diesel- til el-busser over de kommende &r. | udgangspunktet vil det ske
som del af den normale Igbende busudskiftning. Der kan dog komme statslige tiltag eller byradsbeslut-
ninger, som kan udlgse behov for en hurtigere udskiftning af den eksisterende buspark. Udfordringen i
den forbindelse er, at busproducenterne endnu ikke saelger el-busser, som i forhold til passagerkapaci-
tet og reekkevidde kan erstatte alle de eksisterende dieselbusser.

Kommunen vil under alle omstaendigheder skulle forvente udgifter ved omstilling af busparken til el-drift.
Det er estimeret at ladeinsfrastruktur til natopladning af hele busparken p& garageanleeggene vil koste
ca. 50 mio. kr. Hertil kommer operatgrens merudgifter til anskaffelse af selve busserne, som betales via
den lgbende kontraktbetaling. Til sammenligning kan neevnes, at trafikselskabet Movia forventer, at
Kabenhavns Kommune ma forvente at deres kontraktomkostninger vil stige med 5-15% i forbindelse
med omestilling til el-drift.

Byradet besluttede den 28. maj 2019 ifm. behandling af forslag fra DF om fossilfri drift fra 2025, at Tek-
nik og Miljg sammen med Midttrafik skal udarbejde en mulig handleplan for omstilling til fossilfri kollektiv
trafikdrift i 2030. Denne handleplan for omstilling med beskrivelse af muligheder og risici vil blive frem-
sendt seaerskilt til byradet.

Fremadrettet har Busselskabet Aarhus Sporveje foreslaet, at selskabet beholder det arlige overskud,
som sa i stedet anvendes til finansiering af overgangen til el-drift. | givet fald vil kommunen ikke kunne
paregne en arlig tilbagebetaling af overskud fra BAAS som hidtil. En gennemfarelse af dette forslag vil
derfor medfare, at Byradet enten skal reducere i kgrselsomfanget eller tilfgje budget svarende til det
overskud selskabet beholder, for at fastholde den identificerede budgetudfordring pa det niveau, der
beskrives i analysen. Forslaget er derfor ikke forudsat gennemfgrt i denne analyse.
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6.2. Muligheder for udbud
Midttrafik har siden strukturreformen gennemfart to udbud af bybuskgarsel i Aarhus med hver ca. 25% af
den samlede bybuskgrsel i hhv. 2008 og 2012. BAAS afgav begge gange kontroltilbud, som var mere
fordelagtige end tilbud fra private operatgrer. Derfor fik BAAS kontrakt pa fortsat at udfare karslen.

Den resterende bybuskgrsel i Aarhus har ikke veeret udbudt. Det skyldes, at der fortsat er mange tjene-
stemandsansatte i BAAS, som det ikke umiddelbart vil veere muligt at virksomhedsoverdrage til en pri-
vat operatar.

Men det er selvfglgelig muligt igen at gennemfgre udbud af dele eller hele bybustrafikken, der i dag
kares af BAAS. Der er en raekke ting, der kan tale for at udbyde trafikken:

e Man kan f& afprgvet kontraktpriserne i markedet. Med udbud i henholdsvis 2008 og 2012, kan
der veere sket en gunstig markedsudvikling. Man kan fa testet om en privat operatgr kan lgse
opgaven billigere og mere effektivt og dermed sikre et hgjere serviceniveau inden for den afsat-
te gkonomiske ramme.

e En privat operatgr vil over tid kunne anvende andre og lidt billigere overenskomster

e Man kan laegge noget af risikoen (men ikke udgiften) ved overgang til nye teknologier over pa
en privat operatar, for eksempel overgang til el-drift.

Der er dog ogsa en reekke ting, der taler imod udbud:

e Der er stadig ansat 82 tjenestemaend som chauffgrer i Busselskabet, og Aarhus kommune er
forpligtet til at deekke pensionerne for disse. | forbindelse med et udbud kan der evt. veere mu-
lighed for at udlane tienestemaend til tilsvarende stillinger i private firmaer, men denne model er
usikker og har ikke veeret anvendt andre steder.

e Ved delvise udbud ma forventes at driften af den resterende del af BAAS vil blive veesentlig dy-
rere og med risiko for darligere kvalitet, da man mister stordriftsfordele og mangler sikkerhed for
fremtidig drift. Derfor anbefaler Midttrafik, at bybuskarslen i givet fald bagr udbydes som én sam-
let pakke.

e BAAS er fleksibel til at tilpasse driften og f.eks. saette ekstrabusser ind, nar der er behov, uden
store ekstraregninger. F.eks. nar letbanen med fa dages varsel udseetter at igangsaette driften.

7. Handleplan

Det fremgar af kommissoriet, at der skal udarbejdes en handleplan for, hvordan der sikres gkonomisk
balance inden for de nuvaerende rammer og hvilke tiltag, der kan gennemfgres for at sikre et bedre
overblik over den samlede gkonomi for den kollektive trafik.

Mulighederne for at skabe bedre overblik fremlaegges i nedenstdende afsnit 7.1. | det efterfalgende
afsnit 7.2 beskrives muligheder og konsekvenser i forhold til at sikre gkonomisk balance. Som tidligere
naevnt er den kollektive trafik imidlertid i en omstillingsperiode, med isger usikkerhed om letbanens gko-
nomi. Derfor kan man vanskeligt finde en langsigtet Igsning pa den kollektive trafiks udfordringer pa
nuvaerende tidspunkt. Nar ejerkredsen har accepteret stigende driftsbudgetter til Letbanen begrundes
det i, at letbanen skal have en indfasningsperiode, og at selskabet derefter bgr effektiviseres.

Et grundvilkar i den kollektive trafik er at veesentlige eendringer/besparelser i driftsomfanget har en lang
procestid.
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2.Trafikplan 3.Vedtagelse 4 Bestilling 5.0peratgr

En ny kollektiv trafikplan udarbejdes af Aarhus Kommune og Midttrafik, sa fgrst skal processen tilrette-
leegges, sa der er de ngdvendige ressourcer begge steder. Fglgende steps gennemfgres:

1.

Informationer om pendlerbeveegelser samt rejsemgnstre og passagertal i den nuvaerende trafik
skal indsamles og analyseres for at se, hvor der kan veere mulighed for at aendre ruter og fre-
kvenser. Man skal vurdere i forhold til byudvikling og andre veesentlige aendringer i efterspargs-
len. 3-4 maneder

Der skal udarbejdes et samlet forslag til trafikplan pa baggrund af analyserne. Planen skall
haenge sammen som et system, og der skal konsekvensvurderes, hvad forslaget betyder for
@konomien — bade indtaegter og omkostninger 4-5 maneder

Byradet behandler forslaget og beslutter om forslaget skal i offentlig hgring. Hvis det tilveelges
skal mader holdes i lokalomrader og indsigelser behandles. Det har hidtil vaeret tilvalgt. Der-
naest en politisk byradsbehandling. Haring tager 4-5 maneder og 2 gange byradsbehandling
tager mindst 5-6 maneder

Midttrafik skal udarbejde kareplaner og de skal indpasses med operatgrernes planlaegning,
vognomlgb, mv. Jf. indgaede buskontrakter skal operatgrer have de endelige kgreplaner aller-
senest 3 maneder far aendringen treeder i kraft. 6-7 maneder

Det samlede tidsforbrug er i stgrrelsesordenen 2 ar — maske lidt mindre hvis alt karer i optimal proces,
og byradet veelger ikke at sende forslaget i offentlig haring. Tilsvarende lidt laengere hvis der opstar
tilbagelgb undervejs i processen.

7.1. Sikre bedre overblik
Vanskelighederne ved at have overblik over omradet skyldes den kompleksitet, der omfatter flere for-
skellige aktgrer og deres indbyrdes forskellige incitamenter. Desuden er der lige nu en raekke uafklare-
de forhold i den kollektive trafik, som kan aendre vaesentligt pA skonomien i de naeste ar.

Det kan overvejes at erstatte den eksisterende model for rammeregulering af en udvidet kom-
petence hos Teknik og Miljg til at styre den samlede gkonomi pa omradet svarende til de gvrige
decentraliserede gkonomier i kommunen. For at forenkle styringen foreslas det, at overfare det
samlede belgb fra reserven til sektorens opsparing. De arlige tilfarsler til reserven tilleegges i
stedet sektorens opsparing. Derved nedlsegges rammereguleringsmodellen og den nuvaerende
reserve. | stedet far Teknik og Miljg udvidede styringsmuligheder i form af en starre opsparing
og en udvidet overfgrselsadgang for overskud fra det ene ar til det andet.

Dette vil ogsa give mere gennemsigtighed, et starre overblik over midlerne pa4 omradet og for-
hindre at reserverne anvendes til finansiering af andre omrader. Forslaget har den styrings-
maessige fordel, at ansvaret for gkonomisk balance ligger entydigt i den decentraliserede sektor
for kollektiv trafik, hvilket for sa vidt ogsa er tilfeeldet i den nuveerende styring, men med den
kompleksitet, at Byradet skal godkende udmgntninger fra reserven, og at Borgmesterens Afde-
ling lsbende medvirker til tolkning af hensigter mv. bag en meget uklart defineret rammeregule-
ringsmodel. Samtidigt vil det veere sveert at sikre at midlerne faktisk anvendes til udvikling af
kollektiv trafik og til at udvikle produktet, sdledes at nettoudgiften pa sigt ikke stiger. Dette har
dog heller ikke kunnet lade sig gare i seerlig hgj grad i den nuveerende styring. Udviklingstiltag
og fornuftige investeringer vil i lighed med andre decentraliserede sektorer skulle handteres in-
den for den decentraliserede gkonomi. Hvis det besluttes at simplificere styringsforholdene pa
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denne made, vil det samtidigt veere ngdvendigt at give kollektiv trafik dispensation for Aarhus
Kommunes gkonomiske politik, der indbefatter at en sektor max. mé have 10% udsving i forhold
til rammen i et enkelt regnskabsar og max. 20% akkumuleret geeld i forhold til rammen.

- Alternativt vil en opretholdelse af rammereguleringsmodellen samt reserver synligggre at kollek-
tiv trafik er et omrade som vanskeligt kan styres gkonomisk af Aarhus Kommune og sikre en
feelles dialog omkring lgsningen af problemet p& tvaers af kommunen.

o | forleengelse heraf kan det overvejes at genteenke rammereguleringsmodellen, sa den
omfatter alle de omkostninger, der betales til Midttrafik, dvs. ud over nettoudgifter til
karsel og rejsekort ogsa de administrative omkostninger der afregnes til Midttrafik. Ar-
gumentet for det er, at udgifterne hertil ligesom udgifter til karsel er sveert styrbare for
Aarhus Kommune pa kort sigt. Derudover kan en teknisk aendring i budgetleegningen
hos Midttrafik (omkostninger, der flyttes fra at blive opgjort som kgrsel til administration)
betyde en reel eendring i de omkostninger kollektiv trafik skal finansiere af grundbudget-
tet. Dette er f.eks. sket med opggrelsen af salgsprovision (beskrevet i afsnit 5.4). At
g&ndre rammereguleringsmodellen til at omfatte alle udgifter til Midttrafik vil dog ikke
have en effekt ift. den finansiering, der er til radighed pa reserverne.

Ligeledes kan det overvejes at fa samlet de reserver, der er i Aarhus Kommune til en enkelt re-
serve, der vil lette overblikket over midler til radighed og hvilke der allerede er disponeret.

Det kan overvejes, at der ikke leengere skal vaere én samlet disponering af busdrift og letbane-
drift, men i stedet oprettes to undersektorer, én for busdrift og én for letbanedrift, som admini-
streres med hver sin opsparing og overfgrselsadgang. Dette vil dels sikre et overblik over hvil-
ket omrade, der er underfinansieret og vil kunne gennemfgres pa baggrund af en administrativ
beslutning. Da omraderne vil veere undersektorer, vil der ikke vaere en gkonomiske konsekvens
af dette — men det vil lette kommunikationen omkring problemstillingen og synligggre kilden til
den gkonomiske ubalance. Man kan ogsa vaelge at skille gkonomien helt bevillingsmaessigt, sa
der er tale om to forskellige sektorer. Pa den made kan der ikke flyttes penge mellem de to om-
rader, uden byradet godkender prioriteringen.

7.2. @konomisk balance
Analysen af den kollektive trafik viser, at der er et arligt underskud pa 73 mio. kroner, under forudsaet-
ning af at BAAS ikke betaler et overskud tilbage. Hvis der, som det fremgéar af kommissoriet, skal ska-
bes gkonomisk balance indenfor den eksisterende gkonomiske ramme, vil det have store konsekvenser
for omfanget af den kollektive trafik.

Den byradsvedtagne kollektive trafikplan og dermed det geeldende serviceniveau vil i givet fald ikke
kunne opretholdes.

Det vil endvidere kunne give store trafikale problemer, hvis der reduceres kraftigt i den kollektive trafik.
Dels fordi passagermaengden vil kunne overstige kapaciteten i den resterende kollektive trafik, dels fordi
en del passagerer vil forlade den kollektive trafik og i stedet veelge andre transportformer, herunder
privatbilisme med gget treengsel og lavere indteegter i den kollektive trafik til falge. Endelig vil der ikke
veere hverken attraktion eller kapacitet i den kollektive trafik til at opsuge den trafikstigning, der vil veere
konsekvensen af det voksende befolkningstal.

Viden om passagerernes rejsemgnstre har i de senere ar veeret stigende. Der vil derfor ogsa veeret et

forbedret planleegningsgrundlag i forhold til at tilrettelaegge en ny trafikplan, sd busserne farst og frem-
mest kgrer pa straekninger med et hgijt passagergrundlag. Ved at planlaegge ruterne, sa de i videst mu-
ligt omfang deekker passagernes transportbehov, vil den kollektive trafik ogsa veere det mest attraktive
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tilbud. Dette kan yderligere tilgodeses, hvis der arbejdes pa at skabe bedre fremkommelighed for bus-
serne og dermed sikres korte rejsetider uden forsinkelser. Dermed vil en ny trafikplan ogsa kunne tilret-

teleegges ud fra et hensyn til den stgrst mulige selvfinansieringsgrad.

A. Hard opbremsning, hvor kgrselsomfang reduceres hurtigst muligt (medio 2021).

Det vil kreeve en politisk beslutning om et kraftigt reduceret serviceniveau, hvis det samlede kgr-
selsomfang i busser og letbane skal reduceres sa meget, at det kan reducere omkostningerne
svarende til det nuvaerende underskud pa 73 mio. kroner og yderligere 7 mio. kr. fra 2026, hvor
en midlertidig bevilling bortfalder. Det nuveerende serviceniveau er vedtaget i byradet med Kol-
lektiv Trafikplan 2017. Heri blev bustrafikken reduceret med cirka 12% for at skaffe midler til drif-
ten af letbanen. Dette serviceniveau blev implementeret s& sent som i december 2017.

En reduktion kan foretages pa forskellige mader. Der kan ske yderligere reduktioner i bybusser-
nes kgrselsomfang, eller man kan reducere i antallet af afgange pa letbanen. Da letbanen endnu
ikke har veeret i fuld drift ret leenge, er der et begraenset erfaringsgrundlag for at udarbejde en
sadan ny trafikplan pa. Der kan veere sendringer i passagerernes rejsemgnstre og dermed i billet-
indteegterne, som man dermed ikke kan tage hensyn til i en ny trafikplan.

Analyser, hgringsprocesser, kontraktforhold samt politisk beslutning om sammensaetning af en
ny og veesentligt beskaret kollektiv trafikplan betyder, at en ny trafikplan tidligst vil kunne treede i
kraft medio 2021.

Kommunens budget til kgb af kgrsel er et nettobudget bestaende af bruttokontraktudgifter fra-
trukket passagerindtaegter. Skal der gennemfgres en reduktion i forhold til nettobudgettet, skal
der derfor gennemfgres en vaesentlig starre bruttobesparelse. Der er normalt en selvfinansie-
ringsgrad i bustrafikken pa omkring 60%. Fjernes der bustrafik, vil de tilhgrende passagerindtaeg-
ter i udgangspunktet ogsa forsvinde.

Beregnes ud fra en uaendret selvfinansieringsgrad, skal der reduceres buskgrsel for 185 mio. kr.
for at opna en nettobesparelse pa 73-80 mio. kr. Det vil svare til cirka 40% af den samlede bus-
trafik. Dette kan illustreres ved nedleeggelse af 9 hele buslinjer. Regnes med en lavere selvfinan-
sieringsgrad i den reducerede karsel, skal der forventes nedlagt mindst 25% af den nuveerende
bybuskgrsel, svarende til 6 hele bybuslinjer. Det vil ikke veere muligt at opna en sa stor karsels-
reduktion blot ved at fijerne enkeltture i ydertimerne eller lignende mindre justeringer.

Hvis der reduceres i letbanens kgrsel, vil der skulle gennemfgres en endnu starre procentvis
reduktion i karslen. Dette skyldes, at en stor del af letbanens budget er bundet af faste omkost-
ninger til tog og infrastruktur, mens kun en mindre del af letbanens driftsbudget deekker variable
omkostninger, der reguleres i forhold til kerselsomfang. Alternativt kan Interessentselskabet pa-
leegge Letbaneselskabet at reducere driftsbudgettet, med en vis andel.

| relation til arbejdet med en ny trafikplan er der brug for ogsa at arbejde for en bedre fremkom-
melighed for busserne. Jo hurtigere busserne kan komme frem, jo billigere er driften. Og med
hurtigere rejsetid og mindre forsinkelser er den kollektive trafik ogs& mere attraktiv for kunderne.
Det betyder ogs4, at en ny trafikplan skal tilretteleegges ud fra et hensyn til, hvilke streekninger
der har det stgrste passagergrundlag.

| perioden frem til medio 2021, hvor en ny trafikplan kan treede i kraft vil der vaere et arligt under-
skud p& 73 mio. kr. Geelden medio 2021 vil forventeligt veere pa 129 mio. kr., hvoraf 81 mio. kr.
kan daekkes af reserven. Indregnes en tilbagebetaling af overskud i BAAS pa 19,6 mio. kroner
arligt, vil reserverne netop kunne deekke geelden. Et muligt overskud i AAL vil hvis det tilbagebe-
tales til Aarhus Kommune og Region Midtjylland ogsa kunne mindske problemstillingen.

Det betyder ogsa, at reserverne udelukkende vil blive anvendt til at finansiere ubalancen pa om-
radet, og at der ikke er finansiering herfra til investeringer i bedre fremkommelighed, saledes at
bustrafikken kan forbedres og ikke fordyres i den kommende periode.

Hvis der
skal
skabes
gkono-
misk
balance
inden
for den
afsatte
ramme,
kan der
princi-
pielt
opstilles
to alter-
nativer,
som har
et for-
skelligt
tidsper-
spektiv i
forhold
til,
hvornar,
der
seettes
ind med
redukti-
oner i
kar-
selsom-
fanget.

23



DAk
AARHUS ’%4
KOMMUNE L72/%m
[ e ]
PN
™

B: Kgrselsomfang reduceres farst, nar letbanen har veeret i drift et par ar (medio 2023)
Der er, som beskrevet i analysen, mange faktorer, som giver en usikkerhed omkring gkono-
mien for kollektiv trafik fremadrettet. Med udgangspunkt i Midttrafiks budgetleegning, forventes
der pa nuveerende tidspunkt en arlig ubalance pa 73 mio. kroner.

Som det fremgar af analysen, er den vaesentligste kilde til ubalancen Letbanens udgiftsni-
veau. Indtil nu har Letbaneselskabet haft fokus pa at fa letbanen ud at kare pa hele streeknin-
gen. Nu hvor driften er i gang, og der lgbende opnas en starre erfaring med driften, vil der
veere grundlag for yderligere skaerpelse af det opstillede driftsbudget og effektiviseringsmulig-
heder. Ligeledes kan der ogsa ses pa de faktiske passagerindtaegter og forventningen til dis-
se fremadrettet.

Pa grund af disse usikkerheder kan der vaere grund til at vente nogle ar, fgr der gennemfgres
eendringer i det samlede kgrselstilbud. Hvis der skal veere en rimelig tid til at vurdere denne og
andre usikkerheder, kan der tidligst omleegges til en ny kollektiv trafikplan med virkning fra
medio 2023.

Den nye kollektive trafikplan vil skulle lgse den gkonomiske ubalance, som er pa 73 mio. kr.
arligt, stigende til ca. 80 mio. kr. fra 2026. Medio 2023, vil der med udgangspunkt i Midttrafiks
budgetlaegning veere en akkumuleret geeld pa ca. 275 mio. kr. Tages der hgjde for en mulig
tilbagefarsel af overskud fra BAAS, vil geelden udggre 186 mio. kr. Dette vil kun delvist kunne
deekkes af de eksisterende reserver pa i alt 81 mio. kr. Der vil veere en restgeeld pa 105 mio.
kr., der ogsa skal handteres. Der vil derfor skulle gives dispensation for, at sektorens geeld vil
overskride Aarhus Kommunes gkonomiske politik om max. 20 % geeld.

Konsekvensen af, at udskyde omlaegninger til gennemfgrelsen af en ny kollektiv trafikplan er,
at selve driften, alle reserver og mulige tilbagebetalinger fra BAAS prioriteres til den umiddel-
bare drift. Serviceniveauet kan saledes midlertidigt fastholdes, men konsekvensen er, at der
ikke kan foretages nogle investeringer i udviklingen af den kollektive trafik med mindre der
investeres seerskilt i disse tiltag, herunder omstilling til eldrift.

Formalet med udskydelsen er at der vil kunne vise sig effektiviseringsmuligheder i letbanedrif-
ten, en stgrre passagertilgang, effektiviseringer i busdriften gennem udbud eller andre fakto-
rer, herunder opdaterede byrdefordelings- og indteegtsfordelingsmodeller, der vil pavirke ud-
giftsniveauet i en positiv retning. Under alle omsteendigheder vil omlaegningen til ny trafikplan
kunne ske pa et mere oplyst grundlag.

| relation til arbejdet med en ny trafikplan er der brug for ogsa at arbejde for en bedre frem-
kommelighed for busserne. Jo hurtigere busserne kan komme frem, jo billigere er driften. Og
med hurtigere rejsetid og mindre forsinkelser er den kollektive trafik ogsa mere attraktiv for
kunderne. En ny trafikplan bgr ogsa tilretteleegges ud fra et hensyn til, hvilke streekninger der
har det starste passagergrundlag, da flere indtaegter vil betyde en hgjere selvfinansierings-
grad.
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Bilag: dkonomisk analyse af budgetlaegning i Midttrafik og udvikling
I busdrift

1.1. Budgetleegning i Midttrafik
En usikkerhed i Midttrafiks budgetter fremadrettet kan veere, hvis Midttrafik er for konservativ med bud-
getleegningen. Nedenstaende tabel viser afvigelsesforklaringer for karselsudgifter fra Midttrafiks bestil-
lerspecifikke regnskaber fra 2014 til forventet regnskab 2018.

O - W e i) 2014 2015 2016 2017 2018

| mio. kr.

Busindtaegter 15,12 1,24 -1,44 11,31 13,30
Kgrselsudgifter 0,56 -13,78 19,32 -24,65 17,37
Bus IT og gvrige - 6,63 -0,47 0,27 -1,10
Flexture 0,43 0,12 0,17 0,11 -
Nettobusdrift 16,11 -5,79 17,58 -13,18 -5,17
:ijegii:ﬂnger fra 72,20 11,20 32,90 12,80 Afklares

*Se afvigelsesforklaringer i fodnote

Der har i alle &r, vaere en stor tilbagebetaling fra overskuddet i Busselskabet. Belgbet i 2014 vedrgrer
perioden 2007-2013. Herefter er overskuddet udbetalt i det efterfglgende ar. | perioden 2014-2018 er
der udbetalt 129,1 mio. kr. Belgbet vedrgrer kun den ikke-udbudte karsel, for at undga en konkurrence-
forvridende situation, da private selskaber, som jo ville beholde et overskud selv.

Der har de fleste ar veeret en relativ stor tilbagebetaling af overskud fra Busselskabet, men udover dette
er der ikke et tydeligt billede af, at der budgetteres for konservativt. Dog bar der veere opmaerksomhed
pa regnskab 2018 i forhold hvor stort faldet i indtaegter bliver som fglge af Letbanens indfgrelse og kar-
selsreduktionerne. Ved seneste forventede regnskab var pavirkningen af dette ikke sa stor som forven-
tet ved budgetleegningen 2018.

® Afvigelsesforklaringen fra Midttrafiks bestillerspecifikke regnskaber
Merindteegten skyldes forbedret billetkontrol samt flere unge og uddannelsessggende.
2015: Merforbrug skyldes ggede udgifter til bybuskarsel og stigning i indeks

2016: Refundering af klippekort giver en mindre indteegt, mens mindre forbruget skyldes aendrede kon-
traktpriser for restkarsel og nyt udbud.

2017: Forudsat indteegtsnedgang sfa. indskraenkninger i buskarsel efter Trafikplan Aarhus blev udsat
pga. forsinkelsen af Letbanen. Modsat var der en merudgift pga. udseettelse af Trafikplan Aarhus grun-
det senere opstart af Aarhus Letbane.

2018 (forventet): Indtjeningen i busserne ser ikke ud til at veere pavirket af Letbanens indfgrelse og kar-
selsreduktionerne i samme grad som forventet. Modsat forventes der gget udgifter efter ny kareplan
december 2017, karetidsudvidelser pga. fremkommelighedsproblemer, fortseettelse af rute 86 til resten
af 2018 samt stigende indeks.
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1.2. Usikkerhed omkring udvikling af busdriften
Nedenstaende viser udviklingen i Midttrafiks udgifter til busdrift i perioden. Tilbagebetalingen fra Bussel-
skabet er holdt ude af opggrelsen.

Tallene viser nogenlunde stabile udgifter — bade nar man ser pa de faktiske udgifter og pa udgifter pr.

kgreplanstime.

Udvikling i busdrift 2014-2017
Midttrafik udgifter

Lgbende priser

Busdrift mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr.
Kgrselsudgifter* 469,03 469,68 453,32 455,10
Bus IT og gvrige udgifter - - 7,73 7,79
Busudgifter i alt 469,03 469,68 461,05 462,90
Flexture 0,86 0,96 0,85 0,86
Busindtaegter -294,45 -286,20 -290,42 -290,01
Nettobusdrift 175,43 184,44 171,48 173,74
@vrige udgifter mio. kr. mio. kr. mio. kr. mio. kr.
Busadministration 34,34 33,50 30,56 29,95
Billetkontrol 6,31 9,14 9,16 8,09
Rejsekortet busser 16,86 12,28 21,27 18,50
Tjenestemandspensioner - 0,23 0,11 0,41
@vrige udgifter i alt 57,50 55,15 61,10 56,95
d 0,6

Nggletal 2014 2015 2016 2017
Kgreplantimer (Bus) 568.105 574.168 581.989 579.201
Busdrift (inkl. flextur) pr. kpl. time 827 820 794 801
Indtaegt pr. kpl. Time -518 -498 -499 -501
Nettobusdrift pr. kpl. time 309 321 295 300
@vrige udgifter pr. kpl. time 101 96 105 98
Udgifter i alt pr. kpl. time 410 417 400 398




