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1. Indledning

Kommissorium

| aftale om kommunernes gkonomi for 2010 fremgar, at "Med kommunalreformen er
feergebetjeningen til de sma ger blevet et kommunalt ansvar, hvilket medferte en om-
leegning af den tidligere feergestotte. Regeringen og KL er som opfglgning pa Trafikaf-
talen enige om at nedsaette et udvalg til at undersgge fordele og ulemper ved den ek-
sisterende organisering af feergedriften til smagerne, herunder mulighederne for andre
organisationsformer.”

Der nedseettes pa den baggrund et udvalg, som skal afdaekke fordele og ulemper ved
den nuvaerende organisering af faergedriften til smagerne. | den forbindelse beskrives
og evalueres den geeldende tilskudsordning. Udvalget skal endvidere undersgge mu-
lighederne for andre organisationsformer og tilretteleeggelse af tilskudsordningerne i
forlaengelse heraf.

De forskellige organisationsformer vurderes sa vidt muligt under hensyntagen til en
effektiv gkonomisk drift og gernes saerlige behov, herunder at det fortsat skal vaere
attraktivt at bo, arbejde og drive erhverv pa de danske smager, samt at der sikres en
effektiv faergebetjening af disse under forsvarlige samfundsgkonomiske rammer. Der
kan i den forbindelse ligeledes inddrages erfaringer fra andre nordiske lande.

De alternative organisationsformer kan vaere den nuvaerende model, et feelleskommu-
nalt samarbejde, en regional trafikselskabsmodel og en statslig model.

Udvalget kan i forlaengelse heraf fremkomme med samlede vurderinger og anbefalin-
ger. De nuveerende gkonomiske rammer laegges til grund for udvalgets anbefalinger.
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Udvalgets sammensaetning
Der nedseettes et udvalg bestaende af:

2 repraesentanter fra KL

1 repraesentant fra Sammenslutningen af Danske Smager
1 repraesentant fra Smagernes Faergeselskaber

1 repraesentant fra Transportministeriet

1 repraesentant fra @konomi- og Erhvervsministeriet

1 repraesentant fra Finansministeriet

1 repreesentant fra Indenrigs- og Sundhedsministeriet

Udvalget kan inddrage anden ekspertise i sit arbejde.
Formandskab og sekretariat varetages af Indenrigs- og Sundhedsministeriet.

Tid
Udvalget afrapporterer senest medio oktober 2010.

@konomi
Udvalgets arbejde finansieres af § 15.91.24 faergedrift, hvor der i 2009 er afsat 1,5 mio.
kr. til eventuelle undersagelser.

Udvalgets sammensatning og mgdeaktivitet
Udvalget fik falgende medlemmer:

Chefkonsulent Per Schollert Nielsen, KL

Konsulent Marianne Stage EImvang, KL

Formand Dorthe Winther, Sammenslutningen af Danske Smager

Formand Sgren Adsersen, Smagernes Faergeselskaber

Kontorchef Mikkel Sune Smith, Transportministeriet

Kontorchef Julie Sonne, @konomi- og Erhvervsministeriet

Fuldmeegtig Andreas Daugaard Jgrgensen, Finansministeriet

Kontorchef Sgren H. Thomsen, Indenrigs- og Sundhedsministeriet (formand)

Udvalget har afholdt 4 mader. Sekretariatet er blevet varetaget af Indenrigs- og Sund-
hedsministeriet, herunder specialkonsulent Kirsten Hoo-Mi Sloth og indtil den 1. sep-
tember fuldmaegtig Michael Medom Hansen. Fra den 2. september fuldmaegtig Chri-
stian Bo Christiansen.
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2. Sammenfatning
og anbefalinger

Udvalget har ifglge sit kommissorium haft til opgave at afdeekke fordele og ulemper
ved den nuveerende organisering af faergedriften til 26 af de danske smager, herunder
evaluere den geeldende tilskudsordning. Desuden har udvalget haft til opgave at under-
sege mulighederne for andre organisationsformer og tilretteleeggelse af tilskudsordnin-
gerne i forlaengelse heraf. Der er i arbejdet inddraget erfaringer fra Norge og Sverige.
De nuvaerende gkonomiske rammer er blevet lagt til grund for arbejdet.

Med kommunalreformen blev faergebetjeningen af de danske smager et kommunalt
ansvar, hvortil kommuner med mindre ger modtager et generelt tilskud fra staten. Til-
skuddet - ogsa kaldet g-tilskuddet - udger 85,5 mio. kr. i 2010.

Tilskuddet ydes som et generelt tilskud, der er beregnet med baggrund i den tidligere
feergestotteordning, statens uddannelsesstgtte til unge pa mindre ger samt en andel
af puljen til vanskeligt stillede kommuner, der blev ydet til vanskeligt stillede kommuner
begrundet i deres seerlige g-udgifter.

Far kommunalreformen blev faergedriften til de danske sméager varetaget af kommuner
og amter i faellesskab. Princippet i den davaerende stgtteordning var, at kommuner, amt
og stat hver skulle beere en tredjedel af udgifterne. Den statslige stette var en refusi-
onsordning (med loft), hvor kommuner og amter kun fik statsstatte, hvis de hver iseer
selv afholdt udgifter af mindst samme sterrelse som det statslige tilskud.

Omlezegningen af stotteordningen skete pa baggrund af anbefalingerne i en rapport
vedrgrende omlaegning af feergestatte til generelle tilskud, som blev offentliggjort i juni
2004.

Vurdering af den nuvarende organisering af fargedriften til sma-
gerne

Til vurdering af fordele og ulemper ved den nuveerende organisering har udvalget ind-
hentet en raekke oplysninger hos de bergrte kommuner vedrgrende blandt andet trafik-
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tal, billetpriser, driftsomkostninger og kommunale tilskud til faergeruterne.

De indberettede data har vist sig ikke at vaere sa praecise og fyldige, som udvalget ha-
bede. Det skal derfor understreges, at udvalgets anbefalinger tager hgjde for datakvali-
teten og saledes kun bygger pa, hvad data med sikkerhed vurderes at kunne beere.

Trafiktallene peger pa en generel stabil udvikling i perioden 2007-2009. Antallet af af-
gange (234.884 afgange i 2009), antallet af passagerer (2.344.139 i 2009) og antallet
af overferte personbiler (775.491 i 2009) er steget svagt. Udviklingen skal sammenhol-
des med, at der siden rapporten fra 2004, er sket en tilbagegang i @ernes befolknings-
tal samlet set pa i alt knap 7 pct.

Der har fra flere g-samfund veeret udtrykt bekymring for udviklingen i serviceniveauet
pa ruterne efter kommunernes overtagelse af faergeruterne, men data viser, at det
totale antal af afgange pa ruterne er stabil med en svag stigning pa 0,5 pct. i perioden
2007-2009. Dette forhold tyder ikke pa en generel forringelse af serviceniveauet. Udval-
get er dog opmeaerksom pa, at der kan veere foretaget lokale tilpasninger, som kan op-
leves som forringelser, men det har ikke vaeret muligt at opgere afgangenes fordelinger
hen over dagen, ugen og aret.

| 2009 udgjorde det statslige generelle g-tilskud 79,4 mio. kr. | forhold til en sammenlig-
ning med situationen fgr tilskudsomleegningen bgr der korrigeres for seertilskuddet pa
11,7 mio. kr., da dette tilskud ikke alene vedrgrer feergedriften. Ses der bort herfra ud-
gjorde det statslige tilskud 67,7 mio. kr. Kommunerne har indberettet, at de for samme
ar har ydet et tilskud til feergeruterne pa 97,1 mio. kr. Hertil kommer, at det med de fore-
liggende kommunale indberetninger ikke er muligt at fastsla, hvorvidt investeringsstot-
ten placeres som opsparing centralt, eller om denne overfgres til faergedriftsenheden.
Alti alt indikerer det, at der fortsat er en kommunal egenfinansiering, som formentlig

pa landsplan ikke afviger vaesentligt fra niveauet for tilskudsomlaegningen. Desuden
skal det anfgres, at omlaegningen til et generelt tilskud ger det muligt for kommunerne
at hgste eventuelle gevinster ved effektiviseringer. Det generelle tilskud er séledes ikke
gremeerket til faergedrift.

Det har veeret fremfart fra flere @-samfund, at taksterne siden kommunalreformen er
steget mere end pris- og Ignudviklingen. De indberettede data viser et blandet billede.
Der ses ikke nogen entydig tendens til, at taksterne generelt er steget mere end den
generelle pris- og lgnudvikling i 2007-2009. Det skal dog bemeerkes, at der er tale om
en meget kort periode at vurdere takstudviklingen pa baggrund af.
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Til gengeeld ligger stigningen i lsnomkostningerne for et flertal af ruter markant over
den generelle pris- og lgnstigning.

En uddybende analyse pa ni faergeruter viser, at der ikke synes at vaere sammenhaeng
mellem krav om uddannelsesniveau pa ruterne og den gennemsnitlige lan pr. arsveerk
pa trods af ensartede overenskomstforhold og sammenlignelighed af overfarter. Det
tyder pa, at der vil veere et ikke uvaesentligt besparelsespotentiale i et fremadrettet per-
spektiv ved en stgrre grad af koordinering mellem kommunerne.

| forleengelse heraf har Smagernes Faergeselskaber oplyst til udvalget, at de har under-
segt besparelsespotentialet pa en reekke andre omkostningselementer i driften, f.eks.
gennem etablering af indkgbsaftaler vedrgrende braendstof mv. Disse undersggelser
tyder pa et ikke uveesentligt besparelsespotentiale, der ville kunne anvendes til f.eks.
takstnedsaettelser pa ruterne.

Modeller for ®ndret organisering af faergedriften til smagerne
Udvalget har opstillet tre modeller for en eventuel aendret organisering af faergedriften
til de danske smager og tilrettelaeggelse af tilskudsordningerne i forlaengelse heraf.

| vurderingen af de alternative modeller har udvalget taget udgangspunkt i en raekke
kriterier. For det farste er der taget udgangspunkt i de kriterier, som er fastlagt i kom-
missoriet. Det fremgar her, at modellerne skal vurderes under hensyntagen til en effek-
tiv gkonomisk drift og @ernes seerlige behov, herunder at det fortsat skal veere attraktivt
at bo, arbejde og drive erhverv pa de danske smager, samt at der sikres en effektiv
feergebetjening af disse under forsvarlige samfundsgkonomiske rammer.

For det andet har udvalget taget udgangspunkt i, at brugernes naerhed til beslutnings-
tagerne og mulighed for inddragelse i beslutningsprocesserne er et relevant kriterium.
Det er et kriterium, som er pa linje med kommunalreformens malsaetning om at styrke
det lokale demokrati.

| det fglgende gennemgés de tre modeller for en eventuel aendret organisering af feer-
gedriften til smagerne.

Model 1: Justering af den nuvaerende organisering pa kommunalt niveau

Den nuvaerende organisering vurderes at rumme fordele i forhold til naerhed til bru-
gerne. Kommunen er det forvaltningsniveau, som er teettest pa borgerne og som har
det bedste lokalkendskab. Det er et godt udgangspunkt for at tilrettelaegge feergedriften
i overensstemmelse med de lokale behov. Modellen rummer ogsa et effektiviserings-
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incitament for kommunerne, der understettes af, at det statslige tilskud ydes som et
generelt tilskud.

Imidlertid peger datamaterialet ogsa pa, at den nuveerende organisering rummer
ulemper. Kommunalreformen har medfart, at feergedriften er blevet forankret i stgrre
kommunale enheder, men ikke ngdvendigvis i starre driftsenheder. Det er saledes
kendetegnet, at faergedriften er organiseret i mindre enheder, der har begraensede mu-
ligheder for at opbygge ekspertise og hgste stordriftsfordele samt sage radgivning om
f.eks. drift, lovgivning og uddannelse i egen kommune.

Model 1 indeholder pa den baggrund et forslag til justering af den nuveerende organi-
sering, idet der foreslas at oprette et faelles sekretariat for feergedriften til de danske
smager. Formalet med et sddan sekretariat er at skabe en vidensdelings- og radgiv-
ningsfunktion samt hgste stordriftsfordele gennem indkgbsaftaler mv.

Et sekretariat vil kunne etableres som enten en frivillig eller en obligatorisk funktion for
de kommuner, som modtager det generelle g-tilskud.

Model 2: Regionalt trafikselskab

Et mere vidtgaende forslag vil veere at organisere feergedriften i regionale trafikselska-
ber i lighed med bustrafikken. Enten ved at trafikselskaberne forestar udbud og plan-
leegning af trafik, eller ved at trafikselskaberne direkte forestar driften.

| forhold til kriterierne om effektivitet vil der muligvis veere tale om forbedringer, idet der i
udgangspunktet vil vaere en raekke stordriftsfordele og effektiviseringsgevinster (admini-
stration, vidensdeling, indkegbsaftaler og lignende) ved en sammenlaegning pa regionalt
niveau.

| forhold til kriteriet om neerhed til beslutningstagerne vil der imidlertid veere tale om et
skridt i den modsatte retning sammenlignet med den nuvaerende organisering. Model-
len vil desuden indebaere, at der vil veere flere aktarer involveret i driften end i dag,
hvilket vil fordre starre behov for koordinering. Ulempen er videre, at der kan mangle
et effektiviseringsincitament. Endelig skal det naevnes, at trafikselskaberne i udgangs-
punktet har deres kompetencer inden for udbud og planlaegning af trafik og ikke inden
for trafikdrift.

Model 3: Statslig model

Den mest vidtgdende aendring af feergedriften til de danske smager vil veere en statslig
model. En statslig model vil eksempelvis kunne indebeere, at Trafikstyrelsen tildeles
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trafikkgberansvaret for de kommunale ruter efter samme vilkar, som styrelsen har an-
svaret for de statslige faergeruter i dag.

Fordelene ved en statslig model er, at der er muligheder for at hgste stordriftsfordele
og effektiviseringsgevinster i forhold til indkgbsaftaler, administration, vidensdeling og
lignende.

Ulempen er farst og fremmest, at en statslig model Igfter feergedriften helt vaek fra det
lokale niveau, hvilket vil skabe stgrre afstand mellem brugerne og beslutningstagerne,
risiko for mindre mulighed for at tilgodese lokale behov samt risiko for potentielle kon-
flikter mellem staten pa den ene side og pa den anden side kommunerne og gboerne
om omfanget af trafikbetjeningen, serviceniveauet og taksterne pa feergeruterne.

Det skal desuden neevnes, at Norge pr. 1. januar 2010 har gennemfart en forvaltnings-
reform, som har flyttet ansvaret for 77 statslige ruter ud til fylkeskommunerne.

Tilrettelaeggelse af tilskudsordningen i relation til de tre modeller

For model 1 og 2 gaelder det, at det nuvaerende tilskudssystem med generelle tilskud til
kommunerne vil kunne bibeholdes. Alternativt vil man kunne aendre tilskudssystemet.
F.eks. tilbage til den tidligere tilskudsordning, hvor den statslige statte var en refusions-
ordning.

Fordelen ved en refusionsordning er, at den sikrer, at savel det statslige som det kom-
munale tilskud er gremaerket faergedriften, hvormed det undgas, at midlerne bliver gen-
stand for en konflikt mellem gboerne og fastlandsbeboerne.

Ulempen vil pa den anden side veere, at man genindfgrer en statslig detailadministra-
tion. Desuden er der ikke noget effektiviseringsincitament i en refusionsordning. Begge
ulemper var netop centrale i begrundelsen for omlaegningen til et generelt tilskud i for-
bindelse med kommunalreformen.

Den statslige model 3 vil indebaere en omlaegning af det nuveerende tilskudssystem.
Enten vil staten skulle overtage bade finansiering og faergedrift, eller ogsa vil staten
alene skulle overtage finansiering, mens kommunerne bibeholder driftsopgaven.

Jkonomisk vil modellen indebaere, at staten - udover de nuvaerende statslige tilskud til

feergedriften - ogsa hjemtager de midler, som kommunerne i dag anvender pa feerge-
omradet.
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Hvis kommunerne stadig skal sta for driften, vurderes det, at de fgrnaevnte potentielle
stordriftsfordele og effektiviseringsgevinster ikke umiddelbart vil kunne realiseres.
Ulempen er videre, at der kan mangle et effektiviseringsincitament for kommunerne.
Til gengeeld vil der veere den fordel, at kommunerne er teet pa de lokale behov og kan
sikre en teet dialog.

Udvalgets anbefalinger

Samlet set finder udvalget, at der er flere fordele end ulemper ved den nuveerende
organisering af faergedriften til smagerne, som tradte i kraft samtidig med kommunalre-
formen.

Udvalget mener, at den nuvaerende organisering i kommunerne bedst tilgodeser mu-
ligheden for at tilrettelaegge feergedriften i overensstemmelse med de lokale behov og
med inddragelse af brugerne.

Neervaerende undersggelse viser endvidere, at den nuveerende organisering samlet set
har fastholdt antallet af afgange samt antallet af overfarte passagerer og personbiler i
perioden 2007-2009.

Undersggelsen tyder imidlertid pa, at der er et potentiale for at indhgste stordriftsfor-
dele og effektiviseringsgevinster, jf. de dokumenterede forskelle pa lgnniveau og ud-
dannelseskrav pa sammenlignelige ruter samt potentielle besparelser ved etablering
af indkgbsaftaler vedrgrende eksempelvis braendstof, forsikringer, redningsudstyr mv.
Oplysninger fra Norge peger desuden pa, at store enheder er ngdvendige for at hgste
stordriftsfordele knyttet til konkurrenceudseetning og ogsa med henblik pa at samle
viden om lgn- administrations- og breendstofomkostninger.

Udvalget vil pa denne baggrund anbefale, at den fremtidige organisering af feergedrif-
ten til de danske smager tager udgangspunkt i model 1, som er en justering af den
nuveerende organisering.

Justeringen bestar i, at udvalget anbefaler, at der oprettes et feelles sekretariat for
feergedriften til de danske smager med henblik pa skabe en vidensdelings- og rad-
givningsfunktion samt hgste stordriftsfordele gennem indkgbsaftaler mv. Et tveerkom-
munalt sekretariat vil derved bidrage til at styrke den faglige baeredygtighed og skabe
de stordriftsmuligheder, som kommunalreformen pa faergeomradet ikke automatisk har
tilvejebragt inden for den enkelte kommune.
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Smaéagernes Faergeselskaber har tidligere fremlagt et forslag til et feelles faergesekreta-
riat. | den forbindelse blev driftsomkostningerne til et sekretariat estimeret til omkring 2
mio. kr. om aret. Samtidig ma der formodes at veere besparelser at hente pa savel den
kommunale administration som faergedriften.

Udvalget finder, at sekretariatet kan etableres som en frivillig funktion for kommunerne,
der modtager det generelle g-tilskud, idet fordelene ved et tvaerkommunalt samarbejde
synes at veere gkonomisk attraktive. Der kan efter tre til fem ars drift foretages en eva-
luering.

Tilrettelaeggelse af tilskudsordningen

Udvalget har drgftet, om der er anledning til at genoverveje omlaegningen af den stats-
lige statte til faergedriften fra en refusionsordning til et generelt tilskud. Det skal i den
forbindelse anfares, at den nuveerende tilskudsordning kun har virket i knap fire ar.

Udvalget med undtagelse af repraesentanten for Sammenslutningen af Danske Smager
finder, at ud fra de foreliggende oplysninger for udviklingen pa omradet siden omlaeg-
ningen er der ikke afdeekket nye problemstillinger, hvor overvejelser om en eventuel
tilbagevenden til en eller anden model af refusionsmaessig karakter synes pakraevet.

Det ma saledes fortsat tilleegges en vaesentlig vaerdi, at der med omlzegningen af den
statslige stotte fra en refusionsordning til et generelt tilskud blev skabt et effektivise-
ringsincitament for kommunerne. Samtidig blev administrationen i forhold til de statslige
tilskud steerkt forenklet.

Det skal dog samtidig naevnes, at udvalget i lyset af, at omlaegningen til et generelt
tilskud er sket for nylig, ikke har vurderet tilskudssystemets fordelingsnagle, herunder
den andel af g-tilskuddet som beregnes pa grundlag af fordelingen af den tidligere
driftsstotte i arene 1998-2002. Det er saledes ikke afdeekket, om der er behov for at
vurdere fordelingsnaglen.

En bekymring ved overgangen til det nuveerende tilskudssystem med de generelle til-
skud var, at kommunerne eventuelt ville have vanskeligt ved at finansiere nyinvesterin-
ger. | hvilket omfang kommunerne anvender en del af det statslige tilskud til opsparing
til fremtidige investeringer — sadan som tilskudssystemet forudseetter - er ikke kortlagt i
denne undersggelse.

Det skal imidlertid i denne sammenhaeng bemaerkes, at der i perioden 2008-2010 har
veeret afsat to statslige faergepuljer pa i alt 260 mio. kr. til anskaffelse af nye faerger.
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Kommunerne har séledes faet et ekstraordineert investeringstilskud af betydelig ster-
relse. Faergepuljerne har derved muliggjort en fremskyndet udskiftning af en raekke
feerger.

Samlet set mener udvalgets flertal, at rapporten ikke har afdaekket nye forhold, der kan
begrunde en omlaegning af tilskudsordningen.

Repraesentanten for Sammenslutningen af Danske Smager har anfert, at det er Sam-
menslutningens principielle opfattelse, at det statslige tilskud bar veere gremeerket feer-
gestette med henblik pa, at tilskuddet ikke kan ggres til genstand for en politisk priorite-
ring mellem gboere og beboere pa fastlandet.
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3. Organisering af
faergedriften til smagerne

Kommunalreform og omlaegning af tilskud

| forbindelse med kommunalreformen blev trafikstgtteordningen til de mindre ger
omlagt til generelle tilskud til kommuner med mindre ger. Omlaegningen skete pa bag-
grund af anbefalingerne i rapporten fra udvalget vedrgrende omleegning af feergestotte
til generelle tilskud, som blev offentliggjort i juni 2004.

| bilag 1 er der en gennemgang af historikken vedrgrende faergebetjeningen af smager-
ne samt en beskrivelse af den tidligere trafikstgtteordning og udvalgsarbejdet i 2004.

Omlaegningen til et generelt tilskud skal ses pa baggrund af, at der med kommunalre-
formen er etableret stgrre og mere beeredygtige kommuner, der kan sikre en effektiv
feergebetjening af de mindre ger.

KL var i mod anbefalingerne om en omlaegning af stgtten til gerne. Det var KL’s opfat-
telse, at ulemperne ved en omlaegning af trafikstatten til et generelt tilskud ville over-
stige de relativt begreensede fordele, der dengang blev fremfert i rapporten som argu-
mentation for en omlaegning. Omlaegningen af ydelsesstatten ville efter KL's opfattelse
f.eks. veere til ulempe for de feergeruter, der kort tid far omleegningen havde foretaget
investeringer i nye feerger. Tilsvarende gjaldt feergeruter, der havde behov for at foreta-
ge investeringer i de farstkommende ar efter reformen. Endvidere fandt KL bl.a., at den
tidligere ordning i hgjere grad sikrede sammenhaeng mellem den statslige stgtte og den
fremtidige variation i investeringsbehovet pa faergeomradet. En sddan sammenhaeng
var til fordel for faergeruterne, hvis der f.eks. pa grund af eendrede trafikmgnstre blev
behov for andre og dyrere typer af faerger.

Det fremgar af strukturaftalen, som blev indgaet den 24. juni 2004, at alle faergeruter,
der ikke hidtil blev varetaget af staten, fremover skulle varetages af kommunerne. |
de fa tilfeelde hvor der foregik faergedrift mellem kommuner, skulle denne varetages
efter forhandling mellem disse. For de faergeruter, hvor staten varetog driften skulle
muligheder for lokal overdragelse vurderes nsermere. Endelig fastslog strukturaften,
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at det skulle vurderes, om de statstilskud og amtstilskud, der hidtil blev givet til lokal
feergetransport og til gboere, kunne gives som generelle tilskud til g-kommunerne. |
den forbindelse skulle feergestatten til mindre @er omleegges fra den hidtidige statslige
refusionsordning til et generelt tilskud, hvor de hidtidige amtslige tilskud ligeledes ville
indga i kortleegningen.

Omleegningen blev udmegntet i aftale om en kommunal finansieringsreform, som blev
indgaet den 27. februar 2006. Aftalen medferte, at tilskud fremover skulle ydes som et
seerligt generelt tilskud til de kommuner, hvor de danske smager er beliggende. Denne
ordning blev tilfgrt savel feergestgtteordningen (bade de hidtidige statslige og amtslige
tilskud) og den andel af seertilskudspuljen, der indtil da blev udbetalt til disse kommuner
med begrundelse i deres seerlige g-udgifter.

Argumentationen herfor var bl.a., at man gnskede at minimere detailadministrationen
samtidig med, at det var i trdad med reformens ambition om at fremme kommunernes
selvsteendighed og derved fa beslutningerne taettere pa borgerne.

| den gamle feergestatteordning var princippet, at stat, amt og kommune hver skulle
bzere en tredjedel af udgifterne. | og med at der alene indgar de hidtidige stats- og
amtsandele i det nye generelle tilskud, er det saledes ogsa i den nye ordning forudsat,
at kommunen skal baere en del af bade drifts- og investeringsudgiften ved feergetrafik.

Med omlaegningen blev der ikke fiernet midler fra tilskudsordningen. Tveertimod frem-
skrives hele g-tilskuddet nu arligt med den forventede pris- og lgnudvikling for den
kommunale sektor, hvor den tidligere ydelsesstatte ikke blev fremskrevet. Yderligere
ville den tidligere ydelsesstette bortfalde, nar faergerne var betalt og afdragene dermed
betalt, hvilket typisk er efter 15-25 ar. En feerges levetid ma forventes at veere leengere
end denne periode.

Hensigten med den nye ordning er, at investeringsstgttedelen af g-tilskuddet skal daek-
ke den arlige afskrivning pa faerger. Ordningen er saledes uafhaengig af den til enhver
tid gaeldende laneoptagelse til feerger og feergelejer, herunder renteomkostninger.

Ved at daekke afskrivningen bidrager tilskuddet saledes til enten betaling af nuvaerende
afdrag (ved nyere feerger og feergelejer) eller opsparing til nye faergeinvesteringer (ved
gamle feerger og feergelejer). Da tilskuddet ydes som et generelt tilskud, er det saledes
den enkelte kommunes ansvar at sikre denne opsparing.
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Organisering i dag
Det nuveerende generelle tilskud til feergebetjeningen til mindre ger er fastlagt i L 499 af
7. juni 2006 Lov om kommunal udligning og generelle tilskud til kommuner.

Ifalge § 20 i loven yder Indenrigs- og Sundhedsministeriet et arligt tilskud til kommuner
med mindre ger. Tilskuddet udger 71,7 mio. kr. i 2006-priser. Tilskuddet reguleres fra
og med 2007 én gang arligt med den forventede pris- og lgnudvikling for den kommu-
nale sektor.

Det fremgar videre af loven, at de kommuner med mindre ger, der modtager tilskud,
omfatter: Kalundborg, Holbzek, Slagelse, Lolland, Assens, Faaborg-Midtfyn, Arg, Lan-
geland, Svendborg, Haderslev, Aabenraa, Esbjerg, Horsens, Hedensted, Struer, Nord-
djurs, Odder, Skive og Aalborg.

Fordeling af g-tilskuddet efter kommunalreformen

Tilskuddet fordeles af indenrigs- og sundhedsministeren efter en nggle for udgiftsbe-
hovet for kommuner med mindre ger. Indenrigs- og sundhedsministeren fastseetter de
naermere regler om fordelingen af tilskuddet.

| 2010 udger tilskuddet 85,5 mio. kr., og det fordeles til kommunerne saledes:

1. En andel svarende til det tidligere driftstilskud fordeles efter samme nggle som
driftstilskuddet blev fordelt i arene 1998-2002

2. En andel svarende til den tidligere investeringsstgtte fordeles efter en reekke
nye kriterier

3. En andel svarende til det resterende tilskud fordeles efter samme nggle, som i
de senere ar har veeret anvendt i relation til de saertilskud, som de pagaeldende
kommuner har faet.

Den del af det generelle g-tilskud, der stammer fra den hidtidige investeringsstatte er
fordelt ud fra fglgende fire objektive kriterier:

a) 30 procent til et grundbelgb efter folketal

b) 30 procent forholdsmaessigt efter folketal

c) 35 procent forholdsmaessigt efter sejlafstand
d) 5 procent efter gernes areal

Hensigten med tilskuddet er, at den andel, der svarer til den tidligere investeringsstgtte,

skal medga til den arlige afskrivning pa feerger. Tilskudsordningen er saledes uafhaen-
gig af den til enhver tid geeldende laneoptagelse til faerger og faergelejer, herunder
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renteomkostninger. Ved at medga til afskrivningen bidrager tilskuddet saledes til enten
betaling af nuveerende afdrag (ved nyere faerger og feergelejer) eller opsparing til nye
feergeinvesteringer (ved gamle faerger og faergelejer). Det er den enkelte kommunes
ansvar at sikre denne opsparing. Det skal dog bemaerkes, at investeringer i faerger og
feergelejer til besejling af de mindre ger er omfattet af kommunernes automatiske lane-
adgang (neermere beskrevet i kapitel 4).

Med omlaegningen af faergestgtten fra en refusionsordning til et generelt tilskud er
feergedriften nu entydigt et kommunalt ansvar. Kommunerne har faet et incitament til at
veere effektive og at teenke langsigtet.

J-tilskuddet reguleres arligt med den forventede pris- og Ignudvikling i den kommunale
sektor.

Efter kommunalreformen har kommunerne valgt at organisere feergedriften pa forskellig
vis. Mange af faergerne drives af kommuner i forskellige selskabsformer som A/S, ApS
m.v. Enkelte ruter er privatejet.

Faerger

| forbindelse med naervaerende rapport er der indhentet oplysninger fra kommunerne
(jf. oplysningsskemaet i bilag 2) med henblik pa at foretage en opdatering af data ved-
rgrende feergemateriel og faergelejer, som blev indhentet i forbindelse med udvalgsrap-
porten i 2004. Tabellen pa naeste side er saledes en opdateret oversigt over faergernes
grunddata.
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Tabel 1: Oplysninger om ruter, faerger og ejerskab

Enkelt-
Kommune Faergenavn ‘:,";:I d?)l:)(l‘)irli- :;4 Ejerskab
ender
Holbaek Org-Holbaek Org 16 dobbelt 330 Holbaek Kommune
Kalundborg | Nekselp-Havnsg Nexelo 4 enkelt 20 Kalundborg Kommune
c/o Sejersbugtens
Feerger
Kalundborg | Sejerg-Havnsg Sejerofeergen | 36 enkelt 1430 | Kalundborg Kommune
c/o0 Sejerabugtens
Feerger
Slagelse | Omg-Stigsnees Omg 17 enkelt 499 Slagelse Kommune
Slagelse | Agerse-Stigsnaes Agerse 11 enkelt 238 Slagelse Kommune
Lolland Askg-Bandholm Askg 14 dobbelt 202 Lolland Kommune
Lolland Fejo-Kragenaes Christine 30 dobbelt 491 Lolland Kommune
Lolland Femg-Kragenas Femasund 18 dobbelt 337 Lolland Kommune
Assens Baagp-Assens Bégo 8 dobbelt 150 Assens Kommune
Faaborg- | Lyg/Avernake-Faborg | Faaborg Il 12 Ro-Ro 40 (-Faergen A/S
Midtfyn
Faaborg- | Bjerng-Féborg Lillebjorn 0 enkelt 11,6 Bjorng-Feergen
Midtfyn a.m.b.a.
Svendborg | Skara/Drejg-Svend- | Hojestene 12 dobbelt 257 Svendborg Kommune
borg
Svendborg | Hjortg-Svendborg Hjorteboen 1 enkelt 7 Svendborg Kommune
Langeland | Stryng-Rudkgbing Strynboen 13 enkelt 119 Stryng-Rudkgbing
Feergefart
fErp Birkholm-Marstal Birkholms- 0 * 2,1 /Erg Kommune
posten
Haderslev | Aarg-Aargsund Aarg 12 dobbelt 324 Haderslev Kommune
Aabenraa | Barsg-Barse Landing | Barsgfeergen dobbelt 51,1 Aabenraa Kommune
Horsens Endelave-Snaptun Endelave 22 enkelt 1140 | Horsens Kommune
Struer Veng-Kleppen Veng Fergen |12 dobbelt 280 Struer Kommune
Norddjurs | Anholt-Grena Anholt 11 enkelt 1150 | Norddjurs Kommune
Odder Tung-Hou Tungfergen 6 enkelt 441 Odder Kommune
Hedensted | Hjarng-Snaptun Hjarng 5 dobbelt 19/80 | Hjarng Feergefart
Skive Fur-Branden Sleipner-Fur |30 dobbelt 362 Skive Kommune
0ZJK
Aalborg Egholm-Aalborg Egholm 3 dobbelt 19,98 | Aalborg Kommune
* ikke oplyst
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Investeringer i nye faerger siden 2004 og fremtidige forventninger

Oplysningerne fra kommunerne viser, at der siden rapporten i 2004 er blevet anskaffet
feerger pa tre ruter: Omg-Stigsnaes (2004), Birkholm-Marstal (2006) samt Veng-Klep-
pen (2010).

Tabel 2 tabel er en oversigt over kommunernes oplysninger om feergernes byggear
samt forventninger til restlevetid og fremtidige investeringer.

Tabel 2: Oplysninger om faergernes byggear, restlevetid og forventede nyinvesteringer

Forventet Forventet

Forventet . .
Kommune Byggear restlevetid tldspynkt '.Jelﬂb ul " y-
(@n for ny!nve- mve_stermg
stering (mio. kr.)
Holbaek Org-Holbzek 2003 30 | 2011-2012
Kalundborg a Nekselp-Havnsg 1969 2 2011 18
Kalundborg Sejerp-Havnse 1998 * * *
Slagelse Ome-Stigsnaes 2004 * * *
Slagelse a Agersg-Stigsnaes 1993 2 2012 38
Lolland Askg-Bandholm 1993 8 2017 25
Lolland Fejo-Kragenaes 2002 17 2027 40
Lolland Femg-Kragenas 1996 11 2020 30
Assens Baagg-Assens 1976 10 2020 40
Faaborg-Midtfyn | @ Lyg/Avernake-Faborg 1965 2 2012 43
Faaborg-Midtfyn | Bjgrng-Faborg 1994 8-10 2018 *
Svendborg Skarg/Drejg-Svendborg 1997 10 2020 85
Svendborg Hjorta-Svendborg 1976 10 2020 3
Langeland o Stryng-Rudkebing 1966 1 2011 48
g Birkholm-Marstal 2006 7 2017 3
Haderslev Aarg-Aargsund 1999 20 2029 65
Aabenraa Barsg-Barsg-Landing 1980/2002 30 * *
Horsens Endelave-Snaptun 1996 7 2017 70
Struer a Veng-Kleppen 2010 50 * *
Norddjurs Anholt-Grend 2003 23 2033 75
Odder Tung-Hou 1993 10 2020 40
Hedensted o Hjarng-Snaptun 1987 10 | 2010-2020 10
Skive o Fur-Branden 1996 | ikke planlagt * *
Aalborg Egholm-Aalborg 2010 30 2040 18
* ikke oplyst

a Ruten har modtaget tilsagn om stgtte fra Indenrigs- og Sundhedsministeriets faergepuljer (se

naermere i tabel 4-6).
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Det skal desuden neevnes, at der fra Indenrigs- og Sundhedsministeriets faergepuljer
i perioden 2008-2010 er givet tilsagn om statte til et antal kommuners feergeinveste-
ringer. Feergepuljerne er beskrevet neermere i kapitel 4, herunder en oversigt over an-
sggte og uddelte midler (se tabel 4-6).

Fzergelejer

Der er endvidere indhentet oplysninger fra kommunerne vedrgrende vurdering af faer-
gelejernes restlevetid og forventninger til nyinvesteringer, herunder omkostninger. Data
er ikke helt fuldstaendige, men de oplysninger, der er indberettet fra kommunerne, frem-
gar af bilag 3.

Kommunernes oplysninger viser, at det forventes, at der skal foretages nyinvesteringer
pa seks ruter inden for de naeste fem ar.

| den forbindelse skal det her videregives, at Transportministeriet og Sgfartsstyrelsen
anbefaler, at nye feergelejer etableres som standard-L-lejer, og at faergen bygges som
standardtype, saledes at den kan besejle andre havne. For en gennemgang af stan-
dardmateriel henvises til rapporten "Mindre danske feerger — fgr, nu og i fremtiden”
udgivet af Sgfartsstyrelsen i samarbejde med Erhvervsministeriet i 1995. Endvidere
anbefales det, at der opnas en forhandsfastsaettelse af besaetningens starrelse hos Sg-
fartsstyrelsen, inden byggeriet saettes i gang. Endelig anbefales det, at den nye faerge
bliver klasset.

EU-krav til udbud af feergedrift

Siden midten af 1990’erne har det veeret et krav i bade EU-lovgivning og dansk lovgiv-
ning, at feergetrafik, der modtager stotte fra offentlige myndigheder, skal konkurrence-
udsaettes. Som udgangspunkt skal det ske ved, at en offentlig myndighed gennemfarer
udbud af trafikbetjeningen.

Statens udbudsvirksomhed blev indledt i 1996 med udbud af trafikken pa ruterne
Bgjden-Fynshav og Samsg-Kalundborg (trafikstart i 1998), samtidig med at Samsg
Kommune gennemfgrte udbud af trafikken til Jylland (ruten Seelvig-Hou med trafikstart
i 1998). Besejlingen af ruten Spodsbjerg-Tars blev farste gang udbudt af A/S Storebeelt
med trafikstart i 2000 og efterfglgende er ogsa feergebetjeningen af Bornholm udbudt
med trafikstart i 2005.

Ved oprettelse af Trafikstyrelsen i 2003 blev trafikkgberansvar for ruterne Bgjden-Fyns-

hav, Samsg-Kalundborg og feergebetjeningen af Bornholm overdraget til Trafikstyrel-
sen, mens trafikkgberansvaret for Spodsbjerg-Tars fortsat ligger hos A/S Storebezelt.
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| 2000 og 2001 blev ogsa den gvrige, kommunalt administrerede faergetrafik, der mod-
tager offentlige driftstilskud, palagt udbud. Effekten heraf var begreenset, idet der kun

i ganske fa tilfeelde blev registreret interesse fra andre rederier end de kommunale
selskaber eller driftsafdelinger, der besejlede ruterne i forvejen. Samtlige 23 omfattede
ruter fortsatte sadledes med samme operatgr efter udbuddet.

| 2006 blev der indfgrt en greense for, hvor store faergeruter skulle veere for at veere
omfattet af krav om udbud. Greensen blev sat til 300.000 passagerer om aret (enkelt-
rejser). Ruter, der har feerre passagerer end dette, fritages for gennemfarelse af udbud,
hvis der ikke viser sig interesse for at drive ruten fra mere end én operater.

| 2008 blev det muligt at fritage faergetrafik, der udferes som kommunal eller statslig
egenproduktion, fra udbud.

De naevnte bestemmelser er indarbejdet i lov om feergefart, lovbekendtgerelse nr. 915
af 27. august 2008.

Det folger saledes af denne gennemgang, at feergedriften til de sma oer ikke er omfat-
tet af udbudspligten, safremt driften forestas af staten eller en kommune.
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4. Qvrige stgtteordninger
rettet mod faergedriften til
smagerne

Transportministeriets g-kortordning

Transportministeriet administrerer den sakaldte g-kortordning, som blev besluttet som
led i en politisk aftale fra 1998 (Pinsepakken) mellem den daveerende S-R regering, SF
og Enhedslisten. Formalet er at sikre gratis person-, cykel-, og invalidebiltransport med
feerge til og fra 26 smager med virkning fra den 1. januar 2001. Ordningen omfatter per-
soner, der har folkeregisteradresse pa de pageeldende ger.

Feerdselsstyrelsen indgik en udmgntningsaftale vedrgrende takstkompensation pa
faergeomradet af 2. november 2000 med Amtsradsforeningen og Kommunernes Lands-
forening om den konkrete udmgntning af kompensation vedrgrende ordningen. Admini-
stration af udbetalingen varetages nu af Trafikstyrelsen.

Ved aftalernes indgaelse blev der fastsat en forelgbig kompensation for det indteegts-
tab, som de pagaeldende kommuner og amter blev padraget i forbindelse med den
gratis befordring, som aftalen indebaerer. Endvidere blev der gennemfart en registrering
for hele 2001 af antal gratis overfgrte passagerer og indteegtstabet, som ordningen
medferte. Pa grundlag heraf blev der foretaget en efterregulering af kompensationen
for hver enkelt kompensationsmodtager. For efterfalgende ar er der foretaget en arlig
pris- og lgnregulering pé finansloven.

De trafikansvarlige myndigheders indtaegtstab i forbindelse med indfgrelsen af ord-
ningen blev kompenseret af staten med 5.119.058 kr. i 2000-priser. Takststigninger ud
over pris- og lgnreguleringen kompenseres saledes ikke. | 2010 er der afsat 8,1 mio. kr.
pa finansloven.

Tabel 3 viser fordelingen af midlerne fra g-kortordningen pa de enkelte kommuner og
ruter for arene 2007-2009.
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Tabel 3: Fordeling af g-kortordningen 2007-2009

Kommune Rute 0-kortordning (kr.)
2007 2008 2009
Holbaek Org-Holbaek 1.143.377 1.173.105 1.214.164
Kalundborg Neksela-Havnsg 27.379 28.091 29.072
Kalundborg Sejerp-Havnsg 417.383 428.235 443.224
Slagelse Omeg-Stigsnaes 271.838 278.906 288.668
Slagelse Agersg-Stigsnas 492.208 505.005 522.680
Lolland Askg-Bandholm 44.813 45,978 47,588
Lolland Fejo-Kragenaes 947.029 971.652 1.005.660
Lolland Femg-Kragenas 413.447 424197 439.044
Assens Baage-Assens 96.598 99.109 102.580
Faaborg-Midtfyn Lya/Avernake-Féaborg 608.294 624.110 645.952
Faaborg-Midtfyn Bjerng-Faborg 118.436 121.516 125.768
Svendborg Skarg/Drejo-Svendborg 356.273 365.536 378.328
Svendborg Hjortg-Svendborg 15.434 15.835 16.388
Langeland Stryng-Rudkabing 557.278 571.768 591.780
g Birkholm-Marstal 1.230 1.262 1.308
Haderslev Aarg-Aargsund 83.658 85.833 88.836
Aabenraa Barsp-Barsg-Landing 74.970 76.919 79.612
Horsens Endelave-Snaptun 228.007 233.935 242124
Struer Veng-Kleppen 358.546 367.869 380.744
Norddjurs Anholt-Grend 510.693 523.971 542.308
Odder Tung-Hou 113.753 116.710 120.796
Hedensted Hjarng-Snaptun 233.438 239.507 247.888
Skive Fur-Branden 284.385 291.779 301.992
Aalborg Egholm-Aalborg 54.675 56.097 58.060
1 alt (kr.) 7.453.143 7.646.924 7.914.564
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Kompensation for lensumsafgift

Fra 1. januar 2009 er der indfert lansumsafgift for personbefordring med faerger. Da
hovedparten af den kommunale feergedrift foregar i g-kommuner, som i forvejen er
gkonomisk udsatte, har Folketinget besluttet s& vidt muligt at kompensere de bergrte
kommuner. Kompensationen er givet som et tilleeg til § 20 og § 21-tilskuddet (Lov om
kommunal udligning og generelle tilskud til kommuner).

| praksis er den samlede kompensation pa 5,4 mio. kr. (2010-pl) givet saledes, at

§ 20-tilskuddet (Tilskud til kommuner med mindre ger) er forgget med 3,43 mio. kr.
(2010-pl) og tilskuddet efter § 21 (Tilskud til kommuner p& ger uden fast forbindelse,
der bestar af én kommune) er forgget med 1,98 mio. kr. For@gelsen er sket forholds-
meessigt efter stgrrelsen pa den del af tilskuddet, der kan henfgres til driftsstotteele-
mentet i de to tilskud.

Fzergepuljer

Med finansloven for 2008 blev der afsat en tilsagnspulje pa 20 mio. kr. arligt i perioden
2008-2010, hvorfra der kan ydes engangstilskud til udgifter i forbindelse med anskaffelse
af nye faerger. Af aftaleteksten fremgar det, at kommuner med tilhgrende ger har seerlige
udgifter blandt andet til anskaffelse og drift af feerger til de pageeldende ger. Stette il
feergerne indgar allerede som en del af det generelle tilskud til g-kommuner. | forbindelse
med anskaffelse af en ny feerge kan den enkelte kommune dog opleve et szerligt gkono-
misk pres. Tilsagnspuljen kan sgges efter ansggning og under hensyntagen til kommu-
nens gkonomiske situation. Puljen blev malrettet de kommuner, der modtager stotte efter
§ 20 i lov om kommunal udligning og generelle tilskud, dvs. smagerne.

Yderligere blev der som led i Aftale om en grgn transportpolitik mellem regeringen,
Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre
og Liberal Alliance afsat en pulje pa 200 mio. kr. i 2009 til medfinansiering af kommu-
nernes faergeinvesteringer. Etableringen af puljen blev begrundet med, at der i de kom-
mende ar vil vaere behov for at udskifte en raekke af de feerger, som sikrer forbindelsen
til mindre danske ger. Puljen skal sikre, at kommunerne kan gennemfgre de ngdven-
dige investeringer. | modseetning til den farstnaevnte pulje daekker denne pulje ogsa
g-kommuner, dvs. Leesg, Samsg og Arg Kommuner.

Forligsparterne bag de to aftaler besluttede i foraret 2009 at sammenlaegge de to puljer
til en samlet pulje under Indenrigs- og Sundhedsministeriet, saledes at der i perioden
2008-2010 blev samlet 260 mio. kr. til radighed til medfinansiering af kommunale faer-
geinvesteringer. Der har veeret overfgrselsadgang, hvorfor puljen i 2010 udgjorde 29
mio. kr.
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Puljen for 2010 - og dermed den sidste del af puljen - blev udmeldt af indenrigs- og
sundhedsministeren den 27. september 2010, og dermed er der i alt disponeret over de
260 mio. kr., der var til radighed.

Ved vurderingen af de indkomne ansggninger er der blevet lagt vaegt pa savel behovet
for kommunens investering ud fra en faglig vurdering, det tidsmaessige pres for dette
savel som kommunens gkonomiske situation. Tabel 4, 5 og 6 er en oversigt over an-
sogte og uddelte midler fra feergepuljerne fordelt pa de enkelte ar.

Tabel 4: Faergepuljen 2008 - ansggninger og tilsagn

Kommune Rute Projektsum Ansggt Tilsagn
----Mio. kr.----
Faaborg-Midtfyn Lya/Avernakg - 66,5 22,18 11
Faborg
Struer Veng - Kleppen 126 41,99 9,0
| alt 192,5 64,17 20,0

Tabel 5: Faergepuljen 2009 - ansggninger og tilsagn

Kommune Rute Projektsum Ansggt Tilsagn
----Mio. kr.----

Kalundborg Nekselo - Havnsg 26,2 13,1 19,7*
Slagelse Agersg - Stigsnaes 53,4 26,69 40,1*
Faaborg-Midtfyn Lyg/Avernakg - Faborg 66,5 22,26 38,9*
Langeland Stryng - Rudkgbing 48,0 24 36,0*
Struer Veng - Kleppen 57,9 19,95 34,4*
Hedensted Hjarng - Snaptun 35,0 17,5 10,0
Skive Fur - Branden 46,2 23,1 17,0
fEro /o - Als 18,7 93 14,0*
Laeso Laese - Frederikshavn 140,0 70 1,00
| alt 491,9 225,9 211,0

* Ansggningsbelgbet var fastsat pa baggrund af den oprindelige pulje. Da puljen blev forhgjet i
20009, er tilsagnet hgjere end det oprindeligt ansagte.

o Der blev givet tilsagn til finansiering af en undersggelse af behovet for en ny feerge til Laesa.
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Tabel 6: Faergepuljen 2010 - ansggninger og tilsagn

Kommune Rute Projektsum Ansggt Tilsagn
----Mio. kr.----
Faaborg-Midtfyn Lya/Avernake - Faborg 66,5 51 0
fErg Araskebing - Svendborg og Mar- 33,0 29 10
stal - Rudkebing (sterst mulig)
Leeso Laese - Frederikshavn 62,1 29 19
(sterst mulig)
Aalborg Egholm - Aalborg 17,5 8,75 0
| alt 179,1 71,85 29

Der blev med feergepuljerne etableret en tidsbegraenset ekstraordineer statslig stotte

til feergeinvesteringer. Med et statteniveau pa op til 75 pct. fra faergepuljen i 2009 fik

en reekke kommuner — nar ogsa det generelle g-tilskud og den heri forudsatte investe-
ringsstatte medregnes — reelt fuld finansiering af en reekke feergeinvesteringer. Faerge-
puljerne har herved muliggjort en fremskyndet udskiftning af en reekke aldre feerger. |
nogle tilfaelde var udskiftning aktualiseret af, at faergerne ikke ville kunne have fastholdt
deres hidtidige serviceniveau pa grund af den tekniske udvikling af personbiler mv.,
som eksempelvis har forgget vaegten og krav til sikkerhedsafstand pa faergerne.

Det skal bemeerkes, at det i det nuveerende tilskudssystem vedrgrende feergedriften til
smagerne forudseettes, at kommunerne sparer op til faergeinvesteringer.

Automatisk laneadgang

For finansiering af faergeinvesteringer gaelder endvidere, at kommunernes udgifter il
udskiftning, nybygning og renovering af faerger samt feergefaciliteter for sa vidt angar
feergeoverfarterne til de mindre ger er omfattet af kommunernes automatiske lanead-
gang, jf. bekendtggrelse om kommunernes lantagning og meddelelse af garantier m.v.
(Lanebekendtggarelse nr. 1311 af 15. dec. 2009 (§ 2 litra 18)). Kommunernes udgifter til
investering i nye feerger kan saledes spredes ud over en raekke ar.
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5. Organisering af
feergedriften | andre
nordiske lande

Udvalget har indhentet bidrag fra henholdsvis Statens vegvesen i Norge og Trafikverket
i Sverige med henblik pa en oversigtlig beskrivelse af organisering af feergeomradet

i henholdsvis Norge og Sverige, herunder en vurdering af fordele og ulemper ved en
organisering pa henholdsvist regionalt og statsligt niveau.

Norge

Det meste af faergedriften i Norge skal konkurrenceudsaettes gennem abne udbud med
opstart af udbud senest den 1. januar 2013. | alt er der ca. 130 feergeforbindelser i Nor-
ge. Disse varierer fra store faergeruter med relativt meget trafik til sma faergeruter ud til
ger og bygder langs fjordene uden anden fast vejforbindelse end faerger. Naesten alle
disse ruter modtager i dag tilskud fra enten staten, fylkeskommuner (regionale myndig-
heder) eller kommuner.

De statslige tilskud til kommuner og fylkeskommuner med lokale feergeruter bliver givet
i form af et rammetilskud, som ikke er gremaerket til faergedrift. Den 1. januar 2010 i
forbindelse med en forvaltningsreform blev ansvaret for 77 statslige faergeruter overfgrt
til fylkeskommunerne. Samtidig blev det tidligere statslige tilskud til disse feergeruter
omdannet til et generelt ikke-gremaerket tilskud til de respektive fylkeskommuner.

Baggrunden for forvaltningsreformen er, at en raekke offentlige udredninger i starten af
00’erne konstaterede et stigende demokratisk underskud pa regionalt og lokalt niveau

i Norge. Stortinget gnskede derfor at styrke folkestyre og demokrati pa lokal- og fylkes-
niveau ved dels at delegere flere opgaver og flere midler fra staten til fylkerne og dels
ved at flytte flere beslutninger, som indebeerer skan og prioritering, fra administrative fil
politiske organer. Malet med reformen er at gore fylkeskommunerne og Oslo Kommune
til steerkere regionale plan- og udviklingsaktarer.

Inden for vejsektoren indebar reformen, at staten har faet ansvar for et intermodalt

stamvejnet med tilhgrende feergeruter. Staten har fortsat sektoransvar, men ansvaret
for de fleste af de gvrige rigsveje og @vrige rigsvejsfaergeruter er overfort fra staten til
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fylkeskommunerne den 1. januar 2010. Fylkeskommunerne har faet @get ansvar for ga-
ende og cyklende. Fylkeskommunerne har desuden faet @get ansvar for kollektiv trafik.

Feor 2010 var 27.000 km af det norske vejnet rigsveje, og 27.000 km var fylkesveje. 75
pct. af trafikken blev afviklet pa rigsvejene. Fra 2010 blev 17.000 km af rigsvejnettet
overfgrt til fylkeskommunerne.

| dag er den norske stat koncessions- og tilskudsmyndighed for 18 store feergeruter,
som er en del af rigsvejnettet. Fylkeskommunerne er koncessions- og tilskudsmyn-
dighed for ca. 100 faergeruter, mens de resterende er kommunale faergeruter. Det

er de ansvarlige koncessions- og tilskudsmyndigheder, som konkurrenceudseetter
og felger op pa udbudskontrakterne. Statens vegvesen kan pa vegne af fylkeskom-
munerne lokalt udfgre udbud og opfglgning pa fylkeskommunale faergeruter. Statens
vegvesen star i dag for 70 fylkeskommunale feergeruter udover de statslige feergeru-
ter. Statens vegvesen bruger 12-14 arsvaerk pa indkgb af faergetjenester, herunder
kvalitetssikring.

Statens vegvesen mener, at det er vigtigt at organisere faergevirksomheden i store en-
heder, som kan hgste stordriftsfordelene knyttet til konkurrenceudsaetning og ogsa med
henblik pa at samle viden om Ign- og administrations-, og braendstofomkostninger mv.
Af hensyn til at fremme udviklingen af miljgvenlige feerger, eksempelvis via batteridrift
og andre nye tiltag, der kan reducere miljgpavirkningerne, er det ogsa en fordel at sikre
videndeling. Derfor mener Statens vegvesen, at det er mest rationelt at organisere sig i
fa, starre enheder.

I Norge er der omkring 74.000 ger i saltvand, hvoraf en mindre del er beboet. Det har
ikke vaeret muligt at angive antallet af beboede ger, men antallet er betydeligt, og de
fleste ger har under 1.000 indbyggere. Over 70 feergeruter gar til eller via g-samfund
eller bygder uden fast vejforbindelse. Feergeruterne nar omkring ca. 130 ger, som har
en befolkning pa under 1.000 indbyggere samt et antal starre ger. Disse ger og mindre
byer uden fast vejforbindelse har mellem 50 og 1.000 indbyggere. Der er ogsa beboede
ger, som ikke betjenes med bilfaerger. Statens vegvesen har ikke information om andre
transporttilbud end bilfeerger. Der gives ogsa kommunal og fylkeskommunal statte til
personbadsrutetilbud til sma g-samfund (bade til dem som betjenes af feerge og ikke
betjenes af faerge).

| foréret 2010 blev der startet forseg med gratis feerger pa to mindre faergeruter. Begge

disse faergeruter betjener g-samfund med under 1.000 indbyggere. Der er tale om
feergeruter uden kapacitetsproblemer og naesten uden billetindtaegter. Erfaringen fra
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disse to feergeruter vil afgere, om der skal satses pa gratisfaerger i Norge. De samlede
billetindteegter fra bilfaergetrafikken i Norge er pa ca. 2 mia. NOK. Det betyder, at det vil
veere en gkonomisk udfordring at gere alle faergeruter gratis.

Sverige

| Sverige er en reekke feergeruter til mindre ger en del af det almindelige vejnet. Der er
37 almene faergeruter i Sverige. Det er gratis at benytte disse faerger, som finansieres
af staten gennem tilskud til Trafikverkets drift.

Der er ogsa en raekke seerlige faergeruter, som drives af kommuner eller vejforeninger. |
alt er der 14 af disse ruter. De finansieres dels via billetindteegter og dels via tilskud fra
staten og kommunerne. Blandt de kommuner, der driver faergeruter, findes der forskel-
lige organisationsformer. Nogle kommuner driver feergeruter i eget regi, andre ejer feer-
gerne, men udliciterer driften til private aktarer, og endelig er der kommuner, som kaber
feergedriften fra private rederier. Inden for den samme kommune kan der benyttes flere
organisationsformer.

Beboerne pa gerne, hvortil de seerlige feergeruter gar, kan fa rabat pa manedskort eller
arskort. Rabatvilkarene varierer fra feergerute til faergerute.

Alle disse 51 faergeruter er bilfeerger, og det er de eneste bilfaerger i Sverige, som ind-
gar i rutetidsplaner. Derudover er der en raekke faerger, som ikke modtager tilskud, men
som drives pa kommercielle vilkar. Disse feergeruter omfatter dog kun passager- og
godstransport.

Om den enkelte feergerute er klassificeret som almen eller szerlig, er ofte historisk be-
tinget. De almene ruter er ofte de hgijttrafikerede ruter, og de saerlige ruter er farst og
fremmest for de lokale beboere. Der har veeret en reekke udredninger i forbindelse med
pateenkte eendringer af en rute fra seaerlig til almen eller vice versa. Man analyserer i sa
fald de passagerer, der benytter ruten. Er der overvejende tale om lokale beboere, eller
er der et bredere behov for den.

For alle faergeruter geelder det, at de skal drives med henblik pa samfundsgkonomisk
effektivitet og fremme af en rationel drift.

| 2002-2004 blev der gennemfart en statslig udredning (BREV-utredningen) vedrgrende

driften af de seerlige feergeruter. Udredningen aendrede ikke tilgangen til de almene og
de seerlige faergeruter.
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Det er blevet besluttet, at den seerlige faergerute til Tynningd skal geres almen fra den
1. januar 2013. ZAndringen skyldes, at faergeruten opfylder kriterierne for en almen
feergerute, og at antallet af indbyggere pa gen er blevet gget, hvilket ogsa har gget feer-
getrafikken. Frem til 2012 bliver der afsat midler i Lansplanen til investeringer i blandt
andet feergehavnen.

For driften af alle de almene faergeruter star Trafikverkets Farjerederi, som er en re-
sultatenhed inden for Trafikverket. Hidtil har det ikke veeret vurderet muligt at konkur-
renceudsaette faergedriften, eftersom der ikke har veeret et fungerende marked, og der
kreeves store investeringer, hvis nye aktgrer skal komme til.

At feergetrafikken fungerer godt er af stgrste vigtighed for indbyggerne og for gvrige
interessenter. Trafikverket er ansvarlig for vedligehold af de almene faergeruter.

Trafikverket er den nationale koordinator af feergeruter og blev etableret den 1. januar
2010. Trafikverket skal bestille og falge op pa Farjerederiets levering af faergedrift pa de
almene feergeruter. Faergeruternes tidsplaner fastsaettes af Trafikverkets regionale en-
heder efter dialog med trafikanter, kommuner, Farjerederiet og andre interessenter.

Farjerederiet har en femarig feergedriftskontrakt (2006-2010) vedrgrende de almene
feergeruter. Faergedriftskontrakten indeksreguleres med et specielt udviklet faergein-
deks. | perioden december 2005 til juli 2010 er blandt andet breendstofomkostningerne
steget med 33 pct. og lanomkostningerne er steget med 19 pct. Alt i alt er feergeom-
kostningerne steget med 20 pct.

Trafikverket arbejder for, at faergetrafikken drives pad samme made i hele landet, dvs.
med henblik pa at veere kundedrevet, effektivt og med minimal miljgbelastning. Herun-
der skal der tages hgjde for at faergeruterne har meget forskellige forudsaetninger: fra
korte til lange ruter, og fra ruter med ganske fa kgretgjer pr. dag til ruter med over 6.000
karetgjer pr. dag.

Ifelge Trafikverket er der stor lokal interesse for at fa indflydelse pa udarbejdelse af feer-
getidsplanerne, men ressourcerne til at imgdekomme gnskerne er begreenset, og der
ma derfor prioriteres.

Trafikverket oplyser, at det er Trafikverket, der som central enhed skal forsgge at for-

ene de lokale gnsker med de statsligt afsatte ressourcer og samtidig sikre en effektiv,
ensartet og retfeerdig faergedrift over hele landet med minimal miljgbelastning.
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Trafikverket oplyser endvidere, at generelt er de lovfaestede krav til passagerrederierne
gget siden 2000, f.eks. inden for sikkerhedsforanstaltninger. Dette skaber problemer
for de mindre rederier, som ma benytte sig af konsulentbistand, hvorimod Trafikverkets
Farjerederi er sa stor en enhed, at der er in-house ekspertise. Farjerederiet har ogsa
assisteret nogle af de mindre rederier, som driver de seerlige feergeruter.
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6. Analyse af den
nuveerende organisering af
faergedriften til smagerne

Til brug for en beskrivelse af udviklingen efter omlaegningen af tilskuddet til et generelt
tilskud samt vurdering af fordele og ulemper ved den gaeldende tilskudsordning, har
udvalget anmodet de kommuner, der modtager tilskud efter § 20 i lov. om kommunal
udligning og generelle tilskud, om at bidrage med trafik- og regnskabsoplysninger for
regnskabsarene 2005-2009.

Oplysningerne, som kommunerne er blevet bedt om at indberette, er bl.a. oplysninger
om trafiktal, billetpriser, driftsomkostninger og kommunale tilskud til feergeruterne (se
indberetningsskemaet i bilag 2).

Pa baggrund af de modtagne svar ma udvalget konstatere, at det har vist sig at have
veeret forbundet med stagrre vanskeligheder at tilvejebringe de gnskede data. Mange
kommuner har séledes ikke veeret i stand til at svare pa alle spargsmal. Datamaterialet
er derfor ikke sa preecist og fyldigt, som udvalget habede, hvilket betyder, at konklusio-
nerne ma veere forsigtige og generelle.

| det fglgende gennemgés og kommenteres en raekke af de indberettede oplysninger.

Udvikling i trafiktal 2007-2009
| det folgende gennemgas en raekke trafiktal med det formal at beskrive udviklingen i
trafikken pa feergeruterne samt udviklingen i serviceniveauet efter kommunalreformen.

Undersggelse af den fremtidige organisering af faergedriften til de danske smager 35



Tabel 7: Antal afgange pr. ar (enkeltture)

Afgange Afgange Afgange (eﬁfkgea::tﬂ?e)
(enkeltture) 2007 (enkeltture) 2008 (enkeltture) 2009 zndr. i % 07-09

Aarg 12.508 12.770 12.402 -0,8%
Agerso 10.430 10.540 10.382 -0,5%
Barsg = = 5720 *
Egholm 32.740 32.066 29.856 -8,8%
Fejo 12.136 12.854 13.046 7,5%
Fur 51.840 51.840 51.840 0,0%
Hjarng 25.550 25.550 25.550 0,0%
Veng 42.000 42.000 42.000 0,0%
16-30 min sgjltid

Askg 4.694 6.538 5.104 8,7%
Baage 3.366 3.358 3.366 0,0%
Bjgrng = > = *
Nekselg - 2.968 3.046 2,6%*
Org 7.242 7.310 7.270 0,4%
Stryng 4,852 4.966 4,890 0,8%
31-60 min sgjltid

Birkholm - - 1.204 *
Femo 4,726 5.152 4,974 5,2%
Hjortg 1.260 1.262 982 -22,1%
Avernake/Lya 4.386 4.382 4.488 2,3%
Omg 5.610 5.372 5.366 -4,3%
Sejerg 3.361 3.404 3.334 -0,8%
Tung 1.484 1.412 1.448 -2,4%
>60min sejitid

Anholt 492 502 498 1,2%
Drejo/Skarg 2.962 2.980 2.964 0,1%
Endelave 2.092 2.086 2.078 -0,7%
| alt 233.731 239.312 234.884 0,5%

*Mangler oplysninger og er derfor udeladt af total.
** Den procentvise andring daekker 2008-2009.

Kilde: Statistikbanken og kommunale indberetninger.
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Det ses af tabel 7, at antallet af afgange ligger relativt stabilt for perioden 2007-2009.

| 2007 er der registreret 233.731 afgange. | 2008 stiger antallet af afgange til 239.312,
mens det i 2009 falder til 234.884 afgange. Totalt set vokser antallet af afgange med
0,5 pct. i perioden 2007-2009. Det er ikke muligt umiddelbart at belyse arsagen til ned-
gangen pa visse enkeltruter, herunder hvorvidt det matte afspejle en lokal prioritering af
andringer i serviceniveau eller tilpasning til en aendret efterspargsel.
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Tabel 8: Befolkningstal og antal passagerer i 2003 og 2009

Befolkning A:g;:rs' Befolkning A:;;Ie?::-
2003 2003 2009 2009

Aarg Aarg — Aargsund 204 140.000 176 133.000
Agersg Agersg — Stigsnaes 253 126.035 221 113.000
Barsg Barsg - Barsg Landing 25 12.586 24 16.406
Egholm Egholm — Aalborg 52 127.090 52 123.406
Fejo Fejo — Kragenaes 615 251.000 574 190.000
Fur Fur — Branden 939 540.000 865 707.000
Hjarng Hjarng — Snaptun 119 125.375 107 65.000
Veng Veng — Kleppen 206 264.760 199 265.000
16-30 min sejltid

Aske Askg — Bandholm 56 34.000 46 40.000
Baage Baagp — Assens 85 31.329 37 27.000
Bjorng Bjorng — Faaborg 68 22.135 32 12.753
Nekselg Nekselg — Havnsg 24 10.531 21 21.487
Org Org — Holbaek 977 146.442 906 109.000
Stryng Stryng — Rudkgbing 216 62.973 206 67.000
31-60 min sgjltid

Birkholm Birkholm — Marstal 8 475 10 837
Femg Femg — Kragenas 156 67.000 147 49.000
Hjorte Hjortg — Svendborg 14 2.080 13 1.656
Avernakg/Lyg Lyg/Avernake — Faaborg 121/146 90.798 111/109 80.000
Omg Ome — Stigsnees 193 60.446 169 54.000
Sejerg Sejerg — Havnsg 387 92.890 373 88.949
Tung Tung — Hou 108 52.243 118 50.000
>60 min sgjltid

Anholt Anholt — Grenaa 157 27.202 167 27.645
Drejo/Skarg Skarg - Drejg - Svendborg 72/39 47.523 69/39 47.000
Endelave Endelave — Snaptun 177 61.235 168 55.000
| alt 5.332 | 2.396.148 4959 | 2.344.139

Kilde: Statistikbanken og kommunale indberetninger.
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P4 tidspunktet for den seneste undersggelse af omradet (jf. rapport fra udvalget ved-
rerende omlaegning af faergestatte til generelle tilskud), fremgar det af Danmarks Stati-
stiks tal, at antallet af passagerer i 2003 var 2.396.148. Som det ses af tabel 8 er antal-
let af passagerer 2.344.139 i 2009. Der har saledes veeret et fald i passagertallet i den
mellemliggende periode pa 2 pct. | 2007 og 2008 ligger passagertallene pa henholdsvis
2.304.791 og 2.386.948, sa sammenlignet med 2007 er der i 2009 sket en stigning pa
1,7 pct. Alt i alt vurderes passagertallet at ligge stabilt.

Sammenholdes antallet af passagerer i 2003 og 2009 og befolkningsudviklingen pa
gerne i denne periode, bemaerkes det, at der er sket en befolkningstilbagegang fra
5.332 gboere til 4.959, dvs. et fald pa knap 7 pct.

Der har fra flere g-samfund veeret fremfert bekymring for udviklingen i serviceniveauet
pa ruterne efter kommunernes overtagelse af det fulde ansvar for feergedriften. Men det
bemeerkes, jf. tabel 7, at det totale antal afgange pa ruterne ligger stabilt med en svag
stigning pa 0,5 pct. i perioden 2007-2009. Dette forhold tyder ikke pa en generel forrin-
gelse af serviceniveauet pa ruterne. Udvalget er dog opmaerksom pa, at der kan veere
foretaget lokale tilpasninger, som kan opleves som forringelser for gboerne. Der kan
ogsa veere tale om saesonforskydninger, hvorved der i visse perioder er flere afgange
end i andre perioder, men det har ikke veeret muligt at opgere afgangenes fordelinger
pa hverken dagen, ugen eller aret.
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Tabel 9: Antal overforte personbiler i perioden 2007-2009

Antal _per- Antal _per— Antal _per— A::s:)i‘:::'
sonbiler sonbiler sonbiler 2ndr.i%
(2007) (2008) (2009) 07-09
Aarg Aarg — Aargsund 39.648 42.692 42.244 6,55%
Agersg Agersg — Stigsnaes 38.673 42.785 40.244 4,06%
Barsg Barsg - Barsg Landing 3.500 3.702 3.152 -9,94%
Egholm Egholm — Aalborg 24.652 30.008 29.926 21,39%
Fejo Fejo — Kragenaes 87.728 94.669 93.028 6,04%
Fur Fur — Branden 272.161 274517 264.049 -2,98%
Hjarng Hjarng — Snaptun 16.500 16.500 16.500 0,00%
Veng Veng — Kleppen 114.818 122.443 118.318 3,05%
16-30 min sejltid
Askg Aske — Bandholm 18.024 20.763 19.202 6,54%
Baage Baage — Assens 4.411 4.213 4.399 -0,27%
Bjorng Bjorng — Faaborg * * * *
Nekselg™ Nekselo — Havnse - 205 166 -19,02%
Org Org — Holbaek 28.747 28.987 27.334 -4,92%
Stryng Stryng — Rudkgbing 16.200 17.119 16.114 -0,53%
31-60 min sgjltid
Birkholm Birkholm — Marstal * * * *
Femg Femg — Kragenas 23.254 22.762 20.391 -12,31%
Hjortg Hjorte — Svendborg - - 236
Avernake/Lys | Ly@/Avernakg — Faaborg 17.046 16.748 17.915 5,10%
Omg Omg — Stigsnaes 20.876 19.103 18.930 -9,32%
Sejerp Sejerg — Havnsg 34.221 32.930 31.959 -6,61%
Tung Tung — Hou 448 445 430 -4,02%
>60 min sgjltid
Anholt Anholt — Grenaa 1.295 1.247 1.294 -0,08%
Drejg/Skarg | Skarg - Drejp - Svendborg 12.872 13.471 13.140 2,08%
Endelave Endelave — Snaptun 16.990 16.464 16.172 -4,81%
| alt 792.064 818.071 795.143 0,39%
*Ej bilfeerge

** Den procentvise andring daekker 2008-2009.
Kilde: Statistikbanken og kommunale indberetninger.
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Der er i 2009 overfgrt 795.143 personbiler med faergerne til de mindre danske ger.

Som det ses af tabel 9 har der i perioden veeret en svag stigning i det totale antal af
personbilsoverfarsler pa 0,39 pct. svarende til knap 7.000 personbiler. Den totale aen-
dring deekker imidlertid over betydelige lokale variationer, og lokalt har det muligvis
kunnet opleves, at der har vaeret en stor forggelse af biltrafikken pa overfarterne. Det
bemaerkes endvidere, at det totale antal overfgrte personbiler fra 2007 til 2008 steg
med ca. 26.000, hvilket svarer til en stigning pa 3,2 pct. Antallet af personbilsoverfersler
er efterfalgende faldet igen mellem 2008 og 2009 med 2,8 pct., og det synes saledes
sveert at konkludere, at der samlet set har vaeret en markant forggelse af personbilstra-
fikken pa ruterne.

Udviklingen i det statslige og kommunale tilskud til faergeruterne
2007-2009

| det falgende gennemgas dels det statslige @-tilskud jf. § 20 i lov om kommunal udlig-
ning og generelle tilskud til kommuner og dels de kommunale tilskud med henblik pa at
vurdere udviklingen siden kommunalreformen og omlaegningen af stgtten til generelle
tilskud til kommuner med mindre ger.

Tabel 10 (pa naeste side) viser fordelingen af g-tilskuddet fordelt pa de enkelte kommu-
ner for arene 2007-2009.
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Tabel 10: Det statslige o-tilskud jf. § 20 i lov om kommunal udligning og generelle

tilskud til kommuner

Statsligt g-tilskud (kr.)

Kommune Rute
2007 2008 2009
Holbaek Org-Holbzek 3.801.587 3.918.344 4,113.927
Kalundborg Nekselg-Havnsg 8.889.259 9.198.425 9.608.864
Sejerp-Havnsg
Slagelse Ome-Stigsnaes 7.713.836 7.960.534 8.309.515
Agersp-Stigsnaes
Lolland Askg-Bandholm 14.188.904 14.587.275 15.151.579
Fejo-Kragenaes
Femg-Kragenaes
Assens Baage-Assens 1.498.416 1.543.183 1.615.493
Faaborg-Midtfyn | Lyg/Avernakg-Faborg 4.114.336 4.238.955 4.425.709
Bjerng-Faborg
Svendborg Skarg/Drejg-Svendborg 4.491.611 4.632.762 4.869.775
Hjortg-Svendborg
Langeland Stryng-Rudkgbing 2.163.801 2.235.217 2.338.206
fEro Birkholm-Marstal 643.470 660.182 692.107
Haderslev Aarg-Aargsund 1.698.972 1.746.172 1.815.327
Aabenraa Barsg-Barsg-Landing 1.083.328 1.116.218 1.158.330
Horsens Endelave-Snaptun 6.468.977 6.684.475 6.992.876
Struer Veng-Kleppen 2.050.262 2.055.013 2.196.804
Norddjurs Anholt-Grend 4.828.652 5.000.268 5.255.827
Odder Tung-Hou 1.744.622 1.799.282 1.893.268
Hedensted Hjarng-Snaptun 1.283.824 1.326.894 1.381.413
Skive Fur-Branden 5.958.268 6.184.187 6.444.045
Aalborg Egholm-Aalborg 954.306 1.090.372 1.133.691
| alt (kr.) 73.576.430 75.977.758 79.396.757

Kommuner med mindre ger modtager hvert ar et g-tilskud fra staten efter § 20 i lov om

kommunal udligning og generelle tilskud til kommuner. Tilskuddet ydes som et generelt

tilskud, som beskrevet mere detaljeret i kapitel 3.
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Beregningen af tilskuddet tager udgangspunkt i den tidligere faergestatteordning, hvor

bade staten og de tidligere amter ydede drifts- og ydelsesstgtte til feerger, statens ud-
dannelsesstotte til unge pa mindre ger samt en andel af puljen til vanskeligt stillede
kommuner, der blev ydet til vanskeligt stilede kommuner begrundet i deres saerlige

g-udgifter. Det bemeerkes, at g-tilskuddet efter § 20 i lov om kommunale udligning og

generelle tilskud til kommuner hvert ar reguleres med pris- og Ignudviklingen geeldende

for den kommunale sektor.

Det samlede g-tilskud for 2009 udgjorde, jf. tabel 10, 79,4 mio. kr. og var sammensat

efter fglgende kriterier:

1. 46,7 mio. kr. blev fordelt efter den tidligere driftsstatte fra staten og amterne
for arene 1998-2002.

2. 11,7 mio. kr. blev fordelt som et seertilskud saledes, at

Kalundborg Kommune modtog 2,6 mio. kr.,
Slagelse Kommune modtog 1,6 mio. kr.,
Lolland Kommune modtog 3,4 mio. kr.,
Faaborg-Midtfyn Kommune modtog 0,9 mio. kr.,
Langeland Kommune modtog 0,4 mio. kr.,
Skive Kommune modtog 2,9 mio. kr.

3. Investeringsstgtten blev fordelt saledes:

a.

5,7 mio. kr. fordelt som grundtilskud, saledes at ger med mindre end
50 indbyggere modtog 150.000 kr., ger med mellem 50 og 200 ind-
byggere modtog 250.000 kr. og ger med mere end 200 indbyggere
modtog 300.000 kr.

resttilskuddet pa 15,4 mio. kr. blev fordelt med 45 pct. forholdsmaes-
sigt efter folketal, 50 pct. forholdsmaessigt efter sejlafstand i km og 5
pct. efter gernes areal.

Selvom det er beskrevet, at beregningen af g-tilskuddet bygger pa den tidligere faerge-

stotteordning, er det vigtigt at bemaerke, at det nuvaerende tilskud ikke er gremeerket.

Der er tale om et generelt tilskud, som kommunen frit kan disponere over. Det er dog

samtidigt utvivisomt, at ordningen primaert - omend ikke udelukkende - skal ses som et

tilskud til de udgifter kommuner med mindre ger har ved savel drift som investeringer i

feergeruterne.
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| den undersggelse, som udvalget har gennemfgrt, indberetter kommunerne for samme
periode, at der samlet set er ydet et tilskud til faergeruterne svarende til i alt 97,1 mio.
kr. i 2009, jf. tabel 11.

Tabel 11: Kommunernes indberettede tilskud til faergeruterne for 2007-2009

Kommunernes tilskud (kr.)

Kommune Rute
2007 2008 2009

Holbaek Org-Holbaek 3.583.000 4,551,000 3.933.000
Kalundborg Nekselp-Havnsg * * *

Sejerg-Havnsg 8.892.000 9.204.000 9.612.000
Slagelse Ome-Stigsnas 3.469.000 3.831.000 4.336.000

Agerse-Stigsnaes 4.482.000 4.837.000 5.340.000
Lolland Askg-Bandholm 6.765.000 5.372.000 5.716.000

Fejo-Kragenaes 5.759.000 4.124.000 3.204.000

Femo-Kragenaes 6.472.000 6.938.000 5.190.000
Assens Baage-Assens 1.943.000 1.842.000 3.101.000
Faaborg-Midtfyn Lyg/Avernakg- 4.164.000 5.723.000 7.564.000

Faborg

Bjerng-Faborg 1.078.000 1.096.000 1.161.000
Svendborg Skarg/Drejo- 6.586.000 7.885.000 6.299.000

Svendborg

Hjorta-Svendborg 644.000 780.000 810.000
Langeland Stryng-Rudkebing 2.603.000 2.878.000 3.051.000
fEro Birkholm-Marstal 526.000 555.000 613.000
Haderslev Aarg-Aargsund 1.998.000 2.000.000 2.025.000
Aabenraa Barsg-Barsg- 3.194.000 3.619.000 3.799.000

Landing
Horsens Endelave-Snaptun 7.418.000 7.483.000 10.066.000
Struer Veng-Kleppen 2.877.000 3.030.000 2.947.000
Norddjurs Anholt-Grena 4.799.000 5.911.000 6.657.000
Odder Tung-Hou 1.854.000 1.917.000 2.017.000
Hedensted Hjarng-Snaptun 2.134.000 2.649.000 2.732.000
Skive Fur-Branden 2.504.000 3.453.000 3.007.000
Aalborg Egholm-Aalborg 2.949.000 3.361.000 3.954.000
| alt (kr.) 86.693.000 93.039.000 97.134.000

*Begge ruter i Kalundborg Kommune er deekket i et tilskud

Kilde: Kommunale indberetninger.
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Tallene i tabel 10 og tabel 11 kan rejse det spgrgsmal, om kommunernes "eget” bidrag
til feergerne i dag er mindre end den tredjedel, som var geeldende far omleegningen af
det statslige tilskud.

Det ma hertil bemaerkes, at der for en vurdering heraf for det farste ber korrigeres for
seertilskuddet pa 11,7 mio.kr., da dette tilskud ikke alene vedrerer faergedriften, jf. punkt
2 i beskrivelse af sammensaetningen af g-tilskuddet. Ses der bort herfra, overfarte sta-
ten 67,7 mio.kr. som drifts- og investeringsstgtte i 2009, jf. oversigten i bilag 4. Hertil
kommer for det andet, at det med de foreliggende kommunale indberetninger ikke er
muligt at fastsl&, hvorvidt investeringsstatten placeres som opsparing centralt, eller om
denne overfgres til faergedriftsenheden.

Med disse korrektioner in mente synes der - uden at der kan konkluderes meget hand-
fast - at veere en rimelig indikation af, at der fortsat er en kommunal egenfinansiering,
som formentlig pa landsplan ikke afviger vaesentligt fra niveauet far tilskudsomlaegnin-
gen. Desuden skal det anfgres, at omleegningen til et generelt tilskud ger det muligt for
kommunerne at hgste eventuelle gevinster ved effektiviseringer.

Generelt ma det bemaerkes, at det er usikkert, i hvilket omfang kommunerne sikrer den
opsparing, som tilskudsordningens investeringselement tilsigter.

Udviklingen i taksterne pa feergeruterne 2007-2009
Det har veeret fremfort fra flere @-samfund, at taksterne siden kommunalreformen er
steget mere end pris- og Ignudviklingen.

| det fglgende gennemgés derfor udviklingen i taksterne pa udvalgte billettyper i forhold
til pris- og lgnudviklingen i den kommunale sektor i perioden 2007-2009. En gennem-
gang af udviklingen giver en indikation pa, i hvilket omfang udgifterne ved at drive feer-
geruterne overveeltes pa billetprisen. Hertil ma det farst og fremmest bemaerkes, at der
er tale om en meget kort periode at vurdere takstudviklingen pa baggrund af.
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Figur 1: Takstudvikling fra 2007 til 2009 pa udvalgte billettyper*
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*Org, Stryng og Birkholm er udeladt af opggrelsen pga. manglende data.

Kilde: Kommunale indberetninger og egne beregninger.

Der er — som det fremgar af figur 1 — tale om et blandet billede. Der ses saledes ikke
nogen entydig tendens til, at kommunerne generelt haever taksterne over den generelle
pris- og lgnudvikling i perioden. Det er desuden muligt, at der kan veere tale om "takst-
spring” som felge af, at priserne ikke reguleres hvert ar pa alle billettyper, hvorved for-
skellen i pris mellem 2007 og 2009 udviser en stor procentuel stigning.
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Figur 2: Takstudviklingen set i relation til omkostningsudviklingen 2007-09*

45%
40%
35%
30%
25%
20%

15%
10%

i |II 1
0% Il_ ol

-5%
-10%

Fur
Askg
Endelave

=
©
[

Aarg
Baage
Tung

Veng

Hjorto
Anholt
Dreja/Skarg
Agerse
Oma
Egholm
Barsp
Sejjerg
Neksela
Bjgrng
Femg
Hjarng
Avernake/Lyg

[ Len omk. endr. % 07-09 m Voksenbillet &ndr. % 07-09 === P| 2007-09 (8%)

*En voksen returbillet er brugt som proxy for takstaendringen og Ilenomkostningerne er proxy for
omkostningsaendringerne.

**Org, Stryng og Birkholm er udeladt af opggrelsen pga. manglende data.

Kilde: Kommunale indberetninger og egne beregninger.

Figur 2 viser for det fgrste, at udviklingen i lanomkostningerne pa et flertal af ruterne
ligger markant over den generelle pris- og Ignudvikling. Det bemeerkes, at der sammen-
lignes over en kort arraekke, og at der kan vaere tale om en raekke lokale forhold, som
er skyld i denne udvikling. Der er dog tale om en markant udvikling i Isnomkostningerne
pa et flertal af ruterne, og der er derfor foretaget en dyberegaende undersagelse pa ni
feergeruter.

For det andet indikerer udviklingen, at der er en vis sammenhang mellem, at nar lgn-
omkostningerne ligger over den generelle pris- og lgnudvikling, sé fglger taksterne med
op over den generelle pris- og lgnudvikling.

| forhold til den dyberegéende unders@gelse er der indhentet oplysninger fra ni feergeru-

ter via Smagernes Faergeselskaber om den gennemsnitlige lgn pr. arsveerk og uddan-
nelseskrav fordelt paA sammenlignelige ruter. Undersagelsen viser, at der er en betydelig
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forskel i gennemsnitslgnnen pr. arsveerk pa enkeltruter, pa trods af at overenskomstfor-
hold og pakraevet uddannelsesniveau er ensartet, jf. oversigten i tabel 12.

Tabel 12: Gennemsnitslen pr. arsvark fordelt pa ruter med samme krav om uddan-
nelsesniveau*

Spredning

Gens.lgn pr. arsvaerk

(kr)

Hojeste udd.krav 406.988 456.200 369.391
Mellem udd.krav 461.540 462.857 460.222
Laveste udd.krav 477.932 590.893 404.545

*Egne beregninger foretaget pa baggrund af udvalgte sammenlignelige ruter.

| en simpel sammenligning af gennemsnitslgn som i tabel 12 skal der ngdvendigvis
tages forbehold for lokale parametre i landannelsen. Det skal ogsa neevnes, at der kun
ses pa lenomkostninger i 2009, og at der skal tages forbehold for udgifter til aflasere
mv. Det veekker dog undren, at der ikke synes at veere en sammenhaeng mellem krav
om uddannelsesniveau og gennemsnitslgn. P& ruter med krav om det hgjeste uddan-
nelsesniveau er gennemsnitslgnnen pr. arsvaerk pa 407.000 kr., mens gennemsnitslgn-
nen pr. arsvaerk er 478.000 kr. pa ruter med det laveste krav til uddannelsesniveau. Der
synes pa den baggrund at veere ikke uvaesentlige besparelsespotentialer i et fremadret-
tet perspektiv ved en starre grad af koordinering pa lsnomradet fra kommunernes side.

Denne gennemgang ser alene pa lenomkostningerne som indikator for omkostnings-
udviklingen pa feergeruterne. Driftsomkostningerne indeholder ud over lgnudgifter en
reekke andre udgifter, f.eks. braendstof, forsikringer etc., som det ikke er muligt at un-
dersgge i dybden pa baggrund af de kommunale indberetninger.

Smaéagernes Faergeselskaber har imidlertid oplyst, at man har lavet indledende undersg-
gelser af, hvilket besparelsespotentiale der kunne opnas ved samlede indkeb af f.eks.
braendstof. Medlemmerne af Smagernes Feergeselskaber forbruger ca. 7 mio. liter
braendstof om aret, og pa baggrund af en henvendelse i 20009 til tre olieselskaber kunne
det konstateres, at der var umiddelbare besparelsesmuligheder pa ca. 2 mio. kr. om
aret set i forhold til det nuveerende indkgbsmenster. Det er endvidere forventningen fra
Smaéagernes Faergeselskaber, at en egentlig licitation pa breendstof vil kunne medfare et
endnu sterre besparelsespotentiale.

48 Undersggelse af den fremtidige organisering af faergedriften til de danske smager



Foreningen har pa lignende vis undersggt andre omkostningselementer ved driften,
bl.a. forsikringer, redningsudstyr, elektronisk sikkerhedsudstyr (GMDSS), radgivning
og skibsveerftsudgifter ved vedligeholdelse. Pa alle omrader har der vist sig at veere et
besparelsespotentiale ved en sterre koordinering af indkabene for feergeruterne.

Sammenfatning
Det blev bemaerket indledningsvist i dette kapitel, at kvaliteten af de indberettede data
betyder, at der alene kan drages forsigtige og generelle konklusioner.

Pa denne baggrund viser analysen, at perioden 2007-2009 generelt har veeret ken-
detegnet ved sma aendringer og en betydelig stabilitet. Udviklingen af trafiktallene

i perioden 2007-2009 viser, at det samlede antal passagerer og det samlede antal
personbilsenheder, der er overfgrt pa faergeruterne, har veeret stabilt til svagt sti-
gende.

Generelt kan det desuden konkluderes, at serviceniveauet - malt pa det totale antal
afgange pa ruterne - ser ud til at veere fastholdt i perioden efter omlaegningen af tilskud-
det til kommunernes drift af faergeruterne. Udvalget er dog opmaerksom pa, at der kan
veere foretaget lokale tilpasninger, som kan opleves som forringelser. Dette kan dog
ikke neermere belyses af de indsamlede data.

Det statslige g-tilskud udgjorde i 2009 i alt 79,4 mio. kr. | forhold til en sammenligning
med situationen fer tilskudsomlaegningen bgr der korrigeres for szertilskuddet pa 11,7
mio. kr., da dette tilskud ikke alene vedrgrer faergedriften. Ses der bort herfra, udgjorde
det statslige tilskud 67,7 mio. kr. Kommunerne indberetter for samme ar, at have ydet
et tilskud til feergeruterne pa 97,1 mio.kr. Hertil kommer, at det med de foreliggende
kommunale indberetninger ikke er muligt at fastsla, hvorvidt investeringsstgtten pla-
ceres som opsparing centralt, eller om denne overfgres til faergedriftsenheden. Alt i alt
indikerer det, at der fortsat er en kommunal egenfinansiering, som formentlig pa lands-
plan ikke afviger vaesentligt fra niveauet for tilskudsomleegningen. Desuden skal det
anfgres, at omlaegningen til et generelt tilskud ger det muligt for kommunerne at hgste
eventuelle gevinster ved effektiviseringer.

Generelt ma det bemaerkes, at det er usikkert, i hvilket omfang kommunerne sikrer den
opsparing, som tilskudsordningens investeringselement tilsigter.

En gennemgang af takstudviklingen og omkostningsudviklingen, her méalt som lgnom-

kostninger, viser et blandet billede. Der er ikke observeret en entydig tendens til, at
taksterne generelt er steget mere end pris- og lgnudvikling i perioden 2007-2009. Un-
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dersggelsen af stigningen i lsnomkostningerne viser, at denne stigning for et flertal af
ruter ligger markant over den generelle pris- og Ignudvikling.

En uddybende analyse pa ni faergeruter viser desuden, at der ikke synes at vaere
sammenhaeng mellem krav om uddannelsesniveau pa ruterne og den gennemsnitlige
Ion pr. arsveerk pa trods af ensartede overenskomstforhold og sammenlignelighed af
overfarterne. Dette forhold hold kunne tyde pa, at der er et ikke uvaesentligt besparel-
sespotentiale i et fremadrettet perspektiv ved en stgrre grad af koordinering mellem
kommunerne. | forleengelse heraf har Smagernes Faergeselskaber undersggt bespa-
relsespotentialet pa en raekke andre omkostningselementer i driften f.eks. gennem
indkgbsaftaler. Disse undersagelser tyder pa et ikke uveesentligt besparelsespotentiale,
der vil kunne anvendes til f.eks. takstnedsaettelser pa ruterne.
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/. Modeller for aendret
organisering af feergedriften
til smagerne

Som anfert i kommissoriet skal udvalget unders@ge mulighederne for andre former for
organisering af feergedriften til de danske smager og tilrettelaeggelse af tilskudsordnin-
gerne i forlaengelse heraf. | kommissoriet er der som alternative organisationsformer
nzevnt den nuvaerende model, et feelleskommunalt samarbejde, en regional trafiksel-
skabsmodel og en statslig model.

Udvalget har diskuteret kriterierne for udveelgelsen af de modeller, som undersgges.

For det farste er der taget udgangspunkt i de kriterier, som er fastlagt i kommissoriet.
Der fremgar her, at modellerne skal vurderes under hensyntagen til en effektiv gkono-
misk drift og gernes saerlige behov, herunder at det fortsat skal veere attraktivt at bo,
arbejde og drive erhverv pa de danske smager, samt at der sikres en effektiv feergebe-
tjening af disse under forsvarlige samfundsgkonomiske rammer.

For det andet har udvalget taget udgangspunkt i, at brugernes naerhed til beslutnings-
tagerne og mulighed for inddragelse i beslutningsprocesserne er et relevant kriterium.
Det er pa linje med kommunalreformens malsaetning om at styrke det lokale demokrati.

Pa grundlag af disse kriterier har udvalget valgt at beskrive tre modeller for en sendret
organisering af feergedriften til de danske smager: Modellerne spaender fra en justering
af den nuvaerende organisering pa det kommunale niveau over en regional model til en
statslig model. Under beskrivelsen af hver model vil fordele og ulemper - set ud fra de
neevnte kriterier - blive beskrevet.

Model 1: Justering af nuvaerende organisering pa kommunalt ni-
veau

Feergedriften til de danske smager blev i forbindelse med kommunalreformen omlagt
fra at veere et feelles anliggende mellem kommuner og amter til udelukkende at vaere
en kommunal opgave. Den hidtidige statslige stotte efter den tidligere trafikstattelov
blev som tidligere beskrevet omlagt til et generelt tilskud. Omlzegningen skal som
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neevnt ses pa baggrund af, at der med kommunalreformen generelt er sikret stgrre og
mere bzeredygtige kommuner.

Kommunalreformen har medfert, at feergedriften er blevet forankret i starre kommuner,
men ikke ngdvendigvis i starre driftsenheder. Det er sdledes kendetegnende, at feer-
gedriften er organiseret i mindre enheder, der har begreenset mulighed for at opbygge
ekspertise og hgste stordriftsfordele f.eks. gennem indkgbsaftaler pa tveers af faerge-
selskaber. Disse forhold underbygges af bidraget fra Norge (se kapitel 5), hvor Statens
vegvesen peger pa, at store enheder er ngdvendige for at hgste stordriftsfordelene
knyttet til konkurrenceudseetning og ogsa med henblik pa at samle viden om lgn-, admi-
nistrations- og braendstofomkostninger mv.

De smé rederier har endvidere kun i begraenset omfang mulighed for at s@ge radgiv-
ning i egen kommune i forhold til drift, lovgivning, nybygning, uddannelse og efterud-
dannelse.

Den eksisterende organisering vurderes imidlertid ogsa at rumme fordele i forhold til
naerhed til brugerne. Kommunen er det forvaltningsniveau, som er taettest pa borgerne,
og kommunen har det mest indgaende lokalkendskab. | den decentrale ramme er der
saledes gode betingelser for at opretholde en teet dialog mellem den enkelte kommu-
nalbestyrelse og de lokale gboere. Dermed er der ogsa et godt udgangspunkt for at
tilrettelaegge faergedriften i teet samarbejde med gboerne og med en hgj grad af fleksi-
bilitet.

Samlet set er der saledes fordele ved den nuvaerende organisering, men der kan ogsa
veere god grund til at sgge etableret et mere omfattende samarbejde mellem kommu-
nerne / feergeselskaberne med henblik pa at indhgste en raekke potentielle stordriftsfor-
dele.

| den forbindelse kan der ses naermere pa et forslag il et faelles sekretariat for faergerne
til de danske sméager med henblik pa at skabe en vidensdelingsfunktion og hgste stor-

driftsfordele, som tidligere er fremlagt af Smagernes Feergeselskaber.

Der er i forslaget skitseret en raekke arbejdsopgaver, som et sekretariat vil kunne vare-
tage:

e Etablere indkgbsaftaler pa omrader sasom billetmaskiner, billetsystemer, bran-
dolie, redningsmidler osv. med henblik pa at indhente besparelser.
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e Koordinere udlan af aflgserfeerger mellem de enkelte ruter.

* Indsamle, opbygge og dele den viden om feergedrift, som pa nuveerende
tidspunkt er spredt mellem de enkelte selskaber. Der kunne f.eks. arbejdes
for etablering af et webbaseret videnscenter omhandlende geeldende lovkrayv,
uddannelseskrav osv. malrettet smafeerger.

* Radgive i forbindelse med nybygninger og reparationer ved at etablere et net-
vaerk bestaende af radgivere, skibsveerfter og skibsingenigrer, saledes at der
kan treekkes pa den eksisterende viden og erfaring fra tidligere faerge- og hav-
neanlaegsbyggerier. Formalet er at skabe billigere, mere fleksibel og rationelt
feerge- og havnebyggeri samt radgivning.

*  Fungere som kontaktflade og bindeled til Sgfartsstyrelsen i forbindelse med
indfgrelse af ny lovgivning, bemandingsfastsaettelse, dispensationsansggnin-
ger og tolkning af nye regler.

e Udvikle og etablere uddannelse og efteruddannelse. Herunder fokusere pa
kvalitetskrav til personalet. | samarbejde med navigationsskolerne, nordiske
sesterorganisationer og Sgfartsstyrelsen kan et sekretariat se pd sammen-
hangene mellem de nuvaerende kvalifikationskrav og personalets nuveerende
arbejdsopgaver.

* Radgive i forbindelse med rekruttering, lan, overenskomster og arbejdsgiver-
forhold.

e Udvikling og servicering af jobdatabasen, aflgserforummet, bookingsystem,
billetsystemer, markedsfaring osv.

Smagernes Faergeselskaber estimerer driftsomkostningerne til et sekretariat til at veere
omkring 2 mio. kr. om aret. Samtidig ma der formodes at veere besparelser at hente pa
savel den kommunale administration som feergedriften.

Et sekretariat vil kunne etableres enten som en frivillig funktion eller som en obligatorisk
funktion for de kommuner, som modtager det generelle g-tilskud.

Der er fordele og ulemper ved frivillighed. Fordelen ved frivillighed er naturligvis, at det

bevarer den enkelte kommunes frihed i forhold til at vurdere, hvorvidt det er hensigts-
meessigt at indga i et feelleskommunalt samarbejde. Ulempen er, at der er risiko for, at
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nogle — eller mange — tilskudsmodtagende kommuner ikke gnsker at deltage, hvilket vil
medfgre et mindre volumen og dermed ggre det vanskeligere at etablere fordelagtige
indkgbsaftaler mv.

Fordelene ved et tveerkommunalt samarbejde synes gkonomisk attraktive for kommu-
nerne jf. eksemplerne vedragrende potentielle stordriftsfordele naevnt i kapitel 6, men
det er naturligvis ingen garanti for kommunernes medvirken. En obligatorisk ordning vil
sikre, at alle kommuner deltager, men den vil til gengeeld fordre lovgivning og kan ses
som en noget vidtgaende detailregulering pa et kommunalt ansvarsomrade.

Et eksempel pa et besleegtet omrade, hvor der i dag eksisterer en sekretariatsfunktion,
som varetager opgaver, der har lighed med et muligt sekretariat for feergedriften til de
danske smager, er sekretariatet tilknyttet brancheorganisationen Danske Havne.

Danske Havne er en interesseorganisation for de danske erhvervshavne. Alle havne,

der er omfattet af havneloven, er potentielle medlemmer. Medlemskab er frivilligt. Dan-
ske Havne er medlemsfinansieret, og har etableret et mindre sekretariat, der varetager
den daglige drift og administration. Se naermere beskrivelse af Danske Havne i bilag 5.

Tilrettelaeggelse af tilskudsordningen

| forleengelse af en justering af den nuveerende organisering pa kommunalt niveau kan
man enten veelge at bibeholde det nuvaerende tilskudssystem med generelle tilskud til
kommunerne, eller man kan vaelge at eendre tilskudssystemet.

En aendring af tilskudssystemet kunne eksempelvis indebzere en tilbagevenden til den
tidligere tilskudsordning, hvor den statslige statte til feergedriften var en refusionsord-
ning (med loft). Det vil sige, at forudseetningen for at opna statslig stette i en sadan
ordning ville vaere, at kommunerne selv skulle afholde udgifter svarende til en tredjedel
af det belgb, som der samlet set ville blive ydet i offentligt tilskud.

Fordelen ved en refusionsordning er, at den sikrer, at savel det statslige som det kom-
munale tilskud er gremeerket faergedriften, hvormed det undgas, at midlerne bliver gen-
stand for en konflikt mellem gboerne og fastlandsbeboerne.

Ulempen vil pa den anden side veere, at man genindfgrer en statslig detailadministra-
tion. Desuden er der ikke noget effektiviseringsincitament i en refusionsordning. Begge
ulemper var netop centrale i begrundelsen for omlaegningen til et generelt tilskud i for-
bindelse med kommunalreformen.
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Det skal dog samtidig naevnes, at udvalget i lyset af, at omleegningen til et generelt
tilskud er sket for nylig, ikke har vurderet tilskudssystemets fordelingsnggle, herunder
den andel af g-tilskuddet, som beregnes pa grundlag af fordelingen af den tidligere
driftsstette i arene 1998-2002. Det er saledes ikke afdeekket, om der er behov for at
vurdere fordelingsnaglen.

Model 2: Regionalt trafikselskab

Et mere vidtgaende forslag til 22ndring af den eksisterende organisering vil veere at
organisere faergedriften i regionale trafikselskaber. | forhold til kriteriet om naerhed til
beslutningstagerne, vil der her veere tale om et skridt i den modsatte retning sammen-
lignet med den nuveerende organisering, men i forhold til kriterierne om effektivitet vil
der kunne veere tale om forbedringer.

| dag udfgres den kommunale og regionale bustrafik i regionale trafikselskaber. Den

kommunale feergedrift kunne ligeledes udferes af de regionale trafikselskaber. Enten
ved at trafikselskaberne forestar udbud og planlaegning af trafik, eller ved at trafiksel-
skaberne direkte forestar driften.

Med kommunalreformen blev det lovpligtigt for hver region at oprette et eller flere tra-
fikselskaber. Der blev som fglge heraf oprettet seks regionale trafikselskaber (Nordjyl-
lands Trafikselskab, Midttrafik, Sydtrafik, FynBus, Movia og BAT).

Regionerne har ansvaret for at bestille og finansiere ruter af regional betydning, og
kommunerne har ansvaret for at bestille og finansiere ruter af kommunal betydning. |
lov om trafikselskaber findes der ingen definition af, hvad der er en regional versus en
kommunal rute. Det fremgar dog af bemaerkningerne til det oprindelige lovforslag, at
”[...] regionen bliver gkonomisk ansvarlig for privatbanerne samt et overordnet regionalt
busnet, der forbinder bycentre uden banebetjening i hver sin kommune, men kommu-
nerne finansierer alle lokale ruter.”

Fordelene ved en organisering af faergedriften i trafikselskaberne er, at der i udgangs-
punktet vil kunne veere en raekke stordriftsfordele og effektiviseringsgevinster (admini-
stration, vidensdeling, indkgbsaftaler og lignende) ved en sammenlaegning pa regionalt
niveau og endvidere ved at sammenlaegge udbud og trafikplanleegning af bus- og
feergetrafikken i et selskab. Eksempelvis vil der vaere mulighed for at udbyde flere feer-
geruter i en samlet "pakke” og dermed skabe starre interesse for feergemarkedet. For
eksempel kunne FynBus sta for udbud af alle kommunale feergeruter i det sydfynske
ghav.
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Der vil dog ogsa veere en raekke ulemper ved denne model. Som naevnt indlednings-
vist er en organisering af feergedriften i trafikselskaberne et skridt vaek fra det lokale
niveau. | forhold til den nuvaerende organisering vil naerheden til beslutningstagerne
saledes veere mindre. Pa regionalt niveau er lokalkendskabet ringere end pa kommu-
nalt niveau.

Modellen vil desuden indebaere, at der vil veere flere aktarer involveret i driften end i
dag, og dermed vil der ogsa vaere behov for mere koordinering. Ulempen er videre,

at der kan mangle et effektiviseringsincitament. Endelig skal det naevnes, at trafiksel-
skaberne i udgangspunktet har deres kompetencer inden for udbud og planleegning af
trafik og ikke inden for trafikdrift.

Tilretteleeggelse af tilskudsordningen
Den nuveerende tilskudsordning med generelle tilskud til kommunerne kan bibeholdes i
en regional trafikselskabsmodel, men man kan ogsa forestille sig en anden model.

En andring af tilskudssystemet kunne eksempelvis - som beskrevet i modellen ved-
rgrende en justering af den nuveerende organisering - indebaere en tilbagevenden til
den tidligere tilskudsordning, hvor den statslige stgtte til feergedriften var en refusions-
ordning. De fordele og ulemper, som er naevnt i forbindelse med denne model, gaelder
ogsa i forbindelse med en organisering i regionale trafikselskaber.

Model 3: Statslig model

Den mest vidtgaende aendring af den eksisterende organisering af feergefarten til de
danske smager vil vaere en statslig model. | forhold til kriteriet om naerheden til beslut-
ningstagerne skal det her bemaerkes, at man med en statslig model kommer helt vaek
fra det lokale niveau. Men som omtalt under den regionale trafikselskabsmodel, vil den
statslige model muligvis kunne give forbedringer i forhold til kriterierne om effektivitet.

Et forslag til en organisering af den mest vidtgaende statslige model vil veere at tildele
Trafikstyrelsen trafikkgberansvaret for de kommunale ruter efter samme vilkar, som
styrelsen har ansvaret for de statslige feergeruter i dag.

| dag udbyder Trafikstyrelsen faergebetjeningen af Bornholm og feergebetjeningen pa
ruterne Bgjden-Fynshav og Samsg-Kalundborg. A/S Storebeelt har forpligtelse til (jf. lov
om A/S Storebeaelt) at udbyde faergebetjeningen af Spodsbjerg-Tars og yder et tilskud til
feergebetjeningen for at daekke den del af rederiets omkostninger, der ikke daekkes af
billetindteegter og indteegter fra salg om bord.
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| dag er det Nordic Ferry Services A/S, som besejler alle de statsligt udbudte indenrigs-
feergeruter. Feergebetjeningen af Bornholm (Ranne-Kgge og Rgnne-Ystad) udfares af
Bornholmstrafikken A/S.

Bornholmstrafikken A/S har sammen med rederiet Clipper-Group A/S etableret
selskabet Nordic Ferry Services A/S, hvor de hver ejer 50 pct. af aktierne. Nordic Ferry
Services A/S udfgrer via forskellige driftsselskaber og managementaftaler faergebetje-
ningen pa feergeruterne Samsg-Kalundborg, Bgjden-Fynshav og Spodsbjerg-Tars. En
naermere beskrivelse af faergebetjeningen af de enkelte statslige ruter kan ses i bilag 6.

Hvis staten skal overtage bade driften og finansieringen, og ansvaret placeres hos Tra-
fikstyrelsen, skal det overvejes, hvorvidt ruterne skal udbydes pa samme made, som
staten udbyder sine andre indenrigsfaergeruter - via udbud. Tidligere har det ikke veeret
muligt at skabe interesse for de kommunale feergeruter gennem udbud. Interessen vil
dog maske veere starre, hvis ruterne udbydes i "pakker” med flere ruter.

Ulemperne ved en statslig model er, at staten ikke har det detaljerede lokalkendskab og
indsigt i betjenings- og kapacitetsbehovet, som kommunerne besidder. Tilsvarende vil
det heller ikke vaere muligt at holde en sa teet dialog med gboerne, som kommunerne
kan gere i dag. Der er saledes risiko for, at der kan opsta konflikter mellem staten pa
den ene side og pa den anden side kommunerne og gboerne om omfanget af trafikbe-
tjeningen, serviceniveauet og taksterne pa faergeruterne.

Det skal desuden naevnes, at Norge pr. 1. januar 2010 har gennemfgrt en forvaltnings-
reform, som har flyttet ansvaret for 77 statslige ruter ud til fylkeskommunerne.

Pa fordelssiden skal det naevnes, at der i en statslig model er muligheder for at hgste
stordriftsfordele og effektiviseringsgevinster i forhold til indkebsaftaler, administration,
vidensdeling og lignende.

Tilretteleeggelse af tilskudsordningen

En statslig model vil kunne medfare, at staten overtager savel finansieringen som selve
feergedriften. @konomisk vil modellen saledes kunne indebaere, at staten - udover de
nuveerende statslige tilskud til faergedriften - ogsa hjemtager de midler, som kommu-
nerne i dag anvender pa feergeomradet.

En lidt mindre vidtgdende aendring - men stadig med et statsligt ansvar - vil vaere en

model, hvor kommunerne stadig star for driften, men med 100 pct. statslig finansiering.
Her skal det dog naevnes, at de naevnte potentielle stordriftsfordele og effektiviserings-
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gevinster ikke umiddelbart vil kunne realiseres. Ulempen er videre, at der kan mangle
et effektiviseringsincitament for kommunerne. Til gengeeld vil der veere den fordel, at
kommunerne er taet pa de lokale behov og kan sikre en teet dialog.
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Bilag 1: Baggrund og historik vedrgrende
faergebetjening af smagerne

En statslig stette til sikring af besejlingen af de mindre ger blev aktuel pa grund af aen-
drede gkonomiske og erhvervsmeessige forhold, som satte ind i sidste halvdel af det
tyvende arhundrede pa de mindre ger. /Endringerne i landbruget spillede den stgrste
rolle for faergeruternes gkonomiske baeredygtighed, men ogsa industrialiseringen, de
zndrede transport og kommunikationsforhold bidrog til en udvikling, som afspejlede sig
i et faldende befolkningstal og en stadig voksende andel af aeldre.

| begyndelsen af 1970’erne kom der fokus pa @ernes situation. Der blev udarbejdet rap-
porter til belysning af @ernes problemer og deres fremtidsperspektiver. De trafikpolitiske
initiativer spillede en afggrende rolle. Saledes kan det naevnes, at regeringen i 1973
besluttede at nedseette en arbejdsgruppe, som havde til formal at fremkomme med kri-
terier til fordeling af statte fra det offentlige til driften af trafikbetjeningen af de sma ger.
Arbejdsgruppen kom i 1975 med et forslag om en "midlertidig trafikstgtteordning” til 25
ger med en befolkning mellem 20 og 1.000 indbyggere. Da man gnskede en bredere
vurdering af stgtteordningen, forlaengedes den midlertidige ordning i 1978 og siden hen
ogsa i 1980 og 1983. Overvejelserne om udformningen af en mulig stgtteordning til
gerne gik ikke alene pa statte til trafikbetjeningen af gerne men ogsa pa andre initiati-
ver, der kunne forbedre levevilkarene pa gerne.

| 1983 vurderede et udvalg, at den midlertidige trafikstetteordning havde haft sa stor
en succes, at den burde ggres permanent. Befolkningstilbagegangen pa gerne, som i
tiden op til 1975 havde veeret ganske betragtelig, var reduceret og naesten stoppet.

1984 loven eller o-stotteloven

Den 1. januar 1984 tradte lov nr. 620 af 21. december 1983 om stette til de sma g-sam-
fund (trafikstatte mv.) i kraft. J-stgtteloven, som den ogsa populeert blev kaldt, havde

til formal at fremme levevilkarene pa de sma ger ved at yde offentlig gkonomisk stette
dels til trafikbetjeningen af gerne og dels til seerlige projekter, forsggsordninger mv. (§

4 stgtten). Hermed tilgodesa man besejlingen af de mindre ger, men ogsa det liv/er-
hvervsliv, som skulle udgere det fremtidige eksistensgrundlag for g-befolkningen. Den
lane-/tilskudsordning, som blev indarbejdet i lovens § 4, skulle medvirke til at finansiere
projekter, som bevarede og udviklede g-samfundene.

Hvilke ger, som omfattedes af den nye lov, fremgik ikke direkte af loven men af den be-
kendtggrelse, som blev fastsat i medfer af denne. Der var tale om ger, hvor antallet af
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beboere pa gen skulle vaere mellem 20 og 1.000, gerne matte ikke vaere en selvstaen-
dig kommune, og gen matte ikke have fast forbindelse til fastlandet f.eks. deemning
eller bro. Dette oprindelige udgangspunkt blev dog modificeret under det lovforbere-
dende arbejde, s& ogsa Fur med dengang mere end 1.000 indbyggere og Mandg blev
medtaget under ordningen.

Den statslige statte til faergedriften blev opbygget séledes, at de amter og de kommu-
ner, hvori gerne var beliggende, skulle yde mindst samme tilskud som staten. Det sa-
kaldte tredelingsprincip, som har veaeret kendetegnende for ordningen, indfgrtes saledes
allerede fra starten.

Den arlige statslige driftsstatte blev afsat som et fast belgb pa Finansloven og regule-
redes med forbrugerprisindekset for transport. For hver enkelt faergerute blev beregnet
et maksimumsbelgb, som den statslige stotte ikke kunne overstige. Maksimumbelgbet
blev fordelt efter en nagle. Fordelingen blev vaegtet efter falgende objektive kriterier:

Sejlleengde.......coociiiiiiiii 5/10
Antal ha landbrugsjord i drift..........cccceiiiiiiiiinnnne 3/10
Antal personer i erhvervsaktive aldersgrupper-........ 1/10
Jens samlede indbyggertal...........cccccooiiiiiiiinnnens 110

Udbetalingen skete a conto i to rater i budgetaret og med endelig afregning aret efter.
For meget udbetalt statsstatte til enkelte ruter muliggjorde supplerende tilskud til andre
ruter.

1984-loven indeholdt ikke statte til investeringer i feerger og feergelejer. Afskrivninger,
henleeggelser og udbytte kunne heller ikke indga i beregningen af det tilskudsberet-
tigede driftsunderskud.

Lovrevisionen i 1987

Administrationen af driftsstgtteordningen forenkledes i 1987, saledes at der én gang
arligt udbetaltes et fast tilskudsbelgb til de enkelte ruter. Belgbet fastsattes med ud-
gangspunkt i den tidligere fordelingsnagle kombineret med de foregaende tre ars fakti-
ske driftsunderskud. Endelig forhgjedes det maksimale statslige stattebelgb i et forsag
pa at sikre lovens hensigt om en tredeling af faergeudgifterne mellem stat, amter og
kommuner.

Endelig blev der indfgrt en dispensationsordning, som abnede for, at indenrigsministe-
ren kunne dispensere fra tredelingsreglen og fritage amt og/eller kommune for at yde
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samme tilskud som staten, dog forudsat at evt. besparelser ikke havde resulteret i for-
ringelser i serviceniveauet for gboerne.

Investeringsstotten og behovet herfor fra 1985 til 1996

Pa investeringssiden indeholdt 1984-loven som naevnt ingen stgtte. En analyse i 1985
viste et samlet investeringsbehov til fornyelse af faergerne til de sma ger pa 70 mio. kr.
over en periode pa 10 til 15 ar heraf ca. 33 mio. kr. inden for de fgrste par ar.

Ved lovrevisionen i 1987 blev der derfor afsat 3 mio. kr. arligt som statsligt tilskud til
feergeinvesteringer. Investeringsstetten ydedes pé betingelse af, at amtskommuner
og kommuner deltog med samme finansieringsandel og hvor statens stette p4 samme
made som med driftsstgtteordningen blev begreenset af de arlige bevillinger pa finans-
loven.

| 1990’erne ggedes behovet for faergeinvesteringer blandt andet som felge af ulykker
som Skarg-Drejg-faergens keentring i Skarg havn og sterre ulykker i udlandet for passa-
gerskibe. Dette medfgrte skaerpede sikkerheds- og stabilitetskrav til feergerne.

Faergerne til de mindre ger kunne ikke efterleve de sendrede stabilitets- og sikkerheds-
krav. Det gav anledning til en fremrykning af udskiftning og ombygning af den gamle
feergebestand.

Folketinget forsagte at klare situationen ved bevilling af et ekstrabelgb pa finansloven
for 1994 pa 15 mio. kr. til nye feerger til de sma ger. Ekstrabevillingen betad, at staten
frem til 1995 stort set var i stand til at imgdekomme ansggningerne om investerings-
stotte med en tredjedel af de samlede omkostninger. Imidlertid steg ansggningerne om
investeringsstatte i 1996 veesentligt. De svarede til de samlede faergeinvesteringer i
tiaret forud. Det akutte finansieringsbehov gav anledning til en forespgrgselsdebat i Fol-
ketinget, som palagde regeringen at fremleegge en samlet langsigtet gkonomilgsning
for ombygning og nybygning af feerger til betjeningen af de mindre ger inden 1. maj
1997.

1997-gstottelov

Denne lov indeholdt flere "nyskabelser”. Det statslige tilskud til faergeinvesteringer
aflgstes af en ydelsesstgtteordning kombineret med en laneadgang til finansiering af
feergeinvesteringer, herunder ogsa som noget nyt stgtte til investeringer i faergelejer.
Lanefinansieringen af investeringer i faerger og feergelejer indebar, at omkostningerne
blev bredt ud over en leengere arraekke.
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Ydelsesstgtteordningen blev udformet som en lovbunden udgift, hvor stat, amter og
kommuner hver finansierede en tredjedel af ydelsen pa lan til investeringer i feerger og
feergelejer.

Herudover indfertes en seaerlig ordning for de gkonomisk svageste kommuner, séledes
at kommunernes finansiering arligt maksimalt ville kunne udggre 0,05 pct. af kommu-
nens beskatningsgrundlag. Tilskuddet til de svage kommuner finansieredes af det kom-
munale bloktilskud.

Endelig skal det naevnes, at trafikstatteloven og administrationen af denne overfgrtes
til Indenrigsministeriet fra Miljgministeriet, Skov- og Naturstyrelsen, som indtil da havde
administreret ordningen.

Driftsstgtteordningen aendredes ikke ved denne loveendring.

1997-ordningen er naesten identisk med den ordning, som gjaldt fra loveendringen i
1999 til kommunalreformen i 2007.

Lov nr. 352 af 2. juni 1999

Med loveendringen omlagdes udbetalingen af driftstilskuddet saledes, at det skulle ud-
betales til de kommuner og amtskommuner, hvori de mindre ger er beliggende. Samti-
dig blev det i loven fastlagt, at de kommuner og amtskommuner, som staten skulle yde
tilskud til, skulle udbyde feergeruterne, som var omfattet af ordningen — herunder ogsa
de ruter, som kommunerne selv drev, som konsekvens af lov om feergefart. Vedrgrende
udbetaling af ydelsesstgtten blev det i loven fastlagt, at der ikke kunne ydes tilskud {il
betaling af lan optaget til investeringer i faerger, som ikke (leengere) var ejet af en kom-
mune eller en amtskommune.

Loveendringen af 2. juni 1999 havde ikke til formal at aendre pa tilskudsstrukturen.

1999-trafikstotteloven

Loven havde til formal at skabe de gkonomiske rammer for en fortsat feergedrift til de
sma g-samfund. Loven indeholdt bestemmelser om statslig drifts- og investeringsstgtte
til at sikre feergebetjeningen af de mindre ger. Bekendtggrelsen nr. 906 af 22. septem-
ber 2000 fastlagde hvilke mindre ger, som var omfattet, og konkretiserede naermere
fordelingen af driftsstetten til amtskommuner og kommuner med mindre ger. Herunder
ses en oversigt over kommuner og ger.
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Kommuner (fra 2007) Kommuner (for 2007) @-samfund

Kalundborg Bjergsted Sejera/Nekselg
Holbaek Holbaek Oro

Slagelse Skelskar Agersp/Omg
Lolland Maribo Aske

Lolland Ravnsborg Femg@/Bjorng
Assens Assens Baage
Faaborg-Midtfyn Faaborg Avernake/Lyg/Bjgrng
fErg Marstal Birkholm
Langeland Rudkgbing Stryng

Svendborg Svendborg Drejg/Skarg/Hjortg
Haderslev Haderslev Aarg

Aabenraa Aabenraa Barsp

Esbjerg Ribe Mandg

Horsens Horsens Endelave
Hedensted Juelsminde Hjarng

Struer Struer Veng

Norddjurs Grenaa Anholt

Odder Odder Tung

Skive Sundsere Fur

Aalborg Aalborg Egholm

Driftsstotteordningen

Driftsstgtteordningen havde, som det er beskrevet ovenfor, sin oprindelse i 1970’erne.
Pa finansloven blev der arligt afsat et belgb, som kommuner og amtskommuner mak-
simalt kunne fa til medfinansiering af 24 faergeruter til 26 ger og vedligeholdelsen af
vejforbindelsen til Mandg. Belgbet reguleredes med satsreguleringsprocenten.

Fordelingen af det statslige driftstilskud mellem kommuner og amtskommuner med
mindre ger havde sin oprindelse i de i 1984 fastsatte kriterier.

En forudsaetning for at opna statens driftsstatte var, at amtskommunens driftstilskud og
summen af de kommunale driftstilskud inden for den pageeldende amtskommune hver

iseer mindst skulle vaere af samme starrelse som det statslige driftstilskud.

Hvis amtskommunerne og kommunerne ikke bidrog med de kraevede belgb, ville en
reduktion af det statslige tilskud kunne komme pa tale.
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Indenrigs- og sundhedsministeren ville kunne fravige tredjedelingsprincippet f.eks. i si-
tuationer, hvor der i et regnskabsar blev opnaet besparelser i driften. Ministeren kunne
hermed fritage en amtskommune og/eller kommune for at yde samme driftstilskud som
staten.

Bekendtgarelsen stillede krav til fordelingen af amtskommunens driftstilskud mellem
feergeruterne til de mindre ger beliggende i amtskommunen. Fulgte amtskommunen

ikke disse fordelingsregler, kunne staten stille krav om tilbagebetaling. Imidlertid havde
amtskommune og kommuner mulighed for at fravige de naevnte fordelingskrav ved aftale.
Enkelte amtskommuner havde med sine kommuner aftalt sig til en anden fordeling.

Det maksimale statslige driftstilskud blev udbetalt som et forelgbigt tilskud i budgetaret
i oktober maned. Aret efter budgetaret skulle kommuner og amtskommuner indsende
arsregnskaber med revisionspategning for kommunernes og amtskommunernes beta-
ling for varetagelsen af samfundets interesser i de omfattede faergeruter og for vedlige-
holdelsen af vejforbindelserne til Mandg. Der kunne foretages en efterregulering i aret
efter budgetaret, safremt betingelserne for ydelse af tilskuddene ikke var opfyldt.

Ydelsesstotteordningen

Kommuner og amtskommuner, der havde optaget lan til investeringer i faerger og feer-
gelejer, som ejedes af kommunen eller amtskommunen med henblik pé drift af feerge-
ruter omfattet af loven, modtog tilskud til betaling af ydelsen pa lanene. Denne bestem-
melse medfarte, at stat, amtskommune og kommune bidrog med hver en tredjedel af
ydelsen (renter og afdrag) pa lan til faergeinvesteringer og til investeringer i faergelejer.
Der kunne veere tale om ydelser til 1an til finansiering af nybygninger og ombygninger.

Det var, som det fremgar, en forudsaetning, at feergerne ejedes af en kommune eller en
amtskommune dog med den modifikation, at der fortsat blev ydet tilskud til betaling af
lan, som kommuner og amtskommuner havde optaget fer 1. januar 2000 i medfer af
den tidligere gaeldende lov uanset om den pageeldende faerge ejedes af kommunen og/
eller amtskommunen.

Med henblik pa at sikre konsensus mellem aktgrerne om nyanskaffelser af faerger, om-
bygninger mv. stillede loven krav om, at der var enighed om investeringen mellem den
amtskommune og den kommune, hvori gen var beliggende. Bestemmelsen var et vaern
mod for store fremtidige investeringer. F.eks. kunne en kommune ikke investere i en
kapacitetsudvidelse og dermed pafere amtskommunen og staten en medfinansiering,
med mindre amtskommunen var enig heri. Staten skulle derimod ikke tage stilling til
den enkelte investering.
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Det var tillige en forudseetning for tilskud, at der var enighed om lanevilkarene mellem
den amtskommune og den kommune, hvori gen var beliggende. Eventuelle senere
omleegninger af lanene forudsatte ogsa enighed.

Udbetalingen af den statslige ydelsesstatte til faergeinvesteringer blev udbetalt med

et forelgbigt tilskud i budgetaret i tre lige store rater i oktober, november og december
maned. Der blev gennemfart en efterregulering i aret efter budgetaret. Efterregulerin-
gen blev gennemfart pa baggrund af arsregnskabstal med revisionspategning fra kom-
munerne og amtskommunerne med mindre ger. Efterreguleringen skete samtidig med
udbetalingen af den forelgbige regulering af ydelsesstgtten for budgetaret.

De lan, der var omfattet, var lan optaget med hjemmel i § 2, stk. 1, nr. 19 i lanebekendt-
gorelsen. Der blev i det autoriserede budget- og regnskabssystem for (amts-) kom-
muner stillet krav om, at Ianene blev registreret pa saerskilte konti. Det indebar, at 1an
optaget til faergeinvesteringer ikke ved eventuelle laneomleegninger blev sammenlagt
med lan optaget til andre formal. Lanene skulle ifglge lanebekendtgarelsen optages
som annuitets- eller serielan med en Igbetid pa mellem 15 og 25 ar. Lan til investering i
en feerge skulle indfries ved salg af den pagaeldende feerge.

Eventuelle tilskud til faergeinvesteringer fra EU eller andre statslige myndigheder fragik
i laneadgangen.

Searlig statte til skonomisk svagt stillede kommuner
Trafikstgtteloven indeholdt en bestemmelse, som skulle sikre kommuner mod en for
stor gkonomisk belastning i forbindelse med feergeinvesteringer.

Staten ydede et arligt tilskud til de kommuner, hvor kommunens arlige udgifter til ydelse
pa lan til finansiering af feerger mv. oversteg 0,05 pct. af kommunens beskatnings-
grundlag, som det i loven hed: beregningsmaessigt korrigeret for virkningen af udligning
af forskelle i beskatningsgrundlag i henhold til lov om kommunal udligning og generelle
tilskud til kommuner og amtskommuner.

Oversteg de arlige laneydelser for disse kommuner 0,05 pct. af kommunens beskat-
ningsgrundlag, ville kommunen fa et tilskud svarende til 75 pct. af den del, som over-
steg 0,05 pct. Dette tilskud blev finansieret af det kommunale bloktilskud.

De kommuner og amtskommuner, som staten ydede tilskud til, skulle efter loven fore-

tage et udbud af den offentlige interesse i driften af de feergeruter, som var omfattet af
loven.
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Udvalget vedrerende omlagning af faergestgotte til generelle til-
skud

Ved forhandlingerne om den kommunale gkonomi for 2004 blev det aftalt mellem re-
geringen, Amtsradsforeningen og KL at nedseette en arbejdsgruppe med det formal at
undersgge mulighederne for at omlaegge faergestatten til de mindre ger fra en refusi-
onsordning til et generelt tilskud til de bergrte kommuner.

Udvalget konkluderede i sin rapport, juni 2004:

"Den nuveerende ordning forudseetter en statslig detailadministration og kontrol med
kommunernes og amtskommunernes udgifter til faergebetjening af de pageeldende ger
pa grundlag af kommunernes tal. Indfgrelse af et generelt tilskud vil derfor indebaere en
administrativ lettelse for staten.

En omlaegning til et generelt tilskud vil samtidig medvirke til at forenkle ordningen i
forhold til faergelovens regler om udbud af feergefart. Dels indebaerer den nuvaerende
ordning, at der gaelder et udbudskrav for de faergeruter, der er omfattet af ordningen.
En omlaegning til et generelt tilskud, vil medvirke til, at Indenrigs- og Sundhedsmini-
steriets tilskud ikke i sig selv medfgrer en pligt til udbud. Udbudspligten kan dog blive
udlgst, hvis kommunerne bruger det generelle tilskud til at betale private redere for
feergedriften (jf. i @vrigt kapitel 6 om EU-krav til udbud af offentlig service feergefart og
lov om faergefart og kapitel 7 om overvejelser vedrgrende omlaegning til generelle til-
skud). Dels er det blevet fremfgart, at den nuvaerende ordning evt. kunne indeholde en
skeevvridning i relation til faergernes ejerforhold, idet ydelsesstgtten alene gives til kom-
munernes og amternes investering i egne feerger.

Endvidere kan en omlaegning til et generelt tilskud ses i lyset af statens bestraebelser
pa at undga refusionsordninger pa driftsudgiftsomrader. En omleegning til et generelt
tilskud kan saledes bibringe ordningen et effektivitetsincitament, som ikke ligger i en
refusionsordning.

Endelig kan det papeges, at den nuvaerende fordeling af driftsstatten baserer sig pa en
fordelingsnagle, som stammer tilbage fra 1984. Der kan alene derfor veere baggrund
for revurdering af denne nggle. En sadan revurdering kan dog ogsa ses uafheengig af
en samlet omlaegningen af ordningen.

Ulempen ved en omlaegning er, at den medfgrer omfordeling af de nuvaerende tilskuds-
belgb, en raekker kommuner og amter vil modtage mindre i stotte end i dag, mens flere
vil modtage mere i stgtte. Indfgres der i den forbindelse en overgangsordning vil om-
lzegningen betyde en vis fordyrelse af ordningen.”
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Udvalget opstillede to modeller for et generelt tilskud:

"Model 1 baserer sig pa at den hidtidige ydelsesstgtte, hvor staten refunderer en tred-
jedel af feergeselskabernes udgifter til renter og afdrag pa lan til investeringer til faerger
og feergelejer, omlaegges til generelt tilskud til kommuner og amter baseret pa objektive
kriterier. Der er ved opstilling af denne model taget udgangspunkt i en beregnet afskriv-
ning for alle feergeruter. Afskrivningen er beregnet pa baggrund af oplysninger om de
nuveerende faergers pris og alder.

Ved den nye investeringsordning vil en raeekke kommuner og amter, som i dag ikke
modtager ydelsesstotte, fa tildelt et investeringstilskud. Tilskuddet vil dermed give
kommuner og amter mulighed for at spare op til kommende investeringer i feerger. For
kommuner og amter som for nylig har investeret i ny feerge, og har optaget store lan i
forbindelse hermed, vil det nye investeringstilskud bidrage til betaling af disse lan. Alt
efter lgbetiden for Ianene vil investeringstilskuddet modsvarer det nuvaerende ydelses-
tilskud. For enkelte kommuner og amter vil investeringstilskuddet dog vaere mindre end
ved den nuveerende ordning. Der kan derfor vaere behov for en overgangsordning for
disse kommuner.

Driftsstatteelementet i model 1 er beregnet pa baggrund af statens, kommunernes og
amternes samlede tilskud til feergeruterne i perioden 1998-2002. Tilskudssummen har
i denne periode veeret stabil, og giver dermed udtryk for faergeruternes driftstilskudsbe-
hov.

En anden model for justering af det nuveerende driftstilskud er at basere den pa ob-
jektive kriterier. Det nuveerende driftstilskud blev i 1984 netop fordelt pa baggrund af
objektive kriterier.

I model 2 er bade investeringsstetten og driftsstetten opstillet pa baggrund af objektive
kriterier (investeringsstgtten er fordelt som i model 1). En fordel ved denne model er,
at det generelle tilskud dermed vil veere uafheengig af faergeruternes adfeerd, herunder
ruternes serviceniveau og effektivitet. En ulempe ved modellen er, at den indebaerer
starre omfordeling af tilskuddene til kommuner og amter end ved model 1.”

Det skal bemeerkes, at udvalget i sit arbejde og afrapportering ikke tog hgjde for rege-

ringens forslag til strukturreform, som kom i april 2004. Udvalget antog saledes bereg-
ningsteknisk en opgavefordeling svarende til far kommunalreformen.
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Bilag 2: Oplysningsskema fremsendt til kommuner,
der modtager o-tilskud i henhold til § 20 i lov om
kommunal udligning og generelle tilskud

Trafik- og regnskabsoplysninger pr. ar (regnskab 2005-2009)

Der bedes udfyldt ét skema pr. faerge vedr. spm. 1-26

| 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Feaergeoplysninger

Feergenavn

Antal PBE (personbilsenheder)

Enkeltender eller dobbeltender?

BT/BRT

Er feergen en hovedfearge eller aflgserfeerge?

Er der samarbejde om aflaserfaerge(r), hvis ja, hvilke(e)?

N[OOI s W N

Udlejes feergen til andre ruter som aflgserfaerge? hvilke
ruter?

Hvem ejer feergen? (Kommunen, selskab mv.)

Trafikoplysninger (pr. feerge)

Safremt ruten kun har én faerge, treekkes disse oplysninger automatisk fra Danmarks Statistik, og felt 9-16
udfyldes ikke.

Hvis mere end én feerge bedes 9-16 udfyldt.

9

Antal sejlede ture pr. ar (enkeltture)

10

Afstand i km pr. enkelttur

1

Antal biler overfart pr. ar

12

Antal lastbiler overfart pr. ar.

13

Antal busser overfert pr. ar.

14

Total antal keretajer (hvis oplysningerne ikke er specifi-
ceret)

15

Antal passagerer overfgrt pr. ar.

16

Godsmangde (i tons) pr. ar.
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| 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Kapitalomkostninger (pr. ferge)

17

Anskaffelsespris (oprindeligt prisniveau) i mio. kr.

18

Anskaffelsesar (oplysning fremgar af bilag)

19

Byggedr (hvis forskellig fra anskaffelsesér)

20

Nuveerende vurderingspris/forsikringssum (hvis tilgeengelig)

21

Restlan i mio. kr.

22

Renteudgifter til ferge i tusinde kr.

23

Afdrag pa 1an i tusinde kr.

24

Forventet restlevetid

25

Forventning til nyinvestering (tidspunkt)

26

Forventning til nyinvestering (belgb) i mio. kr.

Driftsomkostninger pr. faergerute

27

Samtlige omk.relateret til feergedriften (excl. administra-
tion) i tusinde kr.

28

Lenudgifter i tusinde kr.

29

Udgifter til Olie/braendsel i tusinde kr.

30

Antal arsveerk ansat pa ruten

31

Udgifter til forsikringer i hele tusinde kr.

32

Egne udgifter til afloserfeerger i hele tusinde kr.

Administrationsomkostninger pr. fergerute

33

Samtlige omk. relateret til administration i tusinde kr.

34

Udgifter alene vedr. billettering (evt. skannede udgifter)

Investeringer i feergelejer

35

Restlan i mio. kr.

36

Renteudgifter til feergelejeinvesteringer i tusinde kr.

37

Vedligeholdelsesomkostninger pr. ar i tusinde kr.

38

Forventet restlevetid for feergeleje (skansmeessigl)

39

Forventning til nyinvestering (tidspunkt)

40

Forventning til nyinvestering (belgb) i mio. kr.

Offentlige tilskud

41

Kommunens samlede tilskud til ruten i tusinde kr.

42

- Heraf statslig driftsstette (for 2007) i tusinde kr.

43

- Heraf statslig ydelsesstotte (for 2007) i tusinde kr.

44

- Heraf statsligt O-tilskud "§ 20-tilskud” (fra 2007) i
tusinde kr.

45

- Heraf Transportministeriets @-kortordning
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| 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Indteegter

46 | Samlede billetindteegter

47 | - Heraf indteegter fra fragt i tusinde kr.

48 | - Heraf indteegter fra passagerer i tusinde kr.

49 | - Heraf indteegter fra karetgjer i tusinde kr.

50 | - Heraf indteegter fra evt. udlejning af feerge i tusinde kr.

Takster - ultimo aret

51 | Voksen - returbillet i hele kr.

52 | Barn - returbillet i hele kr.

53 | Personbil - returbillet i hele kr.

54 | Knallert - returbillet i hele kr.

55 | Motorcykel - returbillet i hele kr.

56 | Varevogn - returbillet i hele kr.

57 | Lastbil - returbillet i hele kr.

58 | Bus - returbillet i hele kr.

59 | Gods - pr. ton i hele kr.

60 | Campingvogn - returbillet i hele kr.

Ovrige

61 | Er der en s&rordning for @-boeres hiler?

62 | Hvis ja, beskriv kort ordningen.

Navn | Telefon | Email

63 | Hvem kan kontaktes for evt. yderligere oplysninger?
64 || tilfeelde af ferie, udfyld venligst alternativ kontaktperson
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Bilag 3: Kommunernes oplysninger om forventnin-
ger til fergelejers restlevetid og nyinvesteringer.

Forventet rest- Forventet tids-  Forventet belgh
Kommune levetid for faer-  punkt for nyind-  til nyinvestering
geleje (ar) vestering (mio. kr.)
Holbaek Org-Holbaek 30 * *
Kalundborg Nekselg-Havnse * * *
Kalundborg Sejers-Havnsg * * *
Slagelse Ome-Stigsnas * 2011 1
Slagelse Agersg-Stigsnaes 30 2011 5
Lolland Askg-Bandholm 8 2017 4
Lolland Fejo-Kragenaes * * *
Lolland Femg-Kragenas 11 2020 6
Assens Baagg-Assens 10 &r Bage, 25 ér 2015 6
Assens

Faaborg-Midtfyn Lyg/Avernake- 2 2012 23

Faborg
Faaborg-Midtfyn Bjgrng-Faborg 8-10 &r 2018 *
Svendborg Skarg/Drejg- 2 2013 6,2

Svendborg
Svendborg Hjorte-Svendborg 10 2020 0,5
Langeland Stryng-Rudkgbing * * *
fErg Birkholm-Marstal * * *
Haderslev Aarg-Aargsund 20 2029 10
Aabenraa Barsg-Barsg- 30 * *

Landing
Horsens Endelave-Snaptun 17 * *
Struer Veng-Kleppen 25 2035 23
Norddjurs Anholt-Grena * * *
Odder Tung-Hou 10 2020 10
Hedensted Hjarng-Snaptun 0 2010 0,6
Skive Fur-Branden 20 2030 3
Aalborg Egholm-Aalborg 3 * *

* lkke oplyst
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Bilag 4: Sammensatning af o-tilskuddet for 2009 ef-
ter § 20 i Lov om kommunal udligning og generelle
tilskud (kr.)

Kommune 0-samfund Driftsstotte  Invest.statte Sertilskud 1 alt
Kalundborg Sejera/Neskelo 5.1563.752 1.883.425 2.571.686 9.608.864
Holbaek Org 2.303.982 1.809.945 - 4.113.927
Slagelse Agersg/ome 4.923.604 1.786.935 1.598.976 8.309.515
Lolland Aske/Femo/Fejo 9.109.867 2.683.862 3.357.849 15.151.579
Assens Baage 1.269.473 346.020 - 1.615.493
Faaborg-Midtfyn | Avernake/Lya/ 2.148.943 1.370.681 906.086 4,425,709

Bjorng
fErg Birkholm 232.123 459.985 - 692.107
Langeland Stryng 1.072.163 879.623 386.419 2.338.206
Svendborg Drejg/Skarg/ 3.067.287 1.802.488 = 4.869.775

Hjorte
Haderslev Aarg 1.264.112 551.215 - 1.815.327
Aabenraa Barsg 880.888 277.442 = 1.158.330
Esbjerg Mandg* 232.243 - - 232.243
Horsens Endelave 5.862.605 1.130.272 - 6.992.876
Hedensted Hjarng 935.943 445,470 = 1.381.413
Struer Veng 1.579.595 617.209 - 2.196.804
Norddjurs Anholt 2.969.098 2.286.729 - 5.255.827
Odder Tung 1.016.320 876.948 - 1.893.268
Skive Fur 1.960.834 1.631.704 2.851.507 6.444.045
Aalborg Egholm 765.007 368.684 - 1.133.691
| alt 46.747.837 21.208.639 11.672.524 | 79.629.000*

* Totalen er forskellig fra omtalen i kap. 6, da Mandg er udeladt opgerelsen i tabel 10.

Kilde: Indenrigs- og Sundhedsministeriet.
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Bilag 5: Beskrivelse af interesseorganisationen
Danske Havne

Danske Havne er interesseorganisation for de danske erhvervshavne. Alle havne, der
er omfattet af havneloven, er potentielle medlemmer. Medlemskabet af denne organisa-
tion er frivillig.

Danske Havne har 80 medlemmer. Udover de offentligt ejede havne, er havne organi-
seret i Foreningen af Danske Privathavne associerede medlemmer. Organisationen har
et mindre sekretariat, der varetager den daglige drift og administration. Organisationen
er medlemsfinansieret. Medlemmerne betaler kontingent gradueret i henhold til stgr-
relsen af deres driftsindtaegter.

Danske Havne repraesenterer 98 pct. af den totale godsomsaetning gennem danske
havne og 95 pct. af den fisk, der landes i danske havne.

Danske Havne skal samle, inspirere og tale for alle danske erhvervshavne. Malet er at
skabe de bedst mulige rammer for havnedrift. Malet er at styrke havnenes konkurren-
ceevne og skabe merveerdi i sgtransportkeeden.

Danske Havne koordinerer havnesektorens politiske input. Det sker gennem besty-
relse, udvalg og diverse arbejdsgrupper. Der er en omfattende informations- og analy-
sevirksomhed til at understgtte initiativerne. Arbejdet er organiseret via fysiske mader,
mailkorrespondance, internetmgdesteder, nyhedsbreve etc. Der er mange udadvendte
aktiviteter med politikere, presse, andre organisationer og samarbejdsparter.

Danske Havne arrangerer ogsé temadage, mgder og konferencer bade mellem havne
og mellem havne og andre interessenter. Det kan eksempelvis vaere konference om
havnenes udvikling, temadag om terrorsikring af havne, kursus om kgb og ydelser skal
udbud eller introduktion til sektoren af nye medarbejdere i havnene. Havne er virksom-
heder i konkurrence, og derfor er der ikke gennem Danske Havne nogen driftskoordine-
ring. Der gives en feaelles grundleeggende viden, men der er ikke tale om koordinering af
havnenes drift eller om egentlig undervisning.
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Bilag 6: Beskrivelse af driften af de statslige
feergeruter i Danmark

Faergebetjeningen af Bornholm

Fra 1972 har feergebetjeningen af Bornholm vaeret en statslig opgave. Opgaven bestar

i at sikre feergebetjening mellem Ranne og det gvrige Danmark, bade direkte mellem
Bornholm og Sjeelland samt via Sverige (Ystad). Fra 1. maj 2005 er trafikken udfert via
en udbudt kontrakt mellem Bornholmstrafikken A/S og Trafikstyrelsen. Kontrakten Igber til
september 2011. Trafikstyrelsen har i februar 2009 indgaet kontrakt om faergebetjeningen
af Bornholm fra 1. september 2011 til 31. august 2017 med Nordic Ferry Services A/S.

Faergebetjening Bgjden-Fynshav

Trafikken pa ruten Bgjden-Fynshav udfgres i dag pa baggrund af den tredje udbudte
trafikkgberkontrakt. Den geeldende kontrakt Igber fem ar fra den 1. maj 2008. Den for-
ste udbudte kontrakt tradte i kraft i 1998, den anden 1. maj 2003. Samtlige kontrakter er
indgaet med rederiet Sydfynske A/S, som frem til april 2008 var ejet af Scandlines Dan-
mark. Fra 1. april 2008 ejes selskabet af Clipper Group A/S, som til formalet har etable-
ret driftsselskabet Alstrafikken. Driften af ruten varetages dog af Nordic Ferry Services
A/S via en management aftale med Clipper Group A/S.

Fargebetjening Samsg-Kalundborg

Pa ruten Samsg-Kalundborg udferes trafikken i dag pa den tredje udbudte kontrakt, der
tradte i kraft den 1. oktober 2008. Kontrakten Igber i fem ar. Driften efter den fgrste ud-
budte kontrakt tradte i kraft i 1998, og den anden kontrakt tradte i kraft den 1. december
2003. Samtlige kontrakter er indgaet med rederiet Samsg Linien A/S, som dog, med
virkning fra 1. juli 2009, overdrog kontrakten til Nordic Ferry Services A/S, der driver
trafikken via driftsselskabet Samsegtrafikken A/S.

Faergebetjening Spodsbjerg-Tars

Pa ruten Spodsbjerg-Tars udferes trafikken pt. pa en seks ars kontrakt, der tradte i
kraft den 1. maj 2006. Trafikken efter den fgrste udbudte kontrakt tradte i kraft i 2000.
Begge kontrakter er indgaet med rederiet Sydfynske, som frem til april 2008 var ejet
af Scandlines Danmark. Fra 1. april 2008 ejes selskabet af Nordic Ferry Services A/S,
som til formalet har etableret driftsselskabet Langelandstrafikken A/S. Driften af ruten
varetages dog af Nordic Ferry Services A/S via en management aftale med Clipper
Group A/S. Det arlige tilskud fra Sund & Beelt er i 2009 pa knap 8,5 mio. kr. Tilskuddet
gar til at deekke den del af rederiets omkostninger, der ikke deekkes af billetindteegter
og indtaegter fra salg om bord.
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