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Delil ntrodukti on og samn
nNi nkoaafk |l usi oner fr

Neerveerende rapport sammenfatter ekspertudvalgets arbejde i fase 1og udgger den fgrste del-
rapport fra ekspertudvalget. | henhold til kommissoriet indeholder denne rapport ikke anbe-
falinger.

Rapportens farste delbestar af to kapitler:

| kapitel 1 redeggres for ekspertudvalgets opgave, udvalgets sammensaetning og arbejde. End-
videre skitseres rapportens opbygning. Endelig er konklusioner fra fase 1 sammenfattet.

| kapitel 2 gives en forstdelsesramme for ekspertudvalgets arbejde fase 1, herunder hvordan
kollektiv mobilitet er afgreenset Endvidere udfoldes det metodiske grundlag for arbejdet i
fase 1.



Kapitel 1 . Indledning og leesevejledning
1.1 Ekspertudvalgets opgave

| regeringsgrundlagetd Ans v ar f o r(de@mben2@2)kfrémgar, at:

ORegeringen Bnsker et Danmark i geografisk balance. [é] Det
struktur, der binder Danmark og danskernes hverdag sammen. Og der skal veere gode mu-

ligheder for, at den enkelte dansker kan bo og arbejde i alle dele af landet. Regeringen vil

tage initiativer, der bekeemper stgj og treengsel og ggr den offentlige transport mere attrak-

tiv.

(é) Regeringen har besluttet at der skal nedsaettes et ekspertudvalg, som skal komme med
anbefalinger til en ny struktur f or busbetjening i Danmark, som skal understgtte deeknin-
gen for bade byer og yderomrader. Ekspertudvalget skal ogsa se pa den nuveerende organi-
sering med trafikselskaber ejet af kommuner og regioner. Regeringen vil konkret tage initi-
ativ til at understgtte, a t flere unge med langt til uddannelse kan fa billigere adgang til of-
fentlig transport. o

Transportministeren nedsatte i maj 2023 et ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele Dan-
mark. Af kommissoriet s formalsbeskrivelse fremgar falgende:

oDer nedszettes etekspertudvalg, der skal afdsekke mobilitetsbehov i bade yderomrader og i
stagrre byer samt belyse, hvordan nye kollektive transportlgsninger kan understatte mobili-
teten i hele landet. Ekspertudvalget skal bl.a. give anbefalinger til takststrukturer, der kan
understgtte brugen af kollektiv transport. Endeligt skal ekspertudvalget komme med anbe-
falinger til en hensigtsmeessig organisering af den lokale kollektive transportsektor, der sik-
rer en sammenhaeng mellem lokale mobilitetsbehov og beslutningsansvar. 0

Af kommissoriet fremgar det endvidere, at ekspertudvalgets arbejde er opdelt i tre faser.

01. Kortl pPgning af borgernes transportbehov og wudvikling af
mobilitetstilbud til forskellige geografier.

2. Afdaekning af gkonomien for trafikselskaberne samt afdeekning af mulige modeller for en
ny takststruktur.

3. Anbefalinger til en ny struktur for lokal kollektiv transport samt for organisering af den
|l okale kollektive transport. o

Der henvises til kommissoriet i dets fulde lazengdei appendiks | for en fuld steendig beskrivelse
af ekspertudvalgets arbejde.

Omf Br st &ortfeegreng af borgernes transportbehov og udvikling af katalog over nye
kollektive mobilitetstilbud til forskellige geografier 6 f r emg-r det :

0Sel vom Da n maland, skal der wdre gbde forbirdelser mellem forskellige geo-
grafier samt mellem byer og landdistrikter.



Borgernes mobilitetsbehov skal i fokus -f r em f or oone size fits
Sgnderjylland som i Storkgbenhavn.

Ekspertudvalget skal kortleegge de trafikale behov, som borgerne har i de forskellige geo-
grafier: Landdistrikter og smager, mindre og mellemstore byer samt store byer (Aarhus,
Odense, Aalborg) og hovedstadsomrédet. Der afdaekkes transportlgsninger, som passer til
de stedsspecifkke rammer, behov og turformal.

Udvalget skal undersgge, hvordan nye og/eller alternative transportlgsninger kan bidrage
til at opfylde borgernes mobilitetsbehov i samspil med eller som erstatning for mere traditi-
onelle kollektive transporttilbud. Udvalget skal i den forbindelse tage fre mtidstendenser i
transportsektoren med i betragtning.

Udvalget skal udarbejde et katalog over transportlgsninger, som er hensigtsmaessige i for-
skellige geografiske omrader (landdistrikter og smager, mindre og mellemstore byer samt
store byer (Aarhus, Odense, Aalborg) og hovedstadsomradet).

Ekspertudvalget skal i videst muligt omfang afdaekke driftsudgifter ved de forskellige trans-
portlgsninger. Kataloget over transportlgsninger skal sdledes have fokus pa en effektiv drift
og mulighed for synergier mellem tra nsportlgsningerne.

Afdaekningen af mulige transportlgsninger skal ses uafhaengigt af nuvaerende organisering
og finansiering. o

Det er udvalgets forstaelse, at derleegges saerlig veegt pa udfordringer og mulige lgsninger i
landdistrikter og mindre byer.

all o.

Behovene

e

r



1.2 Samme nseaetning af udvalget

Ekspertudvalget er sammensat af falgende personer:

1 Helga Theil Thomsen  (formand), thv. trafik - og plandirektar, Vejdirektoratet
(2007-2023)

1 Alexander Hgst Frederiksen , Vice President of Commercial Developmentog
medstifter, Donkey Republic

1  Carsten Hyldborg Jensen , konsulent, thv. direktar i FynBus (2008 -2022)

1 Ditte Bendix Lanng , seniorspecialist, NIRAS

1 Eskil Thuesen , ressourcedirektgr, Movia

1 Liselotte Lyngsg , fremtidsforsker og stifter, Future Navigator

1 MariaWass -Danielsen , partner og seniorradgiver, Urban Creators

1 Mogens Fosgerau , professor ved @konomisk Institut, Kgbenhavns Universitet

T  Nicolai Bernt Sgrensen , kommerciel direktar, Nordjyllands Trafikselskab
Transportministeriets departement og Trafikstyrelsen har sekretariatsbetje nt ekspertudval-
get.

1.3 Ekspertudvalgets arbejde

Ekspertudvalget har i perioden juni 2023 i maj 2024 holdt i alt 12 udvalgsmgder. Ekspertud-
valget arbejder frem til udgangen af 2024, hvor udvalget skal aflevere en endelig rapport

Ekspertudvalget har afholdt en workshop med repraesentanter for brugerne af den kollektive
transport den 26. september 2023 og et dialogmgde den 24. januar 2024 med inddragelse af
repraesentanter fra transportsektoren (trafikvirksomheder, udbydere, operatgrer og gvrige
repraesentanter). Deltagerlister for begge arrangementer findes i appendiks Il, og opsam-
lingsnotat fra bade workshop og dialogmgdefindes i bilagsrapporten.

Endvidere har en digital postkasse (mobilitetsidéer@trm.dk) veeretanvendt til at indsamle
idéer og forslag til konkrete initiativer fra borgere, virksomheder og organisationer mv. Et
opsamlingsnotat med ideer fra den digitale postkasse findesi bilagsrapporten.

Der er ogsa i forbindelse med arbejdet indhentet internationale erfaringer.

1.4 Rapportens indhold

Rapporten bestar af fglgende fire dele:
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Del 17 Introduktion og sammenfatning af konklusioner fra fase 1

| denne farste del gives en introduktion til rammen for ekspertudvalgets opgave,udvalgets
sammenseetning ogarbejde. Endvidere skitseres rapportens opbygning, og der redeggares
sammenfattende for konklusioner fra fase 1.

Del 21 Den kollektive transport i dag

I anden del beskrives den kollektive transport i dag, herunder finansiering og organisering.
Endvidere belyses den kollektive transports udvikling i de senere ar og adgangen dertil.

Del 31 Brugen af kollektiv mobilitet

| tredje del belysesden kollektive transport blandt andet ud fra rejsemgnstre, transportud-
bud og fremtidig demografisk udvikli ng. Endvidere belyses rammevilkar for den kollektive
transport.

Del 47 Mobilitetslgsning  er

| fierde del opsummeres pa baggrund afdel 2 og del 3, hvad der karakteriserer de belyste geo-
grafier, og det sammenfattes, hvilke hovedudfordringer disse analyserviser. Med udgangs-
punkt heri skitserer udvalget, hvilke transport Igsninger der egner sigbedst til den specifikke
geografi. | denne del har udvalget seerligt fokuseret pa landdistrikter .

Endelig bestar rapporten af et appendiks med blandt andet kommissoriet, deltagerliste til ar-
rangementer i regi af ekspertudvalget og supplerende figurer. Dervedlsegges en bilagsrappor
bestaende af enreekke baggrundsnotater. Afrapporteringen kan leeses uafhaengigt & bilags-
rapporten, der er en uddybning af konkrete elementer i afrapporteringen.

1.5 Sammenfatning af konklusioner fra fase 1
Borgernes behov og muligheder
Mobilitet giver grundlag for frihed, feellesskab og udvikling.

Den kollektive transport spiller en vaesentlig rolle i forhold til at sikre danskernes mobilitets-
mulig heder og dermed for sammenhaengskraften i Danmark og den enkeltes hverdag.

Der er store forskelle pd, hvordan den kollektive transport bruges pa tveers af landet, og af
hvem.

Pa landet og i de mindre byer sikrer kollektiv transport iszer forbindelsen mellem uddannelse,
arbejde og hjem. Det er her skoleelever og unge pa ungdomsuddannelse, der fylder mest i de
kollektive transportmidler. De erhvervsaktive udggr ca.25 pct. Langt de fleste husstande i
landdistrikterne har radighed over en eller flere biler, og 70 pct. af alle ture i landdistrikter
foretages i bil. Men selvom kundegrundlaget for den kollektive transport dermed er begraen-
set, er det ud fra bade uddannelsespolitiske, socialpolitiske og sundhedspolitiske hensyn af-
garende, at der findes et transporttilbud til dem, der ikke har adgang til bil.
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| de starre byer og pa hovednettet pa tveers af landet lgfter den kollektive transport en stagrre
del af det samledetransport behov. Her har den kollektive transport en central rolle bl.a. i at
flytte de mange pendiere, mellem hjem og arbejde og mellem hjem og uddannelse, bade inde
i byerne og til og fra byerne. Samtidig bidrager den kollektive transport seerligt i de stgrre
byer til at reducere traengsel og miljg- og klimabelastning.

Cirka 96 pct. af danskerne bor inden for en afstand af 5 kmtil hovednettet af bus- og togru-
ter, og knap 70 pct. kan pa en hverdagsmorgen né en by pa mindst 10.000 indbyggere pa
mindre end 30 minutter med kollektiv transport. Cirka 60 pct. af befolkningen bor inden for
en afstand af 500 meter fra hovednettet.

Der er dog ogs& omrader og tidspunkter, hvor billedet er et andet. | tyndt befolkede omrader
kan der veere langt til traditionel, rutebunden kollektiv transport, og antallet af afgange vil
ofte veere lavt, iseer om aftenen og i weekender. 7 pct. har pa en hverdagsmorgen over 1 time
med kollektiv transport til en by pa mindst 10.000 indbyggere. Og ca. 180.000 personer har
slet ikke adgang til en station eller et stoppested inden for en afstand af 2,8 km.

Det indebeerer, at personer, der ikke har andre transportmidler, kan have begraensede mulig-
heder for at transportere sig, hvad end der er tale om ture til og fra arbejde eller fritidsture
sdsom familiebesgg, deltagelse i kulturelle @ sociale aktiviteter eller lignende. | de fleste
landkommuner er der dog mulighed for at benytte &ben flextrafik, sdfremt man har mulighed
for at planleegge rejsen i god tid, og har mulighed for at betale den noget hgjere pris.

Udfordringer for den kollek tive transport

Busser og tog hartabt markedsandele til bilen i de senere ar, iseer uden for de starre byer.
Den offentlige kollektive transports andel af det samlede persontransportarbejde var i 2022
knap 10 pct. mod godt 11 pct. i2015. Dette afspejler, at antallet af busrejser fra 2015 til 2022
er faldet med knap 30 pct. | samme periode er udbuddet af kagreplanstimer i den offentlige
bustrafik faldet med 3,6 pct. Fremskrivninger af befolkningsudvikling og indkomst viser en
forsat urbanisering og indikerer dermed, at kundegrundlaget for den traditionelle, rute-
bundne kollektive transport vil fortseette med at falde i de mindre byer og pa landet.

Effekten af den demografiske udvikling star imidlertid ikke alene, ogen raekke andre faktorer
vil spille ind , herunder faktorer der afheenger af politiske beslutninger . Det geelder fx udvik-
lingen i biltrafikken, treengsel omkring de store byer, udrulningen af en lang reekke kollektive
anlzegsinvesteringer, ogi pa lidt leengere sigti fysisk planleegning samt udviklingen af nye
teknologiske muligheder i bade biler og kollektive transportmidler (fx i form af automatise-
ring).

Feelles for disse faktorer er dog, at dei i den udstreekning de kan komme den kollektive
transport til gavn i primeert vil ggre sig geeldende i de stgrre byer og langs hovednetet. Tra-
fikmodeller, der inddrager fx treengsel og ny infrastruktur i prognoserne , viser sdledes en
stigning i den kollektive transport i bl.a. hovedstadsomradet, men 1 itrdd med fremskrivnin-
gen af befolkning og indkomst i en reduktion laengere veek frade stgrre byer som fxi det
vestlige Jylland og pa Lolland.
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Faldende kundegrundlag betyder feerre indteegter, hvilket i med en usendret gkonomisk
ramme T kreever besparelser, dvsreduktion af antal afgange og i nogle tilfeelde lukning af ru-
ter, som vil gagre den kollektive transport mindre attraktiv i isaer i tyndt befolkede omrader.

Lasninger pa udfordringerne for den kollektive transport

De rutebundne Igsninger som bus og tog har den fordel, at desom regel har stor kapacitet, og
en fast kareplan, der gar, at man kan planlaegge efter demDet er en fordel i de omrader, hvor
rejsestrammene er koncentreret, og hvor dereventuelt er potentiale for starre passager-
grundlag. Det geelder fx i byerne, hvor der bor mange mennesker, og er hgj befolknngstaet-
hed, og pé de store transportkorridorer, hvor regionalbusser og-tog forbinder de mindre byer
langs ruten med starre byer, arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner.

Et godt transport tilbud forudseetter, at der fortsat er et hovednet af tog- og buslinjer, som un-
derstatter mobiliteten mellem by og land, og som kan betjene byeme. Der skal her foretages
en lgbende afvejning mellem hensynet til hurtigt og effektivt at flytte de rejsende pa de leen-
gere afstande og behovet for at ggre stop ved de mindre bsr, der ligger langs streekningerne
pa hovednettet, idet hovednettet ogsa udggr en vigtig infrastruktur for disse byer.

Det er derimod vanskeligere at indrette de traditionelle rutebundne lgsninger, sa de reelt er
relevante i forhold til borgernes forskell ige behov i tyndere befolkede omrader og omrader
med spredt beboelse.

Det er ikke gkonomisk eller klima meessigt baeredygtigt at lgsetransport behovet i tyndere be-
folkede omrader og i omrader med spredt beboelse med (flere af) de traditionelle rutebundne
lgsninger T s& meget desto mindre med et faldende passagergrundlag. Tilskuddet per passa-
ger i landbusser og skolebusser er skansmaessigt mere end dobbelt sa hgijt som tilskuddet per
passager i byerne.Selvom skolebusser er relativt dyre at drive, s erdet forventningen, at de
ogsa fremover vil kunne spille en rolle i landdistrikterne . Dertil kommer, at skolebuskarsel er
lovbestemt. Dog er det ikke realistisk at forestille sig, at fx 50 pct. forggelse af betjeningen af
den gvrige kollektive transport vil give maerkbart flere passagerer i de omrader, hvor busbe-
tieningen er lav, fx 27 4 afgange per dag.

Der er derfor behov for at bringe andre transportlgsninger i spil i landdistrikterne ogi de
mindre byer, herunder lgsninger der er fleksible og brugerdrevne og ihgjere grad kan sikre
en fladedaekning, der supplerer hovednettet.

Pa baggrund af gennemgang af erfaringer fra udlandet samt dialog med brugerne og udby-
derne af transportlgsninger, vurderer udvalget, at der i forhold til landdistrikterne seerligt
kanveerepg spektiver i fRlgende | Bsninger i det

1  Fleksible behovsstyrede Igsninger, herunder fx bus pa-bestilling
Transportlgsninger, der tilbydes fleksibelt, og karer direkte i omrader med spredt beboelse |,
giver mulighed for bedre at ramme rejsemalet og forkorte rejsetiden.

1 Lempeligere rammer for privat betalt karsel
/ndrede rammer kan give etincitament til , at flere stiller deres private bil til radighed og er
villige til at medtage andre med et transportbehov.

1 Muligheder for at anvende samkgrsel som del af den kollektive transport
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Vil kunne give trafikselskaberne mulighed for at inddrage eksisterende bil kapacitet pa vejene
i tilretteleeggelsen af den kollektive transport.

1  Systematisk fokus pé udvikling af knudepunkter (h ubs) og opkoblinger pa det stra-
tegiske hovednet
Kombinerede rejser vil kunne lettes, og flere vil kunne fa mere gavn af hovednettet, der sam-
tidig vil kunne fa et stgrre passagergrundlag.

1  Bedre rammer for borgerdrevne lgsninger, herunder frivilligbusser
Der vil kunne skabes bedre muligheder for, at |okalsamfund understgtter egettransport be-
hov.

1 Qget udbredelse af delecykler og delelgbehijul
Vil, foruden at veere en Igsning i de store byer, kunne fungere som supplerende transportlgs-
ning i omrader med lzengere til stationer og stoppesteder .

1  Strategisk fokus pa busfremkommelighed i mellemstore og store byer
Jget effektivitet og punktlighed vil kunne ggeattraktiviteten af kollektiv transport.

Nogle af de pagaeldende transportlgsninger vil, i det omfang deimplementeres, skulle fun-
gere som et supplement til og i nogle sammenhaengesom en erstatning for de eksisterende
behovsstyrede tilbud som flextur og plustur og derutebundne tilbud , bus og tog Andre Igs-
ninger, sésom busfremkommelighed og knudepunkter, har en mere overordnet karakter og
kan understgtte de gvrige transportlgsninger.

Nogle af tilbuddene kan endvidere indrettes, s de ogsa kan fungere sonfirst/last mile -lgs-
ninger i forhold til det strategiske hovednet. Det vil sikre tilgeengelighed fra landomraderne,
men ogsa bidrage til atudnytte kapaciteten og understatte gkonomien i det gvrige net.

Udvalget vurderer, at en sadan udvidelse af betjeningsmulighederne rummer mulighed for
forbedring af mobiliteten for mange . Yderligere kan gget brug af borgerdrevne lgsninger have
en raekke fordeleaf social karakter.

Der er dog ogsa risiko for forringelse af det kollektive transporttilbud, hvis der ikke sikres en
kundeorienteret, faelles ramme om tilbuddene. En sddan ramme skal understgtte, at tilbud-
dene fremstéar koordinerede og overskuelige for den enkelte borger,sa man har sikkerhed for
at komme frem. Herudover er det veesentligt, at tilbuddene supplerer hinanden i et samspil
frem for at konkurrere mod og udhule hinanden , hvis de offentlige tilskud samlet skal holdes
inden for den nuveerende gkonomiske ramme.

Udvalget vurderer saledes, at introduktion af flere og nye betjeningsmuligheder kan bidrage
til bedre mobilitet uden for de stgrre byer under forudseetning af:

1  Der er opretholdes et strategisk hovednet af toglinjer og regionale ruter med busser
af hgj kvalitet som forbinder byer, der ikke betjenes af toglinjer.

1 Der findes effektive opkoblinger til det strategiske hovednet, bl.a. i form af trygge
knudepunkter og ved feelles planleegning af transporttilbuddene.

1 Der sikres en kundevenlig og integreret adgang til det samlede, kollektive transport-
tilbud, herunder med en dynamisk og intelligent brugerflade.

1 De fleksible transportlgsninger integreres i det samlede tilbud med fokus péa forsy-
ningssikkerhed, tryghed mv.
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Udvalget vil i fase 2 arbejde videre med prisfastseettelsen og driftsgkonomien i den kollektive
transport, og i den forbindelse undersgge, hvordan transporttilbuddene kan prisfastseettes
séledes, at der skabes incitamenter for, at den kollektive transport er et attraktivt alternativ,
og at kapaciteten i den kollektive transport udnyttes sa effektivt som muligt.

Endvidere vil udvalget i fase 3 arbejde videre med at belyse en raekke forhold omkring lgsnin-
gerne i kataloget, herunder hvordan der kan sikres forsyningssikkerhed og tryghed for bru-
gerne, og hvordan tilbuddene kan tilrettelaegges hensigtsmaessigt inden for en samlet ramme,
hvorved det sikres at brugeren er i centrum. Fase 3 vil ogsa indeholde udvalgets anbefalinger,
herunder anbefalinger i forhold til or ganisering, lovgivning mv.
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Kapitel 2. Ekspertudvalgetst ilgang og metode

2.1 Forstaelsesramme for ekspertudvalget for fase 1 i af-
gree nsning af kollektiv mobilitet

Kollektiv transport er en samlet betegnelse for den transport, trafikvirksomhederne udbyder i
dag. Den kollektive transport bestar bade af rutebundne transportmidler, der karer efter ka-
replan, sdsom bus og tog,og fleksible lgsninger, der bestilles af brugeren, fx aben flextrafik.
Offentlig servicetrafik er den kollektive transport, hvortil der kan ydes driftstilskud.

I kommissoriet anvendes begrebet kollektiv mobilitet. Dette udtryk benyttes som et overord-
net, samlet begreb for rejser med transportmidler , der deles.

Med nye/gvrige transportlgsninger menes tilbud, der i dag som hovedregel ikke er del af den
kollektive transport, fx samkearsel, delecykler, behovsstyrede lgsninger mv.i disse transport-
former kaldes o0ogs- i nogle sammenhbnge O0nye mobilitetsfor me

| alle analyser, der baserer sig paTransportvaneundersggelsen, benyttes begrebetd t u,idex 0
defineres som enrejse pa offentlig vej fra en aktivitet til den naeste. | andre opgarelse af rej-
seaktivitet (se fxkapitel 4) benyttes forskellige begreber om forskellige transportformer, fordi
udbyderne (som leverer data), opger tallene efterforskellige metoder.

Borgernes mobilitetsbehov er vanskeligt at opggre, men sgges i rapporten illustreret ved for-
skellige analyser.

Transport med fly og feerger foregar ogsa kollektivt, men disse transportformer er ikke omfat-
tet af udvalgets arbejde.

Visiterede befordringsordninger, der er karselstilbud, som skal tilbydes borgerne som falge af
lovkrav i henhold til eksempelvis sundhedsloven og servicelovgivningen, er ikke direkte om-
fattet af udvalgets opgave, men vil blive bergrt, i det omfang der sesat veere relevante koblin-
ger til den kollektive transport, idet disse befordringsordninger ogsa finansieres af kommu-
ner og regioner pa linje med den lokale kollektive transport.

2.2 Metoderifase 1 1 data, tidsmeessig afgreensning mv.

Det faglger af kommissoriet, at ekspertudvalget i fase 1 skal:

o0(é) kortlpbpgge de trafikale behov, som borgerne har i de fo
strikter og smager, mindre og mellemstore byer samt store byer (Aarhus, Odense, Aalborg)

og hovedstadsomr ~-det o

| udvalgets arbejde er Danmark opdelt i fem typer af geografier, jf. figur 2.1:

1 Landdistrikter og sammenhaengende beboelsesomrader pa under 1.000 indbyggere

(benbvnes i rapporten i nogd) e sammenhbnge o0l anddi strikt
1 Omrader med byerpd1.000-:1 0. 000 indbyggbyerOdde mindre
T Omr -der med 10.000 til 100. 000 indbyggere (ode mell emst
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T Omr -der med mere end 100. 0007 Aathdh@dgrseer e (O0de tre store
og Aal borgo)
1 Hovedstadsomradet

Hovedstadsomrédet er defineret som sammenhaengende byer med mindst 1.000 irdbyggere,
der betjenesaf en Stogsstation eller en station pa jernbanerne mellem Kgbenhavn og hen-
holdsvis Roskilde og Helsingar. Omradete r i hRj grad sammenfal dende med OFinger.l

Under geografien landdistrikter og beboelsesomrader p& under 1.000 indbyggere harer de
danske smager. Der er yderst begraenset eller ingen kollektiv transportpa smagerne.

Udvalget er opmaerksom p4, at opdelingen i geografier, der er ngdvendig for at kunne lgse de
opgaver, kommissoriet stiller, i princippet kan indebeere en ris iko for, at der i mindre grad fo-
kuseres pa udvekslingen mellem land og by, herunder de regionaletransport behov. Analyser,
mobilitetskatalog mv. er sggt tilrettelagt, s& ogsa disse behov indgér.

Danskernes rejsemgnstre analyseres pa tveers af seks beskagfttlseskategorier (befolknings-
grupper):

1  Skoleelever pa mindst 10 ar udger ca. 450.000 personer (9 pct. af de 1084-arige)
Unge pa ungdomsuddannelse og leerlinge udger ca. 260.000 personer (5 pct. af de
10-84-arige)

Studerende udger ca. 300.000 personer (6 pd. af de 10-84-arige)

Personer i erhverv udger ca. 2.600.000 personer (51 pct. af de 1684-arige)
Personer udenfor erhverv udger ca. 375.000 personer (7 pct. af de 1684-arige)

=

= —a —a -

Pensionister pa maksimalt 84 ar udger ca. 1.110.000 personer (22 pct. af de 1684-
arige)
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Figur 2.1. De fem geografier, fordelt efter indbyggertal
- < 1.000
1.000 - 10.000

10.000 - 100.000

- > 100.000
m Hovedstadsomradet

Kilde: Trafikstyrelsen.

| forhold til geografisk udstreekning bestar langt starstedelen af landet af kategorien landdi-
strikter og byer under 1.000 indbyggere, og en stor del af befolkningen uden for hovedstads-
omradet bor i disse omrader. Der er i alt fire omrader med mere end 100.000 indbyggere i
Aalborg, Aarhus, Odense og hovedstadsomradet, hvor sidstneevnte betragtes seerskilDer bor
ca. 1,2 mio. indbyggere i omrader bestdende af landdistrikter og byer pa under 1.000 indbyg-
gere, mens der bor 1,2 mio. i byer med 1.00010.000 indby ggere og 1,1 mio. i byer med
10.000-100.000 indbyggere, jf. figur 2 .2. | Aarhus, Aalborg og Odensebor der tilsammen
knap 0,6 mio. og i hovedstadsomradet knap 1,7 mio. indbyggere.
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Figur 2. 2. Befolkning fordelt pa geografier

Under 1.000 indbyggere 21%

10.000-100.000 indbyggere 19%

Aarhus, Aalborg og Odense 10%

Kilde: Danmarks Statistik.

Det fremgéar desuden af kommissoriet, atderskal: 0 af dPkkes transportl Bsninger, som pas
til de stedsspecifikke rammer, behov og turform-l.2d

For at give et indtryk af, hvordan forskellige befolkningsgrupper rejser og bruger den kollek-
tive transport, analyseres rejsemgnstrene i de fem geografier pa tveers atle seks befolknings-

grupper.

Afdeekningen af rejsemgnstre (fx kapitel 77 er baseret p- udtr bkkn-fra DTUOs Transpo
dersggelse (TU) TU gennemfgres som en lgbende interviewundersggelse med etepreesenta-
tivt udsnit af danskere, og erunik internationalt set.

I TU har ikke indgaet respondenter under 10 ar og pa 85 ari hele perioden, som analyseres i
denne rapport (fra 2015 og frem), og derfor indgar rejsemgnstrene for disse befolkningsgrup-
per ikke. For at tage hgjde for disse gruppers betydning, s@ges de derfor kapitel 9 at blive
inddraget i opgerelserne af befolkningsudviklingen pa passagergrundlaget.

Der analyseres generelt pa data for perioden 20152022, dog i nogle sammenhaenge andre
perioder, afhaengig af blandt andet tilgeengeligheden af data Det indebeerer, at analyserne
omfatter &rene 2020-2021, der er praeget af covid19, hvor der skete et pludseligt og meget
kraftigt fald i rejseaktiviteten i den kollektive transport. | fortolkningen af resultaterne er der
derfor sa vidt muligt taget hgjde for den ekstraordinzere situation med betydelige udsving i
2020 og 2021. Det havde veeret gnskeligt at have en laenger periode med data efter covid- 19
restriktionerne , men det er i sagens natur ikke muligt. Tiden efter covid-19 defineres som 2.
kvartal 2022 til og med 4. kvartal 2023 .

Hvor data er tilgeengelige, er der indhentet 2023-tal og i enkelte tilfeelde budgettal for 2024. |
nogle sammenhaenge er 2022talanvendt s om-1®e f-tredor. covi d

Hvor det er vurderet relevant, er metodebeskrivelsen yderligere udfoldet undervejs i de en-
kelte kapitler.
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De2i Den kol l ekti v
dag

Den kollektive transport og brugen heraf afspejler en reekke forhold i det omgivende sam-
fund. konomisk udvikling, boseetning, lokalisering af offentlige funktioner, beskeeftigelse,
bilrddighed, teknologisk udvikling mv. pavirker tilrettelseggelsen ogefterspargslen efter den
kollektive transport.

Rapportens del 2 bestér affire kapitler, hvor der ses pa den aktuellestatus for den kollektive
transport.

| kapitel 3 redeggres for udbuddet af kollektiv transport, herunder organisering og ansvars-
fordelin g og for gvrige transportlgsninger udbredt i Danmark .

| kapitel 4 redegares for finansiering , herunder takstfastseettelse og udvikling i taksterne
samt kompensation til trafikvirksomheder under covid -19.

| kapitel 5 gives et overblik over udvikling en i rejseaktiviteten i perioden 2015-2022 pa tvaers
af forskellige transportformer.

| kapitel 6 afdaekkesdanskernes adgang til kollektiv transport malt ved rejsetider til naerme-

ste by med kollektiv transport og malt ved antallet af afgange med kollektiv tra nsport i neer-
omradet.

20

e



Kapitel 3. Den kollektive transport 0g gvrige
transportlgsninger

Ekspertudvalget skal blandt andet undersgge, hvordan nye og/eller alternative transport-
lgsninger kan bidrage til at opfylde borgernes mobilitetsbehov i samspil med ell er som er-
statning for mere traditionelle kollektive transporttilbud

Ekspertudvalgets primaere fokusomrader inden for den kollektive transport er rutebunden
kollektiv transport s&som busser og tog mv., behovsstyret kollektiv transport sdsom flextur
samt borger-/brugerdreven feelles transport sasom samkgrsel mv. (se kapitel 2 for nsermere
beskrivelse). Kortlaegningen i rapportens del 2 omfatter den samlede kollektive transport,
mens der i mobilitets kataloget i del 4 og i ekspertudvalgets fase Jrimeert er fokus pa den lo-
kale kollektive transport, som lgftes af de regionale trafikselskaber og finansieres af kommu-
ner og regioner.

For de kollektive transport former, der er (delvist) skattefinansieret og en offentlig service-
ydelse (offentlig servicetrafik), belyses bade hvilke transportformer, der tilbydes, men ogsa
hvilke myndigheder, der har ansvaret, samt graden af skattefinansiering (offentligt tilskud)
og brugerbetaling.

@vrige transportformer sdsom mikromobilitetsformer fx delecykler og delelgbehjul og | gsnin-
ger, hvor turen eller transportformen deles fx fijernbusser eller delebiler, kan supplere eller
erstatte de offentlige tilbud og kan have en vigtig rolle som first/last mile -lgsninger. Disse
transportformer sgges ogsa afdaekket og beskrevet, mersom falge af, at disse er privatdrevne
er oplysningerne herom ikke tilgeengelige i samme omfang

De transportformer, der er udbredt i Danmark, er endvidere beskrevet i enkeltstadendefak-
taark om transport lgsninger i bilagsrapporten.

3.1 Offentlig servicetrafik i offentlig kollektiv transport

Kollektiv transport , hvortil der kan ydes offentligt driftstilskud, betegnes som offentlig ser-
vicetrafik og udfgres af bade offentlige og private aktarer. Med offentlig servicetrafik forstas
forpligtelser, som en trafikvirksomhed ikke ville patage sig i egen forretningsmaessig interesse
eller i hvert fald ikke i samme omfang og ikke pa samme betingelser. Der er med andre ord
tale om persontransport, der ikke samlet set kan drives kommercielt.

| Danmark tilbydes offentlig servicetrafik i form af busser, letbaner, privatbaner (lokalbaner),
metro, tog (pa statslige baner) og flextur/plustur /flexrute .

Flextur/plustur /flexrute , der ogsa benaevnes aben flextrafik, ekollektive transporttilbud i
mindre biler, der er behovsstyret (efterspgrgselsdrevey og ikke karer efter fast kgreplan. Der-
til kommer individuel handicapkarsel, der ogsa er offentlig servicetrafik, men som kreever vi-
sitation pa baggrund af beveegelseseller synshandicap.

En reekke avrige kgrselsordninger, som kommuner og regioner skal levere i henhold til fx
sundhedsloven, serviceloven og folkeskoleloven, udbydesnten af kommuner eller regioner,
eller afvikles som koordineret kgrsel via de regionale trafikselskabers flextrafik, hvor karslen
koordineres med behovsstyret kollektiv transport, der er tilgeengelig for alle.
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De selskaber og virksomheder, der varetager den offentlige servicetrafik, herunder de regio-
nale trafikselskaber, jernbanevirksomhederne, Met r o s el skabet osv., omtales som otrafi
somheder 0.

3.2 Ansvarsfordeling  en for kollektiv transport

Det overordnede ansvar for offentlig servicetrafik ligger hos dén offentlige akter, der har an-
svaret for at finansiere den pageeldende trafik i henhold til den relevante lovgivning, herun-
der lov om trafikselskaber. Det indebeerer, at bade kommuner, regioner og staten har opgaver
og ansvar i relation til den kollektive transport.

3.2.1 Regional og kommunal busdrift, letbaner og privatbaner

Regioner og kommuner varetager hovedparten af driften af den lokale kollektive transport
via de regionale trafikselskaber, der blev oprettet med lov om trafikselskaber i forbindelse
med kommunalreformen i 2007.

Trafikselskaberne er:

- Nordjyllands Trafikselskab (Region Nordj ylland)

- Midttrafik (Region Midtjylland)

- Sydtrafik (Region Syddanmark, kun Syd- og Sgnderjylland)

- Fynbus (Region Syddanmark, kun Fyn og Langeland)

- Movia (Region Sjeelland og Region Hovedstaden undtagen Bornholm)
- BAT (Bornholms Regionskommune)

Trafikselskaberne ledes af en bestyrelse, der bestar af repraesentanter fra regioner og kommu-
ner. Disse repraesentanter er kommunalbestyrelses og regionsradsmedlemmer, og er dermed
politisk udpegede.

Tre g-kommuner har i henhold til mulighederne i lovgivnin gen udmeldt sig af deres regiorale
trafikselskab, og har nu selv ansvaret for eventuel lokal kollektiv transport. Det drejer sig om
AErg, Fang og Samsg.

Trafikselskaberne skal i henhold til lov om trafikselskaber mindst hvert fierde ar, og med ud-
gangspunkt i den statslige trafikplan , udarbejde en plan for serviceniveauet for den offentlige
servicetrafik, der varetages af trafikselskaberne.

Busdrift

Omfanget af buskarselopgares af trafikselskaberne i udbudte kareplanstimer. Antallet af
busruter anvendes ikke som et mél for omfang eller serviceniveaui en busrute kan veere 2
km eller 20 km, den kan have fire afgange i dggnet eller fire afgange i timeni og derfor siger
antallet af busruter reelt ikke noget om omfanget af trafikken.

Serviceniveauet besluttes af kommuner og regioner, mens trafikken i praksis planleegges, or-
ganiseres og udbydes &de regionale trafikselskaber.

Siden 2018 er der sket et fald i antallet af udbudte kagreplanstimer i samtlige trafikselskaber,
jf. figur 3.1.
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| 2024 budgetterer trafikselskaberne med en reduktion i antallet af kereplanstimer pa ca. 4
pct. i forhold til budgettet for 2023. Samlet set vil trafikselskaberne dermed have reduceret
deres busdrift malt i antal kereplanstimer med ca. 8 pct. siden 2015. En vaesentligdel af re-
duktionen skyldes abning af metro og letbaner, der har erstattet dele af bustrafikken i Aar-
hus, Odense og hovedstadsomradetmens gvrig reduktion formentlig er tilpasning a f betje-
ningen til kundegrundlaget, optimering af ruter mv. Trafikselskaberne vurderer, at Aarhus
Letbane har resulteret i en nedgang pa 83.000 kegreplanstimer, at Odense Letbane 23.000
kereplanstimer, og Cityringen 175.000 kareplanstimer. Dermed er der et fald p& 5 pct.fra
2015 til 2024, der ikke relaterer sig til anleegget afletbanerne og Cityringen.

Figur 3.1. Kgreplan  stimer, offentlig bustrafik , 2015 -2024
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Anm.: 2015-2022 er regnskabstal. 2023 -2024 er budgettal.
Kilde: Trafikstyrelsens opggrelser.

Letbaner

Der er to letbaner i Danmark (Aarhus Letbane, abnet lgbende fra 2017 til 2019) og Odense
Letbane (&bnet i 2022). P& nuveerende tidspunkt anleeggesdesuden Hovedstadens Letbane
fra Lyngby til Ishgj, der forventes abnet i 2025 .

Aarhus Letbane ejesaf Aarhus Kommune og Region Midtjylland i selskabet Aarhus Letbane
I/S, mens daten har ydet tilskud ti | anleeg af letbanen. Letbanens drift varetages af Aarhus
Letbane I/S gennem letbanens operatgr Keolis. De passagervendte aktiviteter, fx billetsalg,
varetages af trafikselskabet Midttrafik.

Odense Letbane ejesaf Odense Kommune i selskabet Odense Letbane P/Smens gaten og
Region Syddanmark har ydet tilskud til an leeg af letbanen. Letbanens drift varetages af

Odense Letbane P/S gennem letbanens operatar Keolis. De passagervendte aktiviteter vareta-

ges af trafikselskabet Fynbus.
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Hovedstadens Letbane ejes af Region Hovedstaden og 11 kommuner (otte kommuner, som
letbanen vil ga igennemlsamt tre kommunerz, der greenser op til de kommuner, hvor letba-
nen vil ga igennem). Staten yder tilskud til anleeg af letbanen. Letbanens drift vil blive vareta-
get med Metro Service som operatgar.

Letbanernes driftsgkonomi finansieres af tilskud fra ejerkommuner og -regioner samt af pas-
sagerindteegter ligesom den gvrige kommunale og regionale offentlige servicetrafik.

Privatbaner (lokalbaner)

Staten overdrog ansvaret for privatbanerne (sommetider omtalt som lokalbaner) til amterne i
ar 2000, og ansvaret blev efterfglgende overdraget til regionerne i forbindelse med kommu-
nalreformen i 2007. Der findes 13 privatbaner, |jf. figur 3.2 .

Idet regionerne har ansvaret for privatbanerne, indgér deres drift i trafikselskabernes opga-
veportefalje. Trafikselskaberne har overladt selve driften til jernbaneoperatgrer. Det drejer
sig om Nordjyske Jernbaner, Midtjyske Jernbaner og Lokaltog A/S, der er ejede af den pa-
geeldende regions trafikselskab og relevante kommune og enkelte private aktionzerer. Derud-
over varetager Arriva Tog A/S driften pa Vestbanen (Region Syddanmark).

1Lyngby-Taarbaek, Gladsaxe, Herlev, Rgdovre, Glostrup, Brgndby, Vallensbaek og Ishgj.

2 Albertslund, Hvidovre og Hgje -Taastrup.
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Figur 3.2. Privatbaner, statsbaner der opereres af privatbaneoperatarer og letbaner i
Danmark
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Anm.: Kortet inkluderer ogsa Aarhus Letbane, hvoraf en del tidligere har vaeret privatbane, samt statsbanerne Skar-
ping -Frederikshavn, Skjern -Holstebro og Roskilde-Kage, hvor trafikkgberansvaret er overdraget til de pageeldende
regioner.

Kilde: Trafikstyrelsen.
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3.2.2 Flextrafik

Flextrafik er en samlebetegnelse for en raekke karselstilbud, som kommuner og regioner til-

byder, og som varetages af de regionale trafikselskaber. Flextrafikken udbydes af trafikselska-

berne til private vognmaend og udfgres i mindre biler (personbiler og minibusser). Overord-
net set bestar flextrafik af &bne kollektive transporttilbud og lovbestemte kgrselsordninger.
Af tabel 3.1 fremgar et overblik over disse ordninger og tilbud, der beskrives i det efterfal-

gende.

De lovbestemte kgrselsordninger (visiterede tilbud) omfatter ordninger, som kommuner og

regioner skal levere i henhold til sundhedsloven, serviceloven og folkeskoleloven samt indivi-
duel handicapkarsel, der tilbydes i henhold til lov om trafikselskaber.

De abne kollektive transporttilbud er flextur, plustur og flexrute, der er abne for alle, og som

kommunerne efter eget valg tilbyder som kollektive transporttilbud, eksempelvis i landomra-
der, hvor almindelig rutebuskarsel ikke er vurderet at veere et oplagt tilbud.

Tabel 3.1. Oversigt over den &bne flextrafik og den visiterede flextrafik

Aben flextrafik
(kan benyttes af alle)

Beskrivelse af karselstilbud

Organisering

Finansiering

Flextur

Kgrselstilbud, der bestilles af bruge-
ren, fra adresse til adresse.

Kommunalt tilbud.
Udfares af trafiksel-
skabet

Offentligt tilskud
og brugerbetaling

Plustur Kgrselstilbud, der bestilles af bru- Kommunalt tilbud.  Offentligt tilskud
gere, til og fra knudepunkt som en Udfgres af trafiksel- og brugerbetaling
del af rejseni tilfeelde af, at bussen el- skabet
ler toget ikke karer hele vejen.

Flexrute Kgrselstilbud, der bestilles af bruge- Kommunalt tilbud.  Offentligt tilskud

ren, fra stoppested til stoppested.

Udfares af trafiksel-
skabet

og brugerbetaling

Visiteret karselstilbud
(kreever visitation)

Beskrivelse af kagrselstilbud

Organisering

Finansiering

Patientbefordring

Kgrselstilbud til fx sygehusbehand-
ling, genoptraening eller til special-
leege

Regionalt eller kom-
munalt som falge af
lovkrav. Kan udfgres
af trafikselskabet

Offentligt tilskud

Kommunalt visiteret kar-
sel

Kgrselstilbud til fx til skole, special-

undervisning for personer med ned-
sat funktionsevne eller beskeeftigel-
sestilbud.

Individuel handicapkarsel, der er k ol-

lektiv transport for sveert bevaegelses:

hezemmede samt blinde og steerkt
svagsynede p& 18 ar og derover.

Kommunalt palagt
som fglge af lovkrav.
Kan udfgres af tra-
fikselskabet

Kommunalt som
falge af lovkrav. Ud-
fores af trafikselska-
bet

Offentligt tilskud

Offentligt tilskud
og brugerbetaling

Flextur, plustur og

flexrute (dben flextrafik)

Det er den enkelte kommune, der beslutter, om trafikselskabet skal tilbyde aben flextrafik i

den pageeldende kommune.

Flextur, plustur og/eller flexrute til bydes i langt de fleste kommuner, jf. figur 3.3, men gene-

relt ikke i de fleste kommuner i Storkgbenhavn, i Odense Kommune samt i en raekke gkom-

muner.
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Figur 3.3. Oversigt over kommuner, der tilbyder &ben flextrafik  per januar 2024
- Kommuner med aben flextrafik

|:| Kommuner uden aben flextrafik

Kilde: Optegnet p& baggrund af indmeldinger fra Trafikselskaberne i Danmark medio januar 2024.

Med flextur bestiller den rejsende karsel fra adresse til adresse mod en egenbetaling, som er
hgjere end den almindelige takst for rejser med kollektiv transport. Med plustur bestilles en

tur mellem et knudepunkt, fx en togstation eller et busstoppested, og en adresse, hvis den pa-
geeldendetur ikke betjenes af anden kollektiv transport. Med flexrute bestilles en rejse fra et
stoppested til et stoppested.
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Det er den enkelte kommune, der beslutter prisen for bade flextur, plustur og flexrute, inden
for overordnede rammer for takster og trafikselskabets koncept for &ben flextrafik . Disse
rammer fastsaettes af trafikselskabets bestyrelse.

For bade flextur, plustur og flexrute geelder det, at passagrerne s vidt muligt samles i én
vogn, hvorfor passagererne ofte vil rejse sammen med andre, og ikke ngdvendigvis vil blive
kert den direkte rute. Det geelder ogs4, atturen skal bestilles i god tid.

1 2019 (far covid-19) blev der foretagetca. 980.000 tur e med flextur, plustur og flexrute.
Dette skal ses i forhold til, at der i 2019 samlet blev foretaget mere end 500 mio.ture med
bus og tog. Aben flextrafik udger dermed en meget lille del af den samlede kollektive trans-
port.

Visiteret flextrafik

Der find es en lang reekke bestemmelser i diverse love om kgrselsordninger pa socialomradet,
sundhedsomradet, beskaeftigelsesomradetog skoleomradet. Disse karselsordninger lgser
transportbehov for borgere, hvor der skal tages seerlige hensyn.

| disse tilfaelde, hvor kommuner eller regioner har en forpligtelse til at tilbyde transport eller
statte til transport , kan kommunen eller regionen selv varetage karslen eller den kan an-
mode trafikselskabet om at varetagekarslen. P& den made indgéar kersle i trafikselskabernes
samlede opgaveportefglje pa flextrafik-omradet, det vil sige sammen med den abneflextrafik ,
og der kan saledes opnas stordriftsfordele i forbindelse med udbud og tilretteleeggelse af de
konkrete karsler. Det er en model, som mange regioner og kommuner veelgr at benytte.

1 2012 blev der foretaget en kortleegning af disse befordringsordninger, og det blev i den for-
bindelse vurderet, at kommuner og regioner i 2009 samlet havde befordringsudgifter pa
knap 3,8 mia. kr.

Patientbefordring

P& sundhedsomradet erdet i henhold til sundhedsloven, at kommunerne eller regionerne
kan, men oftest skal, tilbyde transport eller statte til transport til fx karsel til sygehusbehand-
ling, genoptreening eller til specialleege.

Patientbefordringen finansieres saledes enten af regionerne eller kommunerne afhaengigt af
det regulatoriske grundlag. Patienterne betaler ikke for befordringen.

| 2019 blev der foretaget ca. 1,8 mio. rejser som patientbefordring i regi af trafikselskaberne,
og den samlede omkostning herved var ca. 530 miokr. Det bemaerkes, at disse data ikke er
daekkende, idet de ikke indeholder den kersel, som kommunerne og regionerne far foretaget i
andet regi.

Kommunalt visiteret

Pa socialomradet kan eller skal kommunerne i henhold til lov om social service tilbyde trans-
port eller statte til transport. Kommunerne skal endvidere ifglge folkeskoleloven i et vist om-
fang sgrge for transport for elever i folkeskolen, afhaengigt af hvor langt eleverne bor fra sko-
len og om eleverne har seerlige behov. Skolekarslen finansieres afémmunerne.
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Kommunerne skal tilbyde skolekgrsel, hvis elevens skolevej overstiger et vist kilometerantal
ift. klassetrinet (2,5 km for 0. -3. klasse, 6 km for 4-6. klasse, 7 km for 7-9. klasse og 9 km for
10. klasse) eller safremt vejen vurderes at veere tafikfarlig. Forpligtelsen kan imgdekommes
ved at oprette seerlige ruter, eller ved at henvise eleverne til kollektiv transport, taxikarsel el-
ler ved at godtgare udgifter til egen transport . Kommunerne kan abne skolebuskarslen for
andre passagerer, dog skatuten planleegges ud fra skoleformal, og der ma ikke opkreeves be-
taling fra de andre passagerer.

En stor del af den kommunalt visiterede karsel er skolekgrsel for elever med seerlige behov.
Dermed skal ikke forstas traditionelle skolebusser, men derimod transport af elever, som er
visiteret til transport, men hvor den almindelige skolebus eller gvrige kollektive transport
ikke kan anvendes.

Den kommunalt visiterede karsel er ogsa individuel handicapkarsel, som er et lovbestemt
karselstilbud, trafikselskaberne skal varetage (jeevnfar ovenfor om offentlig servicetrafik).
Karslen finansieres af kommunerne fratrukket passagerernes egenbetaling.

1 2022 blev der foretagetca. 1,2 mio. rejser som individuel handicapkarsel, med en samlet

omkostning pa ca. 357 mio. kr., hvoraf passagererne har haft en egenbetaling pa ca. 8 mio.
3

kr.

I 2022 blev der foretagetca. 35 mio. rejser som anden kommunal visiteret karsel (herunder
visiteret skolekarsel) i regi af trafikselskaberne med en samlet omkostning pa ca. B9 mio.

kr., hvor passagererne havde en samlet egenbetaling pa ca. @ mio. kr. Det bemaerkes, at
disse data ikke er deekkende, idet de ikke indeholder den karsel, som kommunerne far foreta-
get i andet regi.

3.2.3 Metro

Kgbenhavns metro drives af Metroselskabet I/S, der ejes af Kgbenhavns Kommune, staten og
Frederiksberg Kommune. Metroselskabet har ansvar for anlaeg og drift af metroen. Den dag-
lige drift af metroen varetages gennem selskabet Metroservice, der har indgaet lontrakt med
Metroselskabet om metrodriften pa baggrund af et udbud.

I henhold til metroselskabsloven drives Metroselskabet pa et forretningsmaessigt grundlag.
Anleeg af nye metrolinjer finansieres som udgangspunkt af passagerindtaegter, tilskud fra
ejerne eller medfinansiering fra grundejere. Der ydes derudover ikke direkte driftstilskud til
metroen.

Metroens samlede passagerindteegter udgjorde i 2022 ca. 1,2 mia. kr.

¢ Kilde: FlexDanmark.
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Kgbenhavns metro bestar aflinjerne M1/M2, der er de oprindelige linjer, M3 Cityringen og

M4 Nordhavnslinjen, mens M4 Sydhavnslinjen er under anlaeggelse og abneri juni 2024, jf.
figur 3.4 .

Figur 3.4. Hovedstadens togsystemeir
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Kilde: Trafikstyrelsen .

3.2.4 Togtrafik pa statens jernbaner

Vedligehold, drift og endringer af infrastrukturen pa den statslige jernbane, dvs. skinner, sig-
nalsystemer mv. varetages af Banedanmark, som er en styrelse under Transportministeriet.

Operatarer pa den statslige jernbane
Trafikken pa de statslige jernbaner bestar af:

- offentlig servicetrafik, der keres pa kontra kt med staten eller med andre offentlige
aktarer, hvortil staten har overdraget ansvaret for indkab af offentlig servicetrafik

(trafikkgberansvaret) .
- ofri trafiko, dvs. trafik der ikke kRBres
myndigheder, herunder godstrafi k og kommercielle

operatgr) tog mellem Stockholm og Kgbenhavn.

For s& vidt angar offentlig servicetrafik pa statens jernbane vurderer Transportministeriet,
hvilke behov der skal daekkes. Dette fastlaegges en kontrakt efter forhandling med jernbane-
operatgrerne eller ved udbud. Dermed fungerer staten som trafikkaber.

I nogle tilfeelde har staten overdraget trafikkgberansvaret pa den statslige jernbane til andre.
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Boks 3. 1. Operatgrer af offentlig servicetrafik pa det statslige jernbanenet

DSB
DSB er den starste jernbaneoperatgr i Danmark. DSB er en statsejet selvsteendig offentlig virksomhed,
der drives pa forretningsmaessige vilkar. DSB karer Intercity -, regionaltogs- og Stogstrafik pa for-

handlet kontrakt med staten (Transportministeriet).

DSB ogTransportministeriet indgik i december 2023 en ny10-arig kontrak t, som gzelder til og med
2033.

Arriva Tog A/S (GoCollective)

Arriva Tog A/S har siden 2003 kart tog pa de midt - og vestjyske straekninger. | foraret 2009 vandt Ar-
riva genudbuddet af de midt- og vestjyske streekninger frem til 2018, hvilket efterfglgende er blevet
forl Pnget til 2020. Ar r i v2810 dopaapt atfDeutsohe Batwrd e r s e | s k i

| 2018 genvandt Arriva kontrakten for perioden 2020 -2028 med en option pa yderligere to ar. Arriva

har i den nye kontrakt ligeledes ansvaret for at betjene straekningerne OdenseSvendborg og Vejle
Struer, der hidtil har veeret betjent af DSB. DSB kegrer dog fortsat enkelte fierntog pa streekningen
Vejle-Struer. Ef t er kapital fonden aheke aktivieetertskiftede Brriva fforaket r i \
2024 navn til GoCollective.

Nordjyske Jernbaner

Staten har overdraget trafikkeberansvaret for regionaltogstrafik mellem Skarping og Frederikshavn til
Region Nordjylland. Region Nordjylland har fra 6. august 2017 ladet Nordjyske Jernbaner overtage
driften i Nordjylland fra DSB. Nordjyske Jernbaner kgrer nu en sammenhaengende togbetjening fra
Skerping i syd til Skagen og Hirtshals i nord i delvist pa statens baner og delvist pa privatbaner.

Lokaltog A/S

Staten har overdraget trafikk@beransvaret pa den nordlige del af @stbanen (Lille Syd) mellem Ros-
kilde og Kage til Region Sjeelland. Region Sjeelland har fra 13. december 2020 ladet Lokaltog A/S over-
tage driften fra DSB.

Midtjyske Jernbaner
Staten har overdraget trafikk gberansvaret pa streekningen Skjern-Holstebro til Region Midtjylland.
Fra 13. december 2020 har Midtjyske Jernbaner overtaget driften pa straekningen Holstebro-Skjern,

fra Arriva Tog. Midtjyske Jernbaner karer desuden pa streekningen fra Vemb til Thyboran.
Skanetrafiken
Staten har overdraget trafikkaberansvaret pa straekningen fra den svenske landegraense (@resunds-

broen) til @sterport. Skanetrafiken har overtaget driften fra kareplansskiftet i december 2022.

Kilde: Trafikstyrelsen.

| figur 3.5 ses en oversigtover de statslige banestreekninger, herunderudvalgte stationer, og
hvilke serviceoperatarer, der opererer pa straekningerne.
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Figur 3.5. Oversigt  over operatgrer pa statens jernbaner
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Anm.: Privatbaner ermar keret som O0RBvrige strbkningero.
Kilde: Trafikstyrelsen.

Streekninger, hvor trafikkgberansvaret er overdraget fra staten til lokale parter
Staten har i henhold til aftaler med de relevante regioner og Skanetrafiken overdraget trafik-
kegberansvaret pa fglgende streekninger:

- Regionaltog mellem Skerping og Frederikshavn (overdraget til Region Nordjylland)
- Regionaltog mellem Skjern og Holstebro (overdraget til Region Midtjylland)
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- Regionaltog mellem Roskilde og Kage (Lille Syd) (overdraget til Region Sjeelland)
- Regionaltog fra @sterport til den dansk-svenske greense (overdraget til Skanetrafi-
ken)

P& de straekninger, hvortrafikkaberansvar et er overdraget til regioner ne, yder staten et til-
skud til driften af jernbanetrafikken. | 2023 blev saledes tildelt 96,9 mio. kr. i tilskud til Re-
gion Nordjylland , 34,6 mio. kr. til Region Midtjylland og 30 mio. kr. til Region Sjeelland (fi-
nansloven § 28.52.15). Passagerindteegter tilfalder regionerne eller det jernbaneselskab, som
regionen har indkgbt trafikken hos.

Skanetrafiken

Skanetrafiken og Transportministeriet ha r indgaet en aftale, hvorefter staten modtager netto-
indteegterne fra streekningen @sterport-Kgbenhavns Lufthavn. | 2023 udgjorde nettoindtaeg-
ten 70,6 mio. kr. (finansloven § 28.52.07).

3.3 Grgn omstilling af kollektiv transport

Der pagar i disse ar omfattende indsatser med henblik pa at begraense transportens miljg og
klimabelastninger. Det geelder eksempelvis stgj, partikelforurening og i navnlig i CO2.

Jernbanen i elektrificering og batteritog
Der er truffet beslutning om, at j ernbanen skal betjenes med elektriske tog i fremtiden. P&
hovedstraekningerne elektrificeres jernbanestreekningerne frem mod 2029, jf. figur 3.6 .

Pa de mindre straekninger er det besluttet, at driften omstilles til batteritog. Dette gaelder
straekninger i Midt - og Vestjylland, Svendborgbanen, Nordjylland samt pa regionernes pri-
vatbaner. Et batteritog virker som et almindeligt eltog, men strammen kan hentes fra batte-
rier pa toget i stedet for fra kareledninger. Opladning sker pa stationer med ladeinfrastruk-
tur, eller nar toget kerer pa streekninger med kareledninger.

De fagrste batteritog tages i brug af Midtjyske Jernbaner i 2025, og der bygges ladeinfrastruk-
tur i Lemvig, Holstebro og Skjern. | den politiske aftale om Infrastrukturplan 2035 er der af-
sat midler til ladeinfrastruktur pa bade de statslige streekninger og regionernes privatbaner. |
Region Sjeelland har Lokaltog A/S et igangveerende udbud pa indkab af batteritog.

I Danmark forventes den del af jernbanetrafikken, der transporterer passagerer, at veere fuldt
eldreven i 2035.
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Figur 3.6. Elektrificering af jernbanen og indfgrelse af batteritogsdrift
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Kilde: Trafikstyrelsen.

Bustrafikken 1 omstilling til elbusser

Der sker i disse ar en omstilling fra dieselbusser til mere klimavenlige alternativer som fx el-
busser i forbindelse med trafikselskabernes udbud af nye kontrakter. Den teknologiske ud-
vikling har medfgart, at elbusser ud fra en samlet gkonomisk betragtning er blevet stort set
lige s& konkurrencedygtige som dieselbusser. Dette skyldes, at mens anskélsesprisen pa en
elbus er hgjere end en dieselbus, og der er omkostninger forbundet med ladeinfrastruktur, sa
er driftsomkostningerne lavere, herunder drivmiddel og serviceomkostninger. Det indebeerer,
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at jo mere intensivt elbusser anvendes, jo stgrre driftsmaessige fordele har de. Saerligt bybus-
sers kgrselsmgnstre, med lav fart og korte afstande, er velegnede til elbusser.

P& landet har busserne ofte et stgrre karselsomfang med laengere ture og en hgjere fart, hvil-
ket gor det relativt dyrere at konvertere regionale busser til elbusser. | "Aftale om infrastruk-
turplan 2035" blev der afsat en pulje pa 250 mio. kr. til gran omstilling af bustrafikken og
flextrafikken, med seerlig fokus pé regionale busser, for at understatte omstillingen.

| tabel 3.2 ses de akelte trafikselskabers fordeling af busser i drivmiddelkategorier i 2024.
Ud af de godt 3.100 busser i den offentlige kollektive transport er godt 1.000 busser omstillet
til enten el eller brint, svarende til ca. 33 pct., jf. tabel 3.2.

Tabel 3.2. Busser ne i de regionale trafikselskaber fordelt pa drivmiddel, 2024

Movia BAT Fynbus Sydtrafik Midt - NT | alt
trafik
El og brint 491 4 23 152 216 143 1.028
HVO-diesel og CBGbiogas 84 0 0 36 46 93 261
Diesel 564 27 345 210 502 207 1.836
Busser i alt 1.139 31 368 398 764 443 3.125

Kilde: Trafikselskaberne.

Trafikselskaberne forventer, at knap 80 pct. af busserne i 2030 vil veere emissionsfri, og at10
pct. af busserne i 2030 vil kare med diesel,jf. figur 3.7.

Figur 3.7. Forventninger til omstilling af busser i de regionale trafikselskaber ,
2024 -2030
100 pct.
80 pct. 35%
60%
71%
60 pct. 79%

40 pct.
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= Fossile busser = Fossilfri busser Emissionsfri busser

Anm.: Figuren viser et vaegtet gennemsnit af fordelingen af busser pa tveers af trafikselskaberne baseret pd antallet af
busser i 2024.
Kilde: Trafikselskaberne .
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3.4 @vrige transportlgsninger

Privat kollektiv transport som fijernbusser og andre private transportformer kan supplere og
understgtte den kollektive transport som en del af den samlede rejse, men kani visse tilfeelde
ligeledes erstatte badeture i kollektiv transport ogi bil .

3.4.1 Fjernbusser

1 2022 blev der foretaget ca. 1,4 mio. rejser med fjernbusser,jf. figur 3. 8. Til sammenligning
blev der foretaget ca. 200 mio. rejser med bus i 2022 og ca. 500 mio. rejser samlet set i kol-
lektiv transport (fiernbus, bus, metro, letbane, S -tog, privatbaner, fiern - og regionaltog).

Fra 2015 til 2019 var antallet af fiernbusrejser stigende, mens det faldt under covid-19.
Selvom antallet af rejser er steget efter covid-19, er der stadig et stykke op til de ca. 2,1 mio.
rejser, der blev foretaget med fjernbus i 2019.

Figur 3. 8. Antal rejser med fjernbusser, 2015 -2022

2,5 mio.

2,0 mio.

1,5 mio.

1,0 mio.

0,5 mio.

0,0 mio.
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Kilde: Trafikstyrelsen og Passagertal.dk.

Fjernbuskarsel er reguleret i lov om trafikselskaber og i bekendtggrelse nr. 624 af
20/06/2019. | henhold til lov en er fiernbuskersel privat rutekarsel, hvor der er mindst 75 ki-
lometer mellem den enkelte pa- og afstigning. Det er endvidere et krav, at der skal udfgres
mindst en daglig ruterejse fem dage ugentligt pa ruten i en periode pa mindst seks maneder.

Fjernbuskarsel kreever tilladelse fra Feerdselsstyrelsen.Tilladelserne til fiernbuskersel udste-
des oftest geeldende i tre eller fem ar

De stgrsteoperatgarer i fiernbuskarsel malt pa antal tilladelser er Flixbus, Kombardo Expres-
sen (Brandebus) og Fleet (Vikingbus). Fleet er den nyeste operatar pad markedet, og har kart
fiernbuskarsel siden foraret 2023. De fire fiernbusoperatarer karer til i alt 46 byer i Dan-
mark, jf. figur 3. 9.
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Figur 3. 9. Fjernbusforbindelser i Danmark

Svaneke
~Ronne Naxo
Aakirkeby
Aalborg
Thisted : =
A Q ¥
Nykobing-Mors
5 (v
Skivé
Viborg
L Holstebro
O
; 0 Herning Silkeborg Aar]n)l;j-2 .
Ringsebing Skanderbor W °  Sjellands Melsingor
N S ghlh 0dde
/Skjern .
Horsens s - L w
Billund z \ Q)
Vejle <) :
Grindsted . Roskilde
/-
%sbjerg 0 Rings/te d Lufthavn

L4
= Rudkobing e

%-‘. k)

Sm:%%lrborg

Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af oplysninger fra Feaerdselsstyrelsen.

3.4.2 Mikromobilitet i dele -lgsninger og eget transportmiddel

Forskellige private virksomheder udlejer mikromobilitetslgsninger, hvor brugeren lejer fx en
cykel (eventuelt elcykel) eller et ellgbehjul, ofte ved hjeelp af en app. Lasningerne kan anven-
des bade som erstatning forrutebunden kollektiv transport pa kortere rejser, og/eller som
supplement (first/last -mile), hvor brugeren fx anvender den lejede delecykel til at komme til
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eller videre fra en station. Lgsningerne henvender sig primeert til brugere, som fysisk er i
stand til at betjene mikromobilitetsigsninger, og som er i stand til at booke via en app.

Der sesderudover en stigning i anvendelsen af egne (private)elcykler, som har en leengere
reekkevidde end almindelige cykler. Elcyklen gar, at de fleste kan cykle leengere, odan i hg-
jere grad erstatte andre transportformer og dermed gge mobiliteten, samtidig med at den
ogsa kan bruges som tit og frabringer-lgsning til kollektiv transport.

Delecykl er og delelgbehjul

Elektriske delelgbehjul og delecykler er blevet et (stor)byfaenomen, ogde fleste aktgrer pa
markedet har fokuseret deres forretning i Kabenhavn. Ud over hovedstadsomradet bliver de-
lelgbejul og delecykler tilbudt i Aarhus, Odense og Randes, men ogsaeksempelvis pa Stevns.

Der findes ikke en samlet oversigt over antal delecykler i Danmark. | Kgbenhavn er derca.
11000 delecykler, hvoraf 5.500 er elcykler. Der er i alt fem aktgrer i Kgbenhavn, fire af dem
udbyder kun elcykler og en udbyder ogsdalmindelige cykler. | 2022 ejede kabenhavnerne
745.800 cykler, hvilket indebeerer, at delecykler er ca. 1 pct. af den samlele cykelbestand.4 I
Aarhus er der 650 delecykler, hvoraf 100 er elcykler.5

Feerdselsstyrelsen har pa baggrund af tilbagemeldingerne fra udlejningsvirksomheder esti-
meret, at der i 2019 var mellem 5.000 og 7.000 deleellgbehjul i Danmark. Kgbenhavns Kom-
mune besluttede i 2019, at der maksimalt ma veere 3.200 delelgbehijul fordelt pa enkelte ak-
tarer. Det er stort set de samme aktarer, der udbyder delecykler som udbyder delelgbehjul.
Delelgbehjul bruges primaert pa Refshalegen, Sydhavns Plads, Fisketorvet, Sogs- og metro-
stationer. | Aarhus Kommune har man ligeledes reguleret omradet og efter et forsgg med
farst 150 ellgbehjul, har man udvidet bestanden til 600 ellgbehjul.

Nar man ser ud over Danmarks greenser, er der over 800.000 delecykler og delelgbehjul i EU
og Storbritannien. | Igbet af 2023 steg antallet af delecykler med 22 pct. i forhold til 2022.

Elcykler T egne lgsninger

Niras har i 2023 udarbejdet en undersggelse afelcykelbrugen for Det Nationale Videnscenter
for CykelfremmeG. Overordnet peger undersggelsen pa, aelcyklen har et potentiale til at fa
de rejsende til at cykle mere og leengere.

For sa vidt angar brugerne afelcykler, sesder forskelle pa tveers af geografi, alder og kan. Der
er flere, som bruger elcyklen i de dele af landet, hvor afstandene er starst. Sdledes kareder
ca. 15 pct. pa elcykel i mindre byer, mod 9 pct. i Kabenhavn.

¢ Kgbenhavns Kommune, Mobilitetsredeggrelse , 2023.
5Aarhus Kommune, Strategi for delemobilitet , 2023.

e Niras, Elcyklers udbredelse i Danmark , 2023.

38



Undersggelsen peger desuden pa, at der er kommet flere yngrelcyklister til de seneste ar. 32
pct. af dem, der har benyttet en elcykel inden for det seneste ar, er under 40 ar. Der erendvi-
dere lidt flere kvinder end meend, der bruger elcykler.

Neesten halvdelen afelcyklisterne i ovennaevnte undersggelse angiver, aklcyklen har erstat-
tet bilen helt eller delvist. Det er ogsa naesten halvdelen, som angiver, akelcyklen har erstattet
ture med den almindelige cykel. Derudover erstatter elcyklen kollektiv transport og gang for
ca. en femtedel af brugerne.

Undersggelsen konkluderer, at elcykling er i fremgang i Danmark og i udlandet 7 en udvik-

ling, som forventes at fortseette i seerligt fordi den yngre del af befolkningen nu ogséa har ta-
get elcyklen til sig. Erhvervslivet forventes i den forbindelse ogséa at tageelcyklerne mere til

sigi bade til medarbejdernes pendling og i arbejdsgjemed.

Ellgbehjul 1 egne lgsninger
Data om brug af ellgbehjul er begreensede, men Faerdselsstyrelsen gennemfgrte i 220 en un-
dersggelse af tendenserne pd omradet for sma motoriserede kfzfretrZJjer7

Undersggelsen har gennem videoobservationer i udvalgte kryds i henholdsvis Kgbenhavn og
Aarhus kortlagt brugen af sm& motoriserede karetgjer. Resultatet af observationerne er, atca.
1,5 pct. af karetgjerne pa cykelstierne er sma motoriserede kgretgjer, heunder ellgbehjul.
Dermed udggr sma motoriserede karetgijer en lille del af de transportmidler, der anvendes pa
cykelstierne.

| undersggelsen svarer 47 pct. af respondenterne, at de anvender kgretgjerne i fritiden eller
til sightseeing, og 27 pct. anvenderkaretajerne til pendling. De resterende svar fordeler sig pa
til/fra butik (12 pct.) og til/fra kollektiv transport (5 pct.). Den gennemsnitlige turleengde hos
respondenterne er pa ca. 4,4 km, og der kares gennemsnitligt 3,1 ture om ugen med en sam-
let l,eengde p& 13,7 km.

Respondenterne svarer endvidere i60 pct. af tilfeeldene, at ellgbehjul erstatter gang og cykel.
Derudover erstatter ellgbehjul kollektiv transport og bil/taxi for henholdsvis 13 pct. og 12 pct.

70 pct. af respondenterne, der anvender smamotoriserede karetgjer, er 18-30 ar gamle. Der
er endvidere en relativ hgj andel af bagrn under 15 &r blandt brugerne af disse keretgjer.

3.4.3 Delebiler

De senere ars teknologiske udvikling har muliggjort nye og smartere mader at dele bil pa. Det
geelder b&de borgere, der deler deres egne biler, ogrirksomheder som tilbyder forskellige de-
lebilsordninger .

! Sma motoriserede keretgjer defineres her som 1) speed pedelecs (elcykel som kan kgre 45 km/t), 2) motoriserede lgbe-
hjul, 3) selvbalancerende keretgjer, og 4) motoriserede skateboards
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Delebiler i Danmark er i hgj grad er et storbyfaenomen, idet 74 pct. af turene med delebil er
foretaget i Storkebenhavn.® Endvidere bor 56 pct. af de danskedelebilister med abonnement
i Storkgbenhavn, mens 5 pct.bor i Aarhus og 2 pct. i Odense’

I Kgbenhavn, hvor delebiler er mest udbredt, var der i 2021 ca. 3.150 delebiler, heraf var 270
med fast stamplads, 1.150uden fast stamplads og 1.730 nabetil -nabo biler. il sammenlig-
ning er der 138.700 privatbiler i Kgbenhavns Kommune.

De typiske brugere af delebiler erunge pa 1830 ar, der er en starre andel maend og andel
med hgj indkomst og leengere uddannelse, og sa er der flere studerende.

Delebiler reducerer barrieren i forhold til at kare i bil, hvilket treekker i retning af gget bilkar-
sel. Omvendt kan det erstatte det at have egen bil, hvilket treekker i retning af reduceret bil-
karsel. Det kan ikke entydigt konkluderes, hvorvidt delebiler samlet set giver mere eller min-
dre bilkgrsel, og det kan heller ikke entydig konkluderes, hvordan delebiler pavirker efter-
spargslen efter kollektiv transport.

3.4.4 Samkgrsel

Samkearsel er privat karsel, som bilejeren kgrer under alle omsteendigheder, hvor der tilbydes
ledig plads i bilen til andre personer, der har et karselsbehov pa samme straekning.Det kan
veere en person uden for husstanden (fx en kollega eller nabo) eller en fremmed.

Samkarsel kan ogsa veere, nar personer fra samme husstand felgesokus i udvalgets arbejde
er primeert pa den samkgrsel, som ligger ud over samkgrsel med medlemmer fra husstanden.

Samkgrsel kan bade veere de lange ture, hvor der fx aftales en tur mellem landsdele, eller det
kan veere de korte ture, fx mellem hjem ogarbejde, til og fra fritidsa ktiviteter eller mellem
hjemmet og stationen.

Samkearseler i dag defineret i taxiloven og adskiller sig for det farste fra taxikegrsel ved, at
o0samkBr sel 0 f or dageassageahar etirandpertbéhovl sem tdiver deekket af
turen. Samkgrsel adskiller sigfor det andet fra taxikarsel ved, at der i forbindelse med sam-
kersel alene ma betales for omkostninger, der erdadirekte forbundet 0 med kgrslen, hvor for-
malet med taxikarsel er fortjeneste ved kerslen. Er formalet fortjeneste, sa anses karslender-
med i lovgivningens forstand som taxikarsel.

8 .
Vejdirektoratet.

° Urban Creators, Analyse af forskellige typer delebilisme og deres effekter i Kgbenhavn, 2021, for Kgbenhavns Kom-
mune.

0 Kgbenhavns Kommune, Handlingsplan for delebilisme 2022 -2025, 2022.
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P& nuveerende tidspunkt er det kun private virksomheder, sakaldte samkarselsudbydere, der
kan videreformidle og udbyde trafikken med personbilers tomme saeder. Disse ydelser er ret-
tet mod de leengereture. Trafikselskaberne kan séledes ikkeindkgbe og udbyde pladser i pri-
vatbiler til brug for samkgrsel som led i den kollektive transport .

Data fra 2022 (Vejdirektoratet) viser, at ca. 22 pct. af turene med flere personer i bilen (knap
halvdelen af alle bilture) Yer samkgrsel med nogen uden for husstanden, som man kender,
det vil sige venner, kolleger, naboer mv., mens kun ca. 1 pct. af turene med flere i bilen er
samkgrsel med en fremmed.

3.4.5 Taxi

Taxiloven regulerer tilladelse til at seelge taxikgrsel mv. og regulerer rammerne herfor. Der
kreeves tilladelse for at kare taxi, seelge taxikgrsel og der er et landsdeekkende loft over pri-
serne for at kare taxi.

Taxiloven opstiller blandt andet falgende rammer for taxikgrsel:

1 For at seelge taxikarsel skal vggnmanden have en tilladelse til erhvervsmaessig per-
sontransport (EP-tilladelse). Med EP-tilladelsen kan vognmanden kgre taxi i hele
landet.

1 Vognmanden skal seelge sin taxikarsel via et karselskontor. Det kraever tilladelse at
drive karselskontor, og med denne tilladelse kan man szelge taxikarsel i hele landet.
Der er mulighed for oprettelse af landdistriktskarselskontorer.

1 Taxichauffgrer skal have et chauffgrkort, der kreever en 14dagsuddannelse.

1  Taxier skal veere forsynet med taxameter og saedefgler samt videovervagning. Der
er diverse krav til lys og skiltning pa bilen.

1 Etnationalt prissystem, som medfarer, at det enkelte karselskontor fastseetter priser
for taxikarsel inden for rammerne af et landsdsekkende prisloft. Konkret indebzerer
prisberegningen ved taxikarsel en starttakst, en kilometertakst og en tidstakst. Der
kan opereres med i alt tre takstsaeti et til dagskarsel, til karsel aften og weekend og
til seerlige dage.

1 Der er mulighed for kommunerne via kontrakt at betale karselskontorer for at stille
et taxiberedskab til radighed i et geografisk omrade.

Det er Feerdselsstyrelsen der er ansvarlig for udstedelsen af tilladelser, og for at fare tilsyn
med at taxiloven overholdes.

Den 1. januar 2024 tradte en aendring af taxiloven i kraft. ££ndringen indebeerer, at privatper-
soner paen raekke smager far mulighed for at kere andre personer mod betaling. Dette sker
ved, at transportministeren er bemyndiget til at fastsaette regler om, at taxiloven ikke skal

uPé en gennemsnitsdag i 2022 blev der foretagetca. 7,9 mio. ture i personbil, heraf var ca. 3,7 mio. ture med flere i bi-
|l en, og dermed en form for oOsamkBrselsturo.
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finde anvendelse pa ikke bro- og landfaste ger, hvor der ikke er almindelig adgang til taxikar-
sel, hvis kommunen gnsker det. Baggrunden herfor er, at p& ger med fa indbyggereer kar-
selsbehovet begraensetog at der dermed ikke eksisterer et taxiudbud.
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Kapitel 4. Den kollektive transports finansie-
ring

Ekspert udv alivgestmuligtiomfang afdeekke driftsudgifterne ved de forskellige

transportlgsninger 6o g s k al pr inadeller {foe takststrakéuren], som ikke forud-

seetter gget offentligt tilskud 0(fase 2). Endelig skal udvalgetssamlede anbefalingero € kunne

realiseres inden for de eksisterende Bkonomi ske rammero

| dette kapitel belyses de samlede gkonomiske rammer bade den samlede kollektive trans-
port.

Endvidere belyses ud fra en gennemsnitsbetragtning, tilskudsbehovet per passger i den lo-
kale kollektive transport, herunder i flextrafik.

Endelig belyses prisudviklingen i den kollektive transport.

4.1 Samlede offentlige driftstilskud til kollektiv transport

Offentlig servicetrafik finansieres ved offentlige tilskud og passagerindtaegter. Generelt yder
kommuner og regioner tilskud til kommunal og regional kollektiv transport, mens staten yder
tilskud til trafik ken p& den statslige jernbane.

Staten yder derudover malrettede tilskud til visse seerlige rabatter i bade den lokale og stats-
lige kollektive transport . Disse rabatordninger er resultatet af politiske aftaler mellem Folke-
tingets partier. Det drejer sig om fglgende rabatordninger:

- Rabat pa rejser uden for myldretiden

- Heevet aldersgreense for bgrns betaling af fuld takst
- Gratisgreensefor bgrn op til 12 ar

- Takstnedseettelser for pensionister

- Ungdomskort

- Nedsat takst for cykelmedtagning i privatbanerne

- Tilskud til sommerrejsepas

De samlede offentlige tilskud til drift af kollektiv transport udggr omkring 11mia. kr. arligt,
jf. tabel 4.1

Det offentlige tilskud til kollektiv transport skal deekke de driftsudgifter, der ikke deekkes af
passagerindtaegterne, jf. kapitel 3. Hertil kommer offentlige udgifter til visiterede befor-
dringsordninger.

Kommuner og regioner beslutter, hvilk et serviceniveau der skal udbydes af deres trafiksel-
skab, herunder rutenet og hyppighed, og finansierer serviceniveauet via tilskud til trafiksel-
skabet fratrukket billetindteegter. Nar serviceniveauet er fastlagt, sender trafikselskabet de

pageeldende ruteri udbud til private operatgrer.
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Tabel 4.1. Offentligt tilskud til drift af kollektiv transport ,2018 -202 3

Offentligt tilskud, mio. kr. (&rets priser) 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Kommuner og regioners tilskud til bustrafik, pri-

4.781 5.007 5.077 5.118 6.277 n.a.
vatbaner, letbaner og &ben flextrafik
Statens tilskud til ungdomskort 567 535 435 369 469 504
Statens tilskud til gvrige rabatter i kollektiv trans-
400 442 325 436 484 515
port
Statens Covid-19-kompensation til traf ikselska-
berne i 2020-2022, samt ekstraordineert tilskud pa
- - 894 1.048 295 140
125 mio. kr. i 2022 og ekstraordinzert tilskud pa 140
mio. kr. i 2023
Statens Covid-19-kompensation til Metroselskabet i
- - 747 709 - -

2020 og 2021.

Statens kontraktbetaling til DSB og Arriva, inkl. Co-
4.229 4.220 5.846 4.667 3.666 3.809
vid-19-kompensation

| alt 9.977 10.204 13.324 12.347 11.191 n.a.

Anm.: Der medtages alene driftstilskud, hvorfor tilskud til infrastruktur p& den statslige jernbane, som varetages af
Banedanmark, ikke indgar, ligesom betaling af metroens anleeg heller ikke indgdr. Driftsomkostninger til privatbaner
kan i nogle tilfeelde indeholde udgifter til materiel og lign., afhaengigt af det enkelte trafikselskabs aftale med driftsleve-

randeren, ligesom udgifterne til bustrafik ogs& indeholder udgifter til operatgrernes indkgb af busser. Regionerne med-

regner betalingen fra staten for trafikkgberansvar i deres tilskud til privatbanerne . For overskuelighedens skyld er
tidsperioden afgraenset til 2018 -2023. 2023 kan ikke opggres samlet, da Trafikstyrelsen ikke har modtaget regnskaber
fra trafikselskaberne.

Kilde: Trafikstyrelsens indsamlede statistik fra trafikselskaberne om offentlig buskarsel, privatbaner og flextrafik,
samt statsregnskabet.

Trafikselskabernes gkonomi skal balancere i det enkelte budgetar, og det er trafikselskaber-
nes ejeres (kommuners og regioners) ansvar at sikre dette. | praksis betyder det, at udgifter,
der ikke kan deekkes af passagerindteegter, skal finansieres af tilskud fra ejerne i det ekelte

ar. Er passagerindtaegterne et ar fx lavere end forventet, eller er driftsudgifterne hgjere end

forventet, som senest er set i forbindelse med energiprisstigningerne, vil trafikselskabet ofte
skulle opkraeve et hgjere driftstilskud fra ejerne end forventet.

Kommuner og regioner prioriterer drifts tilskud det pa linje med @vrige kommunale og regio-
nale opgaver. Regionerne prioriterer opgaven inden for rammen for regional udvikling, dvs.
afkoblet regionernes ansvar for sundhedsveesenet. Opgaverne vedrgrendeegional udvikling
udgar 2-3 pct. af regionernes samlede budgetter, som primeert omfatter sundhedsomradet.
Til regional udvikling hgrer udover kollektiv transport regionernes opgaver vedrgrende miljg,
uddannelse og erhverv. Kollektiv transport er dog langt den stgrste udgiftspost under regio-
nal udvikling, og tilskuddet til kollektiv transport (herunder bade til bus - og privatbanedrift)
udgjorde i gennemsnit ca. 60 pct. af regionernes udgifter til regional udvikling i 2019 (dvs.
for covid-19).

Kommunerne pri oriterer kollektiv transport inden for den samlede serviceramme, og tilskud-

det til kollektiv transport udgjorde i gennemsnit ca. 1 pct. af kommunernes udgifter under
servicerammen i 2019 (dvs. far covid-19).
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Andelen af driftsudgifterne som finansieres af passagerindteegter, betegnes passagerfinansie-
ringsgraden. Passagerfinansieringsgraden varierer pa tveers af de forskellige former for kol-
lektiv transport, jf. tabel 4.2. Passagerfinansieringsgraden faldt kraftigt under covid-19, hvil-
ket skyldes det store fal i rejseaktiviteten, som staten kompenserede for gkonomisk.

Tabel 4.2. Passagerfinansieringsgrad pa tveers af forskellige former for kollektiv
transport, 2018 -2022

Passagerfinansieringsgrad (pct.) 2018 2019 2020 2021 2022

Kommunale og regionale busser 38 37 25 26 29
Privatbaner og letbaner * 36 36 26 29 34
Aben flextrafik 35 36 35 35 32
Metro 2 148 161 80 71 103
DSB3 59 58 39 44 58

Anm.: Passagerfinansieringsgraden er opgjort p& baggrund af passagerindteegterne set i forhold til driftsudgif-
terne, og udgifter til infrastruktur p& den statslige jernbane, som varetages af Banedanmark, medregnes derfor
ikke, ligesom finansiering af metroens anleeg heller ikke medregnes. For overskuelighedens skyld er tidsperioden
afgreenset til 2018-2022. Trafikselskaberne opggr normalt deres passagerfinansieringsgrad inkl. statsligt tilskud til
rabatter, der dermed medregnes som passagerindtaegt i derfor afvige r passagerfinansieringsgraden her fra pas-
sagerfinansieringsgraden, der fx angives i Trafikstyrelsens &rlige sektorrapport. Passagerfinansieringsgraderne i
2020 og 2021 er i hgj grad pavirkede af statens covid -19-kompensation.

Note: 1) Driftsudgifter til p rivatbaner kan i nogle tilfeelde indeholde udgifter til materiel og lign. afhaengigt af det
enkelte trafikselskabs aftale med driftsleverandgren. Sydtrafik har indgéet aftale om drift af Vestbanen med Ar-
riva, hvorefter passagerindteegten tilfalder Arriva, og ~ Sydtrafik indgar derfor ikke i opggrelsen. 2) Passagerfinan-
sieringsgraden er udregnet p& baggrund af Metroselskabets arsrapporter. 3) Opgjort som passagerindtaegtens an-
del af omkostningerne, |jf. DSB&6s -rsrapporter.

Kilde: Trafikstyrelsens indsamlede statistik fra trafikselskaberne ogDSBds -r srapporter.

Passagerfinansieringsgraden for saerligt busdriften er faldet set i forhold til fgr covid -19-pan-
demien. Under pandemien blev de regionale trafikselskaber kompenseret for at opretholde
busdriften uaendret pa trods af, at der skete markante fald i rejseaktivitet under krisen (savel
som DSB, Arriva og Metroselskabet). Den lavere passagerfinansieringsgrad i 2022 kan af-
spejle en faldende trend i antallet af passagerer siden far pandemien, hvortil der ikke er sket
en tilpasning i driften grundet den farnsevnte kompensation (se kapitel 5). Faldet i passager-
finansieringsgraden for metroen kan i hgj grad tilskrives ophaevelsen af den sakaldte dobbelt-
faktor fra og med 2021foruden corona-kompensationen fra staten i 2020 og 2021.

4.2 Regional og kommunal kollektiv transport

Nedenfor beskrives driftsgkonomien for den regionale og kommunale kollektive transport
samlet for de lokale transportformer, og tilskudsbehovet p er passagerer belyses ud fra en
gennemsnitsbetragtning. Udvalget vil i fase 2 om takster og gkonomi arbejde videre med gko-
nomien i lgsningerne (se kapitel 13).

4.2.1 Busdrift

De regionale trafikselskabers samlede driftsudgifter til busdrift udger ca. 8 mia. kr., jf. tabel
4.3, med en passagerfinansiering pa knap 30 pct. (se tabel 4.2).
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Tabel 4.3. @konomi for trafikselskabernes busdrift, 2018 -202 2

Mio. kr. (&rets priser) 2018 2019 2020 2021 2022
Passagerindteegter 2.824 2.718 1.848 1.925 2.364
Statsligt tilskud til rabatter 453 449 378 362 396

Driftstilskud fra kommuner og regioner (inkl. covid-19-kompensation

fra staten i 2020-2022 samt ekstraordinaert tilskud pa 125 mio. kr. i 4.101 4.199 5.069 5.209 5.282
2022)
Driftsudgifter 7.375 7.372 7.292 7.488  8.040

Anm.: Summerne kan afvige grundet afrunding. For overskuelighedens skyld er tidsperioden afgreenset til 2018 -2022
(nyeste tilgeengelige tal) .
Kilde: Trafikstyrelsen.

4.2.2 Privatbaner

Privatbanerne finansieres af passagerindtaegter og tilskud til drift og infrastrukturvesteringer
(vedligehold og fornyelse) fra regionerne. En del af det statslige bloktilskud til regionerne er
beregnet pa baggrund af antallet af kilometer privatbane i drif t i hver region.

Staten yder derudover tilskud til privatbanerne i form af et gremeerket investeringstilskud,
der tildeles hver region arligt. | 2023 udgjorde det statslige investeringstilskud i alt 330 mio.
kr. (finansloven § 28.52.14).

| 2022 udgjorde udgifterne til privatbanernes drift og infrastruktur i alt ca. 1,4 mia. kr., mens
passagerindtaegterne udgjorde 0,4 mia. kr. | den forbindelse bemaerkes, at regionernes udgif-
ter til privatbanerne varierer betragteligt fra ar til ar, fordi de afhaenger af konkrete infra-
strukturinvesteringer i de enkelte ar.

4.2.3 Flextrafik

| 2022 var den samlede udgift til &ben flextrafik pa ca. 150 mio. kr., heraf betalte passage-
. . . 12 . . .. o

rerne ca. 48 mio. kr. i egenbetaling.” Det svarer til en passagerfinansieringsgad pa ca. 32

pct.

Den abne flextrafik er saledes kun en meget begreenset del af den samlede gkonomi for trafik-
selskaberne.

Som naevnt i kapitel 3 kan kommuner og regioner selv veelge, om de regionale trafikselskaber
skal varetage de lovbundne transporttilbud, som skal Igses i henhold til fx sundhedsloven og
serviceloven, eller om de vil fa varetaget opgaverne i andet regi.

2 Trafikstyrelsen, Rapport om trafikselskabernes brug af Flextrafik i perioden 2015 -2022, 2022.
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4.2.4 Tilskudsbehov per passager pa tveers af den lokale kollektive
transport

Som det fremgar ovenfor finansierede passagerernei 2022 omkring en tredjedel af driften af
den lokale kollektive transport, mens de resterende to tredjedele finansieres af offentligt til-
skud fra hovedsageligt kommuner og regioner.

Disse samlede tal kan anvendes til ud fra en gennemsnitsbetragtning at belyseitskudsbeho-
vet per passager i de forskellige transportformer. Udvalget vil i fase 2 af udvalgets arbejde
analysere disse forhold neermere

Busser
For naerveerende ses pa Movias og Midttrafiksbusser opdelt pa buskategorier, der sa vidt mu-
ligt matcher de geografier, som udvalget arbejder med i defglgende dele af rapporten.

Tilskuddet per passagerer lavest i bybusserne, iszer i de starste byei hovedstadsomradet og
Aarhus, samt i den regionale buskgrsel, hvor mange passagerer kan transporteres over leen-
gere afstande jf. figur 4.1.

P& Sjeelland ligger tilskuddet per buspassager (eksklusive skolebuskgarsel) gennemsnitligt
mellem 20 kr. i bybusserne i Storkgbenhavn samtregionalbusserne i hovedstadsomradet og
40 kr. pa Sjeelland (uden for hovedstadsomradet). Det bemeaerkes i den forbindelse, at de regi-
onale busser i hovedstadsomradetogsafungerer som bybusser, og de ligger da ogs& nogen-
lunde pa niveau med bybusserne i Storkgbenhavn.

Figur 4.1. Gennemshnitligt tilskud p er passager i forskellige typer bustrafik, 2022
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Anm.: Skolebuskgrsel medtages ikke delsforeligger ikke passagertal for Midttrafiks skolebusser , dels er antallet af
Movias linjer, der kategoriseres som skolebusser meget begraenset og derfor usikre tal. Movia regionalbus er opdelt i
forhold til, om det er Region Hovedstaden eller Region Sjeelland, der finansierer trafikken.

Kilde: Midttrafik og Movia.

I Jylland ligger tilskuddet per busp assager i Midttrafik pa gennemsnitligt mellem ca. 15 kr.

per passager i Aarhusdé bybusser og knap 100
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Privat baner

Det er ikke muligt direkte at sammenligne o pgerelser af gennemsnitligt tilskud per passager i
bustrafik o g i banetrafik. Det skyldes, atbustrafikken er udbudt, og kontraktbetalingen der-
med omfatter savel driftsomkostninger og anskaffelse af rullende materiel. Omkostningerne
til banetrafikken omfatter primeert direkte driftsomkostninger, hvorimod anskaffelse a f tog-
materiel som hovedregel ikke indgéar i opggrelsen af omkostningerne (jf. tabel 4.1 ovenfor).
Ligeledes indgar omkostninger til infrastruktur heller ikke i opggrelsen af tilskud per passa-
ger, hvor anleeg af baner er meget omkostningstungt.

Typisk vil di rekte sammenligning mellem tilskud til bustrafik og tilskud til banetrafik  derfor
undervurdere tilskuddet til banetrafikken .

For nordsjeellandske privatbaner i hovedstadsomradet ydes et gennemsnitligt tilskud per pas-
sager p& 20-40 kr., mens tilskuddet er p & ca. 50-60 kr. per passager for de gvrige baner pa
Sjeelland, jf. figur 4.2.

Tilskudsbehovet for privatbanerne i Jylland er hgjere end for privatbanerne pa Sjzelland. Der
er stor variation pa tveers af banerne, med et gennemsnitligt tilskud per passager pa knap 40
kr. for Hirtshals -Hjgrring og et gennemsnitligt tilskud per passager p& 120 kr. pa Lemvigba-
nen.

Figur 4.2. Gennemsnitligt tilskud per passager i forskellige typer af privat banetra-
fik, 2022
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Kilde: Trafik selskaberne.

Flextrafik

Med et tilskud p& mellem gennemsnitligt 120 kr. og 160 kr. per passager pa tveers af trafiksel-
skaberne, er tilskuddet per passager i den abne flextrafik betydeligt hgjere end per passager i
bustrafikken, jf. figur 4.3.

Der er imidlertid ganske fa rejsende i den abne flextrafik sammenlignet med den samlede
bustrafik, jf. kapitel 3, og derfor kan det ud fra en samlet betragtning veere rentabelt at tilbyde
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disse Igsninger, som ogsa kan vaere meget attraktive lgsninger for den rejsende, idet de er fla-
dedeekkende.Rentabiliteten vil afheenge af omfanget af brugen af lgsningerne, og i den for-
bindelse passagergrundlaget i de konkrete omrader.

Figur 4.3. Gennemsnitligt tilskud per passager i den abne flextrafik, 2022
Driftstilskud p er passager(kr.)
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Kilde: Trafik selskaberne.

Visiteret karsel

Det gennemsnitlige tilskud per passager for individuel handicapkersel ligger pa 250-350 kr.
per passager gennemsnitligt, jf. figur 4.4.

Figur 4.4. Gennemshnitligt tilskud per passager (tur) i visiteret karsel, 2022
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Kilde: Trafik selskaberne.
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Figur 4.4 indeholder udgifterne til patientbefordring og visiteret kommunal kersel, som de
regionale trafikselskaber varetager for kommuner og regioner, og er dermed ikke udtegm-
mende for alle kommunernes og regionernes karsler efter serviceloven og sundhedsloven.

Tilskudsbehovet for siddende patientbefordring er mellem godt 300 -450 kr. per passager.
Det store tilskudsbehov skal ses i sammenhaeng medat der i mange tilfeelde stilles saerlige
krav til den made, hvorpa transporten udfares.

Udvalget vil som naevntarbejde videre med gkonomien i transportlgsningerne, se kapitel 13.

4.3 Jernbanedrift p& statens jernbaner

4.3.1 DSB

DSB er en selvstaendig offentlig virksomhed, der er etableret i henhold til lov om DSB med

henblik p& at drive jernbanevirksomhed. DSB drives pa et forretningsmaessigt grundlag, hvor
transportministeren fungerer som eneaktionger pa statens vegne. Dette indebag er , at DSB6&s
gkonomi holdes adskilt fra statens gkonomi, og at DSB ledes af en professionel bestyrelse.

DSB finansieres ved billetindteegter samt ved kontraktbetaling for den offentlige servicetrafik,

som DSB varetager efter forhandlet kontrakt med staten. Tabel 4.4 herunder giver et overblik

over udviklingen i D S-B023% DeRfiemgarpanden samlede massager2 0 1 8

omseaetning i 2023 var pa niveau med omsaetningen far covid19.Det kan wudl edes, at DSBOs
kontraktindteegt per passager erca. 22 kr.

Tabel 44.Hovedt al om DSBb&és £2KE8nomi, 2018

Mio. kr. (&rets priser) 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Passagemdtaegter 5.285 5.173 3411 3.795 5.318 5.404
Heraf S-tog 1.483 1.483 1.108 1.142 1509 1.680

Kontraktindteegter fra staten (inkl. Covid-19-kompensation i

2020 og 2021)! 4051 4.025 4819 5.075 3450 3.565

Indteegter i alt 2 11.855 11.385 10.463 10.848 10.773 11.417
Omkostninger i alt 9.353 9.371 9.162 8.662 9.229  9.906
Resultat far skat (efter af- og nedskrivninger) 568 -1.641 -104 805 229 425

Anm.: For overskuelighedens skyld er tidsperioden afgraenset til 2018 -2023.

Note: 1) Den viste kontraktbetaling svarer ikke fuldsteendigt til den i statsregnskabet opgjorte, der anvendes i tabel 4.1
Dette skyldes, at DSB i sin arsrapport anvender et andet regnskabskoncept, som kan indebeere fx periodiseringer og
henszettelser, som DSB anferer de ar, som midlerne vedrgrer. 2) DSB har ogsa andre indteegtskilder end passager ind-
teegter og kontraktbetaling, fx ejendomsudvikling og indteegter fra ser viceforretninger,fx7-11 p- DSBA&s s
Kilde: DSBo&6s -r sr ap0p2wog2023r, 2020, 2021

Idet DSB drives pa forretningsmaessigt grundlag, kan DSB give overskud savel som under-
skud (i modseetning til de regionale trafikselskaber), ligesom DSB har andre indtsegtskilder
end passagerindteegter og kontraktindteegter, herunder fx indtsegter fra ejendomsudvikling
(DSB ejer togstationer) og indteegter fra 7-elevenrb ut i kker p- DSB&s stationer
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4.3.2 Arriva Tog A/S

Arriva Tog A/S er et privat selskab, som har vundet udbuddet pa visse regionale togstraeknin-
ger i Danmark, og som staten p& den baggrund har indgaet kontrakt med. Arriva har ansvaret
for togdriften i Midt - og Vestjylland samt p& Svendborgbanen. | 2020 overtog Arriva betje-
ningen af Svendborgbanen og straekningen VejleHerning -Struer fra DSB. | denne forbin-
delse steg Arrivas samlede trafik fraca. 7,7 mio. togkilometer per ar til ca.11,5 mio. togkilo-
meter per ar.

Statens kontraktbetaling til Arriva udgjorde i 2023 200 m io. kr., jf. tabel 4.5.

Tabel 4.5. Statens kontraktbetaling til Arriva Tog A/S, 2018 -202 3

Mio. kr. (arets priser) 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Kontraktindtaegter fra staten (inkl. Covid -
224 224 321 251 184 200
19-kompensation i 2020 og 2021)

Anm.: For overskuelighedens skyld er tidsperioden afgraenset til 2018 -2023.
Kilde: Statsregnskabet.

4.4 Covid -19-kompensation — muv. til trafikvirksomhederne

Restriktioner og generelt fald i samfundsaktiviteten medfarte meget store fald i rejseaktivite-
ten under covid-19. Trafikvirksomhederne var underlagt restriktioner i form af mundbinds-
krav og pladskrav, men opretholdt samtidig fuld drift bl.a. for at sikre transportmuligheder
for kritisk personale . De store fald i rejseaktivitet, samtidig med at fuld drift opretholdtes,
medfgrte store gkonomiske tab for trafikvirksomhederne.

Staten gavfuld covid-19-kompensation til de regionale trafikselskaber i 2020, 2021 og de far-
ste to maneder af 2022 og delvis kompensation til DSB, Arriva og Metroselskabet.

Under covid-19 har stateni alt udbetalt ca. 2,1 mia. kr. til de regionale trafikselskaber, ca. 2,8
mia. kr. til DSB og Arriva samt ca. 1,5 mia. kr. til Metroselskabet i kompensation for tabte
passagerindtaegter og for merudgifter til veernemidler, renggring mv. som fglge af covid-19.

Efter covid-19-restriktionerne blev ophaevet har de regionale trafikselskaber veeret udfordret
af manglende passagerindteegter og stigendeudgifter. Trafikselskaberne havdei 2023 ikke
det samme passagertal som fgr covid19. Prisstigningerne, som fulgte af Ruslands invasion af
Ukraine, har samtidig betydet merudgifter for trafikselskaberne pa samlet godt 1 mia. kr. i
2023 (herunder bl.a. til braendstof), som har skullet opkraeves fra kommuner og regioner. For
at understgtte den lokale kollektive transport har regeringen udmgntet 125 mio. kr. i ekstra-
ordineert tilskud i 2022 samt 140 mio. kr. i ekstraordinaert tilskud i 2023.

Med aftalerne om kommuners og regioners gkonomi for 2024 har regeringen, KL og Danske
Regioner aftalt, at trafikselskabernes maksimalt tilladte kassekredit haeves midlertidigt (til og
med 2025) fra 125 kr. per indbygger (i regionen) til 225 kr. per indbygger, svarende til i alt
600 mio. kr. pa tveers af trafikselskaber. Denne ordning geelder til og med 2025.
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4.5 Takstfastseettelse og udviklingen i takster

Lov om trafikselskaber fastseetter regler for, hvem der har kompetence til at fastsaette pri-
serne i den Kollektive transport (taks tkompetence), og i hvilket omfang disse takster kan hee-
ves.

4.5.1 Takstkompetencen

Det gaelder generelt, at takstkompetencen er lokal Det betyder, attaksterne i den kollektive
transport fastsaettes af den trafikvirksomhed, som driver den pagaeldende transport. Trans-
portministeriet fastseetter dermed ikke taksterne.

Danmark er overordnet geografisk opdelt i tre takstsystemer med hvert deres takstsystem,
herunder med hver sine regler for takstkompetence i Takst Sjeelland (gst for Storebeelt),
Takst @st/Vest (over Storebeelt) og Takst Vest (vest for Storebeelt).

Takst Sjeelland

| Takst Sjeelland er der feelles takstkompetencemellem DSB, Movia og Metroselskabet. Det
betyder, at taksterne pa standardprodukter (rejsekort, enkeltbillet og periodekort) skal fast-
seettes i feellesskab mellem parterne.

Takst @st/Vest
Kollektive transportrejser som offentlig servicetrafik over Storebaelt udbydes kun af DSB, der
dermed ogsa har takstkompetencen pa streekningen.

Takst Vest

Vest for Storebzelt geelder, at takstkompetencen ligger hos det regionale trafikselskab for sa
vidt angar rejser med enkeltbillet eller rejsekort inden for trafikselskabets omrade med bus,
privatbane eller letbane. Omvendt gaelder, at takstkompetencen for rejser med enkeltbillet
eller rejsekort med bus, privatbane eller letbane pa tveers af to trafikselskabers omrader deles
imellem de to selskaber.

For alle rejser med enkeltbilletter og rejsekort med jernbanevirks omheder, som udfgrer of-
fentlig servicetrafik pa kontrakt med staten (dvs. DSB eller Arriva), eller rejser hvor sddanne
jernbanerejser indgar, geelder, at jernbanevirksomheden har takstkompetencen.

For rejser med periodekort inden for trafikselskabsomrader deles takstkompetencen mellem
det regionale trafikselskab og den/de jernbanevirksomheder, der udfarer offentlig servicetra-
fik pa kontrakt med staten inden for trafikselskabsomradet. For rejser med periodekort pa
tveers af to trafikselskabsomrader ligger takstkompetencen hos den eller de jernbanevirksom-
heder, der udfgrer offentlige servicetrafik p& kontrakt med staten.

4.5.2 Takststigningsloftet
I henhold til lovgivningen ma trafikvirksomhederne ikke hzeve taksterne mere end pris - og
lgnudviklingen. Dette er konkretiseret ved takststigningsloftet. Takststigningsloftet er en pro-

centsats, som den gennemshnitlige stigning i taksterne for standardprodukter ikke ma over-
stige. Takststigningsloftet geelder ikke for rabatprodukter og den &bne flextrafik.

52



Takststigningsloftet beregnes arligt, og er fastsat som udviklingen i et indeks, der bestar af:

- Nettoprisindekset (veegtet med 20 pct.)

- Nettoprisindekset for breendstof (vaegtet med 10 pct.)

- Lenudviklingen for den private sektor (veegtet med 60 pct.)

- Den gennemsnitlige obligationsrenteaendring (veegtet 10 pct.)

Takststigningsloftet beregnes normalt vinteren far det &r, som det geelder for. Takststignings-
loftet for 2024 er fastlagt til 10,3 pct., hvilket er rekordhgit. Takststigningsloftets starrelse i
2024 skyldes, at takststigningsloftet for et givent ar ogsa indebaerer korrektion for tre tidli-
gere ar. Takststigningsloftet for 2022 og 2023 havde séledes ikke indfanget de prismaessige
konsekvenser af Ruslands invasion af Ukraine, og takststigningsloftet for 2024 indebzerer
korrekti on herfor.

Siden 2020 har takststigningsloftet varieret mellem 0 og 4,9 pct., mens det for 2024 er 10,3
pct., jf. tabel 4.6. Takststigningsloftet for 2025 er i foraret 2024 fastsat til 3,6 pct.

Tabel 4.6. Arligt takststigningsloft, 2020 -2025
2020 2021 2022 2023 2024 2025
Takststigningsloft, pct. 1,9 11 0,0 4,9 10,3 3,6

Kilde: Trafikstyrelsen.

Takststigningsloftet er fleksibelt. Trafikvirksomhederne kan opspare en del af takststignings-
loftet, som kan bruges ved senere ars takststigninger.

4.5.3 Takstudviklingen, herunder i forhold til biltrafik

Priserne i henholdsvis bustrafikken og togtrafikken er i perioden 2015 -2024 (til og med fe-
bruar) steget med i omegnen af 6-17 pct., jf. figur 4. 5. En stor del af stigningen i prisen for
kollektiv tr ansport er sket i januar 2024, grundet takststigningsloftet i 2024 p& 10,3 pct. (se
ovenfor)

Fra 2015 til 2020 er gennemsnitsprisen for at kabe bil i de farste ar faldet med ca. 4 pct. for at
stige fra 2020. Samlet set er prisen for indkgb af biler stegetmed ca. 10 pct. i perioden 2015
2023.

Den starste prisstigning er sket for drift af biler, dvs. udgifter til breendstof, vedligehold, for-

sikring mv. Prisen for drift af personbiler er i perioden 2015-2023 steget med ca. 25 pct. Der
har iseer veeret en storstigning fra 2020.
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Figur 4.5 . Udvikling i prisen pa personbiler og kollektiv transport , 2015 -2023 samt
januar og februar 2024
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130 130
120 ol ;—;__ 120
7,
4
Vs
110 2/ 110
e i
100 @~ — — ~- 100
90 90
80 80

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023  2024*

Indkgb af personbiler, mv.

= = = Drift af personbiler mv., fx braendstof og vedligehold
Transport med tog eller metro
Transport med bus

— = Biler samlet (drift og kab)

Anm.: *2024 indeholder data til og med februar 2024. Den samlede omkostning for bilkersel er baseret pa en opge-
relse fra Trafikstyrelsens Trafikplan for den Statslige Jernbane 2023. Den samlede indikator for bilkgrsel er e t veegtet
gennemsnit af priserne for kab af karetgjer (40 pct.), breendstof (40 pct.) og vedligeholdelse og reparation af kgretgjer
(20 pct.) Fra Danmarks St atistiks statistikbank PRIS 111 bruges indikatorerne 7.1.1. Personbiler (kgb af karetgjer), 7.2
Drift af personlige transportmidler, 7.3.1 Transport med tog og metro og 7.3.2.1 Transport med bus.

Kilde: Danmarks Statistik.

4.6 Opsummering

Den kollektive transport finansieres ved offentlige driftstilskud og passagerindtaegter. Gene-
relt yder kommuner og regioner tilskud til kommunal og regional kollektiv transport, mens
staten yder tilskud til den kollektive transport pa den statslige jernbaneog malrettede tilskud
til den lokale transport i form af forskellige rabatordninger .

Samlet udgjorde de offentlige tilskud til drift af den kollektive transport i 2022 omkring 11
mia. kr.

Driftsudgifterne til den kommunale og regionale busdrift udgjorde ca. 8 mia. kr. i 2022.
Heraf finansiere de passagerneknap 30 pct., mens det resterende finansieres af offentligt til-
skud fra hovedsageligt kommuner og regioner.

DSBO6s passager finansi er,imengpagsagerinarsieringsgraden foa p
priv atbaner og letbaner samlet set er knap 35 pct.

Der er betydelig forskel pa tilskudsbehovet per passager i busser pa tveers af land og by, og
der er ogsa stor forskel pa tilskudsbehovet pa privatbanerne. Tilskudsbehovet per passager i
Aarhus bybusserne er ud fra en gennemsnitsbetragtning en tredjedel af, hvad tilskudsbehovet
per passager er for de regionale busser i Midttrafik. Samtidig er tilskudsbehovet per passager
i Movias bybusser i Storkgbenhavn i gennemsnit det halve af tilskudsbehovet per passager i
kebstaederne pé Sjeelland. Dette vil udvalget analysere neermere i fase 2.
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Priserne i den kollektive transport fastsaettes af trafikvirksomhederne. Der er i lovgivningen
fastsat nogle overordnede rammer, herunder at taksterne ikke ma stige mere end pris og
Iznudviklingen. Der fastsaettes arligt et takststigningsloft, som bestemmer, hvor meget trafik-
virksomhederne maksimalt ma lade taksterne stige. | 2024 er takststigningsloftet rekordhgijt
med 10,3 pct. Takststigningsloftet for 2025 er i foraret 2024 fastsat til 3,6 pct.

Billetpriserne er fra 2015 til og med februar 2024 steget med 1617 pct.Prisen for at kabe bil
steget med ca. 10 pcti perioden 2015-2023, mens udviklingen i prisen for drift af bil (breend-
stof, vedligehold mv.) er steget med i omegnen af 25pct., herunder seerligt siden 2020. Det
vaegtede indeks for kgb og drift af bil er fra 2015 til 2023 steget med knap 21 pct.
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Kapitel 5. De senere ars udvikling i brugen af
kollektiv transport

| kapitel 3 og 4 er set pa, hvordan den kollektive transport er organiseret, finansieret og
hvilke transportlgsninger, der tilbydes . | det fglgende gives et overblik over,hvilken rolle den
kollektive transport i dag spiller i det samlede transportsystem og udviklingen i brugen af den
kollektive transport i de senere ar.

Udviklingen i danskernes brug af kollektiv transport belysesmed et fokus pa& de seneste syv ar
(perioden 2015-2022). De covid-19-relaterede restriktioner i samfundet ophgrte ved udgan-
gen af januar 2022, hvormed 2020, 2021 og i mindre grad ogsa 2022 er pavirket af covid-19.

5.1 Den kollektive transports andel af person transportar-
bejdet

Den offentlige kollektive transports andel af det samlede persontransportarbejde var i 2022
knap 10 pct., jf. figur 5.1, mens ca. 80 pct. af persontransportarbejdet afvikles i biler og mo-
torcykler (de resterende ca. 10 pct. afvikles pa cykel, knallert, i fiern- og turistbusser samt
med fly og skib). Dertil kommer gang, der ikke indgéar i opgarelserne af persontransportar-
bejde i malt i kilometer.

De knap 10 pct., som den kollektive transport udger, fordeler sig pa godt 2 pct. personkilome-
ter med rutebus og knap 7,5 pct. med tog.

Som det fremgar af kapitel 7 udggrden kollektive transport en central rolle ved blandt andet
at bidrage til at sikre transport muligheder for borgere, der ikke har karekort (fx skoleelever)
eller af andre arsager ikke har adgang til bil.

Figur 5.1. Busser og togs andel af det samlede person transportarbejde (k m), 2015 -
2022
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Anm.: oO0Togoaneogmetmk | . | et b
Kilde: Danmarks Statistik.
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5.2 Denr egional e og kommunal e bus trafiks rolle

Den regionale og kommunale bugtrafik , der udbydes af de regionale trafikselskaber,udgar
omkring 50 pct. af rejserne i den kollektive transport. Fordi togture ofte er leengere, udgar
busrejser dog kun 22 pct. af transportarbejdet i kollektiv transport malt i personkilometer.

Udvikling i bustrafikken i arene far covid -19

| perioden 2015-2019 blev der foretaget i gennemsnit ca. 280 mio. rejser om aret med bus.
Omkring 60 pct. af disse rejser blev foretaget pa Sjeelland. Movia, der daekker bade Region
Sjeelland og Region Hovedstaden, er dermed langt det starste regionale trafikselskab malt i
antal rejser, jf. figur 5.2.

Figur 5.2. Antal rejser i den offentlige bustrafik, 20 15-2022
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300 mio.
H g =
250 mio. -
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= Movia ®=FynBus = Sydtrafik Midttrafik = NT (Nordjylland) = BAT (Bornholm)

Anm.: Nordjyllands Trafikselskab og FynBus har endret opggrelsesmetode i henholdsvis 2018 og 2019, hvilket har
betydet nedjusteringer af deres passagertal.
Kilde: Trafikselskaberne.

| &rene 2015 til 2019 (far covid-19) oplevede alle trafikselskaber faldende passagertal i bus-
serne. Det samlede antal rejser faldt fra ca. 300 mio. i 2015 til ca. 250 mio. rejser i 2019, sva-
rende til et fald pa ca. 15 pct.Sydtrafik og Nordjyllands Trafiks elskab eendrede opggrelsesme-
toder i henholdsvis 2018 og 2019, hvilket formentlig er en del af forklaringen pa reduktion for
disse trafikselskaberi de pageeldende ar.

Bustrafikken  efter Covid -19

Pa trods af ophaevelsen af alle covidl9-relaterede restriktion er fra den 1. februar 2022, har
rejseaktiviteten i busserne ikke genfundet niveauet fra far covid-19. Rejseaktiviteten i bus-
serne l&i 2022 hos de fleste trafikselskaber pa ca. indeks 80 sammenlignet med 2019 jf. fi-
gur 5.3. 1 BAT la indekset i 2022 pa indeks 61.Den lavere aktivitet i 2022 kan afspejle en
fortsat faldende trend i antallet af passagerer fra fgr pandemien.
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Figur 5.3. Udviklingi rejseribustrafik  ken, statusi 2022 iforhold til 2019
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Anm.: Rejseaktiviteten i Movia og FynBus er pavirket af dbningen af henholdsvis M3 Cityringen, M4 Nordhavnsme-
troen og Odense Letbane.
Kilde: Trafikstyrelsen p& baggrund af oplysninger fra trafikselskaberne.

Betydning af ny infrastruktur for bustrafikken

Det faldende passagertal kan skyldesen kombination af forskellige faktorer . Der kan veere
sket et mere permanent strukturelt skifte i form af nye transportvaner efter covid -19, herun-
der stgrre omfang af hjemmearbejde. Der kan ogsa veere skebverflytning af rejser til isaer bil,
elcykel og gang Endvidere kan det underliggende fald i rejseaktiviteten i kollektiv transport,
der ogsa kunne registreres i arene far covid19, veerefortsat. Hvor meget, der skyldes hvilke
tendenser, afdaekkes ikke i dete arbejde.

Ses der pa det samlede passagertal pa tveers af bus, letbane og metro, konstateres et fald pa
ca. 6,5 pct. fra 2015 til 2019, og pa 10,5 pct. fra 2015 til 2022jf. figur 5. 4. En del af faldet i
bussernes kan henfgres af ny infrastruktur herunder seerligt metroen i Kgbenhavn, hvor City-
ringen abnede i slutningen af september 2019 og Nordhavnsmetroen i marts 2020 . Aarhus
Letbane dbnedegradvist fra december 2017.0dense Letbanedbnedei maj 2022.
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Figur 5. 4. Antal rejser med bus, metro og letbane 2015 -20 22
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Kilde: Trafikselskaberne og Danmarks Statistik.

Seerligt de nye metrolinjer flytter mange passagerer, og forventes at flytte 30 mio. passagerer
arligt fra bus til metro (se afsnit 3.2). Hovedparten af faldet hos Movia skyldes saledesden
fortsatte tilpasning til &bningen af M3 Cityringen og M4 Nordhavnsmetroen.

Det samlede antal rejser i Movias omrade inklusive metroen er séledes omtrent usendret efter
covid-19 i forhold til far covid -19, baret af en stor veekst i antallet af metropasagerer, jf. figur

5.5.

Figur 5.5. Antal rejser med bus og metro p& Sjeelland, 2015-2022
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Kilde: Trafikselskabernes opgerelse og Danmarks Statistik .
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5.3 Letbaner og metro

Rejseaktiviteten i letbane og metro har veeret stigende i de senere ar, hvilkethovedsagelig
haenger sammen med abningen af ny infrastruktur. En del af denne passagervaekst skyldes
saledesoverflytning af passagerer fra de bus og toglinjer, som de nye letbane- og metrolinjer
har erstattet. Endvidere har den nye infrastruktur tiltrukke t nye passagerer, derenten ikke
tidligere rejste, eller benyttede helt andre transportformer.

Aarhus Letbanes fgrste delstreekning (fra Aarhus H til Skejby) abnede i december 2017. An-
den og tredje delstraekning (fra Skejby til Lisbjerg og fra Aarhus H til Odder) abnede i august
2018, mens fjerde og femte straekning (fra Lisbjerg til Lystrup og mellem Aarhus og Grenaa)
abnede i april 2019. Odense Letbane dbnede i maj 2022. Kgbenhavns metro blev udvidet med
M3 Cityringen i september 2019 og med M4 Nordhavnsmetroen i marts 2020.

Der blevi 2023 i alt foretaget ca. 20 mio. rejser med metroen, mens letbanerne i Aarhus og
Odense transporterede ca.11mio. passagerer,jf. figur 5.6.

Figur 5.6. Antal passagerer i letbane og metro, 2015 -2023
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Kilde: Danmarks Statistik og m.dk.

Abningen af nye letbaner og metrolinjer betyder, at det er vanskeligt direkte at sammenligne
rejsetal fgr og efter covid-19 for letbaner og metro. Der er sdledes sket en markant veekst i an-
tallet af rejsende i metrosystemet efter covid-19.

De metrolinjer, der eksisterede far covid-19 (M1/M2), har i 2022 haft passagertal pa lidt over
indeks 100 i forhold til 2019, og har dermed ikke haft noget decideret passagerfald i forlaen-
gelse af covid19. Det matte dog ogsa forventes, at tilfgjelsen &M3 Cityringen og M4 Nord-
havnsmetroen ville fare til flere rejser pa de to oprindelige linjer , jf. figur 5.7 .
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Figur 5.7. Passagerudviklingi  metroen , 2015-202 3
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Kilde: Metroselskabet.

5.4 Togtrafik

Med togtrafik forstds her den trafik, der foregar pa statens baner savel som pa de regionale
privatbaner . Metro og letbaner er behandlet szerskilt i foregaende afsnit.

Mellem 50 og 55 pct. af alle passagerer i togtrafikken findes i Stogene, mens fjern- og regio-
naltogene star for ca. 40-45 pct. Privatbanerne transporterer de resterende ca. 5 pct. af det

samlede antal togpassagerer.

| &rene 2015-2019 har togtrafikken generelt haft et svagt faldende passagertal jf. figur 5.8.

Figur 5.8. Antal passagerer i tog trafikken, 2015 -2023
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Kilde: Danmarks Statistik.
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Det samlede antal passagerer er fra 2015 til 2019 reduceret med ca. 6 mio., svarende til 3 pct.
Dette fald er szerligt fordelt pa S-tog og fiern- og regionaltog.

Covid -19
Det samlede antal passagereer fra 2019 til 2023 reduceret med yderligere godt 7 mio., sva-
rende til et fald pa 3,7 pct.

Passagertabet er primzert sket i den regionale togtrafik pa Sjeelland og Fyn og i Jylland mens
trafikken over Storebeelt er steget, jf. figur 5.9. Passagerer pa rejser over Storebaelt udgar
imidlertid kun ca. 5 pct. af det samlede passagerantal, hvorfor denne veekst ikke aendrer ved,
at det samlede antal passagerer i togtrafikken er faldet.

Figur 5.9. Udviklingi passagerer i togtrafikken, status i 2023 i forhold til 2019
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Anm.: Privatbaneoperatgrerne har overtaget driften af to statslige jernbanestraekninger i 2020.
Kilde: Danmarks Statistik .

For privatbanerne ses en mindre veekst. Dette deekke hovedsageligt over, at privatbaneope-
ratgrerne har overtaget driften af to statslige streekninger, hvorfor passagertal pa dsse streek-
ninger ogs& medregnes i passagertallet. | december 2020 har Lokaltog A/S (for Region Sjzel-
land) og Midtjyske Jernbaner (for Region Midtjylland) séled es overtaget driften af straeknin-
gerne henholdsvis Skjern-Holstebro og Roskilde-Kgge.

5.5 Aben flextrafik

Antallet af rejser foretaget med &ben flextrafik har veeret stigende i arene far covid-19, jf. fi-
gur 5.10.
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Figur 5.10. Antal rejser med aben flextrafik , 2015 -2022
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Kilde: Flextrafik 2015 -2021, Trafikstyrelsen og Trafikstyrelsens r egnskab for aben flextrafik 2022.

Pa trods af veeksten i antallet af rejser med aben flextrafik, udger aben flextrafik dog fortsat
en meget lille del (0,2 pct.) af den samlede offentlige servicetrafik.

5.6 Rejseaktivitet gst og vest for Storebeelt

Der er generelt store regionale forskelle p&, hvor meget den kollektive transport benyttes.
Vest for Storebzeltblev der arligt foretaget ca. 50 rejser med kollektiv transport gennemsnit-
ligt per indbygger far covid-19, heraf hovedparten med bus. @st for Storebzeltblev der arligt
foretaget over 160 rejser med kollektiv transport i gennemsnit per indbygger far covid-19,
heraf de fleste med tag og metro, jf. figur 5.11
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Figur 5.11 Rejser per indbygger med kollektiv transport gst og vest for Storebzelt,
2015-2022
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Anm.: Sydtrafik og Nordjyllands Trafikselskab har sendret opgarelsesmetode i  henholdsvis 2018 og 2019.0 T o & 0
inkl. letbane og metro.
Kilde: Trafikstyrelsen, pa baggrund af rejsedata fra trafikselskaberne og Danmarks Statistik.

I bade gst og vest har der veeret fald i antallet af bus og togpassagerer fra 2019 til 2022, mens
antallet af passagerer med letbaneog metro er steget,jf. ovenstdende afsnit. Mellem 2019 og

2022 er antallet af passagereri gst faldet ca. 8 pct. og i vest ca. 10 pct. Der ses dermed et lidt

starre passagertab vest for Storebeelt.

5.7 Opsummering

| &rene 2015 til 2019 (far covid-19) oplevede alle trafikselskaber faldende passagertal i bus-
serne. Samlet kan det opgares til et fald p& ca. 15 pct. Rejseaktiviteten i busserne er fortsat en
del under niveauet far covid-19 og 1a i 2022 pa ca. 80 pct. af 2019.

Overflytning af passagerer fra busser til metro (2019/2020) og letbane (2022) kan ikke for-
klare hele passagerfaldet i busserneDer er sdledes antagelig tale om en kombination af for-
skellige faktorer, herunder at der kan vaere sket et mere permanent strukturelt skifte i form af
nye transportvaner efter covid-19, herunder stgrre omfang af hjemmearbejde, overflytning af
rejser til cykel, bil og gangi og at det underliggende, generelle fald i rejseaktiviteten i kollek-
tiv transport, der ogsa kunne registreres i arene fgr covid-1971 er fortsat. Det er fortsat tidligt
at konkludere p&, om der er tale om varige sendringer i befolkningens transportvaner.

| letbaner og metro har rejseaktiviteten vaeret stigende i de senere ar, hvilket hovedsagelig
haenger sammen med &bningen af ny infrastruktur. En del af denne passagervaekst skyldes
overflytning af passagerer fra de bus og toglinjer, som de nye letbane og metrolinjer har er-
stattet, og en del kan forklares ved, at den nye infrastruktur har tiltrukket nye passagerer.

| arene 2015-2019 oplevedetogtrafik ken (summen af trafik pa statens baner savel som pa de
regionale privatbaner) et fald pa 3 pct.
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Rejseaktiviteten i togene er fortsat under niveauet far covid-19, og ligger pa ca. 8 pct. af akti-
viteteni 2019. Passagertabet er primaert sket i den regionaletogtrafik pa Sjeelland og Fyn og i
Jylland, mens trafikken over Storebaelt er steget.

Antallet af rejser foretaget med aben flextrafik har veeret stigende i arene fgr covid-19, men
faldt fra 2019 til 2020. Rejseaktiviteten i den abne flextrafik er fortsat en del under niveauet

far covid-19, og 1& i 2022 p& ca. 90 pct. af aktiviteten i 2019.

Efter covid-19 er rejseaktiviteten i den kollektive transport saledes steget igen, men der var i
2022 fortsat feerre passagerer end fgr covid 19 pa tveers af kollektive transportformer.
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Kapitel 6. Adgangen til kollektiv transport

Den enkeltes mulighed for at benytte den kollektive transport afheenger af, hvilket transport-
tilbud der findes. Landsdaekkende data om stoppesteder/stationer, rejsetider og afgangshyp-
pighed findes i rejsekort - og rejseplansdata, hvilket muligggr sammenligninger pa tveers af
geografier.

| dette kapitel belysesborgernes adgang til at benytte den rutebundne kollektive transport i
form af:

- Rejsetid med rutebunden kollektiv transport til forskell ige bystarrelser
- Afstand til hovednettet
- Antal afgange af rutebunden kollektiv transport i neeromradet.

Data om udbud af @vrige kollektive transporttilbud, herunder mikromobilitetstilbud sasom
dele-cykler, dele-lgbehjul mv. (se kapitel 2), foreligger ikke i samme omfang.Derfor beskrives
i stedet med eksempler, hvordan disse gvrige transporttilbud kan supplere den rutebundne
kollektiv e transport og dermed gge adgangen til kollektiv transport.

6.1 Rejsetid er med rutebunden kollektiv transport

Med kortene i figur 6.1-6.3 illustreres grafisk rejsetiden med rutebunden kollektiv transport
(dvs. kollektiv transport der karer efter kareplan) til midtpunktet i neermeste by med mindst
2.000, 5.000 eller 10.000 indbyggere. Rejsetiderne er opgjort i myldretiden (ank omst mel-
lem kl. 8 og 9), og det er lagt til grund, at passagerer gartil neermeste stoppested eller station
og gar derfra til destinationen.

Rejsetiderne vises grafisk i nuancer af rad. | de markeste omrader er rejsetiden til neermeste
by mindre end 15 minutter, mens rejsetiden i de lyseste omrader er mere end 90 minutter. |
omrader markeret med grat er der ikke registeret nogle beboede adresser (kortet viserikke
sger, som derfor ogsa er markeret med grat).

Anvendelsen af rejseplansdata indebzerer, at ejsetiden bestar af gatid til og fra stoppesteder,

ventetid ved stoppestedet og tiden i denkollektive transport. Det betyder, at selve rejsetiden

med kollektiv transport oftest vil veere kortere end det anfgrte interval. Samtidig kan omrader

mar ker eten@dm®mOe mi nutter 0 i no gdererviesehtlfigthbjeteeenchave rejseti der,
90 minutter, hvor en del af rejsetiden er gatid eller ventetid.

De anvendte bystgrrelser (2.000, 5.000 og 10.000 indbyggere) er baseret pa en antagelse om,

at de fleste rejsemal findes i byer, fx uddannelsessteder, arbejdspladser, sundhedstilbud, ind-
kgbsmuligheder mv. Antallet af tilbud gges i takt med, at byens starrelse vokser
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Figur 6.1. Rejsetid med  rutebunden  kollektiv transport til byer med over 2.000
indbyggere, 2023 -hverdagskareplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med rutebunden kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 2.000 ind-
byggere (inkl. gang til og fra naermeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 pa
hverdage, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.

Kilde: Trafikstyrelsen p& baggrund af Rejseplanen.

67



Figur 6.2. Rejsetid med rutebunden Kollektiv transport til byer med over 5.000 ind-
byggere , 2023 -hverdagskgreplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med rutebunden kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 5.000 ind-
byggere (inkl. gang til og fra neermeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 pa
hverdage, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.

Kilde: Trafikstyrelsen p& baggrund af Rejseplanen.
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Figur 6.3. Rejsetid med rutebunden Kollektiv transport til byer med over 10.000 i nd-
byggere , 2023 -hverdagskgreplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med rutebunden kollektiv transport til midtpunktet i neermeste by med over 10.000
indbyggere (inkl. gang til og fra neermeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 p&
hverdage, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.

Kilde: Trafikstyrelsen p& baggrund af Rejseplanen.

Overordnet afspejler kortene i figur 6.1-6.3, hvor den rutebundne kollektive transport tilby-
des. Det ses,at der generelt er kortere rejsetider til byer langs jernbanestraekninger og hoved-
veje, der typisk vil veere betjent med busruter.
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Kortene viser endvidere, at rejsetiden til naermeste by generelt erlavere i omrader med byer,
hvor der er en starre koncentration af indbyggere som fx omkring hovedstadsomradet og i og
mellem byerne i @stjylland. Dette er udtryk for , at den kollektive transport typisk planleegges
ef t er 0 me sus. atidenmalretlesnod amraded med et forventet hgjt passagergrund-
lag og den bedst mulige driftsgkonomi.

Adresser i landdistrikter, der ikke befinder sig naer en regional busrute mellem starre byer, er
generelt ringere deekket af rutebunden transport . Det gar sig fx geeldende i visse omrader i
Nordjylland, det centrale Midtjylland og i det vestlige Sgnderjylland. | disse omrader er der
fra en del adresser en rejsetid pa op til 90 minutter til neermeste by pa over 10.000 indbyg-
gere, jf. figur 6.3. Af den arsag vil den abne flextrafik ofte tidsmaessigt vaere et mere attraktivt
tilbud her.

Rejsetiden reduceres betragteligt, jo mindre en by, det er forudsat, at der skal rejses til. | figur
6.1 og 6.2 er der saledes flere rade omrader.

Det ses i figur 6.4, at knap 70 pct. af danskernei 2023 kunne komme til nsermeste by pa
mindst 10.000 indbyggere med kollektiv transport pd mindre end 30 minutter p& en hver-
dagsmorgen. Det samme ggr sig geeldende for over 90 pct. af alle danskere, hvis turen blev
foretaget i en bil pa et vilkarligt tidspunkt . Figuren beskriver ikke antallet af afgange, som be-
stemmer hvor ofte, der er mulighed for at komme til den starre by med kollektiv transport.

Figur 6.4. Rejsetid til naermeste by med mindst 10.000 indbyggere
80 pct.
70 pct.
60 pct.
50 pct.
40 pct.
30 pct.
20 pct.
10 pct.
0 pct.
Under 15 15-29 30-44 45-59 1time
minutter minutter minutter minutter og derover

Kollektiv transport Personbil

Anm.: Rejsetiden til naermeste by med mindst 10.000 indbyggere med kollektiv transport er udregnet pba. oplysnin-
ger fra Rejseplanen. Derved er skolebusser, flextrafik osv. ikke inkluderet i opgarelsen. Rejsen bliver foretaget en
hverdagsmorgen. Data fra person er pa Bornholm fremgar ikke i figuren, da der er fejl i modtag ne rejsetidsdata. Pa
grund af afrundinger summerer de to transportformer pa tveers af rejsetid ikke til 100 pct.

Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af Rejseplanen.

| appendiks IV sesfigur 4-12rejsetiden med kollektiv transport , hvor cykel anvendessom
transportform til og fra stationen eller stoppestedet. Endvidere fremgar versioner af figu-
rerne, hvor der vises rejsetid med kollektiv transport med cykel og gang i weekenderne. Det
generelle billede er, at rejsemulighederne er darligere i weekenderneend i hverdagene.| ap-
pendiks V ses adgangen til kollektiv transport beskrevet ved konkrete lokale cases.
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Hovednet tet af rutebunden kollektiv transport

De rgde markeringer i figur 6.1-6.3 afspejler som naevnt koncentrationen af de kollektive
transportruter. Trafikstyrelsen har p& baggrund af input fra trafikselskaberne opstillet et ho-
vednet af rutebunden kollektiv transport, der primaert udggres af regionale buslinjer og af
alle toglinjer. Nettet er vist med gra linjer i figur 6.5. Den gr@nne markering viser op til 5 kilo-
meters afstand fra neermeste busrute eller togstation.

Figur 6 .5. Hovednettet og omréder inden for fem kilometer af en togstation eller
buslinje pA hovednettet

—— Hovednettet .

Indenfor 5 kilometer af
hovednettet

Anm.: Foruden toglinjer bestar hovednettet af regionalbusser i Fynbus og Midttrafik, X -busser i Nordjyllands Trafik-
selskab, regionalbusser og X-busseri Sydtrafik, A -, R- og S-busruter samt lokalbaner i Movia.
Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af trafikselskabernes data .
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96 pct. af danskernebor inden for en afstand af 5 km fra en togstation eller en buslinje pa ho-
vednettet. Busstoppesteder ikke er permanente ligesom togstationer, og der sker Igbende til-
pasninger, herunder bade etablering og nedleeggelse af stoppestederEndvidere er der nogle
steder mulighed for vinkestandsning. Derfor viser hovednettet afstanden til en buslinje og
ikke et busstoppested.

60 pct. af befolkningen bor inden for en afstand af 500 meter fra hovednettet, og gges afstan-

den til 10 km er andelen 99 pct., jf. tabel 6.1. Andelen er lavest i Region Nordjylland (Nordjyl-

land Trafikselskab), hvor 85 pct. af borgerne bor inden for en afstand af 5 km til nettet. | Mo-

Vi a, Midttrafik og Fyndbnuw énafstamdaffileor bor 97 pct.

Tabel 6.1. Antal indbyggere inden for en afstand af stationer og busruter pa hoved-
nettet (500 m, 5 km og 10 km)

Afstand 500 m 5km 10 km

Indbyggere 1.768.000 2.622.000 2.680.000
Movia

Andel (pct.) 66 97 100

Indbyggere 330.000 487.000 497.000
Fynbus

Andel (pct.) 65 97 99

Indbyggere 342.000 678.000 724.000
Sydtrafik

Andel (pct.) a7 93 99

Indbyggere 849.000 1.321.000 1.348.000
Midttrafik

Andel (pct.) 63 97 99
Nordjyllands Tra- Indbyggere 241.000 506.000 572.000
fikselskab Andel (pct.) 41 85 96

Indbyggere 23.000 39.000 40.000
BAT

Andel (pct.) 58 99 100

Indbyggere 3.554.000 5.653.000 5.860.000
I alt

Andel (pct.) 60 96 99

Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af trafikselskabernes data .

6.2 Antal afgange med kollektiv transport i neeromradet

Antallet af afgange med bus og tog i neeromradet er med til at definere den enkeltesmulighed
for at rejse med kollektiv transport pa d et tidspunkt, der passer til det konkrete behov. Hvis
bussen kun karer K. 7 og kl. 14 pa hverdage, vil mange, der ikkeskal rejse pa netop dette tids-
punkt, ikke opleve den rutebundne kollektive transport som et relevant tilbud .

Data fra Rejseplanen kan anvendes til atillustrere antallet af unikke afgange per dggn geo-
grafisk. | nedenstaende kort er antallet af unikke afgange per degn optegne i et kvadratnet
pa 1 km x 1 km Kortene viser dermed bade, om der eksisterer afgange i det hele taget, og
hvor mange afgange der er pa et dagn.
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Figur 6.6. Antal unikke afgange i Rejseplanen i et hverdagsdagn i et kvadratnet pa 1
km x 1 km, 2023
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I 500 -1.000
Bl > 1000

Anm.: Kollektiv transport er ekskl. flextrafik. | de gr& omrader findes ingen registrerede afgange.
Kilde: Treek fra Rejseplanen, COWI.
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Figur 6.7. Antal unikke afgange i Rejseplanen i et lgrdagsdegn i et kvadratnet pa 1 km
x 1 km, 2023

<10

P 10-100

B 100-250

B 250 - 500

I 500 -1.000 s .
I > 1000 ‘

Anm.: Kollektiv transport er ekskl. flextrafik. | de gr& omrader findes ingen registrerede afgange.
Kilde: Treek fra Rejseplanen, COWI.

Kortene i figur 6.6 og figur 6.7 viser, at der generelt er flere afgange medrutebunden kollektiv
transport i de starre byer samt pa jernbanerne og hovedvejene mellem disse byer. Uden for
byerne og transportkorridorerne imellem dem er antallet af afgange generelt lavere, idet der
er mange kvadranter med under 10 afgange i dggnet, samtidig med at der flere steder kan
veere lange afstande til stoppesteder, stationer mv. i det hele taget.
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Kvadranter med mindre end 10 afgange om dagen findes iseer i landdistrikterne, hvor passa-
gergrundla get er mindre. Mange busruter i disse omrader er tilpasset lokale skoler og uddan-
nelsesinstitutioner. Ruterne kan abnes for alle, men er geografisk og tidsmaessigt tilpasset
skolerne, og driften pa ruterne vil veere begraenset uden for skolers og uddannelsesistitutio-
ners mgdetider.

Sammenholdesfigur 6.6 og figur 6.7 kan det konstateres, at der er feerre afgange i derrute-
bundne kollektive transport i weekenden, iseer uden for byerne. Der findes saledesrelativt
mange omrader (kvadrantnet-punkter) p& hverdage, hvor der er afgange, men hvor der er f&
afgangei weekenden.

Malt ved antal afgange er der saledes darligere adgang tifutebunden kollektiv transport i
landdistrikterne og de mindre byer. Det indebeerer, at personer, der ikke har andre transport-
midler , kan have begreensede muligheder for amiliebesgg, deltagesei kulturelle og sociale
aktiviteter mv. | mange kommuner er der dog mulighed for at benytte aben flextrafik , safremt
man har mulighed for at planleegge rejsen i god tid (se kapitel 3).

| figur 6.8 er danskerne opdelt efter, hvilken tidsmaessig afstand de har mellem afgange med
kollektiv transport i den kvadrant, hvori de er bosat

Der er godt 400.000 personer, der har én eller flere afgange per minut opgjort som gennem-
snit over et dggn. Det svarertil over 1.440 unikke afgange i dggnet. Over to tredjedele af be-
folkningen (det vil sige knap 4 mio. personer) har mindst én afgang i egen kvadrant hvert 30.
minut.

Figur 6.8. Antal personer, der har en given tidsmeessig afstand mellem afgange med
kollektiv transport
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Kilde: Egne beregninger pa baggrund af Rejseplanen og Danmarks Statistik.

Det ses ogsd figur 6.8, at der er 850.000 personer, der ikke har afgange med kollektiv trans-
porti den kvadrant de bor i. For at afdeekke dette naermere er set pd, hvor mange af disse per-
soner, der i stedet har en afgang i en nabokvadrant. Opggrelsen viser, at 670.000 af de
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850.000 personer har afgange med rutebunden kollektiv transport i mindst én af nabokva-
dranterne. Dermed er der 180.000 danskere uden adgang til kollektiv transport i deres egen
eller nabokvadranten. Da bade en given persons bopael og afgangen i en nabokvadrant kan
ligge i udkanten af en kvadrant, kan afstanden til stationer eller busstop i nabokvadranten
konkret ligge inden for en afstand fra fa meter og op til 2,8 km fra bopeelen.

6.3 Adgang til aben flextrafik

I de kommuner, som tilbyder aben flextrafik , kan flextur bestilles til og fra alle adresser,
mens plustur kan bestilles fra en adresse til et stoppested/station og omvendt. Aben flextrafik
tilbydes i de fleste kommuner uden for hovedstadsomradet (se kapitel 3).

I de kommuner, der tilbyder flextur og plustur , vil der i princippet altid veere et kollektiv
transport tilbud tilgeengeligt uanset deekningen af den rutebundne kollektive transport.
Flextur skal imidlertid bestilles med mindst to timers va rsel, og der kgresnormalt ikke om
natten. Desuden er prisen for ture i aben flextrafik generelt megethgjere end priserne for
ture i den traditionelle kollektive transport (den pageeldende kommune fastsaetter selv tak-
sten inden for rammer fastlagt af trafik selskabef). Dermed er flextur malt pa disse parametre
et mindre attraktivt tilbud end andre.

6.4 Adgangen til gvrige transportformer

Figur 6.4 viser, at knap 70 pct. af danskerne kan komme til neermeste by p& mindst 10.000
indbyggere med kollektiv transport p& mindre end 30 minutter pa en hverdagsmorgen, mens
figur 6.8 viser, at 850.000 personer ikke har afgange med kollektiv transport i den 1x1 km
kvadrant, som de bor i, heraf har 670.000 afgange, hvis man teeller nabokvadranten med.
Dermed er det 180.000 danskere, der ikke har adgang til rutebunden kollektiv transport i de-
res egen eller nabokvadranten.

Den rutebunden kollektive transport kan suppleres af gvrige kollektive transporttilbud, der
kan forkorte afstanden til stoppesteder eller give nye transport muligheder.

Det er vanskeligt at opgere adgangen til at benyttedisse gvrige transportlgsninger pd samme
made som den rutebundne kollektive transport. | det falgende gennemgas imidlertid en
reekke eksempler, der viser, hvordan gvrige transporttilbud kan supplere den rutebundne
kollektive transport for at daekke borgernes transport behov.

Delemikromobilitet i delecykler og -ellgbehjul

Delemikromobilitetslgsninger fx en delecykel eller et dele ellgbehjul kan anvendes bade som
erstatning for rutebunden kollektiv transport pa kortere rejser og/eller som supplement i
form af first/last -mile.

Lagsningerne henvender sig primeert til brugere, som har visse digitale kompetencer, og som
fysisk er i stand til at betjene delemikromobilitetslgsningerne.

Delemikromobilitetslgsningerne drives pa kommercielle vilkar, og vil placere sig, hvor der er
flest kunder, det vil sige i de starre byer. | eksempelvis Randers Kommune og Stevns Kom-
mune har der dog veeret offertlig statte til delecykler. Se kapitel 3 for udbredelsen af delemi-
kromobilitet.
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DSB igangsatte i 2021Kgrmit , som er et tilbud, der skal ggre det enklere at veelge den beere-
dygtige rejse, nar stationen ligger et stykke fra arbejdspladsen. Kgrmit er en app-lgsning, der
bygger p& samarbejdsaftaler mellem DSB og virksomheder neer stationer forat f& medarbej-
dere let fra stationen til arbejdspladsen og tilbage igen pa en delecykel, og derved gge tilgeen-
geligheden til toget.

Eksempel

En pendler, der ankommer til Kgbenhavns Hovedbanegéard og skal cykle 10 minutter til ar-
bejde, vil skulle betale et abonnement p& 90 kr. per maned med inkluderede timer per dag,
eller ca. 36 kr. per tur uden abonnement for at benytte en delecykel

Delebiler
74 pct. af turene med delebili Danmark foretagesi Storkgbenhavn, og 56 pct. af de danske
delebilister med abonnement bor i Storkgbenhavn, 5 pct.bor i Aarhus og 2 pct. i Odense™®

I tyndere befolkede omrader, vil der ofte veere laengere afstand tiludlejeren end i starre byer.

Leje af en bil kreever i sagens natur karekort, og lgsningerne er séledes ikke tilgaengelige for
personer uden kgrekort eller en behjeelpelig chauffgr. Derudover er omkostningerne for at
leje en delebil relativt hgjere end prisen med den rutebundne kollektive transport, hvilket
ogsaudgar en begraensning

Eksempler
Delebiler kan bruges til forskellige formal. En familie fra Virum, der skalti DR6s koncert hus
kan for mellem 165 og 210 kr. benytte en delebil fra en lokal udbyder.

En gruppe venner, der skal pa stranden kan ligeledes benytte en dedbil fra en lokal udbyder
eller leje en privat bil via en app. Dette kan ggares for cirka 200 kr. om dagen afheengigt af bi-
lens stgrrelse. En studerende, der har brug for en bil i en weekend, lan for omkring 600 kr.
afheengigt af bilens starrelse leje en privat bil via en app fra fredag til sandag.

Samkgarsel

Samkarsel kan fungere som entransport mulighed bade dér, hvor der ikke er rutebunden kol-
lektiv transport savel som i sammenhaenge, hvor bugeren opnar en bedre pris eller fleksibili-
tet ved at veelge samkgrselSamkearsel er defineret i lovgivningen (se kapitel 3).

Generelt athaengeradgangen til samkgarsel af, at der er mulighed for at arrangere samkgrslen,
dvs. bilister som er villige til at stille deres tur til rAdighed for en bekendt eller fremmed. End-
videre skal der vaere mulighed for at aftale en samkgarselstur, fx via digitale platforme , lige-
som der kan veere behov forfysisk tilgeengelighed, fx ved samkgarselsgadser.

| brugerundersggelser fra Vejdirektoratet (marts 2020, 2021 og 2023) er bilisterne spurgt
specifikt ind til samkarsel, herunder deres kendskab til udbydere af samkgarselsplatforme, de-
res egne erfaringer med samkgrsel og holdninger til at benytte afsamkgrsel. Undersggelsen

13 Vejdirektoratet; Urban Creators, Analy se af forskellige typer delebilisme og deres effekter i Kgbenhavn, 2021.
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viser, at knap halvdelen af bilisterne kender til samkgrselsudbydere og-ordninger (2021), og
i 2023 havde ca. 20 pct. af respondenterne prgvet enten at tilbyde eller benytte samkgrsel

De veesentligste grunde til ikke at tilbyde eller benytte samkgrsel er rangeret i Vejdirektora-
tets brugerundersggelser i 2020, 2021 og 2023.Flest brugere tilkendegiver, at de foretraekker
at veere alene i bilen, og at de finder samkgarsel mindre fleksibelt jf. figur 6.9.

Figur 6.9. Hvad er de veesen tligste grunde til ikke at tiloyde eller benytte samkar-
sel?
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Kilde: Vejdirektoratets brugerundersggelse 2020, 2021 og 2023.

Eksempel

En person, der skal fra Kgbenhavn til Viborg, kan samle en studerende, der skal besgge sin
familie i Viborg , op. Ejeren af bilen ma modtage betaling fra den studerende, saledes at om-
kostningerne ved bilturen deles.

Taxi

Siden den nyetaxilov tradte i kraft er antallet af biler anvendt til erhvervsmeaessig person-
transport steget fra 7.112 i 2018 til 7.980 biler primo 2023, svarende til en stigning pa 10 pct
Ser man isoleret pa taxier er antallet steget fra 4156 i 2018 til 4.820 i 2022. Antallet af biler
faldt under covid-19, men er nu over niveauet umiddelbart far covid-19.

Der er starre adgang til taxier i de stgrre bykommuner. P& baggrund af seertraek fra Danmarks
Statistik er det opgjort, at der i de stgrre bykommuner gennemsnitligt er omtrent 100 taxier
pr. 100.000 indbyggere. Til sammenligning er der i gennemsnit registreret 53 taxier pr.
100.000 indbyggere i kommuner lzengere vaek fra en starre by . Det vil sige lidt over halvt sa
mange, og menskommuner teet pa en sterre by gennemsnitlig t ligger nogenlunde midt i
mellem med 69 taxier pr. 100.00 indbyggere. Tallene er baseret pa antallet af taxier, cer er
registreret i tilladelsesindehaverens kommune. Derfor skal tallene lseses med dette forbehold,
da en tilladelsesindehaver godt kan bo i et landdistriktsomrade og operere i en starre by.
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HORESTA har i 2024 udgivet en medlemsundersggelse af taxiudfordringer i Danmark. HO-
RESTAhar udsendt et spgrgeskema til medlemsvirksomheder i hotel-, restaurant- og turis-
mesektoren, hvor i alt 257 virksomheder har besvaret spgrgeskemaet.

I undersggelsen spgrges der blandt andet til, om medlemsvirksomhederne har oplevetudfor-
dringer med at skaffe en taxi. Svarene viser, at 30pct. af virksomhederne i Kgbenhavn, 51
pct. i starre byer og 82 pct. i resten af landet har haft problemer med at skaffe en taxi. Sam-
menlignet med 2019 er udfordringen mindsket i Hovedstaden, menstegeti resten af landet.™

Eksempel

En pensionist, der bor i Hgjslev uden for Skive, skal til scanning pa Regionshospitalet i Skive.
Pensionisten kan rejse til hospitalet med kollektiv transport for 18 kr. Det tager 26 minutter
med bussen, inklusive 1 km gang. Alternativt kan pensionisten tage en taxi. Det koster om-
kring 250 kr. fra dar til dgr og tager 12 minutter. Det er séledes 13 gange dyrere at rejse med
taxi pa denne straekning, men indebaerer en halvering af rejsetiden samt fierner behovet for at
ga

Fjernbusser

Fjernbusserne opererer primaert mellem landsdelene, primeert mellem de stgrre byer, og vil
for de fleste tures vedkommende veere et alternativ til en togrejse. Det er et lovgivningskrav,
at en fiernbustur skal veere mindst 75 km (jf. kapitel 3).

Ud af ca. 1,4 mio. rejsende i fiernbusserne i 2022 udgorde trafikken mellem Sjeelland og Jyl-
land ca. 71 pct.af rejserne. De gvrige rejsende i fiernbusser karer blandt andet til Fyn og
Bornholm.

Adgangentil fiernbuskersel er betinget af, at der er et tilstreekkeligt kundegrundlag, der kan
gere karslen gkonomisk attraktiv for udbyderen. Sekapitel 3 for et kort over godkendte dan-
ske fjernbusruter.

Eksempel

En studerende, der bor i Kgbenhavn, og vil besgge si familie i Viborg, kan veelge mellem tog
og fiernbus. Tog er hurtigere, men dyrere, med billetpriser fra 180 til 380 kr. Fjernbussen ko-
ster mellem 70 og 180 kr.

6.5 Opsummering

Adgangen til rutebunden kollektiv transport malt ved antallet af afgange ogrejsetid er starst i
byer ogomrader med sterst befolkningsteethed og pa streekninger mellem sterre byer. | sma
byer og i landdistrikter kan der veere langt til rutebunden kollektiv transport, og antallet af
afgange vil ofte veere lavt iseer om aftenen og i weekender.

Analysen viser, at 70 pct. af danskerne pa et hverdagsdggn kan na naermeste by med over
10.000 indbyggere pa& under 30 minutter med kollektiv transport og knap 4 mio. danskere

" HORESTA, Taxa-udfordringer - HORESTA medlemsundersggelse 2024.
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har mindst én afgang i nseromradet hvert 30. minut. Desuden viser analysen, at 96 pct. af
danskerne bor inden for 5 km fra hovednettet, der udggres af alle toglinjer oghovedsageligt
regionale buslinjer.

850.000 danskere har ikke afgange medrutebunden kollektiv transport i den 1x1 kmkva-
drant, som de bor i, heraf har 670.000 afgange, hvis man teeller nabokvadranten med. Der-
med er det 180.000 danskere, der ikke har adgang til kollektiv transport i deres egen eller na-
bokvadranten.

Langt starstedelen af de danske kommuner udbyder aben flextrafik (flextur og plustur) . | de
kommuner, hvor der tilbydes &ben flextrafik, deekker disse ordninger de omrader, hvor der er
lav tilgeengelighed af rutebunden kollektiv transport. Anvendelsen af ordningerne forudsaet-
ter dog som hovedregelmindst to timers forudbestilling, ligesom prisen ofte vil veere hgjere.
Udgiften per passager vil ofte ogsa veere hgjere for trafikselskaberne, sammenlignet med en
bus med fornuftig beleegning (se endvidere kapitel 4).

Bade aben flextrafik og @vrige transporttilbbud kan forkorte afstanden til stoppesteder, hvilket
udvider borgernes adgang til kollektiv transport .

Delemobilitetslgsninger tilbydes i forskellige varianter pa tveers af landet, men er koncentre-
ret omkring de store og mellemstore byer. Dette geelderligeledes for taxier, som dertil har en
markant hgjere pris end kollektiv transport. Samkgrsel har potentiale for at forbedre tilgaen-
gelighed, men brugen er begreense
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DeliB¥ ugen af kol

Som det fremgar af del 2 er der forskel i adgangen til den rutebundn e kollektive transport p&
tvaers af landet Samtidig har kvaliteten og betjeningen i sig selv betydning for folks trans-
portvalg. | del 3 af rapporten ses pa disse sammenhaenge.

| kapitel 7 undersgges, hvilke transportformer danskerne anvender til at daekke deres trans-
portbehov, og hvilke forskelle der er pa rejsemegnstre for forskellige befolkningsgrupper pa
tveers afgeografier.

| kapitel 8 analyseres sammenhangen mellem rejsemgnstre og udbuddet af kollektiv trans-
port. Det undersgges blandt andet, hvad antallet af afgange og rejsetiden betyder for valg af

transportform.

| kapitel 9 foretages en fremskrivning af den sociodemografiske udvikling og det belyses,
hvad denne udvikling betyder for passagergrundlaget for kollektiv transport.

I kapitel 10 beskrives en raekke rammevilkar og deres betydning for efterspargslen efter kol-
lektiv transport .
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Kapitel 7. Rejsemgnstre i Danmark

Transportefterspgrgsel og rejsemgnstre afhaenger af flere faktorer, herunderikke mindst den
enkeltes transportbehov, transport muligheder mv.

Udover transportbehovet kan den enkelte have personlige praeferencer i forhold til, om man
eksempelvis foretreekker individuelle transportmidler sasom bil eller cykel, eller om man fo-
retraekker kollektive transportmidler. | den forbindelse er prisen og bekvemmelighedenvig-
tige faktorer.

Endelig er de konkrete transport muligheder, herunder muligheder for at benytte den kollek-
tive transport, adgang til bil mv., ogsa vigtige faktorer, der spiller ind pa den enkeltes trans-
portvaner.

| det fglgende kapitel gives et overblik over de observerede transportvaner pa tveers af geo-
grafi og befolkningsgrupper samt en beskrivelse afPassagerpulsens undersggelse af, hvorle-
desde adspurgte danskere selv tilkendegiver, at praeferencer og oplevede mulighedempavir-
ker brugen af den kollektive transport.

7.1 Overordnede rejse  strgmme i Danmark

Med henblik pa at fa et helt overordnet billede af rejsestreammene i Danmark, er der foretaget
modelkgarsler af kollektive rejser i Grgn Mobilitetsmodel (GMM). GMM er en trafikmodel,

der er udviklet til at vurdere effekten af infrastrukturprojekter. GMM kan dermed give et
overblik over de overordnede rejsestramme, men er ikke velegnet til de mere detaljerede ana-
lyser af rejsemanstre.

| figur 7.1vises antallet af daglige rejser pa et hverdagsdagn medhenholdsvis tog og bus. Fi-
gurerne viser, at de mest anvendte straekninger i den kollektive transport er jernbanerne pa
S-togsnettet, metroen og det gvrige jernbanenet omkring Kgbenhavn, samt jernbanehoveds-
traekningen Kgbenhavn-Odense-Aarhus-Aalborg. Jernbanerne i det gvrige Danmark har
langt feerre rejsende. De mest anvendte busruter gar mellem de starre byer og internt i de
store byer.

| appendiks findes et kortudsnit for hovedstadsomradet og et kort af vejtrafik i form af antal
karetgijer i vejtransporten pa et hverdagsdagn, jf. figur 1-3 i appendiks IV.
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Figur 7.1. Antalrejseri henholdsvis bus og tog pa et hverdagsdggn, GMM  -beregning ,
hele landet
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Anm.: Grgn Mobilitetsmodel (GMM) modellerer rejsemgnstre, og kortet viser saledes ikke observerede rejser. Kortet
viser et scenarie for 2020 (der er seneste realiserede scenarie). Grundet

ikke. Jernbane omfatter privat bane, S-tog, letbaner og metro.

7.2 Turantal pa tvaers af geografier og befolkningsgrupper

Udvalget har undersggt, hvor meget danskerne rejser. Gennemsnitligt foretager danskerne
(10-84-arige) i alt ca. 3 ture om dagen med alle transportmidler. Tallet er lavere ilanddistrik-
terne, hvor der i gennemsnit foretages @. 2,8 ture om dagen, det vil sige0,2 faerre ture per
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dag, svarende til opmod 10 pct., jf. figur 7.2. Der er endvidere tale om gennemsnitstal, som
kan daekke over en betydelig underliggendevariation.

Ses pade enkelte befolkningsgrupper, fremgar det, at personer i erhverv foretager flest ture.*®
Personer i erhverv foretager ud over eerinde- og fritidsture ligeledes faste ture til og fra ar-
bejde, hvilket traekker turbehovet op i forhold til de grupper, der ikke har et fast, dagligt
transportbehov. Det ses saledes ogsa, at personer uden for erhverv og pensionistegenerelt
har feerrest ture. Forskelle i befolkningssammensaetningen pa tveers af geografier(se afsnit
7.3 0g 7.4, vil dermed have betydning for, hvordan de samlede transportbehov i et givent
omrade ser ud.

Figur 7.2. Gennemsnitligt antal ture per dag , alle transportmidler
Ture per dag

4

3

2

1

0

Skoleelev  UUl/lzerling | erhverv Uden for Pensionist Alle
erhverv
m Under 1.000 indbyggere = 1.000-10.000 indbyggere
10.000-100.000 indbyggere Aarhus, Aalborg og Odense

m Hovedstadsomradet

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU star for videregdende uddannelse.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015-2022, DTU.

Udvalget har overvejet forskellige afgrbnsninger af geograf
om forskellige opggrelser sendrer billedet i figur 7.2 markant. Billedet er dog overordnet ro-

bust og @ndres ikke hvis graensen for landdistrikter med smabyer nedjusteres til byer og om-

rader med feerre end 200 indbyggere.

7.3 Ture opgjort pa forskellige geografier og befolknings-
grupper

For at give et indtryk af hvordan forskellige befolkningsgrupper rejser , har udvalget foretaget
neermere analyser af de overordnederejsemgnstre i de fem geografier pa tveers afde seks be-
folknings grupper, som er beskrevet i abnit 2.2. Analysen af rejsemgnstreer foretaget pa bag-
grund af observeredeture i Transportvaneundersggelsen.

15Ture foretaget som del af personens erhverv indgdr ikke i undersggelsen, da disse ikke er personbestemte og saledes
afspejler arbejdspladsernes behov for transport frem for arbejdstagernes behov for transport.
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7.3.1 Befolkningens fordeling pa tveers af geografierne

Indledningsvist opgares befolkningsgruppernes andele af befolkningen i de forskellige geo-
grafier, jf. figur 7.3.

Andelen af personer i erhverv er hgjest i landdistrikterne (under 1.000 indbyggere) og i ho-
vedstadsomradet (henholdsvis 55 og 52 pct.), og lavest i de tre store byer (Aarhus, Aalborg og
Odense) (45 pct.).

Byer med henholdsvis 1.000-10.000 og 10.000-100.000 indbyggere har en hgjere andel af
pensionister (25-27 pct.) end de gvrige geografier hvor der isaer er faerre pensionister i de tre
store byer og hovedstadsomradet (18 pct.).

Der er til gengeeld veesentligt flere studerende pa videregdende uddannelser i hovedstadsom-
radet og iseer de tre storeuniversitets byer Aarhus, Odense og Aalborg(henholdsvis 17 pct.)
end i de gvrige geografier. Derer sdledesgenerelt flere yngre mennesker i de starste byer.

Figur 7.3. Befolkning sgruppernes fordeling (10-84 ar) i de fem geografier, andele

Under 1.000 indbyggere [EX0315% 295 55% %  21%
1.000-10.000 indbyggere  [ERLLY 6% 2% 50% 6% 27%
10.000-100.000 indbyggere [0 694 4% 49% 7% 25%
Aarhus, Aalborg og Odense l 17% 45% 8% 18%
Hovedstadsomradet ' 8% 52% 9% 18%
0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.
m Skoleelev = UU/lgerling VU | erhverv Uden for erhverv Pensionist

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU star for videregdende uddannelse. P& grund af afrundinger er det ikke
alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Seerudtraek fra Danmarks Statistik, RAS (2021) og BY2 (2022).

7.3.2 Befolkningsgruppernes andele af det samlede antal ture

Figur 7. 4 viser fordelingen af ture om dagen for de forskellige befolkningsgrupper pa tveers af
geografier. Det ses, at gersoner i erhverv fylder mere i tur -statistikken end i befolkningsstati-
stikken. Det afspejler, jf. ovenfor, at personer i erhverv har flere ture end de andre befolk-
ningsgrupper. Omvendt fylder pensionister mere i befolkningsstatistikken end i tur -statistik-
ken, fordi de gennemsnitligt foretager feerre ture end de andre befolkningsgrupper .

Personer i erhvervs andel af det samlede antal ture i hver geografi er sdledes ca. 5 procetpo-

int hgjere end gruppens andel af befolkningen, mens pensionisters andel af det samlede antal
ture er 5-10 procentpoint lavere end denne gruppes andel af befolkningen i hver geografi.
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Figur 7.4. Andele af samlet antal ture per dag fordelt pa befolkningsgruppe (10-84
ar) og geografi , alle transportmidler

Under 1.000 indbyggere [JEEI6% 2% 60% 10% 14%
1.000-10.000 indbyggere  [FTZ) He29% 56% % 19%
10.000-100.000 indbyggere  [EETAB% 4% 55% 11%  16%
Aarhus, Aalborg og Odense [Zil% 17% 51% 10% 12%
Hovedstadsomradet [EiY @8 8% 59% 9% 13%

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

= Skoleelev = UU/leerling \YV) I erhverv = Uden for erhverv = Pensionist

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU star for videreg&dende uddannelse. Pa grund af afrundinger er det ikke
alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersgge Isen, 20152022, DTU.

7.3.3 Transporttid, rejsetidspunkter og turleengder

Danskerne bruger pa tveers af aldersgrupper oggeografier i gennemsnit over 45 minutter pa
transport om dagen, og de fleste bruger omkring 60 minutter. Her er bade tale om transport

til og fra skole, arbejde, fritidsaktiviteter, aerinder mv.

Gruppen af 25-64-arige bruger generelt mest tid pa transport, svarende til i omegnen af60-

70 minutter om dagen, jf. figur 7.5.

Unge bruger ca. 50 minutter om dagen, mens personer over 64 ar bruger 4650 minutter. Det
er umiddelbart befolkningen i byerne p& 10.000 -100.000 indbyggere, der bruger mindst tid

pa at transportere sig. Der er i dag generelt ikke store forskelle pa tveers af geografierne
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Figur 7.5. Gennemsnitlig transporttid per dag pa tveers af geografier for 10 -84 -
arige, alle transportmidler
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Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

Data pa regionsniveau viser,at de 25-64-arige i Region Sjeelland og i Region Midtjylland bru-
ger lidt mere tid pa transport end den gvrige del af befolkningen. Det kan blandt andet skyl-
des, at Aarhusog Kgbenhavn som regionale centre tiltraekker pendlere, der er villige til at

. ., 16
pendle leengere afstande til uddannelse og arbejde.

Andelen af antal daglige ture er starst i myldretiden mellem kl. 7 og 9 samt kl. 14 til 18 for alle
transportmidler. Men i saer deleshed for kollektiv transport udger tidsrummet mellem kl. 7 og
8 samt mellem kl. 15 og 16 en hgj andel ture p& henholdsvis godt 15 og 22 pctif. figur 7.6.

1 Movia har séledes ogsa opgjort Region Sjeeind til at have de leengste pendlingsafstande. Kilde:Kollektiv transport i
geografiske arketyper , Movia.
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Figur 7.6. Andel af ture foretaget mandag til torsdag fordelt p& tid og transportmid-
del
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Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

Over halvdelen af turene foretages i de fleste geografiei naeromradet (kortere end 5 km), jf.
figur 7.7.

Ogsa her skiller landdistrikterne (under 1.000 indbyggere) sig ud, idet der her foret ages bety-
deligt flere lange ture. Det afspejler formentlig, at flere typiske rejsemal og funktioner (ar-
bejdspladser, skoler, indkgb mv.) ligger med en starre afstand.

Figur 7.7. Turleengder opdelt p& geografi for 10 -84 -arige, alle transportmidler

Under 1.000 indbyggere _ 14% 30%
1.000-10.000 indbyggere |GG %Y 10%  25%
10.000-100.000 indbyggere [ GG 18%
Aarhus, Aalborg og Odense - 6% 12%
Hovedstadsomradet - 9%  16%

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

m0-5km =5-10 km 10-15 km = Over 15 km

Anm.: P& grund af afrundinger er det ikke alle sgjler, der summerer til 100 pct .
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.
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Hvor i ndbyggere i landdistrikter foretager feerre ture end landsgennemsnittet (gennemsnit-
ligt ca. 0,2 faerre ture per dag, se afsnit 7.2 ses det séledes, att4 pct. af turene i landdistrik-
terne (og 35 pct. i de mindre byer) er laengereend 10km. | landdistrikterne er 30 pct. af tu-
rene endvidere mere end 15 km.

Kun 23 pct. af turene i de mellemstore byer (10.000-100.000 indbyggere) og 18 pct. i Aarhus,
Odense og Aalborg er over 10 km

7.3.4 Turformal pa tvaers af geografier og befolkningsgrupper

Der er generelt ikke store forskelle i fordelingen af turformal, jf. figur 7.8. Og dykkes der dy-
bere ned i turforméalene, ses detogsa, at mrgerne inden for samme befolkningsgruppe gene-
relt har de samme turformal pa tveers af geografier. Pensionister i landdistrikter har sdledes

generelt samme turformal som pensionister i hovedstadsomradet, ligesom skoleelever ide
mindre byer generelt har samme turformal som skoleelever i store byer.

Figur 7.8. Turformdl opdelt p& geografi for 10 -84 -arige, alle transportmidler

Under 1.000 indbyggere | ESERII 6% 36% 39%
1.000-10.000 indbyggere | ESENNE% 35% 42%
10.000-100.000 indbyggere | EESEIIE% 36% 41%
Aarhus, Aalborg og Odense -- 36% 40%
Hovedstadsomradet -. 34% 41%

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

= Arbejdsplads = Uddannelse = Arinde Fritid

Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

De forskellige befolkningsgrupper har imidlertid forskellige turformé |, jf. figur 7. 9. Pensioni-
ster og personer uden for erhvervforetager saledes andre turtyper end skoleelever og har ek-

sempelvis flere aerindeturer end skoleeleverne, der af dbenlyse arsager foretager flere ture til
uddannelse.
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Figur 7.9. Andel ture fordelt pa turformal og befolkningsgrupper, alle transport-

midler (10 -84 ar)

2%
’———Skoleelev

46%

15%

= Arbejdsplads = Uddannelse - Arinde = Fritid

UU/leerling

40%

21%

= Arbejdsplads = Uddannelse - Arinde = Fritid

40%

31%

= Arbejdsplads = Uddannelse - Arinde = Fritid

| erhverv

35%

34%

= Arbejdsplads = Uddannelse - Arinde = Fritid

2%

Uden for —erhvg‘
0%

48%
50%

= Arbejdsplads = Uddannelse - Arinde = Fritid

1%

TRensionist oy

|

46%
53%

= Arbejdsplads = Uddannelse - Arinde = Fritid

Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

7.4 Transportmiddelvalg fordelt pa geografier og befolk-

ningsgrupper

Der er betydelig forskel pa, hvilke transportmidler der er de mest anvendt pa tveers afgeogra-

fierne. Iseer skiller hovedstadsomradet sig ud.

Generelt udger ture pa cykel og med gang en stgrre del af rejserne hovedstadsomradet og i
de tre store byerend i resten af landet, jf. figur 7.10. Szerligt i hovedstadsomradet erder hgj
befolkningsteethed og teethed til arbejds- og studiepladser mv., hvilket medfgrer kortere rej-
seafstande der understgtter et stgrre udbud af kollektiv transport, herunder S -tog og metro.



Endvidere er kvaliteten af cykelinfrastruktur oftest hgjere i stagrre byer . Der rejses med kol-
lektiv transport ved 10 pct. af turene i hovedstadsomradet. | landdistrikter og i de mindre
byer (under 10.000 indbyggere) udgar turene med kollektiv transport 3 p ct.

Personbiler anvendes mereuden for hovedstadsomradet. | landdistrikter foretages 70 pct. af
turene saledes i bil, hvorimod kun 40 pct. af turene i hovedstadsomradet foregar i bil. Jo
stgrre byen er, jo feerre ture foregar altsa i bil. Samlet set visertallene dermed at der, hvor der
er mange mennesker og kortere afstande, er grundlaget for kollektive transportlgsninger, cy-
kel og gang steerkere

Herudover ses det, at gvrige transportmidler - knallerter, motorcykler, varevogne, traktorer
etc.i fylder dobbelt s& meget i landdistrikter som i de gvrige geografier.

Figur 7.1 0. Andele af samlet antal ture per dag fordelt p& transportmidler for 10 -84 -
arige
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= Gang og cykel = Kollektiv transport = Personbil Dvrig

Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

Figur 7.11viser antal ture per dag per indbygger, og her ses det klare mgnster, at jo starre by
jo mindre rolle spiller bilen i den daglige transport. Hvor indbyggerne i landdistrikter gen-
nemsnitligt tager knap to ture dagligt i bil, da benytter indbyggerne i hovedstadsom radet kun
bilen 1,2 gange dagligt i gennemsnit.

Omvendt anvendes gang og cykel samt kollektiv transport mindre i landdistrikterne og mere

jo starre by. Saledes anvender indbyggere i landdistrikter kun gang eller cykel pa 0,5 daglige
ture i gennemsnit, mens indbyggerne i Aarhus, Aalborg og Odense og i hovedstadsomradet
anvender gang eller cykel omkring 1,5 daglige ture i gennemsnit.
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Figur 7.1 1. Antal ture per dag per indbygger fordelt pa transport midler
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Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015-2022, DTU.

Transportmiddelvalget kan ogsa vises ved omfanget af transportarbejde (malt i personkilo-
meter), der foretages med de forskellige transportmidler pa tveers af geografierne, jf. figur
7.12.

Det ses, at rejseleengdermed den kollektive transport per dag er relativt starre end antallet af
ture per dag set i forhold til de gvrige transportmidler, isaer i hovedstadsomradet. Det bety-
der, at personer rejser leengere med kollektiv transport end de gvrige transportmidler. Dette
skyldes, at den kollektive transport naturligt anvendes pa lidt laengere rejser, hvor cykel eller
gang ikke er et attraktivt alternativ.

Figur 7.12. Transportarbejde i personkilometer per dag per indbygger fordelt pa
transportmidler for 10 -84 -arige
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Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.
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7.5 Turomfang fordelt p& transportmiddelvalg og befolk-
ningsgrupper

Ligesom der er forskelle pa transportmiddelvalget mellem geografier, er der forskelle pa de
forskellige befolkningsgruppers transportmiddelvalg, jf. figur 7.13.

Kollektiv transport er ikke den primeere transportform for nogen af befolkningsgrupperne.
Unge i uddannelse (unge pa videregaende uddannelserog ungdomsuddannelser samt skole-
elever) er de befolkningsgrupper, der oftest vaelger denkollektiv e transport. Blandt disse be-
folkningsgrupper, er unge pa ungdomsuddannelser dem, der oftest veelgerkollektive trans-
port med ca. 0,5daglige ture gennemsnitligt med kollektiv transport.

Kollektiv transport udger den mindste andel af de samlede ture for personer i erhverv, perso-
ner uden for erhverv og pensionister, hvor andelen er 3-4 pct. af de samlede ture, svarende
0,1 daglige ture i gennemsnit. Disse tre grupper transporterer sig i med personbil pa mellem
1,3 og knap 2 daglige ture, hvilket udggr ca. 5060 pct. af deres samlede ture.

Figur 7.13. Antal ture per dag per indoygger  fordelt pA transport midler og befolk-
ningsgruppe (10 ar)
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Anm.: UU stér for ungdomsuddannelse. VU stér for videreg&ende uddannelse.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

7.6 Rejsemgnstre for de personer , der rejser mindst

| det falgende gennemgés de personer, der rejser mindstTransportvaneundersggelsen viser,
at der er ca. 25 pct. flere personer i landdistrikterne end i hovedstadsomradet, som har fore-
taget nul ture , og generelt er andelen af personer med nul ture faldende i takt med, at geogra-
fierne bliver teettere bebygget, jf. figur 7.14.

Andelen, der foretager nul ture, stiger med 1 procentpoint, hvis landdistrikter defineres som
omréader med mindre end 200 indbyggere, hvilket understgtter, at andelen af folk, der rejser
meget lidt, er hgjere i tyndt befolkede omrader.



Respondenterne i undersggelsen spgrges til deredure pa en enkelt dag (dagen inden spgrge-
skemaundersggelsen). Ateksempelvisca. 15 pct. i hovedstadsomradet svarer, at de ikke fore-
tog nogen ture, skal dermed ikke tolkes som, at disse personeildrig foretager nogen ture i
bl ot at de ikke gjorde det o0i g=-ro.

Idet covid-19-arene indgar i tidsperioden, skal det bemeerkes at andelen af personer, der ikke
har rejst dagen far, generelt kan veere hgjere end i en normalsituation.

Figur 7.14. Fordeling af personer (10-84 ar) , der i gennemsnit rejser henholdsvis
0,1, 2, 3, 4 eller 5 eller flere ture om dagen , fordelt p& geografi

Under 1.000 indbyggere 33% 10% --
1.000-10.000 indbyggere [ FREE% 33% 9%  20%  20%
10.000-100.000 indbyggere 32% 9%  20%  20%
Aarhus, Aalborg og Odense 31% 11% _—
Hovedstadsomradet /o 33% 11% --

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

mingentur ®=1tur = 2ture 3ture w®4ture =5 ture eller derover

Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen , 2015-2022, DTU.

| figur 7.15 ses, @ den befolkningsgruppe, hvor flest foretager fem eller flere daglige ture, er
personer i erhverv, mens befolkningsgrupperne pensionister og personer uden for erhverv
har den starste andel af personer, der har svaret, at de har foretaget nul ture.
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Figur 7.1 5. Fordeling af personer (10-84 ar) , der i gennemsnit rejser henholdsvis
0,1, 2, 3, 4 eller 5 eller flere ture om dagen , fordelt p& befolkningsgrupper

Pensionist TS| 32% %[ 6% | 14%

2%
Uden for erhverv - |ECZSNNNN 1 31% 8% | 17% | 17%
2%
terhvery [EEEZAN 32% e 2% 2%
2%
(O 3% | 33% 12 [ 20% | 18%
3%
Uu/Leering  [EEDNIN 37% 119 [ 20% | 15%
4%
Skoleelev 37% o% [ 2% | 12%
0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

mingentur ®=1tur =2ture 3ture m=4ture =5 ture eller derover

Anm.: UU stér for ungdomsuddannelse. VU stér for videregdende uddannelse. P& grund af afrundinger er det ikke
alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

Der er set neermere pa depersoner, der i Transportvaneundersggelsen har oplyst, at de har
rejst nul eller én tur, jf. figur 7.16.

Andelen af pensionister og personer uden for erhvav, der rejser nul eller én tur, er betragte-
ligt hgjere end deres andel af befolkningen (optil 10 procentpoint) (sefigur 7.3). Andelen af
personer i erhverv med nul eller én tur, er veesentligt lavere end deres andel af befolkningen
(op mod 20 procentpoint).
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Figur 7.16. Personer med O eller 1
geografi

Under 1.000 indbyggere 2% 38%

1.000-10.000 indbyggere 1% 32%

10.000:100000 ndbyogere |4 NS5 INEEEAI IS
Aarhus, Aalborg og Odense EiM% 14% 33% -_
Hovedstadsomradet 9% 40% -_
0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.
= Skoleelev = UU/leerling \YV) I erhverv = Uden for erhverv = Pensionist

tur , fordel t pa befolkningsgrupper (10

-84 ar) og

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU star for videregdende uddannelse. P& grund af afrundinger er det ikke

alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

7.7 Passagersammensaetning i den kollektive transport

Der er veesentlige forskelle pa, hvem der bruger denkollektive transport i de forskellige geo-

grafier.

I landdistrikterne og i mindre byer er det seerligt barn og unge, der er passagerer i den kollek-
tive transport. Saledes foretages ca. 65 pct. af turene i kollektiv transport i landdistrikterne af
personer under uddannelse (skoleelever, elever pd ungdomsuddannelser og studerende pa

videregdende uddannelser),jf. figur 7.17

| de starre byomréder og i hovedstadsomradet er det i hgjere grad personer i erhvervog per-

soner pa videregdende uddannelse der er passagereri den kollektive transport .

De tre store universitetsbyer Aarhus, Aalborg og Odense skiller sig ligeledes ud ved, at en stor

andel af turene i den kollektive transport i disse byer, udggres afstuderende pa videregaende

uddannelser.
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Figur 7.17. Ture i den kollektive transport fordelt pa befolkningsgrupper (10 -84
ar) og geografi

Under 1.000 indbyggere _5% 24% .l/o
1.000-10.000 indbyggere [ NEEIIN o 31% % 6%
10.000-100.000 indbyggere  [JEEZIIIEETRN 1% 43% 9% 10%
Aarhus, Aalborg og Odense - 28% 32% --
Hovedstadsomradet - 15% 49% --

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

m Skoleelev = UU VU | erhverv = Uden for erhverv = Pensionister

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU star for videreg&dende uddannelse. Pa grund af afrundinger er det ikke
alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 20152022, DTU.

Som tidligere beskrevet er der dog stor forskel pd hvor meget befolkningsgrupperne fylder
som andeli den kollektive transport. Selvom kun 3 -7 pct. af de ture, der foretages af personer
i erhverv, sker i kollektiv transport, sa udgegr personer i erhverv séledes stadig en vaesentlig
kundegruppe for den kollektive transport i alle geografier. Personer i erhverv udger sledes
24 pct. af kunderne i kollektiv transport i landdistrikterne og 49 pct. af kunderne i hoved-
stadsomradet.

Der er endvidere vaesentlige forskelle i passagersammenseetningen i henholdsvis busser og
tog. Andelen af skoleelever og elever pa ungdomsuddannelseer sdledeshgijere i bustrafikken
end i togtrafikken, jf. figur 7.18 0g7.19 og seerligt i landdistrikterne og i de mindre og mel-
lemstore byer udger disseto grupper stor andel i busseni forhold til i toget.

Til gengaeld er personer i erhverv den Klart starste enkeltgruppe i togtrafikken pa tveers af

geografier, og i landdistrikter udgar denne gruppe saledes 45 pct. af passagerne i tog mod
kun 16 pct. af passagerne i busrafikken i landdistrikterne .
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Figur 7.18. Beskeeftigelse for busrejsende (10-84 ar) opgijort efter geografi

Under 1.000 indbyggere _4% 16% .I]
1.000-10.000 indbyggere [ SR . 23% %%
10.000-100.000 indbyggere [ EERIIN L 15000 10% 21% | 12% 15%
Aarhus, Aalborg og Odense - 25% 31% --
Hovedstadsomradet - 14% 40% --

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

= Skoleelev = UU/leerling \YV) I erhverv = Uden for erhverv = Pensionist

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU star for videregdende uddann else. Pa grund af afrundinger er det ikke

alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

Figur 7.19. Beskeeftigelse for togrejsende (10-84 ar) , opgjort efter geografi

Under 1.000 indbyggere  [JERECR250000] 6% 45% 8% %
1.000-10.000 indbyggere [ EEIIIINEZAIN 7% 42% 8% 6%
10.000-100.000 indbyggere [0 17% 61% 6% 4%
Aarhus, Aalborg og Odense I./o 41% 38% -.
Hovedstadsomradet - 16% 54% .-

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

= Skoleelev = UU/lzerling \YV) | erhverv = Uden for erhverv = Pensionist

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU star for videregdende uddannelse. P& grund af afrundinger er det ikke

alle sgijler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

7.8 Sammenhaeng mellem  bilradighed, karekort 0g anven-
delsen af forskellige transportmidler

Borgernes adgang til bil har bade indflydelse pa valg af transportform, og hvor mange ture,

der tages dagligt.
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Der er vaesentlige forskelle i andelen af husstande, der rader over bil pa tveers af landetl de
starste byer er detknap 40 pct., der ikke radder over en bil, mens det i landdistrikter og i de
mindste byer blot er 5-11pct. af husstandene, der ikke har en bil til radighed, jf. figur 7.20.
Det fremgar saledestydeligt, at radigheden over en eller flere biler falder i takt med, at by-
stgrrelsen stiger.

Figur 7.20 . Fordeling af indbyggere efter bopaelsgeografi og husstandens bilradig-
hed

Under 1.000 indbyggere _ 39% 9%

2%
1%
1%

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

u Q biler =1 bil 2 biler Mere end 2 biler

Anm.: P& grund af afrundinger er det ikke alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015-2022, DTU.

| perioden fra 2015 til 2022 er der sket et fald i andelen af indbyggere i husstande uden bil til
radighed i alle fem geografier, jf. figur 7.21.

Figur 7.21. Udvikling i andelen af indbyggere uden bilrdighed i husstanden op-
gjort efter geografi

, B %
Under 1.000 indbyggere - 4%
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Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.
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Andelen af husstande, der har adgang til mindst to biler, er endvidere steget fra 31 pct. i 2015
til 37 pct. i 2022.

Udvalget har drgftet, at bilradighed ikke er ensbetydende med, at bilen er tilgaengelig til en

konkret tur, da husstanden kan have én bil, men flere personer med kgrekort. Ses alene pa
bilrddighed kan man dermed komme til at overvurdere den enkeltes transportmuligheder i
navnlig i omrader og pa ture, hvor der er fa alternativer til bilen.

I boks 7.1. er redegjort neermere for forskellige metoder til at opgere bilrddelighed og bilejer-
skab.

Boks 7.1. Bilrddighed og bilejerskab

DTU registrerer bilradighed pa baggrund af interviews i Transportvaneundersggelsen, hvor responden-
terne angiver bilradighed ud fra egen opfattelse. Respondenter kanbl.a. svare, atde har bilrddighed,
hvis de er primaere bruger af en bil, men ejerskabet tilfalder en anden f.eks. en foraelder. De kan ogsa
angive, at de har bilrddighed, hvis de kan lane bil af eksempelvis familie, naboen osv.

Danmarks Statistik opger bilejerskab pa baggrund af registerdata fra motorregisteret, hvor personer,
der ejer, leaser og betaler skat af arbejdsgiverbil, registreres som brugerTal fra Danmarks Statistik vil
dermed ikke daekke over tilfelde, hvor en bil Ianes ud til et familiemedlem, og ejeren dermed ikke er pri-
meer bruger.

Generelt kan en metode baseret pa opggrelse af bilrddighed overvurdere den enkeltes muligheder for at
foretage en given rejse, da fere kan have et gnske om at bruge bilen samtidig, mens bilejerskab vil fare

til en undervurdering, idet andre end ejeren af bilen kan have mulighed for at benytte den.

En anden forskel er, at TU opgar bilrddighed pa husstande, mens Danmarks Statistik opggrbil ejerskab
pa familier. Det giver en vaesentlig forskel, da en husstand kan indeholde flere familier, mens der om-
vendt ikke kan veere flere husstande i en familie.

Sammenligning mellem opggrelsesmetoderne viser, at det i seerdeleshed er, nar analysefokus heeger
sig fra familie til husstand, at opgerelsen af adgang til bilslar igennem. Saledes er det 22 pct. af famili-
erne i landdistrikter med byer under 1.000 indbyggere, der er uden bilejerskab, mens det er 11 pct. for
husstandene. | husstande, hvor mindst 1 person er mellem 10 og 84 ar, er andelen uden bilradighed 5,1
pct., mens andelen uden bilejerskab er 9,8 pct., svarende til en forskel pa 4,7 pctpoint, jf. figur 7.22.

Da ekspertudvalget ser pa brugen af kollektiv transport og muligheden for at bruge bil, anvendes bilra-
dighed pa husstandsniveau. Dermed tages der udgangspunkt ipersonens egen angivelse af bilradighed,
ligesom det forudseettes, aten bil i husstanden kan deles mellem medlemmerne af husstanden. Det kan
eksempelvis veere et hiemmeboende barrover 25 ar, der kan lane en foreelders bil eller en person, der

kan lane en samboende vens bil
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Figur 7.22. Andel uden bilrddighed og -ejerskab i byer under 1.000 indbyggere pr. 1.
januar 2019
Pct.
25
20
15
10
5 l
0
Husstande (alder 10- Husstande (alder 10- Husstande (alle) Familie (alle)
84) 84)

m Radighed = Ejerskab

Anm.: Tal fra Danmarks Statistik er pr. 1 januar 2019 og er valgt, da det er i midten af perioden 2015 -2022.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU; Danmarks Statistiks myndighedsordning og Sta-
tistikbanken pr. 1. januar 2019.

Som beskrevet i afsnit4.5.3 har prisen for at kagbe bil veeret faldende over perioden 2015
2021, mens prisudviklingen for at kare og eje bil nogenlunde har fulgt prisudviklingen i den
kollektive transport i samme periode.

Generelt ses en positiv sammenhaeng mellem bilrddighed og antal ture jf. figur 7.23. Pa

tveers af geografier geelder det sdledes, at jo flere biler, der er til radighed, jo flere ture foreta-
ges. Rader man ikke over bil, foretager man gennemsnitligt mellem 18 og 2,8 ture om dagen,
mens man foretager mellem 3,0 og 3,4 ture om dagen, hvis man rader over 2 eller flere biler.

Det ses samtidig, at bilradighed betyder mindre for antallet af ture i de starste byer (Aalborg,
Aarhus, Odense og hovedstadsomradetlend i de mindre byer. Saerligt er det tydeligt, at dem
uden adgang til bil i de mindre byer (under 10.000 indbyggere) har fa ture, hvor man gen-
nemsnitligt foretager 1,8-2,1 ture om dagen, hvis man ikke ejer bil Derimod foretager man
3,0-3,2 ture om dagen, hvisman ejer 2 eller flere biler. Der er dermed stgrre sammenhaeng
mellem bilradighed og det samlede antal ture i mindre end i stagrre byer.
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Figur 7.23. Antal ture per dag fordelt pa bilrddighed og geografi (for 10 -84 -arige)
]
Under 1.000 indbyggere .

I
1.000-10.000 indbyggere I

00000000
10.000-100.000 indbyggere e —
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0,0 0,5 1,0 15 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0

=0 biler =1bil =2 ellerflere biler Ture per dag

Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015-2022, DTU.

For personer med kgrekort er bilen det primzere transportmiddel med 1,8daglige ture i gen-
nemsnit, jf. figur 7.24 .

Figur 7.24. Antalture per dag per indbygger  fordelt pa transportform, alt efter om
de er foretaget af personer med eller uden karekort (10-84 -arige)
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0,8
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0,2
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Med kgrekort Uden karekort
Ture per dag

m Gang+Cykel = Kollektiv = Personbil @dvrig

Anm.: Skoleelever indgar ikke i denne opgarelse.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

Personer udenkgrekort foretager 0,7 af daglige ture i gennemsnit i bil (som passagerer),pa
trods af at de ikke selv har kagrekort. Personer uden karekort anvender til gengaeld den kollek-
tive transport tre gange s meget per dag som personer med kgrekort.

Det gaelder for alle befolkningsgrupper (skoleeleverikke inkluderet ), at det gennemsnitlige
samlede antal ture er hgjere, hvis personen har karekort.Personer med karekort foretager i
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alt ca. 3,1 daglige ture i gennemsnit, mens personer uden kgrekort i gememsnit foretager ca.
2,4 daglige ture, jf. tabel 7.1

Den gennemsnitlige forskel i antallet af ture, som personer henholdsvis med oguden kgre-
kort foretager, er relativt ens pa tveers af geografieri uanset geografi foretager personer med
kerekort séledes gennemsnitligt ca. 0,7 flere ture pr. dag end personer uden karekort i
samme geografi

Tabel 7.1. Antal ture gennemsnitligt per dag opdelt pa geografi, alt efter om de er
foretaget af personer med eller uden karekort
Personer uden Personer med
Forskel
karekort karekort

Under 1.000 indbyggere 2,2 3,0 +0,8
1.000 -10.000 indbyggere 2,4 3,2 +0,8
10.000 -100.000 indbyg-

25 3,2 +0,7
gere
Aarhus, Aalborg og

2,4 3,3 +0,9
Odense
Hovedstadsomradet 2,5 3,2 +0,7
Total 2,4 3,1 +0,7

Anm.: Skoleelever indgér ikke i denne opgerelse.
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

| landdistrikterne er der en langt stagrre andel af turene med kollektiv transport, som foreta-
ges afpersoner uden karekort, end det er tilfaeldet i de store byomrader. Det kan haenge sam-
men med, at brugerne af den kollektive transport i landdistrikterne primeert er skoleelever og
unge, jf. ovenfor.

Sorteres skoleelever, unge pa ungdomsuddannelser og leerlinge undef8 ar fra, ses det, at an-
delen af ture i den kollektive transport, der foretages af personer med karekort, er naesten ens
pa tveers af geografierng ndr man ser bort fra hovedstadsomradet. | denne geografi foretages
15 pct. af turene i den Kkollektive transport af personer uden kgrekort, jf. figur 7.25.
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Figur 7.25. Andel af ture i den kollektive transport, som foretages af personer
uden_karekort, ekskl. skoleelever og unge pa ungdomsuddannelser og leerlinge un-
der 18 ar

10.000-100.000 indbyggere 33%

Aarhus, Aalborg og Odense 36%

Hovedstadsomradet _ 15%

Anm.: Befolkningsgrupperne skoleelever, unge p& ungdomsuddannelser og lzerlinge under 18 &r indgar ikke i figuren .
Kilde: Udtreek fra Transportvaneundersggelsen, 2015 -2022, DTU.

7.9 Oplevede barrierer for brugen af kollektiv transport pa
tveers af geografier

Passagerpul sen har i publikati ohz®M2dDaafsklrk et ogn kol |l ekt i v
reekke forhold vedr. brugen af kollektiv transport. | undersggelsen interviewer Passagerpul-

sen bade danskere, der er flittige brugere af kollektiv transport og danskere, der ikke bruger

kollektiv transport.

Passagerpulsens tal viser, at den generelle tilfredshed med den kollektive transport, efter at
have veeret stigende i nogle ar, faldt fra 2021 til 2023, jf. figur 7.26.
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Figur 7.26. Passagerpulsens opggrelse af tilfredshed med den kollektive transport,
2016 -2023
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mmmm Top 2 (tilfreds + meget tilfreds) Bund 2 (utilfreds + meget utilfreds)
Netscore

Anm.: Netscoren beskriver Top 2 minus Bund 2, det vil sige gennemshittet af tilfredsheden.
Kilde: Danskerne og kollektiv transport i 2023, Passagerpulsen.

| fem ud af de seksundersggte geografiske omréder”, finder Passagerpulsens undersggelse,
at tilfredsheden er faldet fra 2022 til 2023. | Region Nordjylland er tilfreds heden dog usen-
dret fra 2022 til 2023. Tilfredsheden med den kollektive transport er generelt hgjesti Region
Hovedstaden, mens den ligger lavest i Region Midtjylland og Syd - og Sgnderjylland.

De vigtigste forhold for manglende tilfredshed med den kollektive transport er ifglge Passa-
gerpulsens undersggelse falgene:

for dyrt (53 pct.),
for fa afgange (42 pct.),
for upalidelig (28 pct.) og

P w N PR

afgangstiderne passer ikke mine behov (27 pct.).

Blandt de utilfredse er der identificeret relativt store forskelle pa arsager til utilfredsheden pa
tveers af landet og pa tveers af geografier.

Generelt er billetpriser og upalidelighed markante forkla ringsfaktorer gst for Storebeelt, mens
for fa afgange isaer angives som arsag i Sydog Sgnderjylland og Midtjylland.

v De geografiske omrader, som Passagerpulsen anvender er: Nordjylland, Midtjylland, Syd- og Sgnderjylland, Fyn og
gerne, Sjeelland og Hovedstaden.
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Tilsvarende har billetpriser og upalidelighed starst betydning i de fire starste byer, mens det
uden for de starste byer er den generelle agang til kollektiv transport, der har starst betyd-
ning for manglende tilfredshed med den kollektive transport.

| landdistrikterne er det saledes knap 60 pct., der angiver at for fa afgange er den starste ar-
sag til utilfreds hed, mens de to naestmest domineende arsager til utilfredshed er, at afgangs-
tiderne ikke passer til behovet, og at det er for dyrt, jf. tabel 7.2.

| de starste byer er den langt starste arsag til utilfredshed prisen for at benytte den kollektive
transport, mens den naeststarste arsag er upalidelighed.

Tabel 7.2. Passagerpulsens opggrelse af rsager til manglende tilfredshed med
kollektiv transport, hvor man bor, 2023

Forhold Landsgen- Landdi- By med indbyg- By med indbyg- By med mindst
nemsnit strikt/landsby med gertal mellem gertal mellem 100.000 indbyggere
(pct.) under 1.000 ind- 1.000 og 19.999 20.000 og (pct.)
byggere (pct.) 99.999
(pct. ) (pct.)

For fa afgange 42 58 50 36 32
For dyrt 53 38 49 55 64
Afgangstiderne passer

27 38 32 26 16
ikke til mine behov
For upalideligt 28 14 24 33 37
For langt til stoppe-

17 30 14 11 14
sted/station fra bopael
For langt fra stoppe-
sted/station til destina- 10 13 12 10 6
tion
For besveerligt at plan-

10 8 10 11 9
laegge mine rejser
For besveerligt at kebe

7 5 8 8 5
billet
Tilgeengeligheden er for

5 4 4 4 9
darlig
For lang rejsetid sam-
menlignet med anden 3 2 4 3 2
transport
Andre arsager 5 2 3 6 7
Total 100 100 100 100 100

Anm.: Ved opdelingen pa geografier bliver stikpragven i den enkelte kategori forholdsvis lille, hvilket @ger usikkerheden.
Kilde: Kopi af tabel 2.6 i eget layout. Passagerpulsen, Danskerne og kollektiv transport, 2023.

Passagerpulsen harogsaspurgt folk , hvad deselv menervil fa dem til at rejse mere med kol-
lektiv transport, end de g@r i dag. Her er de fire forhold, som flest angiver at ville gge rejsely-
sten med kollektiv transport:
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billigere billetter (62 pct.),

flere afgange (29 pct.),

kortere rejsetider (18 pct.) og
mere rettidige busser/tog (15 pct.).

Hw PR

Passagerpulsen konstaterer at andelen af de adspurgte, derpeger pa, at lavere priser i hgj
grad eller i meget hgj grad, vil kunne fa dem til at rejse mere med kollektiv transport, er mar-
kant hgjere i de fire starste byer. Hvorimod lettere adgang fra bopael omvendt har en starre
betydning i landdistrikterne end i d e starste byer.Billetprisen er dog stadig det forhold, som
har starst betydning ogsai landdistrikterne med 40 pct.

Passagerpulsen konstaterer endvidere, at effekten af forbedringer i den kollektive transport
forventes at veere stgrst i de fre starste byer. | de fire starste byer har godt 45 pct. saledes
svaret, at de vil rejse mere eller meget mere med kollektiv transport, hvis de forbedringer af
den kollektive transport, de har angivet, bliver realiseret. Til sammenligning er det 31 pct. i
landdistrikterne.

P& den baggrund konkluderer Passagerpulsen, at effekten af forbedringeri den kollektive
transport haenger sammen med, hvor god den kollektive transportbetjening er, der hvor dan-
skerne bor, samt hvor stor en andel der allerede benytter kdlektiv transport i dag.

Boks 7.2.Dat a g r u n dDarskerné og Kollektiv transport 2023 0 adssadrerpulsen

Publ i kati onen o0Danskerne og kollektiv transpor:
data blev indsamlet fra den 25. september 2023 til 6. oktober 2023 gennem Norstats webbaserede be-
folkningspanel med en nettostikpreve pa 3.611 besvarelser. Dise udger et repreesentativt udsnit af
danskere fra 18 &r og over, og antallet af besvarelser betyder, at den maksimale statistiske usikkerhed
pa totaler er +/ - 1,6 procentpoint. 30 pct. af de adspurgte angiver endvidere at anvende kollektiv

transport en gang om aret eller sjeeldnere. Data er vejet pa kan, alder og region.

Flere steder i undersggelsen bliver borgerne bedt om at tage stilling til kontrafaktiske scenarier. Un-
dersggelsens resultater er i disse tilfeelde udtryk for, hvordan borgere selv tror, at deville zendre ad-
feerd, hvis forskellige tilbud eller tilskud blev indfart. Resultaterne viser dermed ikke, hvordan bor-

gerne faktisk ville agere.

Kilde: Passagerpulsen, Danskerne og kollektiv transport 2023, 2023.

7.10 Opsummering

| fire ud af de fem geografier foretager danskerne (10-84-arige) gennemsnitligt 3 ture om da-
gen. | landdistrikterne og de mindre byer foretages 2,8 ture om dagen, det vil sigeomkring
0,2 feerre daglige ture end i de gvrige geografier.Disse gennemsnit kan daekke over betydelig
underliggende variation.

Pa tveers af befolkningsgrupperforetager danskerne mellem 2,5 og 33 ture om dagen. Perso-

ner i erhverv rejser mest med gennemsnitligt ca. 3,3 ture om dagen, mens pensionister rejser
mindst med ca. 2,5 ture om dagen.
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Der ses ikke stor forskelpa den tid, danskerne bruger pa transport til henholdsvis skole, ar-
bejde, fritidsaktiviteter, aerinder mv. pa tveers af landet.

Der er vaesentlige forskelle p&, hvilke transportmidler der anvendes pa tveers af land og .

| seerligt landdistrikterne og de mindre samt mellemstore byer er personbilen den domine-
rende transportform, mens cykling og gang udggr ca. halvdelen af alle ture i Aarhus, Odense,
Aalborg og hovedstadsomradet.| landdistrikterne anvendes bilen i gennemsnit t il to ture om
dagen per person, mens bilen kun anvendes til ca. 1,2 ture om dagen i hovedstadsomradet.
Kollektiv transport anvendes til 10 pct. af alle ture i hovedstadsomradet og til 3-5 pct. af tu-
rene i resten af landet.

Generelt er der ikke betydelige forskelle i turformalene pa tveers af geografierne, og de for-
skellige befolkningsgrupper har generelt ogsad samme turformal pa tveers af geografier. Til
gengeeld har de forskellige befolkningsgrupper forskellige turformal i forhold til hi nanden.
Eksempelvis skiller pensionister og personer uden for erhverv sig ud med mange arinde og
fritidsrejser.

| landdistrikterne rejses g enerelt leengere (typisk over 10 km), mens rejserne i de starre byer
er kortere (hovedsageligt 0-5 km). Generelt foretages kortere ture, jo starre by man bor i.

Andelen af personer, der i Transportvaneundersggelsen har svaret, at de har foretaget nul
ture den foregdende dag udgar 14-19 pct. Andelen er hgjest i landdistrikter, og generelt bli-
ver andelen lavere, jo starre bystarrelse, der ertale om. Det haenger formentlig til en vis grad
sammen med, at andelen af pensionister, der rejser mindst, er hgjere i landdistrikterne.

| landdistrikter og i de mindre byer anvendes den kollektive transport seerligt af skoleelever
og elever pa ungdomsuddamelser, mens den i de starre byer i hgjere grad anvendes pa tveers
af befolkningsgrupper . Saledes er personer i erhvervmed en andel pa ca. 50 pctden sterste
enkelte kundegruppe i den kollektive transport i hovedstadsomradet, mens de udger ca.25
pct. i landdistrikterne. | landdistrikter foretager personer under uddannelse ca. 65 pct. af alle
ture i kollektiv transport mod ca. 35 pct. i hovedstadsomradet.

Bilradigheden stiger betydeligt i takt med, at bystarrelsen falder. 89 -95 pct. af husstandene i
landdistrikterne og i de mindre byer har adgang til bil. | husstande i byer under 1.000 ind-
byggere, hvor mindst 1 person er mellem 10 og 84 ar, er andelen uden bilejerskab 9,8 pctl
de tre starste byer og hovedstadsomradet er det omkring 38 pct., der ikke rader over en bil.

Personer uden bilrddighed har feerre daglige ture, isserpersoner i byer under 100.000 ind-
byggere og i landdistrikter. Der ses ligeledes en sammenhaeng mellem kagkort og antallet af
ture, der foretages. Saledesforetager personer med kerekort i gennemsnit ca. 0,7 flere daglige
ture end personer uden karekort pa tveers af geografier og transportmidler. Personer uden
kerekort anvender til gengeeld den kollektive transport tre gange sé ofte som personer med
karekort.

Ifolge Passagerpulsens seneste undersggelse om danskerne og den kollektive transpoer det

generelt billetpriser og upalidelighed, der forklarer manglende tilfredshed gst for Storebeelt,
mens for fa afgange iseer angives som arsag i Sydog Sgnderjylland og Midtjylland. Nar der
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ses naermere pa arsagerne pa tvaers af geografier, har billetpriser oghanglende palidelighed
starst betydning i de fire starste byer, mens det uden for de starste byer er den generellad-
gang til kollektiv transport, der betyder mest for tilfredsheden. Spgrger man, hvad der vil fa

folk til at rejse mere med Kollektiv transport, er billigere billetter den faktor, som flest peger
pa. Det gar sig seerligt geeldende i de starste byer.
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Kapitel 8. Sammenhaenge mellem transportud-
bud og r ejsemgnstre

Det er en del af ekspertudvalgets opdrag atafdaekke mobilitetsbehov i bade yderomrader og
i starre byer.

Det er imidlertid en analytisk udfordring af afdeekke et behov baseret pa observeret adéerd.
For hvad er arsag, og hvad er virkning? Er et lavere transportomfang i landdistrikter og min-
dre byer et udtryk for et undertrykt behov som fglge af et mindre transportudbud? Har folk
valgt at boseette sig der, bl.a. fordi de ikke har s& stort et transprtbehov? Eller er det udtryk
for, at der er feerre rejsemal, eksempelvis fordi indkeb gares samlet en gang om ugen i stedet
for dagligt, eller fordi der er et mindre udbud af fritidsaktiviteter?

Og for sa vidt angar den kollektive transport : Er en lavere rejseaktivitet her et udtryk for, at
nogen ikke gennemfarer en gnsket rejse, eller at man har indrettet sin hverdag med andre
transportmidler?

Samtidig er det vigtigt at vaere opmaerksom p4, at trafikselskaberne indretter deres udbud ef-
ter det lokale markedsgrundlag. Rutebundne kollektive Igsninger er en god lgsning, nar
mange personer skal rejse pa den samme straekning pa samme tidspunkt. Det vil typisk veere
tilfeldet i mange relationer i starre bysamfund og pa hovednettet. Men i visse omrader er be-
folkningsgrundlaget omvendt sa smat og/eller rejsemgnsteret sa spredt, at rutebundne kol-
lektive transportlgsninger ikke er velegnede til at deekke rejsebehovet. Her kan det veere
sveert at f& en fornuftig skonomi i lgsningerne. Samtidig kan de miljg - og klimamaessige for-
dele forbundet med starre trafikstremme af kollektive transport ga tabt, hvis belaegningen i
transportmidlerne bliver meget lav.

| det fglgende ses pad sammenhzaengen mellem rejseaktivitet og adgangen til kollektiv trans-
port i forskellige geografier. Formalet er at illustrere, i hvilken udstraekning kvaliteten af den
kollektive transport i sig selv haenger sammen med rejseaktiviteten.

8.1 Erfaringer med kundereaktioner pa bedre betjening
med kollektiv transport

Generelt medfgrer en bedre betjening med kollektiv transport, at flere passagerer veelger at

benytte den. Nye ruter eller hyppigere afgange giver en stgrre sandsynlighed for, at den kol-
lektive transport kan matche et givet rejsebehov, og i det omfang tilbuddet opleves som rele-
vant, vil nogen ogsa vaelge abenytte det.

De gkonomiske perspektiver i at tilbyde flere afgange vil afheenge af markedsgrundlagetor
den konkrete lgsning. Som naevnt indledningsvis, skal der et vist passagergrundlag til for at
det giver trafikal og skonomisk mening at etablere ruten 7 dvs. at et vist antal borgere skal
foretage den samme rejse pa samme tidspunkt.Derudover skal der tilbydes en kapacitet pa et
passende niveau. Hvis kapaciteten er for lille, vil kunder veelge den kollektive transport fra,
men hvis kapaciteten er alt for hgj i forhold til antallet af rejsende, vil tilskudsbehovet per
passager blive meget hgit jf. boks 8.1.
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Boks 8.1. Overvejelser om markedsgrundlag for kollektiv transport

Der vil typisk veere det steerkeste grundlag for at etablere rutebundne kollektive transportlgsninger

under en af fglgende forudsaetninger:

1 Internt i mellemstore eller stgrre bysamfund, hvor et vist antal borgere rejser til eller mellem
de samme destinationer - fx skoler og uddannelsestilbud, starre arbejdspladser, sundhedstil-
bud, indk@bsmuligheder etc.

9  Til og fra mellemstore eller starre bysamfund, hvormed oplandet til disse byer far adgang til

byernes funktioner i fx i myldretiderne .

1 Mellem landsdele, regioner og mellemstore og stgrre bysamfund, hvor der gennem et hoved-
net skabesmulighed for, at borgerne kan rejse mellem landsdels- og bycentre. Mindre byer
beliggende pa de overordnede ruter kan i kraft heraf fa adgang til en kollektiv betjening, som
byernes starrelse ellers ikke i sig selv ville kunne lgfte

Derudover vil der til og fra szerlige konkrete rejsemal og funktioner, som af praktiske eller histori-
ske arsager er placeret pa en given lokaliteti fx forlystelsesparker, efterskoler eller lignende, veere
en transportefterspgrgsel, der ofte ligger uden for de typiske myldretid er og de kollektive tilbud
veere tilpasset hertil.

Ovenneevnte generelle sammenhaeng kan illustreres af en raekke konkrete eksempler fra ind
og udland, hvor en forbedret betjening har medfart et gget passagertal.

Det farste er eksempel er investeringer iFrederiksveerkbanen med hastighedsopgradering og
gget frekvens. Forbedringerne medfgrte passagerstigninger pa godt 50 pct, jf. boks 8.2.

Boks 8.2. Opgradering af Frederiksvaerkbanen

Frederiksveerkbanen er en lokalbane mellem Hillerad og Hundested. Banenbetjener de starre byer
Hillergd, Frederiksveerk og Hundested, der har henholdsvis ca. 36.000, 13.000 og 8.000 indbyggere,
samt en raekke landsbyer og mindre byer pa mellem 200 og 2.700 indbyggere.

| 2009 blev Frederiksveerkbanen opgraderet. Det indebar, at togene pa dele af streekningen kunne
kare 100 km/t. Samtidig blev kgreplanen aendret fra to til tre afgange i timen i dagtimerne mandag
til fredag og fra en til to afgange i timen om lgrdagen (det vil sige halvtimesdrift) i dagtimerne. En af
de tre afgange itimen er et hurtigtog, der springer en raekke stationer over. Betjeningsniveauet har

veeret stort set ugendret siden opgraderingen i 2009.

Far opgraderingen havde Frederiksveerkbanen (i 2007) ca. 1,2 mio. passagerer, mens banen i 2014
havde 1,8 mio. passagerer svarende til en stigning pa godt 50 pct. i forhold til 2007.1 &rene 2017-
2019, dvs. far covid-19, |& passagertallet nogenlunde stabilt omkring 1,6 mio. passagerer om aret, og
i 2023 havde banen 1,42 mio. passagererMellem 2007 og 2014 blev der gennemfgrt andre forbed-

ringer i den kollektive transport i regionen, heriblandt R -bus-nettet i 2010. Buslinje 320R betjener
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Frederiksveerk St., Kregme St. og @isted St. pa Frederiksveerkbanen med halvtimesdrift i hverda-
gene, hvilket giver flere og bedre skiftemuligheder til regionale busser.

Hastighedsopgraderingen af banen kostede50 mio. kr. i engangsudgift, som blev finansieret af an-
leegstilskud fra Region Hovedstaden. Region Hovedstaden ggede nettodriftstilskuddet til banen i

2009 og 2010 med henholdsvis syv og 0,2 mio. kr., hvorefter tilskuddet igen var i balance.

Kilde: Movia; Hovedstadens Udviklingsrad, Lokalbaneplan 2006 -2015, 2006; Region Hov edstaden, Passagertal
for lokalbanerne , 2024; Movia, Visioner for Lokalbanen 2012 -2025, 2012; Ingenigren, Milliardinvestering treek-
ker passagerer til privatbaner, 2011.

Et andet eksempel beskriver Skanetrdikens satsning paflere afgange i tog og bustrafikken
pa en del af hovednettet, hvor der i tre ud af fire tilfzelde er kommet flere rejsende, jf. boks
8.3.

Boks 8.3. Effekter af flere afgange, casestudier fra Skane

Joel Hansson m.fl. har i 2022 udgivet en forskningsarti kel om effekten af flere afgange for regionale
tog og busser i Skane i European Transport Research Review. | forskningsartiklen undersgges fire
cases af bane og buslinjer mellem storbyer og mellemstore byer, hvor antallet af afgange er blevet
@get.

Case Ahandler om R&abanan, som er en togstraekning pa 43 km, der karer fra Helsingborg med
115.000 indbyggere til Eslév med 20.000 indbyggere, og betjener en reekke mindre byer pa vejen. |
denne konkrete case blev kareplanen sendret fra 15 til 19 daglige afgangesaledes at derer timedrift
fra kl. 5 om morgen til kl. 24 om aften. Dette resulterede i, at antallet af passagerer steg fra cirka
1.100 til 1.500 om dagen, hvilket svarer til en stigning pa 36 pct.

Case B handler om Osterlenbanan som er en togstraekning, der kerer mellem Ystad med 20.000
indbyggere og Simrishamn med 6.800 indbyggere, med stop i en raekke mindre og starre byer. | den
konkrete case blev kareplanen aendret fra 12 til 20 afgange, hvilket farte til, at der karte et tog itimen
fra kl. 5 om morgen til kl. 24 om aften. Dette resulterede i, at antallet af passagerer steg fra cirka 900
til 1.600 om dagen, hvilket svarer til en stigning pa 78 pct.

Case C handler om Sk&neExpressen 3 og 4, som er busser, der karer fra nord slyd i Skane med stop
i en reekke mindre og starre byer, som Kristianstad med 41.000 indbyggere. | den konkrete case farte

flere afgange i weekenden ikke til flere passagerer.

Case D handler om Bus 190, som er en bus, der betjener byerne mellem Trelleborgned 31.000 ind-
byggere og Ystad med 20.000 indbyggere. | den konkrete case blev kagreplanen aendret fra 19 til 27
daglige afgange, séledes at der karte en bus hver halve time i myldretiden og naesten en bus i timen
uden for myldretiden. Dette resulterede ifglg e analysen i, at antallet af passagerer steg fra cirka 800
til 1.100 om dagen, hvilket svarer til stigning pa 38 pct.

Se i gvrigt boks 11. 1 for det overordnede billede af kollektiv transport i Skane.

Kilde: Joel Hansson m.fl., Patronage effects of off-peak service improvements in regional public transport, 2019.

112



Irland startede i 2022 med at investerei bedre kollektiv transport i landdistrikter med pro-

jektet 0Connectinglrelandd, der udvi kl es yderligere frem til 2025. Il nves
at afgangdrekvensen og dermed kapaciteten steg betydeligt. Projektet vurderes at koste 75

mio. kr. arligt , og det farste ar steg antallet af passagerer med 157.000Det svarer til en stig-

ning pa 85 pct. til en pris p& 480 kr. per ekstra passager det farste &. Det er forventningen , at

der vil komme flere passagerer, og at omkostningen per passagererdermed vil falde over tid i

det omfang investeringerne har leengerevarende effekt

Boks 8.4. @get busbetjening i landdistrikter i Connecting Ireland (Irland)

Connecting Ireland er et initiativ , der har til hensigt at forbedr e den kollektive transport i Irland med
fokus pa landomraderne ved bedre og flere busruteri et rutenetvaerk, der binder land og by sammen.
Programmet bliver implementeret mellem 2022 og 2025 af den nationale transportmyndighed NTA .
Connecting Irelands malszetninger understgttes igennem tre konkrete redskaber:

1  Forbedring af eksisterende busruter
Nye busruter
Forbedring af det eksi st er en dsgstedBamignard Re s
Flextur/Plustur . Tilouddet gavner personer i meget tyndt befolkede omrader og udkants-
omrader.

Frekvens

Betjeningen af de nye og forbedrede busruter er ikke ens pa tveers af ruterne. Som udgangspunkt bli-
ver betjeningen af de fleste ruter udvidet til alle ugens dage, sa der ikke leengere findes dage uden
busbetjening pa en given rute. Frekvensen pa de fleste nye og forbedrede ruter, der er omfattet af
initiativet, ligger typisk mellem tre og seks afgange dagligt i hver retning. Enkelte ruter med saerlig

hgj efterspargsel har faet op til 35 afgange dagligt i hver retning, hvilket svarer ca. til 20 minutters til
halvtimesdrift i dagtimerne. Afgangene er typisk afstemt med togafgange og andre busafgange i lo-
kale trafikknudepunkter (sakaldte hubs). | den ferste fase blev 38 ruter implementeret som en del af
planen, hvoraf 18 ruter er nye, mens planen i 2023 omfattede 67 ruter.

Omkostninger
Ifalge den irske transportmyndighed NTA kostede implementeringen af initiativet 5 mio. euro (ca.
37 mio. kr.) i 2022 og 9 mio. euro (ca. 67 mio. kr.) i 2023.

Resultater af projektets forste fase

Initiativets farste fase giver 254.000 passagereradgang til nye og forbedrede busruter. | Igbet af det
farste ar havde de nye og forbedrede rutersamlet 342.607 passagerer hvilket svarer til en passager-
fremgang pa 85 pct. og 157.000 flere passagereffra 2019 til 2022. Hvis det antages, at passagertallet
blev gget med 157.000 passagerer pa de nye og forbedrede ruter alene i 2022, og laegger man imple-
menteringsomkostningerne i 2022 og de arli ge driftsomkostninger sammen, sa svarer dette til en
udgift per ny passager pa ca. 420 euro (ca. 3.130 kr.).

Kilde: National Transport Authority, Connecting Ireland.

Man planlagde i Englandi2020 st r at egi en 0Bus B afobdedréBdertkollekr 6, der skul l e
tive transport i hele England og i seerdeleshedudenfor London. Strategien lagde op til at
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etablere ethovednet og dernaest supplere med fleksible Igsninger, der hvor der ikke er kunde-
grundlag til en fast rutebetjening. Projektet fik dog en hard opstart, da det blev lanceret lige
inden covid-19, og ved atder efterfalgende blev skaret i finansieringen. Det har ikke veeret
muligt at finde tal pa effekten p& passagertallet, jf. boks 8.5.

Boks 8.5. En strategi for bedre busbetjening T Bus Back Better (E  ngland)

| 2020 annoncerede den davaerendepremierminister Boris Johnson en gennemgribende plan for at
forbedre busbetjeningen og takststrukturen i hele England, iseer busbetjeningen udenfor London.
Dette resulterede i SOt r astoengibe ne vo B uasn cBearcekt B e t2t0e2r

Strategien lagde op til etablering et hovednet, som kan suppleres med ordemand tjenester, hvor der
ikke er passagergrundlag for lokale og regionale busruter.

Ifglge strategien skulle passageroplevelsen forbedres igennem bedredgang til informationer, bedre
busser, digitale rejseplaner og andre tiltag. Initiativerne skulle implementeres i samarbejde mellem
lokale transportmyndigheder, borgere og regeringen. Omkostningerne for hele programmet var esti-
meret til cirka 3 mia. britiske pund (svarende til cirka 26 mia. kr.).

| 2022 meddelte det engelske transportministerium imidlertid de lokale trafikselskaber, at alene 1,4
milliarder britiske pund ville blive stillet til radighed i lgbet af tre ar (svarende til cirka 12 mia. kr.).

Den manglende finansiering har ifglge flere organisationer fart til, at den oprindelige strategi fejlede.
| f Bl ge interesseorgani sationen o0Campaign for Be
blevet lukket siden strategien Bus Back Betterblev lanceret i 2021.

Kilde: The Guardian, Bor i s Johnsono6s O6bus back better o6 pl a2022iThe t a
Guardian, Almost one in 10 local bus services axed over last year in Great Britain , 2023; Independent, 6 Bus B a ¢
Better 6 promi sed Bbui sGdoénsment sd, a2®33; iBe pdrati BasmlBark o f
Better, 2021.

Det er kendetegnende for de fire casevenfor, at der er tale om projekter, der har til hensigt
at forbedre betjeningen af et hovednet, herunder forbindelser til eller mellem stgrre bysam-
fund.

Samtidig indgar i fx de irske og engelske cases initiativer til mere fleksible on demand tjene-
ster i landdistrikterne.

8.2 lllustration af sammenhaengen mellem frekvens af af-
gange og antallet af ture

Med henblik pd mere generelt at illustrere sammenhaengen mellem transportudbud og rejse-
aktivitet i en dansk kontekst har udvalget med udgangspunkt i data fra Transportvaneunder-
sggelsen set pa:

1 Sammenhaengen mellem frekvens af afgange og antéet af ture med kollektiv trans-
port og

1 Sammenhaengen mellem rejsetid til neermeste by med mindst 10.000 indbyggere og
antallet af ture med kollektiv transport.
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Resultaterne af analysen gennemgas i dette og det fglgende afsnit. | boks 8.6 er redegjort
naermere for analysens metode og opmaerksomhedspunkter i den forbindelse.

Boks 8.6. Analysens metode

Analysen omfatter rejseaktivitet baseret pa Transportvaneundersggelsen for arene 2015 til 2022.

Rejseaktiviteten er koblet til rejseplandata for 2023. Den kollekt ive trafikbetjening har i sagens natur
ikke veeret fuldsteendig den samme i de pagzeldende ar, og denne kobling indebzerer derfor en usik-
kerhed. Denne usikkerhed afspejlesi et vist omfang i konfidensintervallerne i figurerne. Tilgangen
med at inddrage flere argange af TU er dog valgt for at opna et tilstreekkeligt hgjt antal observatio-

ner.

| beregningen af gennemsnitligt antal ture p er ar tages der hgjde for effekterne af covid19 pande-
mien i 2020 og 2021. Jeevnfer kapitel 3 var udbuddet af kollektiv transport s tort set usendret gennem

pandemien.

| beregningerne antages det, at de rejsende gar til og fra den kollektive transport Transportvaneun-
dersggelsen viser, at 74 pct. af alle ture med kollektiv transport kombineres med gang, mens cykel og
bil indgéar i de resterende ture med henholdsvis 16 og 10 pct.

Rejseplanen indeholder kun &bne kollektive transportformer, s& som bus og tog, og derved indgar
skolebusser, taxier, lukket flextrafik osv. ikke i opgerelsen. Ligeledes omfatter opgarelsen ikke abne
flextrafik ordninger (flextur, plustur), som i mange landomrader vil vaere den hurtigste rejseform,
evt. i kombination med rutebunden trafik for leengere rejser.

De statistiske sammenhaenge, der findes i analyserne, skal fortolkes varsomt. Det skyldes, at sam-
menhaengenebeskrives p& baggrund af tvaersnitsdata. Tveersnitsdata gar, at det ikke er muligt at be-
skrive kausale sammenhaenge, da vi ikke fglger den samme persons adfeerd ved forskellige betje-
ningsniveauer. Derfor kan de konstaterede sammenhaenge ikke bruges til direkteat beregne effekten
ved fx en forbedring af transport tilbuddene. Da der arbejdes med en simpel model i analysen, kan
nogle af ssmmenhaengene endvidere daekke over effekter af andre faktorer.

Endelig geelder, at data ogsa afspejler den nuvaerende kareplansstratgi, hvor kollektiv transport ty-
pisk tilbydes der, hvor der i forvejen er et markedsgrundslag, hvorfor det observeredeantal ture med

kollektiv transport og frekvens ma forventes at korrelere.

Ved at gge antallet af afgange eller udbrede den kollektivetransport til omrader, som ikke har
afgange i forvejen, kan ventetiden forkortes. Det giver alt andet lige flere mennesker mulig-
hed for at finde en kollektiv lgsning, der passer til den pageeldendes behov.

For at illustrere denne sammenhaeng vises i figur 8. 1 sammenhaengen mellem det gennem-
snitlige antal ture med Kollektiv transport og tidsafstand mellem afgange i en given persons
naeromrade, jf. definitionen i kapitel 6. Figuren viser sammenhzaengen for byer med mere end
100.000 indbyggere samt hovedstadsomradet.
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Figuren viser en klar sammenhaeng i tidsintervallet fra O til 12 minutter, hvor der ses et hg-
jere antal ture med kollektiv transport for omrader, hvor tidsafstanden mellem afgange ne er
lavere, jf. den grgnne linje i figuren .

Konkret har personer, der gennemsnitlig kun har 1 minut mellem hver afgang i neeromradet,
gennemsnitligt godt 110 ture med kollektiv transport om &ret . Hvorimod personer, der har en
tidsafstand mellem afgange pa ca. 12 minutter (det vil sige 5 afgange i timen) har omkring 65
ture med kollektiv transport om &ret. Det svarer til, at antallet af ture er knap 6 ture lavere,

for hver gang tidsafstand mellem afgangeer 1 minut hgjere.

Figur 8.1. Sammenhaengen mellem tidsafstand mellem afgange og det arlige antal
ture med kollektiv transport for byer med over 100.000 indbyggere og hovedstads-
omradet
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Anm.: Den fuldt optrukne bl& linje viser det beregnede gennemsnitlige antal ture for forskellige rejsetider (beregnet

ved kernel smoothing), mens de stiplede linjer viser konfidensintervallerne. Hvis der er stor afstand mellem den fuldt
optrukne linje og de stiplede linjer, er usikkerheden stgrre, og som udgangspunkt er der feerre observerede data. Den
grgnne linje viser den estimerede sammenhaeng mellem rejsetid og antal ture med kollektiv transpor t, nar der ikke
tages hgjde for de sociodemografiske karakteristika, mens den orange linje viser sammenhaengen, nar der tages hgjde
for disse karakteristika. De lineaere sammenhaenge er estimeret med OLS-modeller henholdsvis med og uden kontrol-
variable.

Kild e: Egne beregninger pa baggrund af Danmarks Statistik, Rejseplanen og Transportvaneundersggelsen.

93 pct. af befolkningen i byerne med over 100.000 indbyggere ogi hovedstadsomradet har en
tidsafstand mellem afgange med kollektiv transport i nseromradet p& 15 minutter eller derun-
der, svarende til halvtimes drift i hver retning pa en given konkret rute. Disse personer befin-
der sig altsa pa den del af kurven, hvor der ses en klar sammenhaeng mellem afstand og antal
ture.

Tilsvarende er der kun 5 pct. med en tidsafstand mellem afgangepa over 15 minutter, mens
de resterende 2 pct.slet ikke har afgange i neeromradet. Der er derfor fa observationer, hvor
tidsafstanden mellem afgange kommer over 15 minutter, og her er ikke beregnet en statistisk
signifikant sammenh eeng.

Der er set pd, om sammenhaengene daekker over forskelle i befolkningssammenszaetningen.
Sammenhzengen findes dog ogs4, nar der korrigeres for de sociodemografiske karakteristika,
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jf. den orange linje i figuren. Her nas frem til, at det arlige antal ture er 3,4 ture lavere, for
hver gang tidsafstand mellem afgangeer 1 minut hgjere.

| omrader med under 10.000 indbyggere er det kun 15 pct. af befolkningen, der har en tidsaf-
stand mellem afgangepa 15 minutter eller derunder i eget neeromréde. 54 pct. har entidsaf-
stand over 15 minutter, mens de resterende 31 pct. ikke har afgange i eget nseromrade.

| byer under 10.000 indbyggere rejses der generelt vaesentligt mindre med kollektiv transport
end i de store byer(se kapitel 7). Det overordnede mgnster for tidsafstande op til 15 minutter
er dog det samme som for de store byerif. figur 8.2.

Samtidig ses, at der ikke er nogen klar sammenhaeng mellem tidsafstanden og antallet af ture,
der gennemfgres for den meget store andel af befolkningen i de omrader, der har mee end 15
minutter mellem afgangene i nseromradet.

Figur 8.2. Sammenhaengen mellem tidsafstand mellem afgange og det arlige antal
ture med kollektiv transport for omréder med under 10.000 indbyggere
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Anm.: Den fuldt optrukne bl linje viser det beregnede gennemsnitlige antal ture for forskellige rejsetider (beregnet

ved kernel smoothing), mens de stiplede linjer viser konfidensintervallerne. Hvis der er stor afstand mellem den fuldt
optrukne linje og de stiplede linjer, er usikkerheden starre, og som udgangspunkt er der feerre observerede data. Den
granne linje viser den estimerede sammenhaeng mellem rejsetid og antal ture med kollektiv transport, nar der ikke
tages hgjde for de sociodemografiske karakterist ika, mens den orange linje viser sammenhangen, nar der tages hgjde
for disse karakteristika. De lineaere sammenhaenge er estimeret med OLS-modeller henholdsvis med og uden kontrol-
variable.

Kilde: Egne beregninger p& baggrund af Rejseplanen og Transportvaneu ndersggelsen.

Figurerne indikerer dermed, at den rutebundne kollektive transport szerligt kan opna gget
markedsandele, hvis derer grundlag for at tilbyde en betjening svarende til halvtimesdrift el-
ler mere. Dette understattes af forelgbige resultater om togtrafikken fra DTU, jf. boks 8.7.
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Boks 8.7. DTU, forelgbige resultater om togets markedsandel afheengigt af antal-
let af afgange i timen

Forelgbige tal fra DTU, hvor TU kobles med rejseplanen, viser, at bgets markedsandel afhsengeraf
antallet af afgangei timen , rejseleengdenog kgreplanen. Med togfrekvenser svarende til totimersdrift
eller timedrift sesgenerelt lave markedsandele, menstogfrekvenser pa 3-5 afgangeeller derover per
time i hver retning giver en veesentligstgrre gevinst i markedsandel. Der observeres et fald i
markedsandele fra tre tog i timen til fire-fem tog i timen, hvilket blandt andet kan skyldes, at der fa
observationer i denne kategori. Trods dette mindre fald er det overordnede billede, at togets
markedsandele stiger betydeligt, nar der er mindst tre afgange i timen, jf. figur 8.3.

Figur 8.3. Togets markedsandel fordelt pa antallet af afgange i timen (hver retning)
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Anm.: Der er f& observationer, hvor toget har mindst 12 afgange i timen og en rejseleengde pa over 10 km, hvilket er
arsagen til, at den kategori ikke fremgar af figuren.

Kilde: Beregninger fra DTU pa baggrund af Transportvaneundersggelsen (gennemsnit over 20 167 1. halvar 2023)
og Rejseplanen.

8.3 lllustration af sammenhaeng mellem rejsetid og antal
ture

| figur 8.4 nedenfor er vist sammenhaengen mellem antallet af kollektive ture om aret og rej-
setiden til neermeste stgarre by for personer, der bor i en by med under 10.000 indbyggere.

Helt overordnet ses, at antallet af ture med kollektiv transport er lavere ved leengere rejseti-
der med kollektiv transport. Sammenhaengen er tydeligst, nar rejsetiden er mellem ca. 15 mi-
nutter og lidt over 1 time. Personer med en rejsetid pa 15 minutter har i gennemsnit ca. 42 ar-
lige ture, mens personer med 60 minutters rejsetid har godt 30 kollektive ture om aret. Det
svarer til et fald pa 0,3 ture med kollektiv transport om aret for hvert minut laeengere rejsetid.

Den gregnne linje i figuren viser en estimeret lineser sammenhaeng for tidsintervallet 15 til 75

minutter, hvor der ikke er taget hgjde for sociodemografiske karakteristika . Den orange linje
viser den linesere sammenhaeng, hvor der er korrigeres for sociodemografiske karakteristka.
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Ses Boleret pa tidsintervallet fra 15 til 75 minutter vil et minut leengere rejsetid betyde 0,15
arlige kollektive transportture feerre, nar der korrigeres for sociodemografiske karakteristika.

Figur 8.4. Sammenhaengen mellem rejsetid og det arlige ant al ture med kollektiv
transport for personer, der bor i en by med under 10.000 indbyggere
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Anm.: Den fuldt optrukne bl& linje viser det beregnede gennemsnitlige antal ture for forskellige rejsetider (beregnet

ved kernel smoothing), mens de stiplede linjer viser konfidensintervallerne. Hvis der er stor afstand mellem den fuldt
optrukne linje og de stiplede linjer, er usikkerheden stgrre, og som udgangspunkt er der feerre observerede data. Den
granne linje viser den estimerede sammenhaeng mellem rejsetid og antal ture med kollektiv transport, nér der ikke
tages hgjde for de sociodemografiske karakteristika, mens den orange linje viser sammenhaengen, nar der tages hgjde
for disse karakteristika. De lineaere sammenhaenge er estimeret med OLS-modeller henholdsvis med og uden kontrol-
variable.

Kilde: Egne beregninger p& baggrund af Danmarks Statistik, Rejseplanen og Transportvaneundersggelsen.

| byer under 10.000 indbyggere har 89 pct. eller 2 mio. personer en rejsetid, der ligger i mel-
lem 15 og 75 minutter til neermeste starre byi altsa det interval, hvor der ses en statistisk sig-
nifikant sammenhaeng mellem rejsetiden og antallet af rejser. 11 pct. eller 260.000 personer
har en rejsetid, der enten er lavere end 15 minutter eller over 75 minutter, hvor rejsetiden

ikke er signifikant , og hvor andre forhold end rejsetiden dermed i hgjere grad forventes at
have betydning for rejseaktiviteten.

8.4 Opsummering

Der er generelt en sammenhaeng mellem det serviceniveau, der tilbydes i den rutebundne
kollektive transport og antallet af rejser med kollektiv transport.

Sammenhaengen understattes af en raekke konkrete eksempler fra indland og udland. Den be-
ror bl.a. pa, at potentielle brugere af den kollektive transport naturligt reagerer pa de kon-
krete transportmuligheder, der stilles til radighed og pa, at trafikselskaberne tilpasser tilbud-
dene til den efterspargsel, der er i et givent omrade.

Sammenhaengen indebeerer dogkke, at rutebunden kollektiv transport i eller et gget betje-

ningsomfang med rutebunden kollektiv transport 7 altid er det mest hensigtsmaessige greb i
forhold til at deekke et transport behov.
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Rutebunden kollektiv transport kraever , ud fra et gkonomisk perspektiv, at der er et vist pas-
sagergrundlag til stede. Det kan veere i form af trafikstramme internti 7 ellertilog fra 7 en
by af en vis starrelse, i form af trafikstramme mellem byer, regioner og landsdele eller i form
af saerlige faciliteter og attraktioner pa en konkret lokalitet. | modsat fald kan det vaere van-
skeligt at opna veesentlige markedsandele, og udgifterne @r passager kan vaere meget hgje.

Udvalgets analyser pa baggrund af Transportvaneundersggelsen indikerer, at der er en klar

sammenhaeng mellem cet serviceniveau, der tilbydes, og rejseaktiviteten ved en tidsafstand

mellem afgange i en persons naeromrade op til 15 minutter (svarende til halvtimesdrift i hver
retning) og ved rejsetider op til lidt over en time. | de starre byer har langt de fleste danskere
en betjening pa det niveau. Mange andre bor endvidere taet pa ruter langs hovednetet, hvor

der ogsa er grundlag for en hyppig og effektiv kollektiv betjening.

| rapportens del 4 ses naermere pa, hvilke Igsninger udvalget finder kan veere relevante i

denne sammenhaeng ud over flextur og plustur, der allerede tiloydes i langt de fleste omra-
der.
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Kapitel 9. Fremtidens passagergrundlag

Som grundlag for overvejelser om denfremtidige indretning af den kollektive transport er det
centralt at have et billede af den forventede efterspargsel efter kollektive transport lgsninger.
Efterspgrgslen bestemmesisaer af befolkningssammensaetningen, herunder sociodemogra-
fien samt befolkningens rejsemgnstre og transportudbuddet/transportmulighederne.

Dette kapitel indeholder dels en fremskrivning af passagergrundlagettil 2035 baseret pa ud-
viklingen i befolkningssammensaetningen og indkomst, dels en gennemgang af resultaterne
af trafikprognoser fra mere detaljerede trafikmodeller.

Formalet med fremskrivningen baseret pa befolkningssammensaetning og indkomst er, at

give et billede af den ounderliggendeatfolgeafdri ng i efterspBrg
aendringer i befolkningssammensaetning mv. i de kommende ar, herunder de ewentuelle geo-

grafiske forskelle heri, som faglger af at udviklingen er forskellig pa tveers af landet.

| praksis vil starre investeringer i infrastruktur, som eksempelvis Metrocityringen, og a&n-
dringer i rammevilkar, som eksempelvis bilafgifter og @get treengsel pa vejene, dog ogsa have
effekt pa rejsemgnstrene og pa den samlede efterspargsel efter kollektiv transport.

Derfor gennemgas i kapitlet ogsa trafikprognoser fra Grgn Mobilitetsmodel GMM og OTM,
der indregner fx besluttede infrastrukturinvesteringer, forventede aendringer i bilejerskab,
@ge treengsel pa vejene mv. i prognoserne.

| det efterfglgende kapitel 10 behandles endvidere en reekke af de gvrige rammevilkar, der
kan komme til at preege trafikmanstrene i de kommende ar.

9.1 Fremskrivning baseret pa befolkningssammensaetning
og indkomst

9.1.1 Sammenhaeng mellem sociodemografi og rejseaktivitet

COWI foretog i 2019 en analyse af sammenhaengen mellenforskydninger i befolkningstallet
(herunder alderssammensaetningen) og efterspargslen efter kollektiv transport i 36 kommu-
ner, der i analysen er defineret som yderomradekommuner . Analysen dzekkede perioden fra
2008 til 2018.

COWI beregner et demografisk begrundet fald (det vil sige forskydning i befolkningstal og
eendret alderssammensaetning af borgerne) i efterspargsel efter kollektiv transport i de pa-
geeldendekommuner pa 5 pct. over en tiarig periode. Resultaterne er vist i figur 9.1. Der kan
konstateres stor variation mellem de enkelte kommuner.
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Figur 9.1. /ndring i efterspargsel efter kollektiv transport i en reekke kommuner
som fglge af demografisk udvikling, 2008 T 2018

+1 pct:

Anm.: Z£ndring i efterspargsel efter kollektiv transport som fglge af demografisk udvikling 2008  -2018. Cowis bereg-
ning pa basis af TU og Danmarks Statistiks befolkningsopggrelser .
Kilde: Kopi af figur 4 i eget layout. Kollektiv trafik i yderomrader, 2019, COWI

Et svindende kundegrundlag udfordrer gkonomien i de rutebundne kollektive transportmid-
ler. Udvalget har derfor gnsket at undersgge, om en lignende udvikling kan forventes i de
kommende ar. Der er opstillet en model med det formal at fremskrive sendringen i transport-
efterspargslen baseret pa udviklingen i befolkningssammensaetningen og indkomst frem mod
2035.
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Rejseaktiviteten beregnes i modellen konkret ud fra oplysninger om personens alder, beskaef-
tigelse og bruttoindkomst samt region og bystarrelse, jf. boks 9.1

Boks 9.1. Udgangspunktet for fremskrivningen

Fremskrivningen foretages med udgangspunkt i det nuvaerende rejsemgnster koblet med den forven-
tede befolkningsudvikling og sociodemografiske udvikling. Hermed illustreres, hvad effekterne af be-
folkningsudviklingen isoleret set vil vaere pa passagergrundlagetfor den kollektive transport. Det er i
den forbindelse en forudseetning i fremskrivningen, at personer med givne sociodemografiske karakte-

ristika i fremtiden vil rejse p& samme méade, som tilsvarende personer rejser i dag.

Fremskrivningen foretages pa regioner og ikke pa de geografier, der er analyseret i kapitel 7. Det skyl-
des, at regioner er den opdeling, der anvendes hos Danmarks Statistik, som er en veesentlig kilde til
data i analysen. Fremskrivningen foretages endvidere pa befolkningsgruppen 1684-arige, da det er
denne aldersgruppe, der indgér i analyserne baseret pa Transportvaneundersggelsen. Der gennemfga-
res folsomhedsberegninger, hvor der sgges taget hgjde for de gvrige aldersgrupper.

Som grundlag for fremskrivningen er d en nuvaerende rejseaktivitet og variationen pa tveers af
befolkningsgrupper undersggt for henholdsvis antal arlige rejser i alt for alle transportformer
og antal arlige rejser alene i den kollektive transport. Resultaterne findes i Appendiks IIl.

9.1.2 Frems krivning af sociodemografiske variable

For at foretage fremskrivningen af passagergrundlagettil 2035 skal de sociodemografiske
forhold , der indgar i modellen, fremskrives. Fremskrivningen er foretaget pa baggrund af
Danmarks Statistik og Grgn Mobilitetsmo del (GMM). Den opstillede model inddrager fal-
gende sociogkonomiske forhold: Samlet popuation, aldersfordeling, beskeeftigelse og ind-
komst.

Samlet population

Helt generelt forventer Danmarks Statistik, at antallet af 10 -84-arige cirka er det samme i
2035 som i 2023. Det daekker dog over visse geografiske forskelle. Eksempelvis forventer
Danmarks Statistik, at gruppen 10-84-arige falder med godt 2 pct. i Region Sjeelland, mens
den samme gruppe vokser med godt 2 pct. i Region Midtjylland.

Aldersfordeling
Frem mod 2035 forventer Danmarks Statistik en veesentlig forskydning mellem aldersgrup-
per. Saledes ventes feerre personer under 25 ar og feerre personer i gruppen 4564 ar.

Navnlig forventes feerre unge i Region Nordjylland, Region Syddanmark og Region Sjeelland,
hvor denne befolkningsgruppe forventes af falde med ca. 10 pct. Antallet af seldre fra 65 til 84
ar forventes i alle regioner at stige med 1615 pct.

1 De sociodemografiske opdelinger her afviger fra opdelingen pabefolkningsgrupper i de gvrige kapitler, idet disse
fremskrivninger er baseret pa Grgn Mobilitetsmodel (GMM), som ikke har sa detaljerede kategorier som Transportva-
neundersggelsen.
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Beskeeftigelse

Den forventede udvikling i beskeeftigelsen eri fremskrivningen baseret pa datagrundlaget for
Gren Mobilitetsmodel. For hele landet forventes en stigning i antallet af pensionister pa godt
7 pct. Der er dog en relativ stor forskel i den forventede udvikling pa tveers af regioner. Sale-
des er den ventede stigning i antallet af pensionistercirka dobbelt s& stor i Region Sjeelland
(6,4 pct.) som i Region Hovedstaden(7,6 pct.). | Region Hovedstaden forventes endvidere
som den eneste regioni enlille stigning i personer i beskeeftigelse og studerende.

Indkomst
Som beskeeftigelsen er &n forventede udvikli ng i indkomsten baseret pa datagrundlaget for
Grgn Mobilitetsmodel.

For alle regioner forventes en generel bruttoindkomst stigning . Det indebeerer, atantallet af
personer med en indkomst p& under 200.000 kr. falder, mens szerligt antallet af personer
med en bruttoindkomst p& mellem 400.000 kr. og 600.000 kr. stiger.

9.2 Beregnet eendring i turaktivitet som fglge af befolk-
ningsudviklingen i regionalt niveau

Tabel 9.1 og tabel 9.2viser de eendringer i rejseaktiviteten, der ifglge modelberegningerne
kan forventes at ske som fglge af sendringer i befolkningssammensaetningen frem mod 2035

Arligt antal ture i alt

Tabel 9.1viser, hvor mange ture deri alt blev foretaget i 2022 ifglge TU, oghvad sendringerne
vil veere frem mod 2035 som fglge af eendringer i befolkningssammenseetningen og dermed
det underliggende passagergrundlag

Tabellen viser, at eendringerne i befolkningssammensaetningen ifglge modellen vil indebeere,
at antallet af ture for de 10-84-arige p& landsplan frem mod 2035 vil stige med 0,6 pct., og
antallet af ture per person vil stige med 0,7 pct

Tabel 9.1. £ndringid rlig t antal ture (alle transportmidler) frem mod 2035 som fglge
af aendret befolkningssammensaetning ( 10-84 -arige )

Andring AEndring

Ture i alt, mio., Tureialt, mio.,
Region 2022 -2035, 2022 -2035,
2022 2035

i alt, pct. per person, pct.
Nordjylland 597 588 -1,1 0,9
Midtjylland 1.407 1.448 2,8 04
Syddanmark 1.228 1.215 -0,8 0,8
Sjeelland 825 808 -1,6 0,7
Hovedstaden 1.810 1.834 1.4 0,7
Hele landet 5.868 5.893 0,6 0,7

Kilde: Beregninger p& baggrund af modellen i appendikstabel I11.1 .

Der seset lille fald i antal ture for Region Nordjylland, Region Syddanmark og Region Sjeel-
land, hvilket antagelig skyldes, at Danmarks Statistik forventer et lille fald i antallet af 10-84-
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arige i disse regioner. | Region Midtjylland og Region Hovedstaden forventes en lille stigning
i antallet af ture.

Arligt antal ture med kollektiv transport
P& samme made ereendringerne i antallet af ture i den kollektive transpor t fremskrevet til
2035 i tabel 9.2.

Det overordnede billede er, at antallet af ture i den kollektive transport beregnes til at falde
med knap 3 pct. frem mod 2035 som fglge af aendringer i befolkningssammensaetningen

Tallet daekker over store regionale forskelle. De beregnede aendringer er starst Region Nord-
jylland og Region Syddanmark, hvor det samlede antal ture med kollektiv transport forventes
at falde med ca. 89 pct., mens det forventede fald opgjort per person i begge regionerer 6,7

pct. | Region Hovedstadenvil det samledeantal ture med kollektiv transport ifglge modellen
falde med 1 pct., mens antallet af kollektive ture per person falde med ca. 2 pct.

Tabel 9.2. /ndringid rlig t antal ture i den kollektive transport frem mod 2035 som
falge af eendret befolkningssammensaetning ( 10-84 -arige )
Andring Andring
KT -ture, mio., KT -ture, mio.,
Region 2022 -2035, 2022 -2035,
2022 2035
i alt, pct. per person, pct.
Nordjylland 15 13 -8,6 -6,7
Midtjylland 42 42 -1,8 41
Syddanmark 33 31 -8,1 -6,7
Sjeelland 38 36 -5,7 -3,6
Hovedstaden 176 174 -1 -1,8
Hele landet 304 296 -2,8 -2,8

Anm.: KT -ture betyder kollektiv transport ture; tallet er afrundet til naermeste mio. | denne opggrelse er antallet af

ture i den kollektive transport opregnet pd baggrund af Transportvaneundersggelsen, der spgrger et repreesentativt
udsnit af danskerne, hvilke ture de har taget en given dag. Antallet af ture ifglge Transportvaneundersggelsen afviger

i forhold til andre opgarelser af forskellige mulige arsager. En de | af forklaringen er, at der ikke ses pa delture i denne
opgarelse, dvs. at en tur hvor flere kollektive transportmidler kombineres kun teelles med én gang, derudover indgar
kun de 10-84-arige i opgarelsen.

Kilde: Beregninger pa baggrund af modellen i appendikstabel 111.1 .

9.2.1 Fglsomhedsanalyse af de ikke omfattede aldersgrupper

Fremskrivningen omfatter som nsevnt alene de 1084-arige. Antallet af personer i denne al-
dersgruppe ventes, jf. ovenfor, at veere naesten det samme i 2035 som i dag. Danmarks Stati-
stik forventer dog samtidig, at antallet af personer under 10 ar og pa 85 ar og derover vil stige
i perioden med i alt ca. 100.000 personer.

Det er en udfordring i fremskrivningen, at disse aldersgrupper, der ikke indgar i fremskriv-
ningen, forventes at udvikle sig markant anderledes end de grupper, der indgar.

125



Som en fglsomhedsberegning erde to aldersgrupper inddra get i beregningeni tabel 9.3 ne-
denfor med en forudsaetning om, at begge grupper rejser halvt s& meget med kollektiv trans-
port som resten af befolkningen. Forudseaetningen er baseret p&, at begge gruppeslt andet
lige har et begreense transport behov i forhold til andre befolkningsgrupper.

Falsomhedsberegningen viser et mindre fald i antallet af ture med kollektiv transport, nar de
0-9-arige og personer pa 85 ar eller derover inddrages Faldet i antallet af kollektive ture ud-
ger sdledes i falsomhedsberegningerca. 1 pct. og den beregnede aendring i de enkelte regio-
ner er mindre. | Region Hovedstaden og Region Midtjylland ses en svag stigning i antallet af
ture med kollektiv transport.

Tabel 9.3. &£ndringidetd rlige antal ture iden kollektive transport frem mod 2035
som fglge af @ndret befolkningssammenseaetning ( alle aldersgrupper )
Region KT -ture, mio., KT -ture, mio., AEndring Andring
2022 2035 2022 -2035 , 2022 -2035,
ialt, pct. per person
Nordjylland 16 15 -6,8 -8,3
Midtjylland 46 46 0,3 -5,7
Syddanmark 36 33 -6,4 -8,1
Sjeelland 41 39 -3,7 -5,3
Hovedstaden 189 190 0,6 -3,1
Hele landet 326 323 -1,1 -4,4

Anm.: Personer under 10 og over 84 er forudsat , at de rejser halvt s& meget med den kollektive transport som gen-
nemsnittet af de 10-84-arige. P& grund af anvendelsen af forudseetninger skal fremskrivningen fortolkes med stegrre
forsigtighed end de gvrige fremskrivninger.

Kilde: Beregninger pa baggrund af modellen i appendikstabel 111.1 .

9.3 Beregnet sendring i turaktivitet som fglge af befolk-
ningsudviklingen 7 kommunalt niveau

Fremskrivningerne af befolkningssammenszetningens effekt pa rejseaktiviteten er ogsa fore-
taget pa kommuneniveau. Effekten er illustreret i figur 9.2 nedenfor. Resultater ne skal for
den enkelte kommune tolkes med stor forsigtighed, da usikkerhederne i modellen alt andet
lige bliver starre, jo mindre omrader, der zoomes ind pa. Resultaterne inddrages derfor pri-
maert som en illustration af de overordnede geografiske forskelle og tendenser.

Modelberegningen viser overordnet, at aendringer i befolkningssammensaetningen vil inde-
baere et gget passagergrundlag i kommunerne i Hovedstaden og i @stjyllandUdviklingen i
kommunerne i de gvrige regioner er overvejende negativ, hvilket svarer til billedet ovenfor pa
regionsniveau.

Det overordnede billede pa landsplan er saledes, at zendringerne i befolkningssammensazet-
ningen isoleret set vil indebeere etfald i efterspargslen efter kollektiv transport i det nordlige
og vestlige Jylland samt paVestsjzelland og gerne syd for Sjeelland, mensefolkningsudvik-
lingen farer til mindre stigninger eller ingen aendringer i og omkring de starste byer.
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Figur 9.2. /Endringi antal ture med kollektiv transport 2023 -2035 som folge af &en-
dret befolkningssammenseaetning ( 10-84 -arige )

Anm.: Tallene er baseret pa TU.
Kilde: Beregninger pa baggrund af Danmarks Statistik, GMM og Transportvaneundersggelsen.

Med udgangspunkt i falsomhedsberegningen overfor, ma det alt andet lige forventes, atef-
fekten af befolkningsudviklingen vil veere lidt mindre negativ i de kommuner, hvor der for-
ventes et fald, nar der ogsa tages hgjde for personer under 10 og over®ar. Ligeledes vil ef-
fekten af befolkningsudviklingen i de kommuner, der har en forventet vaekst i passagergrund-
laget veere starre, hvis hele befolkningen inkluderes.
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