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Del 1 ï Introduktion og sammenfat-

ning af konklusioner fra fase 1  

Nærværende rapport sammenfatter ekspertudvalgets arbejde i fase 1, og udgør den første del-

rapport fra ekspertudvalget . I henhold til kommissoriet indeholder denne rapport ikke anbe-

falinger.  

Rapportens første del består af to kapitler:  

I kapitel 1 redegøres for ekspertudvalgets opgave, udvalgets sammensætning og arbejde. End-

videre skitseres rapportens opbygning. Endelig er konklusioner fra fase 1 sammenfattet.    

I kapitel 2 gives en forståelsesramme for ekspertudvalgets arbejde i fase 1, herunder hvordan 

kollektiv mobilitet  er afgrænset. Endvidere udfoldes det metodiske grundlag for arbejdet i 

fase 1.   
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Kapitel 1 . Indledning og læsevejledning  

1.1 Ekspertudvalgets opgave  

I regeringsgrundlaget òAnsvar for Danmarkò (december 2022) fremgår, at:   

òRegeringen ßnsker et Danmark i geografisk balance. [é] Det krÞver ogs¬ en stÞrk infra-

struktur, der binder Danmark og danskernes hverdag sammen. Og der skal være gode mu-

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

tage initiativer, der bekæmper støj og trængsel og gør den offentlige transport mere attrak-

tiv.   

(é) Regeringen har besluttet at der skal nedsættes et ekspertudvalg, som skal komme med 

anbefalinger til en ny struktur f or busbetjening i Danmark, som skal understøtte dæknin-

gen for både byer og yderområder. Ekspertudvalget skal også se på den nuværende organi-

sering med trafikselskaber ejet af kommuner og regioner. Regeringen vil konkret tage initi-

ativ til at understøtte, a t flere unge med langt til uddannelse kan få billigere adgang til of-

fentlig transport.ò 

Transportministeren nedsatte i maj 2023 et ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele Dan-

mark. Af kommissoriet s formålsbeskrivelse fremgår følgende:  

òDer nedsættes et ekspertudvalg, der skal afdække mobilitetsbehov i både yderområder og i 

større byer samt belyse, hvordan nye kollektive transportløsninger kan understøtte mobili-

teten i hele landet. Ekspertudvalget skal bl.a. give anbefalinger til takststrukturer, der kan  

understøtte brugen af kollektiv transport. Endeligt skal ekspertudvalget komme med anbe-

falinger til en hensigtsmæssig organisering af den lokale kollektive transportsektor, der sik-

rer en sammenhæng mellem lokale mobilitetsbehov og beslutningsansvar. ò 

Af kommissoriet fremgår det endvidere, at ekspertudvalgets arbejde er opdelt i tre faser:  

ò1. KortlÞgning af borgernes transportbehov og udvikling af katalog over nye kollektive 

mobilitetstilbud til forskellige geografier.  

2. Afdækning af økonomien for trafikselskaberne samt afdækning af mulige modeller for en 

ny takststruktur.  

3. Anbefalinger til en ny struktur for lokal kollektiv transport samt for organisering af den 

lokale kollektive transport.ò 

Der henvises til kommissoriet i dets fulde længde i appendiks I  for en fuld stændig beskrivelse 

af ekspertudvalgets arbejde.  

Om fßrste fase òKortlægning af borgernes transportbehov og udvikling af katalog over nye 

kollektive mobilitetstilbud til forskellige geografier ò fremg¬r det:  

òSelvom Danmark er et lille land, skal der være gode forbindelser mellem forskellige geo-

grafier samt mellem byer og landdistrikter.  
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Borgernes mobilitetsbehov skal i fokus - frem for òone size fits allò. Behovene er ikke ens i 

Sønderjylland som i Storkøbenhavn.  

Ekspertudvalget skal kortlægge de trafikale behov, som borgerne har i de forskellige geo-

grafier: Landdistrikter og småøer, mindre og mellemstore byer samt store byer (Aarhus, 

Odense, Aalborg) og hovedstadsområdet. Der afdækkes transportløsninger, som passer til 

de stedsspecifikke rammer, behov og turformål.  

Udvalget skal undersøge, hvordan nye og/eller alternative transportløsninger 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 transportløsninger, som er hensigtsmæssige i for-

skellige geografiske områder (landdistrikter og småøer, mindre og mellemstore byer samt 

store byer (Aarhus, Odense, Aalborg) og hovedstadsområdet ). 

Ekspertudvalget skal i videst muligt omfang afdække driftsudgifter ved de forskellige trans-

portløsninger. Kataloget over transportløsninger skal således have fokus på en effektiv drift 

og mulighed for synergier mellem tra nsportløsningerne.  

Afdækningen af mulige transportløsninger skal ses uafhængigt af nuværende organisering 

og finansiering.ò 

Det er udvalgets forståelse, at der lægges særlig vægt på udfordringer og mulige løsninger i 

landdistrikter og mindre byer.  
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1.2 Samme nsætning af udvalget  

Ekspertudvalget er sammensat af følgende personer:  

¶ Helga Theil Thomsen  (formand), fhv. trafik - og plandirektør, Vejdirektoratet  

(2007-2023) 

¶ Alexander Høst Frederiksen , Vice President of Commercial Development og 

medstifter, Donkey Republic 

¶ Carsten Hyldborg Jensen , konsulent, fhv. direktør i FynBus (2008 -2022)  

¶ Ditte Bendix Lanng , seniorspecialist, NIRAS 

¶ Eskil Thuesen , ressourcedirektør, Movia 

¶ Liselotte Lyngsø , fremtidsforsker og stifter, Future Navigator  

¶ Maria Wass -Danielsen , partner  og seniorrådgiver, Urban Creators 

¶ Mogens Fosgerau , professor ved Økonomisk Institut, Københavns Universitet  

¶ Nicolai Bernt Sørensen , kommerciel direktør, Nordjyllands Trafikselskab  

Transportministeriets departement og Trafikstyrelsen har sekretariatsbetje nt ekspertudval-

get. 

1.3 Ekspertudvalgets arbejde  

Ekspertudvalget har i perioden juni 2023 ï maj 2024 holdt i alt  12 udvalgsmøder. Ekspertud-

valget arbejder frem til udgangen af 2024, hvor udvalget skal aflevere en endelig rapport.  

Ekspertudvalget har afholdt  en workshop med repræsentanter for brugerne af den kollektive 

transport den 26. september 2023 og et dialogmøde den 24. januar 2024  med inddragelse af 

repræsentanter fra transportsektoren  (trafikvirksomheder, udbydere, operatører  og øvrige 

repræsentanter). Deltagerlister for begge arrangementer findes i appendiks II , og opsam-

lingsnotat fra både workshop og dialogmøde findes i bilagsrapporten .  

Endvidere har en digital postkasse (mobilitetsidéer@trm.dk)  været anvendt til at indsamle 

idéer og forslag til konkrete initiativer fra borgere, virksomheder og organisationer mv. Et 

opsamlingsnotat med ideer fra den digitale postkasse findes i bilagsrapporten.   

Der er også i forbindelse med arbejdet indhentet internationale erfaringer.  

1.4 Rapportens indhold  

Rapporten består af følgende fire dele:  
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Del 1 ï Introduktion og sammenfatning af konklusioner fra fase 1  

I  denne første del gives en introduktion til rammen for ekspertudvalgets opgave, udvalgets 

sammensætning og arbejde. Endvidere skitseres rapportens opbygning, og der redegøres 

sammenfattende for konklusioner fra fase 1. 

Del 2 ï 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 år og adgangen dertil.  

Del 3 ï Brugen af kollektiv mobilitet  

I tredje del belyses den kollektive transport blandt andet ud fra rejsemønstre, transportud-

bud og fremtidig demografisk udvikli ng. Endvidere belyses rammevilkår for den kollektive 

transport.   

Del 4 ï Mobilitetsløsning er  

I fjerde del opsummeres på baggrund af del 2 og del 3, hvad der karakteriserer de belyste geo-

grafier , og det sammenfattes, hvilke hovedudfordringer disse analyser viser. Med udgangs-

punkt heri skitserer udvalget, hvilke transport løsninger der egner sig bedst til den specifikke 

geografi. I denne del har udvalget særligt fokuseret på landdistrikter .  

Endelig består rapporten af et appendiks med blandt andet kommissoriet, deltagerliste til ar-

rangementer i regi af ekspertudvalget og supplerende figurer. Der vedlægges en bilagsrapport 

bestående af en række baggrundsnotater. Afrapporteringen kan læses uafhængigt af 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, fællesskab og udvikling.  

Den kollektive transport spiller en væsentlig rolle i forhold til at sikre danskernes mobilitets-

mulig heder og dermed for sammenhængskraften i Danmark og den enkeltes hverdag.  

Der er store forskelle på, hvordan den kollektive transport bruges på tværs af landet, og af 

hvem.  

På landet og i de mindre byer sikrer kollektiv transport især forbindelsen mellem  uddannelse, 

arbejde og hjem. Det er her skoleelever og unge på ungdomsuddannelse, der fylder mest i de 

kollektive transportmidler. De erhvervsaktive udgør ca. 25 pct. Langt de fleste husstande i 

landdistrikterne har rådighed 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 begræn-

set, er det ud fra både uddannelsespolitiske, socialpolitiske og sundhedspolitiske hensyn af-

gørende, at der findes et transportti lbud til dem, der ikke har adgang til bil.  
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I de større byer og på hovednettet på tværs af landet løfter den kollektive transport en større 

del af det samlede transport behov. Her har den kollektive transport en central rolle bl.a. i at 

flytte de mange pendlere, mellem hjem og arbejde og mellem hjem og uddannelse, både inde 

i byerne og til og fra byerne. Samtidig bidrager den kollektive transport særligt i de større 

byer til at reducere trængsel og miljø- og klimabelastning.  

Cirka 96 pct. af danskerne bor inden for en afstand af 5 km til  hovednettet af bus- og togru-

ter, og knap 70 pct. kan på en hverdagsmorgen nå en by på mindst 10.000 indbyggere på 

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 også områder og tidspunkter, hvor billedet er et andet. I tyndt befolkede områder 

kan der være langt til traditionel, rutebunden kollektiv transport, og antallet af afgange vil 

ofte være lavt, især om aftenen og i weekender. 7 pct. har på en hverdagsmorgen over 1 time 

med kollektiv transport til en by på 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 indebærer, at personer, der ikke har andre transportmidler, kan have begrænsede mulig-

heder for at transportere sig, hvad end der er tale om ture til og fra arbejde eller fritidsture 

såsom familiebesøg, deltagelse i kulturelle og sociale aktiviteter eller lignende. I de fleste 

landkommuner er der dog mulighed for at benytte åben flextrafik, såfremt man har mulighed 

for at planlægge rejsen i god tid, og har mulighed for at betale den noget højere pris.  

Udfordringer for den kollek tive transport  

Busser og tog har tabt markedsandele til bilen i de senere år, især uden for de større byer. 

Den offentlige kollektive transports andel af det samlede persontransportarbejde var i 2022 

knap 10 pct. mod godt 11 pct. i 2015. Dette afspejler, at antallet af busrejser fra 2015 til 2022 

er faldet med knap 30 pct. I samme periode er udbuddet af køreplanstimer 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 fortsætte med at falde i de mindre byer og på landet.   

Effekten af den demografiske udvikling står imidlertid ikke alene,  og en række andre faktorer 

vil spille ind , herunder faktorer der afhænger af politiske beslutninger . Det gælder fx udvik-

lingen i biltrafikken, trængsel omkring de store byer, udrulningen af en lang række kollektive 

anlægsinvesteringer, og ï på lidt længere sigt ï fysisk planlægning samt udviklingen af nye 

teknologiske muligheder i både biler og kollektive transportmidler (fx i form af automatise-

ring).  

Fælles for disse faktorer er dog, at de ï i den udstrækning de kan komme den kollektive 

transport til gavn ï primært vil gøre sig gældende i de større byer og langs hovednettet. Tra-

fikmodeller, der inddrager fx trængsel og ny infrastruktur i prognoserne , viser således en 

stigning i den kollektive transport i bl.a. hovedstadsområdet, men ï i tråd med fremskrivnin-

gen af befolkning og indkomst ï en reduktion længere væk fra de større byer som fx i det 

vestlige Jylland og på Lolland.  
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Faldende kundegrundlag betyder færre indtægter, hvilket ï med en uændret økonomisk 

ramme ï kræver besparelser, dvs. reduktion af antal afgange og i nogle tilfælde lukning af ru-

ter, som vil gøre den kollektive transport mindre attraktiv ï især i tyndt befolkede områder. 

Løsninger på udfordringerne for den kollektive transport  

De rutebundne løsninger som bus og tog har den fordel, at de som regel har stor kapacitet, og 

en fast køreplan, der gør, at man kan planlægge efter dem. Det er en fordel i de områder, hvor 

rejsestrømmene er koncentreret, og hvor der eventuelt er potentiale for større passager-

grundlag. Det gælder fx i byerne, hvor der bor mange mennesker, og er høj befolkningstæt-

hed, og på de store transportkorridorer , hvor regionalbusser og -tog forbinder de mindre byer 

langs ruten med større byer, arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner.  

Et godt transport tilbud forudsætter, at der fortsat er et hovednet af tog- og buslinjer, som un-

derstøtter mobiliteten mellem by og land, og som kan betjene byerne. Der skal her foretages 

en løbende afvejning mellem hensynet til hurtigt og effektivt at flytte de rejsende på de læn-

gere afstande og behovet for at gøre stop ved de mindre byer, der ligger langs strækningerne 

på hovednettet, idet hovednettet også udgør en vigtig infrastruktur for disse byer.  

Det er derimod vanskeligere at indrette de traditionelle rutebundne løsninger, så de reelt er 

relevante i forhold til borgernes forskell ige behov i tyndere befolkede områder og områder 

med spredt beboelse.  

Det er ikke økonomisk eller klima mæssigt bæredygtigt at løse transport behovet i tyndere be-

folkede områder og i områder med spredt beboelse med (flere af) de traditionelle rutebundne 

løsninger ï så meget desto mindre med et faldende passagergrundlag. Tilskuddet per passa-

ger i landbusser og skolebusser er skønsmæssigt mere end dobbelt så højt som tilskuddet per 

passager i byerne. Selvom skolebusser er relativt dyre at drive, så er det forventningen, at de 

også fremover vil kunne spille en rolle i landdistrikterne . Dertil kommer, at skolebuskørsel er 

lovbestemt. Dog er det ikke realistisk at forestille sig, at fx 50 pct. forøgelse af betjeningen af 

den øvrige kollektive transport  vil give mærkbart flere passagerer i de områder, hvor busbe-

tjeningen er lav, fx 2 ï 4 afgange per dag.  

Der er derfor behov for at bringe andre transportløsninger i spil  i landdistrikterne  og i de 

mindre byer , herunder løsninger der er fleksible og brugerdrevne og i højere grad kan sikre 

en fladedækning, der supplerer hovednettet. 

På baggrund af gennemgang af erfaringer fra udlandet samt dialog med brugerne og udby-

derne af transportløsninger, vurderer udvalget, at der i forhold til landdistrikterne særligt 

kan være perspektiver i fßlgende lßsninger i det samlede òmobilitetskatalogò: 

¶ Fleksible behovsstyrede løsninger, herunder fx bus-på-bestilling  

Transportløsninger, der tilbydes fleksibelt, og kører direkte i områder med spredt beboelse , 

giver mulighed for bedre at ramme rejsemålet og forkorte  rejsetiden.   

¶ Lempeligere rammer for privat betalt kørsel  

Ændrede rammer kan  give et incitament til , at flere stiller  deres private bil  til rådighed og er 

villige til at medtage andre med et transportbehov.   

¶ Muligheder for at anvende samkørsel som del af den kollektive transport 
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Vil kunne give trafikselskaberne mulighed for at inddrage eksisterende bil kapacitet på vejene 

i tilrettelæggelsen af den kollektive transport.  

¶ Systematisk fokus på udvikling af knudepunkter (h ubs) og opkoblinger på det stra-

tegiske hovednet 

Kombinerede rejser vil kunne lettes, og f lere vil  kunne få mere gavn af hovednettet, der sam-

tidig vil kunne få  et større passagergrundlag.  

¶ Bedre rammer for borgerdrevne løsninger, herunder frivilligbusser  

Der vil kunne skabes bedre muligheder for, at l okalsamfund understøtter eget transport be-

hov. 

¶ Øget udbredelse af dele-cykler og deleløbehjul 

Vil , foruden at være en løsning i de store byer, kunne fungere som supplerende transportløs-

ning i områder med længere til stationer og stoppesteder .  

¶ Strategisk fokus på busfremkommelighed i mellemstore og store byer   

Øget effektivitet og punktlighed vil kunne øge attraktiviteten af kollektiv transport.  

Nogle af de pågældende transportløsninger vil, i det omfang de implementeres, skulle fun-

gere som et supplement til og i nogle sammenhænge som en erstatning for de eksisterende 

behovsstyrede tilbud som flextur og plustur  og de rutebundne  tilbud , bus og tog. Andre løs-

ninger, såsom busfremkommelighed og knudepunkter , har en mere overordnet karakter og 

kan understøtte de øvrige transportløsninger.   

Nogle af tilbuddene kan endvidere indrettes, så de også kan fungere som first/last mile -løs-

ninger i forhold til det strategiske hovednet. Det vil sikre tilgængelighed fra landområderne, 

men også bidrage til at udnytte kapaciteten og understøtte økonomien i det øvrige net.  

Udvalget vurderer, at en sådan udvidelse af betjeningsmulighederne rummer mulighed for 

forbedring af mobiliteten for mange . Yderligere kan øget brug af borgerdrevne løsninger have 

en række fordele af social karakter. 

Der er dog også risiko for forringelse af det kollektive transporttilbud, hvis der ikke sikres en 

kundeorienteret, fælles ramme om tilbuddene. En sådan ramme skal understøtte, at tilbud-

dene fremstår koordinerede og overskuelige for den enkelte borger, så man har sikkerhed for 

at komme frem. Herudover er det væsentligt, 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 nuværende økonomiske ramme.  

Udvalget vurderer således, at introduktion af flere og nye betjeningsmuligheder kan bidrage 

til bedre mobilitet uden for de større byer under forudsætning af:  

¶ Der er opretholdes et strategisk hovednet af toglinjer og regionale ruter med busser 

af høj kvalitet som forbinder byer, der ikke betjenes af toglinjer.  

¶ Der findes effektive opkoblinger til det strategiske hovednet, bl.a. i form af trygge 

knudepunkter  og ved fælles planlægning af transporttilbuddene.  

¶ Der sikres en kundevenlig og integreret adgang til det samlede, kollektive transport-

tilbud, herunder med en dynamisk og intelligent brugerflade.  

¶ De fleksible transportløsninger integreres i det samlede tilbud med fokus på forsy-

ningssikkerhed, tryghed mv.  



 

15 

Udvalget vil i fase 2 arbejde videre med prisfastsættelsen og driftsøkonomien i den kollektive 

transport, og i den forbindelse undersøge, hvordan transporttilbuddene kan prisfastsættes 

således, at der skabes incitamenter for, at den kollektive transport er et attraktivt alternativ, 

og at kapaciteten i den kollektive transport udnyttes så effektivt som muligt.  

Endvidere vil udvalget i fase 3 arbejde videre med at belyse en række forhold omkring løsnin-

gerne i kataloget, herunder hvordan der kan sikres forsyningssikkerhed og tryghed for bru-

gerne, og hvordan tilbuddene kan tilrettelægges hensigtsmæssigt inden for en samlet ramme, 

hvorved det sikres at brugeren er i centrum. Fase 3 vil også indeholde udvalgets anbefalinger, 

herunder anbefalinger i forhold til or ganisering, lovgivning mv.  
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Kapitel 2. Ekspertudvalgets t ilgang og metode  

2.1 Forståelsesramme for ekspertudvalget for fase 1 ï af-
græ nsning af kollektiv mobilitet  

Kollektiv transport er en samlet betegnelse for den transport, trafikvirksomhederne udbyder  i 

dag. Den kollektive transport består både af rutebundne transportmidler, der kører efter kø-

replan, såsom bus og tog, og fleksible løsninger, der bestilles af brugeren, fx åben 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/øvrige transportløsninger menes tilbud, der i dag som hovedregel ikke er del af den 

kollektive transport, fx samkørsel, delecykler, behovsstyrede løsninger mv. ï disse transport-

former kaldes ogs¬ i nogle sammenhÞnge ònye mobilitetsformerò.  

I  alle analyser, der baserer sig på Transportvaneundersøgelsen, benyttes begrebet òtureò, der 

defineres som en rejse på offentlig vej fra en aktivitet til den næste. I andre opgørelser af rej-

seaktivitet (se fx kapitel 4) benyttes forskellige begreber om forskellige transportformer, fordi 

udbyderne (som leverer data), opgør tallene efter forskellige metoder.  

Borgernes mobilitetsbehov er vanskeligt at opgøre, men søges i rapporten illustreret ved for-

skellige analyser.  

Transport med fly og færger foregår også kollektivt, men disse transportformer er ikke omfat-

tet af udvalgets arbejde.  

Visiterede befordringsordninger,  der er kørselstilbud , som skal tilbydes borgerne som følge af 

lovkrav i henhold til eksempelvis sundhedsloven og servicelovgivningen, er ikke direkte om-

fattet af udvalgets opgave, men vil blive berørt, i det omfang der ses at være relevante koblin-

ger til den kollektive transport, idet disse befordringsordninger også finansieres af kommu-

ner og regioner på linje med den lokale kollektive transport.  

2.2 Metoder i fase 1 ï data, tidsmæssig afgrænsning mv.  

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

ò(é) kortlÞgge de trafikale behov, som borgerne har i de forskellige geografier: Landdi-

strikter og småøer, mindre og mellemstore byer samt store byer (Aarhus, Odense, Aalborg) 

og hovedstadsomr¬detò   

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

¶ Landdistrikter og sammenhængende beboelsesområder på under 1.000 indbyggere 

(benÞvnes i rapporten i nogle sammenhÞnge òlanddistrikterò) 

¶ Områder med byer på 1.000-10.000 indbyggere (òde mindre byerò) 

¶ Omr¬der med 10.000 til 100.000 indbyggere (òde mellemstore byerò) 
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¶ Omr¬der med mere end 100.000 indbyggere (òde tre store byer ï Aarhus, Odense 

og Aalborgò) 

¶ Hovedstadsområdet 

Hovedstadsområdet er defineret som sammenhængende byer med mindst 1.000 indbyggere, 

der betjenes af en S-togsstation eller en station på jernbanerne mellem København og hen-

holdsvis Roskilde og Helsingør. Området er i hßj grad sammenfaldende med òFingerbyenò. 

Under geografien landdistrikter og beboelsesområder på under 1.000 indbyggere hører de 

danske småøer. Der er yderst begrænset eller ingen kollektiv transport på småøerne.  

Udvalget er opmærksom på, at opdelingen i geografier, der er nødvendig for at kunne løse de 

opgaver, kommissoriet stiller, i princippet kan indebære en ris iko for, at der i mindre grad fo-

kuseres på udvekslingen mellem land og by, herunder de regionale transport behov. Analyser, 

mobilitetskatalog mv. er søgt tilrettelagt, så også disse behov indgår.  

Danskernes rejsemønstre analyseres på tværs af seks beskæftigelseskategorier (befolknings-

grupper):  

¶ Skoleelever på mindst 10 år udgør ca. 450.000 personer (9 pct. af de 10-84-årige) 

¶ Unge på ungdomsuddannelse og lærlinge udgør ca. 260.000 personer (5 pct. af de 

10-84-årige) 

¶ Studerende udgør ca. 300.000 personer (6 pct. af de 10-84-årige) 

¶ Personer i erhverv udgør ca. 2.600.000 personer (51 pct. af de 10-84-årige) 

¶ Personer uden for erhverv udgør ca. 375.000 personer (7 pct. af de 10-84-årige) 

¶ Pensionister på maksimalt 84 år udgør ca. 1.110.000 personer (22 pct. af de 10-84-

årige) 
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Figur 2.1. De fem geografier, fordelt efter  indbyggertal  

 

Kilde: Trafikstyrelsen.  

I forhold til geografisk udstrækning består langt størstedelen af landet af kategorien landdi-

strikter og byer under 1.000 indbyggere, og en stor del af befolkningen uden for hovedstads-

området bor i disse områder. Der er i alt fire områder med mere end 100.000 indbyggere ï 

Aalborg, Aarhus, Odense og hovedstadsområdet, hvor sidstnævnte betragtes særskilt. Der bor 

ca. 1,2 mio. indbyggere i områder bestående af landdistrikter og byer på under 1.000 indbyg-

gere, mens der bor 1,2 mio. i byer med 1.000-10.000 indby ggere og 1,1 mio. i byer med 

10.000-100.000 indbyggere, jf. figur 2 .2. I Aarhus, Aalborg og Odense bor der tilsammen 

knap 0,6 mio. og i hovedstadsområdet knap 1,7 mio. indbyggere.  



 

19 

Figur 2. 2. Befolkning fordelt på geografier  

 

Kilde: Danmarks Statistik.  

Det fremgår desuden af kommissoriet, at der skal: òafdÞkkes transportlßsninger, som passer 

til de stedsspecifikke rammer, behov og turform¬l.ò 

For at give et indtryk af , hvordan forskellige befolkningsgrupper rejser og bruger den kollek-

tive transport, analyseres rejsemønstrene i de fem geografier på tværs af de seks befolknings-

grupper.  

Afdækningen af rejsemønstre (fx kapitel 7) er baseret p¬ udtrÞk fra DTUôs Transportvaneun-

dersøgelse (TU). TU gennemføres som en løbende interviewundersøgelse med et repræsenta-

tivt  udsnit af danskere, og er unik internationalt set.  

I TU har ikke indgået respondenter under 10 år og på 85 år i hele perioden, som analyseres i 

denne rapport ( fra 2015 og frem), og derfor indgår rejsemønstrene for disse befolkningsgrup-

per ikke. For at tage højde for disse gruppers betydning, søges de derfor i kapitel 9 at blive 

inddraget i opgørelserne af befolkningsudviklingen på passagergrundlaget.  

Der analyseres generelt på data for perioden 2015-2022, dog i nogle sammenhænge andre 

perioder, afhængig af blandt andet tilgængeligheden af data. Det indebærer, at analyserne 

omfatter  årene 2020-2021, der er præget af covid-19, hvor der skete et pludseligt og meget 

kraftigt fald i rejseaktiviteten i den kollektive transport. I fortolkningen af resultaterne er der 

derfor så vidt muligt taget højde for den ekstraordinære situation med betydelige udsving i 

2020 og 2021. Det havde været ønskeligt at have en længere 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 tilgængelige, er der indhentet 2023-tal og i enkelte tilfælde budgettal f or 2024. I 

nogle sammenhænge er 2022-tal anvendt som òefter covid-19 ¬rò. 

Hvor det er vurderet relevant, er metodebeskrivelsen yderligere udfoldet undervejs i de en-

kelte kapitler.    
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Del 2 ï Den kollektive transport i 

dag  

Den kollektive transport og brugen heraf afspejler en række forhold i det omgivende sam-

fund. Økonomisk udvikling, bosætning, lokalisering af offentlige funktioner,  beskæftigelse, 

bil rådighed, teknologisk udvikling mv. påvirker tilrettelæggelsen og efterspørgslen efter den 

kollektive transport.  

Rapportens del 2 består af fire kapitler, hvor der  ses på den aktuelle status for den kollektive 

transport.  

I kapitel 3 redegøres for udbuddet af kollektiv transport , herunder organisering og ansvars-

fordelin g og for øvrige transportløsninger udbredt i Danmark .   

I kapitel 4 redegøres for finansiering , herunder takstfastsættelse og udvikling i taksterne 

samt kompensation til trafikvirksomheder under covid -19. 

I kapitel 5 gives et overblik over udvikling en i rejseaktiviteten i  perioden 2015-2022 på tværs 

af forskellige transportformer.   

I kapitel 6 afdækkes danskernes adgang til kollektiv transport målt ved rejsetider til nærme-

ste by med kollektiv transport og målt ved antallet af afgange med kollektiv tra nsport i nær-

området.   
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Kapitel 3. Den kollektive transport  og øvrige 

transportløsninger  

Ekspertudvalget skal blandt andet undersøge, hvordan nye og/eller alternative transport-

løsninger kan bidrage til at opfylde borgernes mobilitetsbehov i samspil med ell er som er-

statning for mere traditionelle kollektive transporttilbud .  

Ekspertudvalgets primære fokusområder inden for den kollektive transport  er rutebunden 

kollektiv transport såsom busser og tog mv., behovsstyret kollektiv transport såsom flextur 

samt borger-/brugerdreven fælles transport såsom samkørsel mv. (se kapitel 2 for nærmere 

beskrivelse). Kortlægningen i rapportens del 2 omfatter den samlede kollektive transport, 

mens der i mobilitets kataloget i del 4 og i ekspertudvalgets fase 3 primært er fokus på den lo-

kale kollektive transport, som løftes 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 både hvilke transportformer,  der tilbydes, men også 

hvilke myndigheder, der har ansvaret, samt graden af skattefinansiering (offentligt tilskud) 

og brugerbetaling.  

Øvrige transportformer såsom mikromobilitetsformer fx delecykler og deleløbehjul og l øsnin-

ger, hvor turen eller transportformen deles  fx fjernbusser eller delebiler, kan supplere eller 

erstatte de offentlige tilbud og kan have en vigtig rolle som first/last mile -løsninger. Disse 

transportformer søges også afdækket og beskrevet, men som følge af, at disse er privatdrevne 

er oplysningerne herom ikke tilgængelige i samme omfang.  

De transportformer, der er udbredt i Danmark,  er endvidere beskrevet i enkeltstående fak-

taark om transport løsninger  i bilagsrapporten.  

3.1 Offentlig servicetrafik  ï offentlig kollektiv transport  

Kollektiv transport , hvortil der  kan ydes offentligt driftstilskud, betegnes som offentlig ser-

vicetrafik og udføres af både offentlige og private aktører. Med offentlig servicetrafik forstås 

forpligtelser, som en trafikvirksomhed ikke ville påtage sig i egen forretningsmæssig interesse 

eller i hvert fald ikke i samme omfang og ikke på samme betingelser. Der er med andre ord 

tale om persontransport, der ikke samlet set kan drives kommercielt.  

I Danmark tilbydes offentlig servicetrafik i form af  busser, letbaner, privatbaner (lokalbaner), 

metro, tog (på statslige baner) og flextur/plustur /flexrute .  

Flextur/plustur /flexrute , der også benævnes åben flextrafik, er kollektive transporttilbud i 

mindre biler, der er behovsstyret (efterspørgselsdrevet) og ikke kører efter fast køreplan. Der-

til kommer individuel handicapkørsel, der også er offentlig servicetrafik, men som kræver vi-

sitation på baggrund af bevægelses- eller synshandicap.  

En række øvrige kørselsordninger, som kommuner og regioner skal levere i henhold til fx 

sundhedsloven, serviceloven og folkeskoleloven, udbydes enten af kommuner eller regioner, 

eller afvikles som koordineret kørsel via de regionale trafikselskabers flextrafik, hvor kørslen 

koordineres med behovsstyret kollektiv transport , der er tilgængelig for alle.  
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De selskaber og virksomheder, der varetager den offentlige servicetrafik, herunder de regio-

nale trafikselskaber, jernbanevirksomhederne, Metroselskabet osv., omtales som òtrafikvirk-

somhederò.  

3.2 Ansvarsfordeling en for kollektiv transport  

Det overordnede ansvar for offentlig servicetrafik ligger hos dén offentlige aktør, der har an-

svaret for at finansiere den pågældende trafik i henhold til  den relevante lovgivning, herun-

der lov om trafikselskaber. Det indebærer, at både 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 Sønderjylland) 

- Fynbus (Region Syddanmark, kun Fyn og Langeland) 

- Movia (Region Sjælland og Region Hovedstaden, undtagen Bornholm) 

- BAT (Bornholms Regionskommune)  

Trafikselskaberne ledes af en bestyrelse, der består af repræsentanter fra regioner og kommu-

ner. Disse repræsentanter er kommunalbestyrelses- og regionsrådsmedlemmer, og er dermed 

politisk udpegede. 

Tre ø-kommuner har i henhold til mulighederne i lovgivnin gen udmeldt sig af deres regionale 

trafikselskab, og har nu selv ansvaret for eventuel lokal kollektiv transport. Det drejer sig om 

Ærø, Fanø og Samsø.  

Trafikselskaberne skal i henhold til lov om trafikselskaber mindst hvert fjerde år , og med ud-

gangspunkt i den statslige trafikplan , udarbejde en plan for serviceniveauet for den offentlige 

servicetrafik, der varetages af trafikselskaberne.  

Busdrift   

Omfanget af buskørsel opgøres af trafikselskaberne i udbudte køreplanstimer. Antallet af 

busruter anvendes ikke som et mål for omfang eller serviceniveau ï en busrute kan være 2 

km eller 20 km, den kan have fire afgange i døgnet eller fire afgange i timen ï og derfor siger 

antallet af busruter reelt ikke noget om omfanget af trafikken.  

Serviceniveauet besluttes af kommuner og regioner, mens trafikken i praksis planlægges, or-

ganiseres og udbydes af de regionale trafikselskaber.  

Siden 2018 er der sket et fald i antallet af udbudte køreplanstimer i samtlige trafikselskaber, 

jf. figur 3.1 .  
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I 2024 budgetterer trafikselskaberne med en reduktion i antallet af køreplanstimer på ca. 4 

pct. i forhold til budgettet for 2023. Samlet set vil trafikselskaberne dermed have reduceret 

deres busdrift målt i antal køreplanstimer med ca. 8 pct. siden 2015. En væsentlig del af re-

duktionen skyldes åbning af metro og letbaner, der har erstattet dele af bustrafikken i Aar-

hus, Odense og hovedstadsområdet, mens øvrig reduktion formentlig er tilpasning a f betje-

ningen til kundegrundlaget, optimering af ruter mv.  Trafikselskaberne vurderer, at Aarhus 

Letbane har resulteret i en nedgang på 83.000 køreplanstimer, at Odense Letbane 23.000 

køreplanstimer, og Cityringen 175.000 køreplanstimer. Dermed er der et fald på 5 pct. fra 

2015 til 2024, der ikke relaterer sig til anlægget af letbanerne og Cityringen.   

Figur 3.1. Køreplan stimer, offentlig bustrafik , 2015 -2024   

 

 

Anm.: 2015-2022 er regnskabstal. 2023 -2024 er budgettal.  

Kilde: Trafikstyrelsens opgørelser.   

Letbaner   

Der er to letbaner i Danmark (Aarhus Letbane, åbnet løbende fra 2017 til 2019) og Odense 

Letbane (åbnet i 2022). På nuværende tidspunkt anlægges desuden Hovedstadens Letbane 

fra Lyngby til Ishøj, der forventes åbnet i 2025 .  

Aarhus Letbane ejes af Aarhus Kommune og Region Midtjylland i selskabet Aarhus Letbane 

I/S , mens staten har ydet tilskud ti l anlæg af letbanen. Letbanens drift varetages af Aarhus 

Letbane I/S gennem letbanens operatør Keolis. De passagervendte aktiviteter, fx billetsalg, 

varetages af trafikselskabet Midttrafik.  

Odense Letbane ejes af Odense Kommune i selskabet Odense Letbane P/S, mens staten og 

Region Syddanmark har ydet tilskud til an læg af letbanen. Letbanens drift varetages af 

Odense Letbane P/S gennem letbanens operatør 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 gå igennem
1
 samt tre kommuner

2
, der grænser op til de kommuner, hvor letba-

nen vil gå igennem). Staten yder tilskud til anlæg af letbanen. Letbanens drift vil blive vareta-

get med Metro Service som operatør.  

Letbanernes driftsøkonomi finansieres af tilskud fra ejerkommuner og -regioner samt af pas-

sagerindtægter ligesom den øvrige kommunale og regionale offentlige servicetrafik.  

Privatbaner (lokalbaner)   

Staten overdrog ansvaret for privatbanerne (sommetider omtalt som lokalbaner) til amterne i 

år 2000, og ansvaret blev efterfølgende overdraget til regionerne i forbindelse med kommu-

nalreformen i 2007. Der findes 13 privatbaner, jf. figur 3.2 .  

Idet regionerne har ansvaret for privatbanerne, indgår deres drift i  trafikselskabernes opga-

veportefølje. Trafikselskaberne har overladt selve driften til jernbaneoperatører. Det drejer 

sig om Nordjyske Jernbaner, Midtjyske Jernbaner og Lokaltog A/S, der er ejede af den på-

gældende regions trafikselskab og relevante kommuner og enkelte private aktionærer. Derud-

over varetager Arriva Tog A/S driften på Vestbanen (Region Syddanmark).  

  

 

 

1
 Lyngby-Taarbæk, Gladsaxe, Herlev, Rødovre, Glostrup, Brøndby, Vallensbæk og Ishøj. 

2
 Albertslund, Hvidovre og Høje -Taastrup. 
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Figur 3.2. Privatbaner, statsbaner der opereres af privatbaneoperatører og letbaner i 
Danmark   

 

Anm.: Kortet inkluderer også Aarhus Letbane, hvoraf en del tidligere har været privatbane, samt statsbanerne Skør-

ping -Frederikshavn, Skjern -Holstebro og Roskilde-Køge, hvor trafikkøberansvaret er overdraget til de pågældende 

regioner.  

Kilde: Trafikstyrelsen.  
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3.2.2 Flextrafik  

Flextrafik er en samlebetegnelse for en række kørselstilbud, som kommuner og regioner til-

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

berne til private vognmænd og udføres i mindre biler (personbiler og minibusser). Overord-

net set består flextrafik af åbne kollektive transporttilbud og lovbestemte kørselsordninger. 

Af tabel 3.1 fremgår et overblik over disse ordninger og tilbud, der beskrives i det efterføl-

gende.  

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

regioner skal levere i henhold til sundhedsloven, serviceloven og folkeskoleloven samt indivi-

duel handicapkørsel, der tilbydes i henhold til lov om trafikselskaber.  

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

kommunerne efter eget valg tilbyder som kollektive transporttilbud, eksempelvis i landområ-

der, hvor almindelig rutebuskørsel ikke er vurderet at være et oplagt t ilbud.  

Tabel 3.1. Oversigt over den åbne flextrafik og den visiterede flextrafik  

Flextur, plustur og flexrute (åben flextrafik)  

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

den pågældende kommune.  

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

relt ikke i de f leste kommuner i Storkøbenhavn, i Odense Kommune samt i en række ø-kom-

muner.  

Åben flextrafik  
(kan benyttes af alle)  

Beskrivelse af kørselstilbud  Organisering  Finansiering  

Flextur  Kørselstilbud, der bestilles af bruge-
ren, fra adresse til adresse. 

Kommunalt tilbud. 
Udføres af trafiksel-
skabet 

Offentligt tilskud 
og brugerbetaling 

Plustur  Kørselstilbud , der bestilles af bru-
gere, til og fra knudepunkt som en 
del af rejsen i tilfælde af , at bussen el-
ler toget ikke kører hele vejen. 

Kommunalt tilbud. 
Udføres af trafiksel-
skabet 

Offentligt tilskud 
og brugerbetaling 

Flexrute Kørselstilbud , der bestilles af bruge-
ren, fra stoppested til stoppested. 

Kommunalt tilbud. 
Udføres af trafiksel-
skabet 

Offentligt tilskud 
og brugerbetaling 

Visiteret kørselstilbud 
(kræver visitation)  

Beskrivelse af kørselstilbud  Organisering  Finansiering  

Patientbefordring  Kørselstilbud til fx sygehusbehand-
ling, genoptræning eller til special-
læge 

Regionalt eller kom-
munalt som følge af 
lovkrav. Kan udføres 
af trafikselskabet 

Offentligt tilskud  

Kommunalt visiteret kør-
sel 

Kørselstilbud til fx til skole, special-
undervisning for personer med ned-
sat funktionsevne eller beskæftigel-
sestilbud. 

Kommunalt pålagt 
som følge af lovkrav. 
Kan udføres af tra-
fikselskabet 

Offentligt tilskud  

 Individuel handicapkørsel, der er k ol-
lektiv transport for svært bevægelses-
hæmmede samt blinde og stærkt 
svagsynede på 18 år og derover. 

Kommunalt som 
følge af lovkrav. Ud-
føres af trafikselska-
bet 

Offentligt tilskud 
og brugerbetaling 
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Figur 3.3. Oversigt over kommuner, der tilbyder åben flextrafik  per januar 2024  

 

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

 

Med flextur bestiller den rejsende kørsel fra adresse til adresse mod en egenbetaling, som er 

højere 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 på-

gældende tur  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 både flextur , plustur  og flexrute, inden 

for overordnede rammer for takster og trafikselskabets koncept for åben flextrafik . Disse 

rammer fastsættes af trafikselskabets bestyrelse.   

For både flextur, plustur  og flexrute gælder det, at passagererne så vidt muligt samles i én 

vogn, hvorfor passagererne ofte vil rejse sammen med andre, og ikke nødvendigvis vil blive 

kørt den direkte rute. Det gælder også, at turen  skal bestilles i god tid. 

I 2019 (før covid-19) blev der foretaget ca. 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. Åben flextrafik udgør dermed en meget lille del af den samlede kollektive trans-

port.  

Visiteret flextrafik  

Der find es en lang række bestemmelser i diverse love om kørselsordninger på socialområdet, 

sundhedsområdet, beskæftigelsesområdet og skoleområdet. Disse kørselsordninger løser 

transportbehov for borgere, hvor der skal tages særlige hensyn. 

I disse tilfælde, hvor kommuner eller regioner har en forpligtelse til at tilbyde transport  eller 

støtte til transport , kan kommunen eller regionen selv varetage kørslen, eller den kan an-

mode trafikselskabet om at varetage kørslen. På den måde indgår kørslen i trafikselskabernes 

samlede opgaveportefølje på flextrafik-området, det vil sige sammen med den åbne flextrafik , 

og der kan således opnås stordriftsfordele i forbindelse med udbud og tilrettelæggelse af de 

konkrete kørsler. Det er en model, som mange regioner og kommuner vælger at benytte.  

I 2012 blev der foretaget en kortlægning af disse befordringsordninger, og det blev i den for-

bindelse vurderet, at kommuner  og regioner i 2009  samlet havde befordringsudgifter  på 

knap 3,8 mia. kr.  

Patientbefordring  

På sundhedsområdet er det i henhold til sundhedsloven, at kommunerne eller regionerne 

kan, men oftest skal, tilbyde transport eller støtte til transport til fx kørsel til sygehusbehand-

ling, genoptræning eller til speciallæge.  

Patientbefordringen finansieres således enten af regionerne eller kommunerne afhængigt af 

det regulatoriske grundlag. Patienterne betaler ikke for befordringen.  

I 2019 blev der foretaget ca. 1,8 mio. rejser som patientbefordring i regi af trafikselskaberne, 

og den samlede omkostning herved var ca. 530 mio. kr. Det bemærkes, at disse data ikke er 

dækkende, idet de ikke indeholder den kørsel, som kommunerne og regionerne får foretaget i 

andet regi. 

Kommunalt visiteret  

På socialområdet kan eller skal kommunerne i henhold til lov om social service tilbyde trans-

port eller støtte til transport. Kommunerne skal endvidere ifølge folkeskoleloven  i et vist om-

fang sørge for transport for elever i folkeskolen, afhængigt af hvor langt eleverne bor fra sko-

len og om eleverne har særlige behov. Skolekørslen finansieres af kommunerne. 
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Kommunerne skal tilbyde skolekørsel, 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 såfremt vejen vurderes at være trafikfarlig.  Forpligtelsen kan imødekommes 

ved at oprette særlige ruter, eller ved at henvise eleverne til kollektiv transport, taxikørsel el-

ler ved at godtgøre udgifter til egen transport . Kommunerne kan åbne skolebuskørslen for 

andre passagerer, dog skal ruten planlægges ud fra skoleformål, og der må ikke opkræves be-

taling fra de andre passagerer. 

En stor del af den kommunalt visiterede kørsel er skolekørsel for elever med særlige behov. 

Dermed skal ikke forstås traditionelle skolebusser, men derimod transport  af elever, som er 

visiteret til transport , men hvor den almindelige skolebus eller øvrige kollektive transport 

ikke kan anvendes.  

Den kommunalt visiterede kørsel er også individuel handicapkørsel, som er et lovbestemt 

kørselstilbud, trafikselskaberne  skal varetage (jævnfør ovenfor om offentlig servicetrafik). 

Kørslen finansieres af kommunerne fratrukket passagerernes egenbetaling. 

I 2022 blev der foretaget ca. 1,2 mio. rejser som individuel handicapkørsel, med en samlet 

omkostning på ca. 357 mio. kr.,  hvoraf passagererne har haft en egenbetaling på ca. 62 mio. 

kr .
3
 

I 2022 blev der foretaget ca. 3,5 mio. rejser som anden kommunal visiteret kørsel (herunder 

visiteret skolekørsel) i regi af trafikselskaberne med en samlet omkostning på ca. 589 mio. 

kr., hvor passagererne havde en samlet egenbetaling på ca. 0,2 mio. kr. Det bemærkes, at 

disse data ikke er dækkende, idet de ikke indeholder den kørsel, som kommunerne får foreta-

get i andet regi.  

3.2.3 Metro  

Københavns metro drives af Metroselskabet I/S, der ejes af Københavns Kommune, staten og 

Frederiksberg Kommune. Metroselskabet har ansvar for anlæg og drift af metroen. Den dag-

lige drift af metroen varetages gennem selskabet Metroservice, der har indgået kontrakt med 

Metroselskabet om metrodriften på baggrund af et udbud.  

I henhold til metroselskabsloven drives Metroselskabet på et forretningsmæssigt grundlag. 

Anlæg af nye metrolinjer finansieres som udgangspunkt af passagerindtægter, tilskud fra 

ejerne eller medfinansiering fra grundejere. Der ydes derudover ikke direkte driftstilskud til 

metroen. 

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

 

 

3
 Kilde: FlexDanmark.  
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Københavns metro består af linjerne M1/M2, der er de oprindelige linjer, M3 Cityringen og 

M4 Nordhavnslinjen, mens M4 Sydhavnslinjen er under anlæggelse og åbner i juni  2024, jf. 

figur 3.4 . 

Figur 3.4. Hovedstadens togsystemer  

 

Kilde: Trafikstyrelsen .  

 

3.2.4 Tog trafik på statens jernbaner  

Vedligehold, drift og ændringer af infrastrukturen på den  statslige jernbane, dvs. skinner, sig-

nalsystemer mv. varetages af Banedanmark, som er en styrelse under Transportministeriet.  

Operatører på den statslige jernbane  

Trafikken på de statslige jernbaner består af: 

- offentlig servicetrafik, der køres på kontra kt med staten eller med andre offentlige 

aktører, hvortil staten har overdraget ansvaret for indkøb af offentlig servicetrafik 

(trafikkøberansvaret) .  

- òfri trafikò, dvs. trafik der ikke kßres p¬ kontrakt med staten eller andre offentlige 

myndigheder, herunder godstrafik og kommercielle passagertog, fx SJôs (svensk tog-

operatør) tog mellem Stockholm og København. 

For så vidt angår offentlig servicetrafik på statens jernbane vurderer Transportministeriet, 

hvilke behov der skal dækkes. Dette fastlægges i en kontrakt efter forhandling  med jernbane-

operatørerne eller ved udbud. Dermed fungerer staten som trafikkøber.  

I nogle tilfælde har staten overdraget trafikkøberansvaret på den statslige jernbane til andre.  
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Boks 3. 1. Operatører  af offentlig servicetrafik  på det statslige jernbanenet  

 

I figur 3.5  ses en oversigt over de statslige banestrækninger, herunder udvalgte stationer, og 

hvilke serviceoperatører, der opererer på strækningerne.  

 

DSB  

DSB er den største jernbaneoperatør i Danmark. DSB er en statsejet selvstændig offentlig virksomhed, 

der drives på forretningsmæssige vilkår. DSB kører Intercity -, regionaltogs- og S-togstrafik på for-

handlet kontrakt med staten (Transportministeriet).  

DSB og Transportministeriet indgik i  december 2023 en ny 10-årig kontrak t, som gælder til og med 

2033.  

Arriva  Tog A/S  (GoCollective)  

Arriva Tog A/S har siden 2003 kørt tog på de midt - og vestjyske strækninger. I foråret 2009 vandt Ar-

riva genudbuddet af de midt- og vestjyske strækninger frem til 2018, hvilket efterfølgende er blevet 

forlÞnget til 2020. Arriva Tog A/Sô moderselskab blev i 2010 opkøbt af Deutsche Bahn. 

I 2018 genvandt Arriva kontrakten for perioden 2020 -2028 med en option på yderligere to år. Arriva  

har i den nye kontrakt ligeledes ansvaret for at betjene strækningerne Odense-Svendborg og Vejle-

Struer, der hidtil har været betjent af DSB. DSB kører dog fortsat enkelte fjerntog på strækningen 

Vejle-Struer. Efter kapitalfonden Mutaresô kßb af Arrivas danske aktiviteter skiftede Arriva i foråret 

2024 navn til GoCollective. 

Nordjyske Jernbaner  

Staten har overdraget trafikkøberansvaret for regionaltogstrafik mellem Skørping og Frederikshavn til 

Region Nordjylland. Region Nordjylland har fra 6. august 2017  ladet Nordjyske Jernbaner overtage 

driften i Nordjylland fra DSB. Nordjyske Jernbaner  kører nu en sammenhængende togbetjening fra 

Skørping i syd til Skagen og Hirtshals i nord ï delvist på statens baner og delvist på privatbaner. 

Lokaltog A/S  

Staten har overdraget trafikkøberansvaret på den nordlige del af Østbanen (Lille Syd) mellem Ros-

kilde og Køge til Region Sjælland. Region Sjælland har fra 13. december 2020 ladet Lokaltog A/S over-

tage driften fra DSB.  

Midtjyske Jernbaner  

Staten har overdraget trafikk øberansvaret på strækningen Skjern-Holstebro til Region Midtjylland. 

Fra 13. december 2020 har Midtjyske Jernbaner overtaget driften på strækningen Holstebro-Skjern, 

fra Arriva Tog. Midtjyske Jernbaner kører desuden på strækningen fra Vemb til Thyborøn.  

Skånetrafiken  

Staten har overdraget trafikkøberansvaret på strækningen fra den svenske landegrænse (Øresunds-

broen) til Østerport. Skånetrafiken har overtaget driften fra køreplansskiftet i december 2022.  

Kilde:  Trafikstyrelsen.  
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Figur 3.5. Oversigt over operatører på statens jernbaner  

 

Anm.: Privatbaner er markeret som òßvrige strÞkningerò. 

Kilde: Trafikstyrelsen.  

 

Strækninger, hvor trafikkøberansvaret er overdraget fra staten til lokale parter   

Staten har i henhold til aftaler med de relevante regioner og Skånetrafiken overdraget trafik-

køberansvaret på følgende strækninger:  

- Regionaltog mellem Skørping og Frederikshavn (overdraget til Region Nordjylland)  

- Regionaltog mellem Skjern og Holstebro (overdraget til Region Midtjylland)  
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- Regionaltog mellem Roskilde og Køge (Lille Syd) (overdraget til Region Sjælland) 

- Regionaltog fra Østerport til den dansk-svenske grænse (overdraget til Skånetrafi-

ken) 

På de strækninger, hvor trafikkøberansvar et er overdraget til regioner ne, yder staten et til-

skud til driften af jernbanetrafikken. I 2023 blev således tildelt 96,9 mio. kr. i tilskud til  Re-

gion Nordjylland , 34,6 mio. kr.  til Region Midtjylland  og 30 mio. kr. til Region Sjælland (fi-

nansloven § 28.52.15). Passagerindtægter tilfalder regionerne eller det jernbaneselskab, som 

regionen har indkøbt trafikken hos.  

Skånetrafiken  

Skånetrafiken og Transportministeriet ha r indgået en aftale, hvorefter staten modtager netto-

indtægterne fra strækningen Østerport -Københavns Lufthavn. I 2023 udgjorde nettoindtæg-

ten 70,6 mio. kr. (finansloven § 28.52.07). 

3.3 Grøn omstilling af kollektiv transport  

Der pågår i disse år omfattende indsatser med henblik på at begrænse transportens miljø- og 

klimabelastninger. Det gælder eksempelvis støj, partikelforurening og ï navnlig ï CO2.  

Jernbanen ï elektrificering og batteritog  

Der er truffet beslutning om, at j ernbanen skal betjenes med elektriske tog i fremtiden. På 

hovedstrækningerne elektrificeres jernbanestrækningerne frem mod 2029, jf. figur 3.6 .  

På de mindre strækninger er det besluttet, at driften omstilles til batteritog. Dette gælder 

strækninger i Midt - og Vestjylland, Svendborgbanen, Nordjylland samt på regionernes pri-

vatbaner. Et batteritog virker som et almindeligt eltog, men strømmen kan hentes fra batte-

rier på toget i stedet for fra køreledninger. Opladning sker på stationer med ladeinfrastruk-

tur, eller når toget kører på strækninger med køreledninger. 

De første batteritog tages i brug af Midtjyske Jernbaner i 2025, og der bygges ladeinfrastruk-

tur i Lemvig, Holstebro og Skjern. I den politiske aftale om Infrastrukturplan 2035 er der af-

sat midler til  ladeinfrastruktur på både de statslige strækninger og regionernes privatbaner. I 

Region Sjælland har Lokaltog A/S et igangværende udbud på indkøb af batteritog.  

I Danmark forventes den del af jernbanetrafikken, der transporterer passagerer, at være fuldt 

eldreven i 2035.  
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Figur 3.6. Elektrificering af jernbanen og indførelse af batteritogsdrift  

 

Kilde: Trafikstyrelsen.  

 

Bustrafikken ï omstilling til elbusser  

Der sker i disse år 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 medført, at elbusser ud fra en samlet økonomisk betragtning er blevet stort set 

lige så konkurrencedygtige som dieselbusser. Dette skyldes, at mens anskaffelsesprisen på en 

elbus er højere end en dieselbus, og der er omkostninger forbundet med ladeinfrastruktur, så 

er driftsomkostningerne lavere, herunder drivmiddel og serviceomkostninger. Det indebærer, 
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at jo mere intensivt elbusser anvendes, jo større driftsmæssige fordele har de. Særligt bybus-

sers kørselsmønstre, med lav fart og korte afstande, er velegnede til elbusser.   

På landet har busserne ofte et større kørselsomfang med længere ture og en højere fart, hvil-

ket gør det relativt dyrere at konvertere regionale busser til elbusser. I "Aftale om infrastruk-

turplan 2035" blev der afsat en pulje på 250 mio. kr. til grøn omstilling af bustrafikken og 

flextrafikken, med særlig fokus på regionale busser, for at understøtte omstillingen.    

I tabel 3.2 ses de enkelte 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 på drivmiddel, 2024   

Movia  BAT  Fynbus  Sydtrafik  Midt - 

trafik  

NT  I alt  

El og brint  491 4 23 152 216 143 1.028 

HVO-diesel og CBG-biogas 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 være emissionsfri, og at 10 

pct. af busserne i 2030 vil køre med diesel, jf. figur 3.7.     

Figur 3.7. Forventninger til omstilling  af busser  i de regionale trafikselskaber , 
2024 -2030  

 

Anm.: Figuren viser et vægtet gennemsnit af fordelingen af busser på tværs af trafikselskaberne baseret på antallet af 
busser i 2024. 
Kilde: Trafikselskaberne . 
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3.4 Øvrige transportløsninger  

Privat kollektiv transport  som fjernbusser og andre private transportformer kan supplere og 

understøtte den kollektive transport som en del af den samlede rejse, men kan i visse tilfælde 

ligeledes erstatte både ture i  kollektiv  transport  og i bil .  

3.4.1 Fjernbusser  

I 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 (fjernbus, bus, metro, letbane, S -tog, privatbaner, fjern - og regionaltog).  

Fra 2015 til 2019 var antallet af fjernbusrejser 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  

 

Kilde: Trafikstyrelsen  og Passagertal.dk.  

Fjernbuskørsel er reguleret i lov om trafikselskaber og i bekendtgørelse nr. 624 af 

20/06/2019. I henhold til lov en er fjernbuskørsel privat rutekørsel, hvor der er mindst 75 ki-

lometer mellem den enkelte på- og afstigning. Det er endvidere et krav, at der skal udføres 

mindst en daglig ruterejse fem dage ugentligt på ruten i en periode på mindst seks måneder.  

Fjernbuskørsel kræver tilladelse fra Færdselsstyrelsen. Tilladelserne til fjernbuskørsel udste-

des oftest gældende i tre eller fem år. 

De største operatører i fjernbuskørsel målt på antal tilladelser er Flixbus, Kombardo Expres-

sen (Brandebus) og Fleet (Vikingbus). Fleet er den nyeste operatør på markedet, og har kørt 

fjernbuskørsel siden foråret 2023. De fire fjernbusoperatører kører til i alt 46 byer i Dan-

mark, jf. figur 3. 9.  
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Figur 3. 9. Fjernbusforbindelser i Danmark  

 

Kilde: Trafikstyrelsen på baggrund af oplysninger fra Færdselsstyrelsen.  

 

3.4.2 Mikromobilitet ï dele -løsninger og eget transportmiddel  

Forskellige private virksomheder  udlejer mikromobilitetsløsninger, hvor brugeren lejer fx en 

cykel (eventuelt elcykel) eller et elløbehjul , ofte ved hjælp af en app. Løsningerne kan anven-

des både som erstatning for rutebunden  kollektiv transport på 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. Løsningerne henvender sig primært til brugere, som fysisk er i 

stand til at betjene mikromobilitetsløsninger, og som er i stand til at booke via en app.  

Der ses derudover en stigning i anvendelsen af egne (private) elcykler, som har en længere 

rækkevidde end almindelige cykler. Elcyklen gør, at de fleste kan cykle længere, og kan i hø-

jere grad erstatte andre transportformer og dermed øge mobiliteten , samtidig med at den 

også kan bruges som til- og frabringer -løsning til kollektiv transport.   

Delecykl er og deleløbehjul  

Elektriske deleløbehjul og delecykler er blevet et (stor)byfænomen, og de fleste aktører på 

markedet har fokuseret deres forretning i København. Ud over hovedstadsområdet bliver de-

leløbejul og delecykler tilbudt i Aarhus, Odense og Randers, men også eksempelvis på Stevns. 

Der findes ikke en samlet oversigt over antal delecykler i Danmark. I København er der ca. 

11.000 delecykler, hvoraf 5.500 er elcykler. Der er i alt fem aktører i København, fire af dem 

udbyder kun elcykler og en udbyder også almindelige cykler. I 2022 ejede københavnerne 

745.800 cykler, hvilket indebærer, at delecykler er ca. 1 pct. af den samlede cykelbestand.
4
 I 

Aarhus er der 650 delecykler, hvoraf 100 er elcykler.
5
  

Færdselsstyrelsen har på baggrund af tilbagemeldingerne fra udlejningsvirksomheder esti-

meret, at der i 2019 var mellem 5.000  og 7.000 deleelløbehjul i Danmark. Københavns Kom-

mune besluttede i 2019, at der maksimalt må være 3.200 deleløbehjul fordelt på enkelte ak-

tører. Det er stort set de samme aktører, der udbyder delecykler som udbyder deleløbehjul. 

Deleløbehjul bruges primært på Refshaleøen, Sydhavns Plads, Fisketorvet, S-togs- og metro-

stationer. I Aarhus Kommune har man ligeledes reguleret området og efter et forsøg med 

først 150 elløbehjul, har man udvidet bestanden til 600 elløbehjul.  

Når man ser ud over Danmarks grænser, er der over 800.000 delecykler og deleløbehjul i EU 

og Storbritannien. I løbet af 2023 steg antallet af delecykler med 22 pct. i forhold til 2022.  

El cykler ï egne løsninger  

Niras har i 2023 udarbejdet en undersøgelse af elcykelbrugen for Det Nationale Videnscenter 

for Cykelfremme
6
. Overordnet peger undersøgelsen på, at elcyklen har et potentiale til at få 

de rejsende til at cykle mere og længere.  

For så vidt angår brugerne af elcykler, ses der forskelle på tværs af geografi, alder og køn. Der 

er flere, som bruger elcyklen i de dele af landet, hvor afstandene er størst. Således kører der 

ca. 15 pct. på elcykel i mindre byer , mod 9 pct. i København. 

 

 

4
 Københavns Kommune, Mobilitetsredegørelse , 2023.  

5
 Aarhus Kommune, Strategi for delemobilitet , 2023. 

6
 Niras, Elcyklers udbredelse i Danmark , 2023. 
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Undersøgelsen peger desuden på, at der er kommet flere yngre elcyklister  til de seneste år. 32 

pct. af dem, der har benyttet en elcykel inden for det seneste år, er under 40 år. Der er endvi-

dere lidt flere kvinder end mænd, der bruger elcykler.  

Næsten halvdelen af elcyklisterne i ovennævnte undersøgelse angiver, at elcyklen har erstat-

tet bilen helt eller delvist. Det er også næsten halvdelen, som angiver, at elcyklen har erstattet 

ture med den almindelige cykel. Derudover erstatter elcyklen kollektiv transport og gang for 

ca. en femtedel af brugerne.  

Undersøgelsen konkluderer, at elcykling er i fremgang i Danmark og i udlandet ï en udvik-

ling, som forventes at fortsætte ï særligt fordi den yngre del af befolkningen nu også har ta-

get elcyklen til sig. Erhvervslivet forventes i den forbindelse også at tage elcyklerne mere til 

sig ï både til medarbejdernes pendling og i arbejdsøjemed.  

 

El løbehjul  ï egne løsninger  

Data om brug af elløbehjul er begrænsede, men Færdselsstyrelsen gennemførte i 2020 en un-

dersøgelse af tendenserne på området for små motoriserede køretøjer.
7
 

Undersøgelsen har gennem videoobservationer i udvalgte kryds i henholdsvis København og 

Aarhus kortlagt brugen af små motoriserede køretøjer. Resultatet af observationerne er, at ca. 

1,5 pct. af køretøjerne på cykelstierne er små motoriserede køretøjer, herunder elløbehjul. 

Dermed udgør små motoriserede køretøjer en lille del af de transportmidler, der anvendes på 

cykelstierne.  

I undersøgelsen svarer 47 pct. af respondenterne, at de anvender køretøjerne i fritiden eller 

til sightseeing, og 27 pct. anvender køretøjerne til pendling. De resterende svar fordeler sig på 

til/fra butik (12 pct.) og til/fra kollektiv transport (5 pct.). Den gennemsnitlige turlængde hos 

respondenterne er på ca. 4,4 km, og der køres gennemsnitligt 3,1 ture om ugen med en sam-

let længde på 13,7 km. 

Respondenterne svarer endvidere i 60 pct. af tilfældene, at elløbehjul erstatter gang og cykel. 

Derudover erstatter elløbehjul kollektiv transport og bil/taxi for henholdsvis 13 pct. og 12 pct.  

70 pct. af respondenterne, der anvender små motoriserede køretøjer, er 18-30 år gamle. Der 

er endvidere en relativ høj andel af børn under 15 år blandt brugerne af disse køretøjer. 

3.4.3 Delebiler  

De senere års teknologiske udvikling har muliggjort nye og smartere måder at dele bil på. Det 

gælder både borgere, der deler deres egne biler, og virksomheder  som tilbyder forskellige de-

lebilsordninger .  

 

 

7
 Små motoriserede køretøjer defineres her som 1) speed pedelecs (elcykel som kan køre 45 km/t), 2) motoriserede løbe-

hjul, 3) selvbalancerende køretøjer, og 4) motoriserede skateboards. 
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Delebiler i Danmark er i høj grad er et storbyfænomen, idet 74 pct. af turene med delebil er 

foretaget i Storkøbenhavn.
8
 Endvidere bor 56 pct. af de danske delebilister med abonnement 

i Storkøbenhavn, mens 5 pct. bor i Aarhus og 2 pct. i Odense.
9
 

I  København, hvor delebiler er mest udbredt, var der i 2021 ca. 3.150 delebiler, heraf var 270 

med fast stamplads, 1.150 uden fast stamplads og 1.730 nabo-til -nabo biler.
10

  Til sammenlig-

ning er der 138.700 privatbiler i Københavns Kommune.  

De typiske brugere af delebiler er unge på 18-30 år, der er en større andel mænd og andel 

med høj indkomst og længere uddannelse, og så er der flere studerende.  

Delebiler reducerer barrieren i forhold til at køre i bil, hvilket trækker i retning af øget bilkør-

sel. Omvendt kan det erstatte det at have egen bil, hvilket trækker i retning af reduceret bil-

kørsel. Det kan ikke entydigt konkluderes, hvorvidt delebiler samlet set giver m ere eller min-

dre bilkørsel, og det kan heller ikke entydig konkluderes, hvordan delebiler påvirker efter-

spørgslen efter kollektiv transport.  

3.4.4 Samkørsel  

Samkørsel er privat kørsel, som bilejeren kører under alle omstændigheder, hvor der tilbydes 

ledig plads i bilen til andre personer, der har et kørselsbehov på samme strækning. Det kan 

være en person uden for husstanden (fx en kollega eller nabo) eller en fremmed.  

Samkørsel kan også være, når personer fra samme husstand følges. Fokus i udvalgets arbejde 

er primært på den samkørsel, som ligger ud over samkørsel med medlemmer fra husstanden.  

Samkørsel kan både være de lange ture, hvor der fx aftales en tur mellem landsdele, eller det 

kan være de korte ture, fx mellem hjem og arbejde, til og fra fritidsa ktiviteter eller mellem 

hjemmet og stationen.  

Samkørsel er i dag defineret i taxiloven og adskiller sig for det første fra taxikørsel ved, at 

òsamkßrselò fordrer, at b¬de bilejer og passager har et transportbehov, som bliver dækket af 

turen.  Samkørsel adskiller sig for det andet fra taxikørsel ved, at der i forbindelse med sam-

kørsel alene må betales for omkostninger, der er òdirekte forbundetò med kørslen, hvor for-

målet med taxikørsel er fortjeneste ved kørslen. Er formålet fortjeneste, så anses kørslen der-

med i lovgivningens forstand som taxikørsel.  

 

 

8
 Vejdirektoratet.  

9
 Urban Creators, Analyse af forskellige typer delebilisme og deres effekter i København , 2021, for Københavns Kom-

mune. 

10
 Københavns Kommune, Handlingsplan for delebilisme 2022 -2025, 2022. 
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På nuværende tidspunkt er det kun private virksomheder, såkaldte samkørselsudbydere, der 

kan videreformidle og udbyde trafikken med personbilers tomme sæder. Disse ydelser er ret-

tet mod de længere ture. Trafikselskaberne kan således ikke indkøbe og udbyde pladser i pri-

vatbiler til brug for samkørsel  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)
11

 er samkørsel 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 

samkørsel med en fremmed.  

3.4.5 Taxi  

Taxiloven regulerer tilladelse til at sælge taxikørsel mv. og regulerer rammerne herfor. Der 

kræves tilladelse for at køre taxi, sælge taxikørsel og der er et landsdækkende loft over pri-

serne for at køre taxi.  

Taxiloven opstiller blandt andet følgende rammer for taxikørsel:  

¶ For at sælge taxikørsel skal vognmanden have en tilladelse til erhvervsmæssig per-

sontransport (EP-tilladelse). Med EP-tilladelsen kan vognmanden køre taxi i hele 

landet.  

¶ Vognmanden skal sælge sin taxikørsel via et kørselskontor. Det kræver tilladelse at 

drive kørselskontor, og med denne tilladelse kan man sælge taxikørsel i hele landet. 

Der er mulighed for oprettelse af landdistriktskørselskontorer.  

¶ Taxichauffører skal have et chaufførkort, der kræver en 14-dagsuddannelse.  

¶ Taxier skal være forsynet med taxameter og sædeføler samt videoovervågning. Der 

er diverse krav til lys og skiltning på bilen.   

¶ Et nationalt prissystem, som medfører, at det enkelte kørselskontor fastsætter priser 

for taxikørsel inden for rammerne af et landsdækkende prisloft. Konkret indebærer 

prisberegningen ved taxikørsel en starttakst, en kilometertakst og en tidstakst. Der 

kan opereres med i alt tre takstsæt ï et til dagskørsel, til kørsel aften og weekend og 

til særlige dage. 

¶ Der er mulighed for kommunerne via kontrakt at betale kørselskontorer for at stille 

et taxiberedskab til rådighed i et geografisk område.  

Det er Færdselsstyrelsen, der er ansvarlig for udstedelsen af tilladelser, og for at føre tilsyn 

med at taxiloven overholdes.  

Den 1. januar 2024 trådte en ændring af taxiloven i kraft . Ændringen indebærer, at privatper-

soner på en række småøer får mulighed for at køre andre personer mod betaling. Dette sker 

ved, at transportministeren er bemyndiget til at fastsætte regler om, at taxiloven ikke skal 

 

 

11
 På en gennemsnitsdag i 2022 blev der foretaget ca. 7,9 mio. ture i personbil, heraf var ca. 3,7 mio. ture med flere i bi-

len, og dermed en form for òsamkßrselsturò. 
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finde anvendelse på ikke bro- og landfaste øer, hvor der ikke er almindelig adgang til taxikør-

sel, hvis kommunen ønsker det. Baggrunden herfor er, at på øer med få indbyggere er kør-

selsbehovet begrænset, og at der dermed ikke eksisterer et taxiudbud. 
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Kapitel 4. Den kollektive transports finansie-

ring  

Ekspertudvalget skal òé i videst muligt omfang afdække driftsudgifterne ved de forskellige 

transportløsninger ò og skal prÞsentere òé modeller [for takststrukturen], som ikke forud-

sætter øget offentligt tilskud ò (fase 2). Endelig skal udvalgets samlede anbefalinger òé kunne 

realiseres inden for de eksisterende ßkonomiske rammerò. 

I dette kapitel belyses de samlede økonomiske rammer både den samlede kollektive trans-

port.  

Endvidere belyses ud fra en gennemsnitsbetragtning, tilskudsbehovet per passager 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 passagerindtægter. Generelt yder 

kommuner og regioner tilskud til kommunal og regional kollektiv transport, mens staten yder 

tilskud til trafik ken på den statslige jernbane.  

Staten yder derudover målrettede tilskud til visse særlige rabatter i både den lokale og stats-

lige kollektive transport . Disse rabatordninger er resultatet af politiske aftaler mellem Folke-

tingets partier. Det drejer sig om følgende rabatordninger: 

- Rabat på rejser uden for myldretiden 

- Hævet aldersgrænse for børns betaling af fuld takst 

- Gratisgrænse for børn  op til 12 år 

- Takstnedsættelser for pensionister 

- Ungdomskort  

- Nedsat takst for cykelmedtagning i privatbanerne  

- Tilskud til sommerrejsepas  

De samlede offentlige tilskud til drift af kollektiv transport udgør omkring 11 mia. kr. årligt, 

jf. tabel 4.1.  

Det offentlige tilskud til kollektiv transport skal dække de driftsudgifter, der ikke dækkes af 

passagerindtægterne, 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 billetindtægter. Når serviceniveauet er fastlagt, sender trafikselskabet de 

pågældende ruter i udbud til private operatører.  
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Tabel 4.1. Offentligt tilskud til drift af kollektiv transport , 2018 -202 3  

 

Trafikselskabernes økonomi skal balancere i det enkelte budgetår, og det er trafikselskaber-

nes ejeres (kommuners og regioners) ansvar at sikre dette. I praksis betyder det, at udgifter, 

der ikke kan dækkes af passagerindtægter, skal finansieres af tilskud fra ejerne i det enkelte 

år. Er passagerindtægterne et år fx lavere end forventet, eller er driftsudgifterne højere end 

forventet, som senest er set i forbindelse med energiprisstigningerne, vil trafikselskabet ofte 

skulle opkræve et højere driftstilskud fra ejerne end forventet.  

Kommuner og regioner prioriterer drifts tilskud det på linje med øvrige kommunale og regio-

nale opgaver. Regionerne prioriterer opgaven inden for rammen for regional udvikling, dvs. 

afkoblet regionernes ansvar for sundhedsvæsenet. Opgaverne vedrørende regional udvikling 

udgør 2-3 pct. af regionernes samlede budgetter, som primært omfatter sundhedsområdet. 

Til regional udvikling hører udover kollektiv transport regionernes opgaver vedrørende miljø, 

uddannelse og erhverv. Kollektiv transport er dog langt den største udgiftspost under regio-

nal udvikling, og tilskuddet til kollektiv transport (herunder både til bus - og privatbanedrift) 

udgjorde i gennemsnit ca. 60 pct. af regionernes udgifter til regional udvikling i 2019 (dvs. 

før 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. før covid-19).  

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

Kommuner og regioners tilskud til bustrafik, pri-

vatbaner, letbaner og åben flextrafik  
4.781 5.007 5.077 5.118 6.277 n.a. 

Statens tilskud til ungdomskort  567 535 435 369 469 504 

Statens tilskud til øvrige rabatter i kollektiv trans-

port  
400  442 325 436 484 515 

Statens Covid-19-kompensation t il traf ikselska-

berne i 2020-2022, samt ekstraordinært tilskud på 

125 mio. kr. i 2022 og ekstraordinært tilskud på 140 

mio. kr. i 2023  

- - 894 1.048 295 140 

Statens Covid-19-kompensation til Metroselskabet i 

2020 og 2021.  
- - 747 709 - - 

Statens kontraktbetaling til DSB og Arriva, inkl.  Co-

vid-19-kompensation 
4.229 4.220 5.846 4.667 3.666 3.809 

I alt  9.977  10.204  13.324  12.347  11.191 n.a.  

Anm.: Der medtages alene driftstilskud, hvorfor tilskud til infrastruktur på den statslige jernbane, som varetages af 

Banedanmark, ikke indgår, ligesom betaling af metroens anlæg heller ikke indgår.  Driftsomkostninger til privatbaner 

kan i nogle tilfælde indeholde udgifter til materiel og lign., afhængigt af det enkelte trafikselskabs aftale med driftsleve-

randøren, ligesom udgifterne til bustrafik  også indeholder udgifter til operatørernes indkøb af busser.  Regionerne med-

regner betalingen  fra staten  for trafikkøberansvar  i deres tilskud til privatbanerne . For overskuelighedens skyld er 

tidsperioden afgrænset til 2018 -2023. 2023 kan ikke opgøres samlet, da Trafikstyrelsen ikke har modtaget regnskaber 

fra trafikselskaberne.  

Kilde: Trafikstyrelsens indsamlede statistik  fra trafikselskaberne  om offentlig buskørsel, privatbaner og flextrafik, 

samt statsregnskabet.  M 
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Andelen af driftsudgifterne som finansieres af passagerindtægter, betegnes passagerfinansie-

ringsgraden. Passagerfinansieringsgraden varierer på tværs af de forskellige former for kol-

lektiv transport, jf. tabel 4.2. Passagerfinansieringsgraden faldt kraftigt under covid -19, hvil-

ket skyldes det store fald i rejseaktiviteten, som staten kompenserede for økonomisk.  

Tabel 4.2 . Passagerfinansieringsgrad på tværs 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 1 36 36 26 29 34 

Åben flextrafik  35 36 35 35 32 

Metro 2 148 161 80 71 103 

DSB 3 59 58 39 44 58 

Anm.: Passagerfinansieringsgraden er opgjort på baggrund af passagerindtægterne set i forhold til driftsudgif-

terne, og udgifter til infrastruktur på den statslige jernbane, som varetages af Banedanmark, medregnes derfor 

ikke, ligesom finansiering af metroens anlæg heller ikke medregnes. For overskuelighedens skyld er tidsperioden 

afgrænset til 2018 -2022. Trafikselskaberne opgør normalt deres passagerfinansieringsgrad inkl. statsligt tilskud til 

rabatter, der dermed medregnes som passagerindtægt ï derfor afvige r passagerfinansieringsgraden her fra pas-

sagerfinansieringsgraden, der fx angives i Trafikstyrelsens årlige sektorrapport. Passagerfinansieringsgraderne i 

2020 og 2021 er i høj grad påvirkede af statens covid -19-kompensation.  

Note: 1) Driftsudgifter til p rivatbaner kan i nogle tilfælde indeholde udgifter til materiel og lign. afhængigt af det 

enkelte trafikselskabs aftale med driftsleverandøren. Sydtrafik har indgået aftale om drift af Vestbanen med Ar-

riva, hvorefter passagerindtægten tilfalder Arriva, og Sydtrafik indgår derfor ikke i opgørelsen. 2) Passagerfinan-

sieringsgraden er udregnet på baggrund af Metroselskabets årsrapporter. 3) Opgjort som passagerindtægtens an-

del af omkostningerne, jf. DSBôs ¬rsrapporter. 

Kilde: Trafikstyrelsens indsamlede statistik fra trafikselskaberne  og DSBôs ¬rsrapporter.   

 

 

Passagerfinansieringsgraden for særligt busdriften er faldet set i forhold til før covid -19-pan-

demien. Under pandemien blev de regionale trafikselskaber kompenseret for at opretholde 

busdriften uændret på trods af, at der skete markante fald i rejseaktivitet under krisen (såvel 

som DSB, Arriva og Metroselskabet). Den lavere passagerfinansieringsgrad i 2022 kan af-

spejle en faldende trend i antallet af passagerer siden før pandemien, hvortil der ikke er sket 

en tilpasning i driften grundet den førnævnte kompensation  (se kapitel 5). Faldet i passager-

finansieringsgraden for metroen kan i høj grad tilskrives ophævelsen af den såkaldte dobbelt-

faktor  fra og med 2021 foruden corona-kompensationen fra staten i 2020 og 2021.     

4.2 Regional og kommunal kollektiv transport  

Nedenfor beskrives driftsøkonomien 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 økonomi arbejde videre med øko-

nomien i løsningerne (se kapitel 13).   

4.2.1 Busdrift  

De regionale trafikselskabers samlede driftsudgifter til busdrift udgør ca. 8 mia. kr., jf. tabel 

4.3, med en passagerfinansiering på knap 30 pct. (se tabel 4.2).  
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Tabel 4.3 . Økonomi for trafikselskabernes busdrift, 2018 -202 2  

Mio. kr. (årets priser)  2018  2019  2020  2021  2022  

Passagerindtægter 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 ekstraordinært tilskud på 125 mio. kr. i 

2022) 

4.101 4.199 5.069 5.209 5.282 

Driftsudgifter  7.375 7.372 7.292 7.488 8.040  

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

   

 

4.2.2 Privatbaner  

Privatbanerne finansieres af passagerindtægter og tilskud til drift og infrastrukturvesteringer 

(vedligehold og fornyelse) fra regionerne. En del af det statslige bloktilskud til regionerne er 

beregnet på baggrund af antallet af kilometer privatbane i drif t i hver region.  

Staten yder derudover tilskud til privatbanerne i form af et øremærket investeringstilskud, 

der tildeles hver region årligt. I 2023 udgjorde det statslige investeringstilskud  i alt 330 mio. 

kr. (finansloven § 28.52.14).  

I 2022 udgjorde udgifterne til privatbanernes drift og infrastruktur i alt ca. 1,4 mia. kr., mens 

passagerindtægterne udgjorde 0,4 mia. kr. I den forbindelse bemærkes, at regionernes udgif-

ter til privatbanerne varierer betragteligt fra år til år, fordi de afhænger af konkrete infra-

strukturinvesteringer i de enkelte år.    

4.2.3 Flextrafik  

I 2022 var den samlede udgift til åben flextrafik på ca. 150 mio. kr., heraf betalte passage-

rerne ca. 48 mio. kr. i egenbetaling.
12

 Det svarer til en passagerfinansieringsgrad på ca. 32 

pct.  

Den åbne flextrafik er således kun en meget begrænset del af den samlede økonomi for trafik-

selskaberne.  

Som nævnt i kapitel 3 kan kommuner og regioner selv vælge, om de regionale trafikselskaber 

skal varetage de lovbundne transporttilbud, som skal løses i henhold til fx sundhedsloven og 

serviceloven, eller om de vil få varetaget opgaverne i andet regi.  

 

 

12
 Trafikstyrelsen , Rapport om trafikselskabernes brug af Flextrafik i perioden 2015 -2022, 2022.   
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4.2.4 Tilskudsbehov per passager på tværs af den lokale kollektive 

transport  

Som det fremgår ovenfor finansierede passagererne i 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 belyse tilskudsbeho-

vet per passager i de forskellige transportformer. Udvalget vil  i fase 2 af udvalgets arbejde 

analysere disse forhold nærmere.  

Busser   

For nærværende ses på Movias og Midttrafiks busser opdelt på buskategorier, der så vidt mu-

ligt matcher de geografier, som udvalget arbejder med i de følgende dele af rapporten.  

Tilskuddet per passager er lavest i bybusserne, især i de største byer ï hovedstadsområdet og 

Aarhus, samt i den regionale buskørsel, hvor mange passagerer kan transporteres over læn-

gere afstande, jf. figur 4.1 .  

På Sjælland ligger tilskuddet per buspassager (eksklusive skolebuskørsel) gennemsnitligt 

mellem 20 kr. i bybusserne i Storkøbenhavn samt regionalbusserne i hovedstadsområdet og 

40 kr. på Sjælland (uden for hovedstadsområdet). Det bemærkes i den forbindelse, at de regi-

onale busser i hovedstadsområdet også fungerer som bybusser, og de ligger da også nogen-

lunde på niveau med bybusserne i Storkøbenhavn.  

Figur 4.1. Gennemsnitligt tilskud p er  passager i forskellige typer bustrafik, 2022  

 

 

Anm.: Skolebuskørsel medtages ikke, dels foreligger ikke passagertal for Midttrafiks skolebusser , dels er antallet af 
Movias linjer, der kategoriseres som skolebusser meget begrænset og derfor usikre tal. Movia regionalbus er opdelt i 
forhold til, om det er Region Hovedstaden eller Region Sjælland, der finansierer trafikken.  
Kilde: Midttrafik og Movia.  
 

 

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

per passager i Aarhusô bybusser og knap 100 kr. per passager i lokalbusserne.    
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Privat baner  

Det er ikke muligt direkte at sammenligne o pgørelser af gennemsnitligt tilskud per passager i 

bustrafik o g i banetrafik . Det skyldes, at bustrafikken er udbudt, og kontraktbetalingen der-

med omfatter såvel driftsomkostninger og anskaffelse af rullende materiel. Omkostningerne 

til banetrafikken omfatter primært direkte driftsomkostninger, hvorimod anskaffelse a f tog-

materiel som hovedregel ikke indgår i opgørelsen af omkostningerne (jf. tabel 4.1 ovenfor). 

Ligeledes indgår omkostninger til infrastruktur heller ikke i opgørelsen af tilskud per passa-

ger, hvor anlæg af baner er meget omkostningstungt.  

Typisk vil di rekte sammenligning mellem tilskud til bustrafik og tilskud til banetrafik derfor 

undervurdere tilskuddet til banetrafikken .  

For nordsjællandske privatbaner i hovedstadsområdet ydes et gennemsnitligt tilskud per pas-

sager på 20-40 kr., mens tilskuddet er p å ca. 50-60 kr. per passager for de øvrige baner på 

Sjælland, jf . figur 4.2. 

Tilskudsbehovet for privatbanerne i Jylland er højere end for privatbanerne på Sjælland. Der 

er stor variation på tværs af banerne, med et gennemsnitligt tilskud per passager på knap 40 

kr. for Hirtshals -Hjørring og et gennemsnitligt tilskud per passager p å 120 kr. på Lemvigba-

nen.  

Figur 4.2. Gennemsnitligt tilskud per passager i forskellige typer af privat banetra-

fik, 2022  

 

 

Kilde: Trafik selskaberne.   

Flextrafik  

Med et tilskud på mellem gennemsnitligt 120 kr. og 160 kr. per passager på tværs af trafiksel-

skaberne, er tilskuddet per passager i den åbne flextrafik betydeligt højere end per passager i 

bustrafikken, jf. figur 4.3.  

Der er imidlertid ganske få rejsende i den åbne flextrafik sammenlignet med den samlede 

bustrafik, jf. kapitel 3, og derfor kan det ud fra en samlet betragtning være rentabelt at tilbyde 
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disse løsninger, som også kan være meget attraktive løsninger for den rejsende, idet de er fla-

dedækkende. Rentabiliteten vil afhænge af omfanget af brugen af løsningerne, og i den for-

bindelse passagergrundlaget i de konkrete områder.   

Figur 4.3. Gennemsnitligt tilskud per passager i den åbne flextrafik, 2022  

 

 

Kilde: Trafik selskaberne.   

 

Visiteret kørsel  

Det gennemsnitlige tilskud per passager for individuel handicapkørsel ligger på 250-350 kr. 

per passager gennemsnitligt, jf. figur 4.4.  

Figur 4.4. Gennemsnitligt tilskud per passager (tur) i visiteret kørsel, 2022  

 

 

Kilde: Trafik selskaberne.   
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Figur 4.4 indeholder udgifterne til patientbefordring og visiteret kommunal kørsel, som de 

regionale trafikselskaber varetager for kommuner og regioner, og er dermed ikke udtøm-

mende for alle kommunernes og regionernes kørsler efter serviceloven og sundhedsloven. 

Tilskudsbehovet for siddende patientbefordring er mellem godt 300 -450 kr. per passager. 

Det store tilskudsbehov skal ses i sammenhæng med, at der i mange tilfælde stilles særlige 

krav til den måde, hvorpå transporten udføres.  

Udvalget vil som nævnt arbejde videre med økonomien i transportløsningerne, se kapitel 13. 

4.3 Jernbanedrift på statens jernbaner  

4.3.1 DSB  

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

henblik på at drive jernbanevirksomhed. DSB drives på et forretningsmæssigt grundlag, hvor 

transportministeren fungerer som eneaktionær på statens vegne. Dette indebærer, at DSBôs 

økonomi holdes adskilt fra statens økonomi, og at DSB ledes af en professionel bestyrelse.  

DSB finansieres ved billetindtægter 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 DSBôs ßkonomi i ¬rene 2018-2023. Det fremgår, at den samlede passager-

omsætning i 2023 var på niveau med omsætningen før covid-19. Det kan udledes, at DSBôs 

kontraktindtægt per passager er ca. 22 kr.  

Idet DSB drives på forretningsmæssigt grundlag, kan DSB give overskud såvel som under-

skud (i modsætning til  de regionale trafikselskaber), ligesom DSB har andre indtægtskilder 

end passagerindtægter og kontraktindtægter, herunder fx indtægter fra ejendomsudvikling 

(DSB ejer togstationer) og indtægter fra 7-eleven-butikker p¬ DSBôs stationer.  

Tabel 4.4 . Hovedtal om DSBôs ßkonomi, 2018-202 3  

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

Passagerindtægter  5.285 5.173 3.411 3.795 5.318 5.404 

Heraf S-tog 1.483 1.483 1.108 1.142 1.509 1.680 

Kontraktindtægter fra staten (inkl. Covid-19-kompensation i 
2020 og 2021)1 4.051 4.025 4.819 5.075 3.450 3.565 

Indtægter 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 før skat (efter af- og nedskrivninger)  568 -1.641 -104 805 229 425 

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

Note: 1) Den viste kontraktbetaling svarer ikke fuldstændig t til den i statsregnskabet opgjorte, der anvendes i tabel 4.1. 

Dette skyldes, at DSB i sin årsrapport anvender et andet regnskabskoncept, som kan indebære fx periodiseringer og 

hensættelser, som DSB anfører de år, som midlerne vedrører. 2) DSB har også andre indtægtskilder end passager ind-

tægter og kontraktbetaling, fx ejendomsudvikling og indtægter fra ser viceforretninger, fx 7 -11 p¬ DSBôs stationer.   

Kilde: DSBôs ¬rsrapporter, 2020, 2021, 2022 og 2023.  
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4.3.2 Arriva Tog A/S  

Arriva Tog A/S er et privat selskab, som har vundet udbuddet på visse regionale togstræknin-

ger i Danmark, og som staten på den baggrund har indgået kontrakt med. Arriva har ansvaret 

for togdriften i Midt - og Vestjylland samt på Svendborgbanen. I 2020 overtog Arriva betje-

ningen af Svendborgbanen og strækningen Vejle-Herning -Struer fra DSB. I denne forbin-

delse steg Arrivas samlede trafik fra ca. 7,7 mio. togkilometer per år til ca. 11,5 mio. togkilo-

meter per år.  

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  

4.4  Covid -19-kompensation  mv.  til trafikvirksomhederne  

Restriktioner og generelt fald i samfundsaktiviteten medførte 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, 

medførte store økonomiske tab for trafikvirksomhederne.  

Staten gav fuld covid-19-kompensation til de regionale trafikselskaber i 2020, 2021 og de før-

ste to måneder af 2022 og delvis kompensation til DSB, Arriva og Metroselskabet.  

Under covid-19 har staten i 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 

passagerindtægter og for merudgifter til værnemidler, rengøring mv. som følge af covid-19.  

Efter covid-19-restriktionerne blev ophævet har de regionale trafikselskaber været udfordret 

af manglende passagerindtægter og stigende udgifter. Trafikselskaberne havde i 2023 ikke 

det samme passagertal som før covid-19. Prisstigningerne, som fulgte af Ruslands invasion af 

Ukraine, har samtidig betydet merudgifter for trafikselskaberne  på samlet godt 1 mia. kr. i 

2023 (herunder bl.a. til brændstof), som har skullet opkræves fra kommuner og regioner. For 

at understøtte den lokale kollektive transport har regeringen udmøntet 125 mio. kr. i ekstra-

ordinært tilskud i 2022 samt 140 mio. kr. i ekstraordinært tilskud i 2023.  

Med aftalerne om kommuners og regioners økonomi for 2024 har regeringen, KL og Danske 

Regioner aftalt, at trafikselskabernes maksimalt tilladte kassekredit hæves midlertidigt (til og 

med 2025) fra 125 kr. per indbygger (i regionen) til 225 kr. per indbygger, svarende til i alt 

600 mio. kr. på tværs af trafikselskaber. Denne ordning gælder til og med 2025. 

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

Kontraktindtægter fra staten (inkl. Covid -

19-kompensation i 2020 og 2021)  
224 224 321        251   184  200  

Anm.: For overskuelighedens skyld er tidsperioden afgrænset til 2018 -2023. 
Kilde: Statsregnskabet. 
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4.5  Takstfastsættelse og udviklingen i takster  

Lov om trafikselskaber fastsætter regler for, hvem der har kompetence til at fastsætte pri-

serne i den kollektive transport (taks tkompetence), og i hvilket omfang disse takster kan hæ-

ves.  

4.5.1 Takstkompetencen   

Det gælder generelt, at takstkompetencen er lokal. Det betyder, at taksterne i den kollektive 

transport fastsættes af den trafikvirksomhed, som driver den pågældende transport. Trans-

portministeriet fastsætter dermed ikke taksterne.  

Danmark er overordnet geografisk opdelt i tre takstsystemer med hvert deres takstsystem, 

herunder med hver sine regler for takstkompetence ï Takst Sjælland (øst for Storebælt), 

Takst Øst/Vest (over Storebælt) og Takst Vest (vest for Storebælt).  

Takst Sjælland  

I Takst Sjælland er der fælles takstkompetence mellem DSB, Movia og Metroselskabet. Det 

betyder, at taksterne på standardprodukter (rejsekort, enkeltbillet  og periodekort) skal fast-

sættes i fællesskab mellem parterne.  

Takst Øst/Vest  

Kollektive transportrejser som offentlig servicetrafik over Storebælt udbydes kun af DSB, der 

dermed også har takstkompetencen på strækningen. 

Takst Vest  

Vest for Storebælt gælder, at takstkompetencen ligger hos det regionale trafikselskab for så 

vidt angår rejser med enkeltbillet eller rejsekort inden for trafikselskabets område med bus, 

privatbane eller letbane. Omvendt gælder, at takstkompetencen for rejser med enkeltbillet 

eller rejsekort med bus, privatbane eller letbane på tværs af to trafikselskabers områder deles 

imellem de to selskaber.  

For alle rejser med enkeltbilletter og rejsekort med jernbanevirks omheder, som udfører of-

fentlig servicetrafik på kontrakt med staten (dvs. DSB eller Arriva), eller rejser hvor sådanne 

jernbanerejser indgår, gælder, at jernbanevirksomheden har takstkompetencen.  

For rejser med periodekort inden for trafikselskabsområder deles takstkompetencen mellem 

det regionale trafikselskab og den/de jernbanevirksomheder, der udfører offentlig servicetra-

fik på kontrakt med staten inden for trafikselskabsområdet. For rejser med periodekort på 

tværs af to trafikselskabsområder ligger takstkompetencen hos den eller de jernbanevirksom-

heder, der udfører offentlige servicetrafik på kontrakt med staten.  

4.5.2 Takststigningsloftet  

I henhold til lovgivningen må trafikvirksomhederne ikke hæve taksterne mere end pris - og 

lønudviklingen. Dette er konkretiseret ved takststigningsloftet. Takststigningsloftet er en pro-

centsats, som den gennemsnitlige stigning i taksterne for standardprodukter ikke må over-

stige. Takststigningsloftet gælder ikke for rabatprodukter og den åbne flextrafik.  
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Takststigningsloftet beregnes årligt, og er fastsat som udviklingen i et indeks, der består af: 

- Nettoprisindekset (vægtet med 20 pct.) 

- Nettoprisindekset for brændstof (vægtet med 10 pct.) 

- Lønudviklingen for den private sektor (vægtet med 60 pct.)  

- Den gennemsnitlige obligationsrenteændring (vægtet 10 pct.) 

Takststigningsloftet beregnes normalt vinteren før det år, som det gælder for. Takststignings-

loftet for 2024 er fastlagt til 10,3 pct., hvilket er rekordhøjt. Takststigningsloftets størrelse i 

2024 skyldes, at takststigningsloftet for et givent år også indebærer korrektion for tre tidli-

gere år. Takststigningsloftet for 2022 og 2023 havde således ikke indfanget de prismæssige 

konsekvenser af Ruslands invasion af Ukraine, og takststigningsloftet for 2024 indebærer 

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 foråret 2024 fastsat til 3,6 pct.  

Tabel 4.6 . Årligt takststigningsloft, 2020 -202 5 

Takststigningsloftet er fleksibelt. Trafikvirksomhederne kan opspare en del af takststignings-

loftet, som kan bruges ved senere års 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 16-17 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 på 10,3 pct.  (se 

ovenfor)  

Fra 2015 til 2020 er gennemsnitsprisen for at købe bil i de første år faldet med ca. 4 pct. for at 

stige fra 2020. Samlet set er prisen for indkøb af biler steget med ca. 10 pct. i perioden 2015-

2023.  

Den største prisstigning er sket for drift af biler, dvs. udgifter til brændstof, vedligehold, for-

sikring mv. Prisen for drift af personbiler er i perioden 2015-2023 steget med ca. 25 pct. Der 

har især været en stor stigning fra 2020.   

 2020  2021  2022  2023  2024  2025  

Takststigningsloft, pct.  1,9 1,1 0,0 4,9 10,3 3,6 
 

 
Kilde: Trafikstyrelsen.    



 

54 

Figur 4.5 . Udvikling i prisen på personbiler og kollektiv transport , 2015 -2023 samt 

januar og februar 2024   

 

Anm.: *2024 indeholder data til og med februar 2024. Den samlede omkostning for bilkørsel er baseret på en opgø-

relse fra Trafikstyrelsens Trafikplan for den Statslige Jernbane 2023. Den samlede indikator for bilkørsel er e t vægtet 

gennemsnit af priserne for køb af køretøjer (40 pct.), brændstof (40 pct.) og vedligeholdelse og reparation af køretøjer 

(20 pct.) Fra Danmarks St atistiks statistikbank PRIS 111 bruges indikatorerne 7.1.1. Personbiler (køb af køretøjer), 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 t ransport finansieres ved offentlige driftstilskud og passagerindtægter. Gene-

relt yder kommuner og regioner tilskud til kommunal og regional kollektiv transport, mens 

staten yder tilskud til den kollektive transport på den statslige jernbane og målrettede 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 finansierede passagerne knap 30 pct., mens det resterende finansieres af offentligt til-

skud fra hovedsageligt kommuner og regioner.  

DSBôs passagerfinansieringsgrad er p¬ knap 60 pct., mens passagerfinansieringsgraden for 

priv atbaner og letbaner samlet set er knap 35 pct.  

Der er betydelig forskel på tilskudsbehovet per passager i busser på tværs af land og by, og 

der er også stor forskel på tilskudsbehovet på 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 Storkøbenhavn i gennemsnit det halve af tilskudsbehovet per passager i 

købstæderne på Sjælland. Dette vil udvalget analysere nærmere i fase 2.   
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Priserne i den kollektive transport fastsættes af trafikvirksomhederne. Der er i lovgivningen 

fastsat nogle overordnede rammer, herunder at taksterne ikke må stige mere end pris- og 

lønudviklingen. Der fastsættes årligt et takststigningsloft, som bestemmer, hvor meget trafik-

virksomhederne maksimalt må lade taksterne stige. I 2024 er takststigningsloftet rekordhøjt 

med 10,3 pct. Takststigningsloftet for 2025 er i foråret 2024 fastsat t il 3,6 pct.  

Billetpriserne er fra 2015 til og med februar 2024  steget med 16-17 pct. Prisen for at købe bil 

steget med ca. 10 pct. i perioden 2015-2023, mens udviklingen i prisen for drift af bil (brænd-

stof, vedligehold mv.) er steget med i omegnen af 25 pct., herunder særligt siden 2020. Det 

vægtede indeks for køb og drift af bil er fra 2015 til 2023 steget med knap 21 pct. 
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Kapitel 5. De senere års udvikling i brugen af 

kollektiv transport  

I kapitel 3  og 4 er set på, hvordan den kollektive transport er organiseret, finansieret  og 

hvilke transportløsninger, der tilbydes . I det følgende 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 år. 

Udviklingen i danskernes brug af kollektiv transport  belyses med et fokus på de seneste syv år 

(perioden 2015-2022). De covid-19-relaterede restriktioner i samfundet ophørte ved udgan-

gen af januar 2022, hvormed 2020, 2021 og i mindre grad  også 2022 er påvirket 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 på cykel, knallert, i fjern- og turistbusser samt 

med fly og skib). Dertil kommer gang, der ikke indgår i opgørelserne af persontransportar-

bejde i målt i kilometer.  

De knap 10 pct., som den kollektive transport udgør, fordeler sig på godt 2 pct. personkilome-

ter med rutebus og knap 7,5 pct. med tog.  

Som det fremgår af kapitel 7 udgør den kollektive transport en central rolle  ved blandt andet 

at bidrage til at  sikre transport muligheder for borgere, der ikke har kørekort (fx skoleelever) 

eller af andre årsager ikke har adgang til bil.  

Figur 5.1. Busser og togs andel af det samlede person transportarbejde (k m ), 2015 -

2022  

  

Anm.: òTogò er inkl. letbane og metro. 

Kilde: Danmarks Statistik.  
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5.2 Den r egional e og kommunal e bus trafiks rolle  

Den regionale og kommunale bustrafik , der udbydes af de regionale trafikselskaber, udgør 

omkring 50 pct. af rejserne i den kollektive transport . Fordi togture ofte er  længere, udgør 

busrejser dog kun 22 pct. af transportarbejdet i kollektiv transport målt i personkilometer.  

Udvikling i bustrafikken i årene før covid -19  

I perioden 2015-2019 blev der foretaget i gennemsnit ca. 280 mio. rejser om året med bus. 

Omkring 6 0 pct. af disse rejser blev foretaget på Sjælland. Movia, der dækker både Region 

Sjælland og Region Hovedstaden, er dermed langt det største regionale trafikselskab målt i 

antal rejser, jf. figur 5.2.  

Figur 5.2. Antal rejser i den offentlige bustrafik, 20 15-2022  

 

Anm.: Nordjyllands Trafikselskab og FynBus har ændret opgørelsesmetode i henholdsvis 2018 og 2019, hvilket har 

betydet nedjusteringer af deres passagertal.  

Kilde: Trafikselskaberne.  

 

I årene 2015 til 2019 (før 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 på ca. 15 pct. Sydtrafik og Nordjyllands Trafiks elskab ændrede opgørelsesme-

toder i henholdsvis 2018 og 2019, hvilket formentlig er en del af forklaringen på reduktion for 

disse trafikselskaber i de pågældende år. 

Bustrafikken efter Covid -19  

På trods af ophævelsen af alle covid-19-relaterede restriktion er fra den 1. februar 2022, har 

rejseaktiviteten i busserne ikke genfundet niveauet fra før covid-19. Rejseaktiviteten i bus-

serne lå i 2022 hos de fleste trafikselskaber på ca. indeks 80 sammenlignet med 2019, jf. fi-

gur 5.3. I BAT lå indekset i 2022 på indeks 61. Den lavere aktivitet i 2022 kan afspejle en 

fortsat faldende trend i antallet af passagerer fra før pandemien.  

0 mio.

50 mio.

100 mio.

150 mio.

200 mio.

250 mio.

300 mio.

350 mio.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Movia FynBus Sydtrafik Midttrafik NT (Nordjylland) BAT (Bornholm)



 

58 

Figur 5.3. Udvikling i  rejser i bustrafik ken, status i 2022  i forhold til 2019   

 

Anm.: Rejseaktiviteten i Movia og FynBus er påvirket af åbningen af henholdsvis M3 Cityringen, M4 Nordhavnsme-

troen og Odense Letbane.  

Kilde: Trafikstyrelsen på baggrund af oplysninger fra trafikselskaberne.  

Betydning af ny infrastruktur for bustrafikken  

Det faldende passagertal kan skyldes en kombination af forskellige faktorer . Der kan være 

sket et mere permanent strukturelt skifte i form af nye transportvaner efter covid -19, herun-

der større omfang af hjemmearbejde. Der kan også være sket overflytning af rejser til især bil, 

elcykel og gang. Endvidere kan det underliggende fald i rejseaktiviteten i kollektiv transport, 

der også kunne registreres i årene før covid-19, være fortsat.  Hvor meget, der skyldes hvilke 

tendenser, afdækkes ikke i dette arbejde. 

Ses der på det samlede passagertal på tværs af bus, letbane og metro, konstateres et fald på 

ca. 6,5 pct. fra 2015 til 2019, og på 10,5 pct. fra 2015 til 2022, jf. figur 5. 4. En del af faldet i 

bussernes kan henføres af ny infrastruktur herunder særligt metroen i København, hvor City-

ringen åbnede i slutningen af september 2019 og Nordhavnsmetroen i marts 2020 . Aarhus 

Letbane åbnede gradvist fra december 2017. Odense Letbane åbnede i maj 2022 . 
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Figur 5. 4. Antal rejser med bus, metro og letbane 2015 -20 22  

 

Kilde: Trafikselskaberne og Danmarks Statistik.  

 

Særligt de nye metrolinjer flytter mange passagerer, og forventes at flytte 30 mio. passagerer 

årligt fra bus til metro  (se afsnit 3.2). Hovedparten af faldet hos Movia skyldes således den 

fortsatte tilpasning til åbningen af M3 Cityringen og M4 Nordhavnsmetroen.  

Det samlede antal rejser i Movias område inklusive metroen er således omtrent uændret efter 

covid-19 i forhold til før covid -19, båret af en stor vækst i antallet af metropassagerer, jf. figur 

5.5. 

Figur 5.5. Antal rejser med bus og metro på Sjælland,  2015 -2022  

 

Kilde: Trafikselskabernes opgørelse og Danmarks Statistik . 
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5.3 Letbaner og metro  

Rejseaktiviteten i letbane og metro har været stigende i de senere år, hvilket hovedsageligt 

hænger sammen med åbningen af ny infrastruktur. En del af denne passagervækst skyldes 

således overflytning af passagerer fra de bus- og toglinjer, som de nye letbane- og metrolinjer 

har erstattet. Endvidere har den nye infrastruktur tiltrukke t nye passagerer, der enten ikke 

tidligere rejste, eller benyttede helt andre transportformer.   

Aarhus Letbanes første delstrækning (fra Aarhus H til Skejby) åbnede i december 2017. An-

den og tredje delstrækning (fra Skejby til Lisbjerg og fra Aarhus H til Odder) åbnede i august 

2018, mens fjerde og femte strækning (fra Lisbjerg til Lystrup og mellem Aarhus og Grenaa) 

åbnede i april 2019. Odense Letbane åbnede i maj 2022. Københavns metro blev udvidet med 

M3 Cityringen i september 2019 og med M4 Nordhavnsmetroen i marts 2020.  

Der blev i 2023 i alt  foretaget ca. 120 mio. rejser med metroen, mens letbanerne i Aarhus og 

Odense transporterede ca. 11 mio. passagerer, jf. figur 5.6. 

Figur 5.6. Antal passagerer i letbane og metro, 2015 -2023  

 

Kilde: Danmarks Statistik  og m.dk. 

 

Åbningen af nye letbaner og metrolinjer betyder, at det er vanskeligt direkte at sammenligne 

rejsetal før og efter covid-19 for letbaner og metro. Der er således sket en markant vækst i an-

tallet af rejsende i metrosystemet efter covid-19.  

De metrolinjer, der eksisterede før covid-19 (M1/M2), har i 2022 haft passagertal på lidt over 

indeks 100 i forhold til 2019 , og har dermed ikke haft noget decideret passagerfald i forlæn-

gelse af covid-19. Det måtte dog også forventes, at tilføjelsen af M3 Cityringen og M4 Nord-

havnsmetroen ville føre til flere rejser på de to oprindelige linjer , jf. figur 5.7 . 
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Figur 5.7. Passagerudvikling i metroen , 2015 -202 3 

 

Kilde: Metroselskabet. 

 

5.4 Togtrafik  

Med togtrafik forstås her den trafik, der foregår på statens baner såvel som på de regionale 

privatbaner . Metro og letbaner er behandlet særskilt i foregående afsnit.  

Mellem 50 og 55 pct. af alle passagerer i togtrafikken findes i S-togene, mens fjern- og regio-

naltogene står for ca. 40-45 pct. Privatbanerne transporterer de resterende ca. 5 pct. af det 

samlede antal togpassagerer. 

I årene 2015-2019 har togtrafikken generelt haft et svagt faldende passagertal, jf. figur 5.8. 

Figur 5.8. Antal passagerer i tog trafikken, 2015 -2023  

 

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 særligt fordelt på S-tog og fjern- og regionaltog.  

Covid -19 

Det samlede antal passagerer er fra 2019 til 2023 reduceret med yderligere godt 7 mio., sva-

rende til et fald på 3,7 pct.   

Passagertabet er primært sket i den regionale togtrafik på Sjælland og Fyn og i Jylland, mens 

trafikken over Storebælt er steget, jf. figur 5.9. Passagerer på rejser over Storebælt udgør 

imidlertid kun ca. 5 pct. af det samlede passagerantal, hvorfor denne vækst ikke ændrer ved, 

at det samlede antal passagerer i togtrafikken er faldet.  

Figur 5.9. Udvikling i  passagerer i togtrafikken, status i 2023 i forhold til 2019  

 

Anm.: Privatbaneoperatørerne har overtaget driften af to statslige jernbanestrækninger i 2020.  

Kilde: Danmarks Statistik . 

 

For privatbanerne ses en mindre vækst. Dette dækker hovedsageligt over, at privatbaneope-

ratørerne har overtaget driften af to statslige strækninger, hvorfor  passagertal på disse stræk-

ninger også medregnes i passagertallet. I december 2020 har Lokaltog A/S (for Region Sjæl-

land) og Midtjyske Jernbaner (for Region Midtjylland) såled es overtaget driften af stræknin-

gerne henholdsvis Skjern-Holstebro og Roskilde-Køge. 

5.5 Åben flextrafik  

Antallet af rejser foretaget med åben flextrafik har været stigende i årene før covid-19, jf. fi-

gur 5.10. 
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Figur 5.10. Antal rejser med åben flextrafik , 2015 -2022  

 

 

Kilde: Flextrafik 2015 -2021, Trafikstyrelsen  og Trafikstyrelsens r egnskab for åben flextrafik 2022.  

På trods af væksten i antallet af rejser med åben flextrafik, udgør åben flextrafik dog fortsat 

en meget lille del (0,2 pct.) af den samlede offentlige servicetrafik. 

5.6 Rejseaktivitet øst og vest for Storebælt  

Der er generelt store regionale forskelle på, hvor meget den kollektive transport benyttes. 

Vest for Storebælt blev der årligt  foretaget ca. 50 rejser med kollektiv transport gennemsnit-

ligt per indbygger  før covid-19, heraf hovedparten med bus. Øst for Storebælt blev der årligt 

foretaget over 160 rejser med kollektiv transport i gennemsnit per indbygger  før covid-19, 

heraf de fleste med tog og metro, jf. figur 5.11.  
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Figur 5.11. Rejser per indbygger med kollektiv transport øst og vest for Storebælt, 
2015 -2022  

 

Anm.: Sydtrafik og Nordjyllands Trafikselskab har ændret opgørelsesmetode i henholdsvis 2018 og 2019. òTogò er 

inkl. letbane og metro.   

Kilde: Trafikstyrelsen, på baggrund af rejsedata fra trafikselskaberne og Danmarks Statistik.  

I både øst og vest har der været fald i antallet af bus- og togpassagerer fra 2019 til 2022, mens 

antallet af passagerer med letbane og metro er steget, jf. ovenstående afsnit.  Mellem 2019 og 

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

større passagertab vest for Storebælt.  

5.7 Opsummering  

I årene 2015 til 2019 (før covid-19) oplevede alle trafikselskaber faldende passagertal i bus-

serne. Samlet kan det opgøres til et fald på ca. 15 pct. Rejseaktiviteten i busserne er fortsat en 

del under niveauet før covid-19 og lå i 2022 på ca. 80 pct. af 2019.  

Overflytning af passagerer fra busser til metro (2019/2020) og letbane (2022) kan ikke for-

klare hele passagerfaldet i busserne. Der er således antagelig tale om en kombination af for-

skellige faktorer, herunder at der kan være sket et mere permanent strukturelt skifte i form af 

nye transportvaner efter covid-19, herunder større omfang af hjemmearbejde, overflytning af 

rejser til cykel, bil og gang ï og at det underliggende, generelle fald i rejseaktiviteten i kollek-

tiv transport, der også kunne registreres i årene før covid-19 ï er fortsat. Det er fortsat tidligt 

at konkludere på, om der er tale om varige ændringer i befolkningens transportvaner.  

I letbaner og metro har rejseaktiviteten været stigende i de senere år, hvilket hovedsagelig 

hænger sammen med åbningen af ny infrastruktur. En del af denne passagervækst 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 . 

I årene 2015-2019 oplevede togtrafik ken (summen af trafik på statens baner såvel som på de 

regionale privatbaner) et fald på 3 pct.  
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Rejseaktiviteten i togene er fortsat under niveauet før covid-19, og ligger på ca. 95 pct. af akti-

viteten i 2019. Passagertabet er primært sket i den regionale togtrafik på Sjælland og Fyn og i 

Jylland, mens trafikken over Storebælt er steget. 

Antallet af rejser foretaget med åben flextrafik har været stigende i årene før covid-19, men 

faldt fra 2019 til 2020. Rejseaktiviteten i den åbne flextrafik er fortsat en  del under niveauet 

før covid-19, og lå i 2022 på ca. 90 pct. af aktiviteten i 2019.  

Efter covid-19 er rejseaktiviteten i den kollektive transport  således steget igen, men der var i 

2022 fortsat færre passagerer end før covid-19 på tværs af kollektive transportformer.  
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Kapitel 6. Adgangen til kollektiv transport   

Den enkeltes mulighed for at benytte den kollektive transport afhænger af, hvilket transport-

tilbud der findes. Landsdækkende data om stoppesteder/stationer, rejsetider og afgangshyp-

pighed findes i rejsekort - og rejseplansdata, hvilket muliggør sammenligninger på tværs af 

geografier. 

I dette kapitel belyses borgernes adgang til at benytte den rutebundne kollektive transport  i 

form af:  

- Rejsetid med rutebunden kollektiv transport til forskell ige bystørrelser  

- Afstand til hovednet tet   

- Antal afgange af rutebunden kollektiv transport i nærområdet.  

Data om udbud af øvrige kollektive transporttilbud, herunder mikromobilitetstilbud såsom 

dele-cykler, dele-løbehjul mv.  (se kapitel 2), foreligger ikke i samme omfang. Derfor beskrives 

i stedet med eksempler, hvordan disse øvrige transporttilbud kan supplere den rutebundne 

kollektiv e transport og dermed øge 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 kører efter køreplan) til midtpunktet i nærmeste 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 går til nærmeste stoppested eller station 

og går derfra til destinationen.  

Rejsetiderne vises grafisk i nuancer af rød. I de mørkeste områder er rejsetiden til nærmeste 

by mindre end 15 minutter, mens rejsetiden i de lyseste områder er mere end 90 minutter. I 

områder markeret med gråt er der ikke registeret nogle beboede adresser (kortet viser ikke 

søer, som derfor også er markeret med gråt).  

Anvendelsen af rejseplansdata indebærer, at rejsetiden består af gåtid til og fra stoppesteder, 

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

med kollektiv transport oftest vil være kortere end det anførte interval. Samtidig kan områder 

markeret òmere end 90 minutterò i nogle tilfÞlde have rejsetider, der er væsentligt højere end 

90 minutter, hvor en del af rejsetiden er gåtid eller ventetid.  

De anvendte bystørrelser (2.000, 5.000 og 10.000 indbyggere) er baseret på en antagelse om, 

at de fleste rejsemål findes i byer, fx uddannelsessteder, arbejdspladser, sundhedstilbud, ind-

købsmuligheder mv. Antallet af tilbud øges i takt med, at byens størrelse vokser. 
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Figur 6.1. Rejsetid med  rutebunden  kollektiv transport til byer med over 2.000 

indbyggere, 2023 -hverdagskøreplan  

 

Anm.: Figuren viser rejsetiden med  rutebunden kollektiv transport til midtpunktet i nærmeste by med over 2.000 ind-

byggere (inkl. gang til og fra nærmeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 på 

hverdage, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik).  Anholt er ikke med i data.  

Kilde: Trafikstyrelsen på baggrund af Rejseplanen.  
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Figur 6.2. Rejsetid med rutebunden kollektiv transport  til byer med over 5.000 ind-

byggere , 2023 -hverdagskøreplan  

 

Anm.: Figuren viser rejsetiden med  rutebunden  kollektiv transport til midtpunktet i nærmeste by med over 5.000 ind-

byggere (inkl. gang til og fra nærmeste station eller stoppested) i myldretiden,  dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 på 

hverdage, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik).  Anholt er ikke med i data.  

Kilde: Trafikstyrelsen på 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 -hverdagskøreplan   

 

Anm.: Figuren viser rejsetiden med  rutebunden  kollektiv transport til midtpunktet i nærmeste by med over 10.000 

indbyggere (inkl. gang til og fra nærmeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 på 

hverdage, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik).  Anholt er ikke med i data.  

Kilde: Trafikstyrelsen på 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 jernbanestrækninger og hoved-

veje, der typisk vil være betjent med busruter.  
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Kortene viser endvidere, at rejsetiden til nærmeste by generelt er lavere i områder med byer, 

hvor der er en større koncentration af indbyggere som fx omkring hovedstadsområdet og i og 

mellem byerne i Østjylland. Dette er udtryk for , at den kollektive transport  typisk planlægges 

efter òmest til flestò, dvs. at den målrettes mod områder med et forventet højt passagergrund-

lag og den bedst mulige driftsøkonomi.  

Adresser i landdistrikter, der ikke befinder sig nær en regional busrute mellem større byer, er 

generelt ringere dækket af rutebunden transport . Det gør sig fx gældende i visse områder i 

Nordjylland, det centrale Midtjylland og i det vestlige Sønderjylland. I disse områder er der 

fra en del adresser en rejsetid på op til 90 minutter til nærmeste by på over 10.000 indbyg-

gere, jf. figur 6.3. Af den årsag vil den åbne flextrafik ofte tidsmæssigt være et mere attraktivt 

tilbud her.  

Rejsetiden reduceres betragteligt, jo mindre en by, det er forudsat, at der skal rejses til. I figur 

6.1 og 6.2 er der således flere røde områder.  

Det ses i figur 6.4, at knap 70 pct. af danskerne i 2023 kunne komme til nærmeste by på 

mindst 10.000 indbyggere  med kollektiv transport på mindre end 30 minutter  på en hver-

dagsmorgen. Det samme gør sig gældende for over 90 pct. af alle danskere, hvis turen blev 

foretaget i en bil på et vilkårligt tidspunkt . Figuren beskriver ikke antallet af afgange, som be-

stemmer hvor ofte, der er mulighed for at komme til den større by med kollektiv transport.   

Figur 6.4. Rejsetid til nærmeste by med mindst 10.000 indbyggere  

 

Anm.: Rejsetiden til nærmeste by med mindst 10.000 indbyggere med kollektiv transport er udregnet pba. oplysnin-

ger fra Rejseplanen. Derved er skolebusser, flextrafik osv. ikke inkluderet i opgørelsen. Rejsen bliver foretaget en 

hverdagsmorgen. Data fra person er på Bornholm fremgår ikke i figuren, da der er fejl i modtag ne rejsetidsdata. På 

grund af afrundinger summerer de to transportformer på tværs af rejsetid ikke til 100 pct.  

Kilde: Trafikstyrelsen på baggrund af Rejseplanen.  

 

 

I appendiks IV ses figur  4-12 rejsetiden med kollektiv transport , hvor cykel anvendes som 

transportform til og fra stationen eller stoppestedet. Endvidere fremgår versioner af figu-

rerne, hvor der vises rejsetid med kollektiv transport med cykel og gang i weekenderne. Det 

generelle billede er, at rejsemulighederne er dårligere i weekenderne end i hverdagene. I ap-

pendiks V ses adgangen til kollektiv transport beskrevet ved konkrete lokale cases.   
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H ovednet tet  af rutebunden kollektiv transport  

De røde markeringer i figur 6.1-6.3 afspejler som nævnt koncentrationen af de kollektive 

transportruter.  Trafikstyrelsen har på baggrund af input fra trafikselskaberne opstillet et ho-

vednet af rutebunden kollektiv transport, der primært udgøres af regionale buslinjer og  af 

alle toglinjer. Nettet e r vist med grå linjer i figur 6.5.  Den grønne markering viser op til  5 kilo-

meters afstand fra nærmeste busrute eller togstation.  

Figur 6 .5. Hovednettet og o mråder inden for fem kilometer af en togstation eller 
buslinje på hovednettet  
 

 

Anm.: Foruden toglinjer består hovednettet af regionalbusser i Fynbus og Mid ttrafik, X -busser i Nordjyllands Trafik-

selskab, regionalbusser og X-busser i Sydtrafik, A -, R- og S-busruter samt lokalbaner i Movia.  

Kilde: Trafikstyrelsen  på baggrund af trafikselskabernes data .  
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96 pct. af danskerne bor inden for en afstand af 5 km fra en togstation eller en buslinje på ho-

vednettet. Busstoppesteder ikke er permanente ligesom togstationer, og der sker løbende til-

pasninger, herunder både etablering og nedlæggelse af stoppesteder. Endvidere 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 øges 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. I Mo-

via, Midttrafik og Fynbusô omr¬der bor 97 pct. inden for en afstand af 5 km. 

Tabel 6.1. Antal indbyggere inden  for en afstand af stationer og busruter på hoved-

nettet (500 m, 5 km og 10 km)   

 
Afstand  500 m  5 km  10 km  

Movia  

Indbyggere  1.768.000 2.622.000  2.680.000  

Andel (pct.)  66 97 100 

Fynbus  
Indbyggere  330.000  487.000  497.000  

Andel (pct.)  65 97 99 

Sydtrafik  

Indbyggere  342.000  678.000  724.000  

Andel (pct.)  47 93 99 

Midttrafik  

Indbyggere  849.000  1.321.000 1.348.000 

Andel (pct.)  63 97 99 

Nordjyllands Tra-

fikselskab  

Indbyggere  241.000 506.000  572.000 

Andel (pct.)  41 85 96 

BAT  

Indbyggere  23.000  39.000  40.000  

Andel (pct.)  58 99 100 

I alt  

Indbyggere  3.554.000  5.653.000  5.860.000  

Andel (pct.)  60 96 99 

Kilde: Trafikstyrelsen  på baggrund af trafikselskabernes data .  

 

6.2 Antal afgange  med kollektiv transport i nærområdet  

Antallet af afgange med bus og tog i nærområdet er med til at definere den enkeltes mulighed 

for at rejse med kollektiv transport på d et tidspunkt, der passer til det konkrete behov . Hvis 

bussen kun kører kl. 7 og kl. 14 på hverdage, vil mange, der ikke skal rejse på netop dette tids-

punkt,  ikke opleve den rutebundne kollektive transport som et relevant tilbud .  

Data fra Rejseplanen kan anvendes til at illustrere  antallet af unikke afgange per døgn geo-

grafisk. I nedenstående kort er antallet af unikke afgange per døgn optegnet i et kvadratnet 

på 1 km x 1 km. Kortene viser dermed både, om der eksisterer afgange i det hele taget, og 

hvor mange afgange, der er på et døgn.  
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Figur 6.6. Antal unikke afgange i Rejseplanen i et hverdagsdøgn i et kvadratnet på 1 
km x 1 km, 2023  
 

  

Anm.: Kollektiv transport er ekskl. flextrafik. I de grå områder findes ingen registrerede afgange.  
Kilde: Træk fra Rejseplanen, COWI.  
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Figur 6.7. Antal unikke afgange i Rejseplanen i et lørdagsdøgn i et kvadratnet på 1 km 
x 1 km, 2023  
 

 

Anm.: Kollektiv transport er ekskl. flextrafik. I de grå områder findes ingen registrerede afgange.  

Kilde: Træk fra Rejseplanen, COWI.  

 

Kortene i figur 6.6 og figur 6.7 viser, at der generelt er flere afgange med rutebunden  kollektiv 

transport i de større byer samt på 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 døgnet, samtidig med at der flere steder kan 

være lange afstande til stoppesteder, stationer mv. i det hele taget.  
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Kvadranter  med mindre end 10 afgange om dagen findes især i landdistrikterne, hvor passa-

gergrundla get er mindre. Mange busruter i disse områder er tilpasset lokale skoler og uddan-

nelsesinstitutioner. Ruterne kan åbnes for alle, men er geografisk og tidsmæssigt tilpasset 

skolerne, og driften på ruterne vil være begrænset uden for skolers og uddannelsesinstitutio-

ners mødetider.  

Sammenholdes figur 6.6 og figur 6.7 kan det konstateres, at der er færre afgange i den rute-

bundne kollektive transport i weekenden,  især uden for byerne. Der findes således relativt 

mange områder (kvadrantnet-punkter) på hverdage, hvor der er afgange, men hvor der er få 

afgange i weekenden.   

Målt ved antal afgange er der således dårligere adgang til rutebunden  kollektiv transport i 

landdistrikterne og de mindre  byer. Det indebærer, at personer, der ikke har andre transport-

midler , kan have begrænsede muligheder for familiebesøg, deltagelse i kulturelle og sociale 

aktiviteter mv. I mange kommuner er der dog mulighed for at benytte åben flextrafik , såfremt 

man har mulighed for at planlægge rejsen i god tid (se kapitel 3). 

I  figur  6.8 er danskerne opdelt efter, hvilken tidsmæssig 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 døgn. Det svarer til over 1.440 unikke afgange i døgnet. 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 tidsmæssig afstand mellem afgange med 
kollektiv transport  
 

 

Kilde: Egne beregninger på baggrund af Rejseplanen og Danmarks Statistik.  

 

Det ses også i figur 6.8 , at der er 850.000 personer, der ikke har afgange med kollektiv trans-

port i den kvadrant de bor i. For at afdække dette nærmere er set på, hvor mange af disse per-

soner, der i stedet har en afgang i en nabokvadrant. Opgørelsen 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 både en given persons bopæl 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 få meter og op til 2,8 km fra bopælen.  

6.3 Adgang til  åben flextrafik   

I de kommuner , som tilbyder åben flextrafik , kan flextur bestilles til og fra alle adresser, 

mens plustur kan bestilles fra en adresse til et stoppested/station og omvendt. Åben flextrafik 

tilbydes i de fleste kommuner uden for hovedstadsområdet (se kapitel 3).   

I de kommuner , der tilbyder flextur og plustur , vil der i princippet altid være et kollektiv 

transport tilbud tilgængeligt uanset dækningen af den rutebundne  kollektive transport. 

Flextur skal imidlertid bestilles med mindst to timers va rsel, og der køres normalt ikke om 

natten. Desuden er prisen for ture i åben flextrafik generelt meget højere end priserne for 

ture i den traditionelle kollektive transport (den pågældende kommune fastsætter selv tak-

sten inden for rammer fastlagt af trafik selskabet). Dermed er flextur målt på disse parametre 

et mindre attraktivt tilbud end  andre.  

6.4 Adgangen til øvrige transportformer  

Figur 6.4 viser, at knap 70 pct. af danskerne kan komme til nærmeste by på mindst 10.000 

indbyggere med kollektiv transport på mindre end 30 minutter  på 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 tæller 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 øvrige kollektive transporttilbud, der 

kan forkorte afstanden til stoppesteder eller give nye transport muligheder .  

Det er vanskeligt at opgøre adgangen til at benytte disse øvrige transportløsninger på samme 

måde som den rutebundne kollektive transport. I det følgende gennemgås imidlertid en 

række eksempler, der viser, hvordan øvrige transporttilbud kan supplere den rutebundne 

kollektive transport for at dække borgernes transport behov.  

Delemikromobilitet ï delecykler og -el løbehjul  

Delemikromobilitetsløsninger fx en delecykel eller et deleelløbehjul kan anvendes både som 

erstatning for rutebunden kollektiv transport på kortere rejser og/eller som supplement i 

form af first/last -mile .  

Løsningerne henvender sig primært til brugere, som har visse digitale kompetencer, og som 

fysisk er i stand ti l at betjene delemikromobilitetsløsningerne.  

Delemikromobilitetsløsningerne drives på kommercielle vilkår, og vil placere sig, hvor der er 

flest kunder, det vil sige i de større byer. I eksempelvis Randers Kommune og Stevns Kom-

mune har der dog været offentlig støtte til delecykler. Se kapitel 3 for udbredelsen af delemi-

kromobilitet.  
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DSB igangsatte i 2021 Kørmit , som er et tilbud, der skal gøre det enklere at vælge den bære-

dygtige rejse, når stationen ligger et stykke fra arbejdspladsen. Kørmit er en app-løsning, der 

bygger på samarbejdsaftaler mellem DSB og virksomheder nær stationer for at få medarbej-

dere let fra stationen til arbejdspladsen og tilbage igen på en delecykel, og derved øge tilgæn-

geligheden til toget. 

Eksempel 

En pendler, der ankommer til Københavns Hovedbanegård og skal cykle 10 minutter til ar-

bejde, vil skulle betale et abonnement på 90 kr. per måned med inkluderede timer per dag, 

eller ca. 36 kr. per tur uden abonnement  for at benytte en delecykel. 

Delebiler  

74 pct. af turene med delebil i Danmark  foretages i Storkøbenhavn, og 56 pct. af de danske 

delebilister med abonnement bor i Storkøbenhavn, 5 pct. bor i Aarhus og 2 pct. i Odense.
13

 

I tyndere befolkede områder, vil der ofte være længere afstand til udlejeren end i større byer. 

Leje af en bil kræver i sagens natur kørekort, og løsningerne er således ikke tilgængelige for 

personer uden kørekort eller en behjælpelig chauffør. Derudover er omkostningerne for at 

leje en delebil relativt højere end prisen med den rutebundne kollektive transport, hvilket 

også udgør en begrænsning. 

Eksempler 

Delebiler kan bruges til forskellige formål. En familie fra Virum, der skal til DRôs koncerthus 

kan for mellem 165 og 210 kr. benytte en delebil fra en lokal udbyder.  

En gruppe venner, der skal på stranden kan ligeledes benytte en delebil fra en lokal udbyder 

eller leje en privat bil via en app. Dette kan gøres for cirka 200 kr. om dagen afhængigt af bi-

lens størrelse. En studerende, der har brug for en bil i en weekend, kan for omkring 600 kr. 

afhængigt af bilens størrelse leje en privat bil via en app fra fredag til søndag.   

Samkørsel  

Samkørsel kan fungere som en transport mulighed både dér, hvor der ikke er rutebunden kol-

lektiv transport  såvel som i sammenhænge, hvor brugeren opnår en bedre pris eller fleksibili-

tet ved at vælge samkørsel. Samkørsel er defineret i lovgivningen (se kapitel 3).  

Generelt afhænger adgangen til samkørsel af, at der er mulighed for at arrangere samkørslen, 

dvs. bilister som er villige til at stille deres tur til rådighed for en bekendt eller fremmed. End-

videre skal der være mulighed for at aftale en samkørselstur, fx via digitale platforme , lige-

som der kan være behov for fysisk tilgængelighed, fx ved samkørselspladser.  

I brugerundersøgelser fra Vejdirektoratet (marts 2020, 2021 og 2023) er bilisterne spurgt 

specifikt ind til samkørsel, herunder deres kendskab til udbydere af samkørselsplatforme, de-

res egne erfaringer med samkørsel og holdninger til at benytte af samkørsel. Undersøgelsen 

 

 

13
 Vejdirektoratet;  Urban Creators, Analy se af forskellige typer delebilisme og deres effekter i København, 2021.  
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viser, at knap halvdelen af bilisterne kender til samkørselsudbydere og -ordninger (2021), og 

i 2023 havde ca. 20 pct. af respondenterne prøvet enten at tilbyde eller benytte samkørsel.   

De væsentligste grunde til ikke at tilbyde eller benytte samkørsel er rangeret i Vejdirektora-

tets brugerundersøgelser i 2020, 2021 og 2023. Flest brugere tilkendegiver, at de foretrækker 

at være alene i bilen, og at de finder samkørsel mindre fleksibelt, jf. figur 6.9.  

Figur 6.9. Hvad er de væsen tligste grunde til ikke at tilbyde eller benytte samkør-
sel?  

 

Kilde: Vejdirektoratets brugerundersøgelse 2020, 2021 og 2023.  

 
 

Eksempel 

En person, der skal fra København til Viborg, kan samle en studerende, der skal besøge sin 

familie i Viborg , op. Ejeren af bilen må modtage betaling fra den studerende, således at om-

kostningerne ved bilturen deles.    

Taxi  

Siden den nye taxi lov trådte i kraft er antallet af biler anvendt til erhvervsmæssig person-

transport steget fra 7.112 i 2018 til 7.980 biler pri mo 2023, svarende til en stigning på 10 pct. 

Ser man isoleret på taxier er antallet steget fra 4.156 i 2018 til 4.820 i 2022. Antallet af biler 

faldt under covid-19, men er nu over niveauet umiddelbart før covid-19. 

Der er større adgang til taxier i de større bykommuner. På baggrund af særtræk fra Danmarks 

Statistik er det opgjort, at der i de større 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 længere væk fra en større by . Det vil sige lidt over halvt så 

mange, og mens kommuner tæt på en større by gennemsnitlig t ligger nogenlunde midt i 

mellem med 69 taxier pr. 100.00 indbyggere. Tallene er baseret på antallet af taxier, der er 

registreret i tilladelsesindehaverens kommune. Derfor skal tallene læses med dette forbehold, 

da en tilladelsesindehaver godt kan bo i et landdistriktsområde og operere i en større by.  
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HORESTA har i 2024 udgivet en medlemsundersøgelse af taxiudfordringer i Danmark. HO-

RESTA har udsendt et spørgeskema til medlemsvirksomheder i hotel-, restaurant- og turis-

mesektoren, hvor i alt 257 virksomheder har besvaret spørgeskemaet. 

I undersøgelsen spørges der blandt andet til, om medlemsvirksomhederne har oplevet udfor-

dringer med at skaffe en taxi. Svarene viser, at 30 pct. af virksomhederne i København, 51 

pct. i større 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, men steget i resten af landet.
14

  

Eksempel 

En pensionist, der bor i Højslev uden for Skive, skal til scanning på 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 dør til dør og tager 12 minutter. Det er således 13 gange dyrere at rejse med 

taxi på denne strækning, men indebærer en halvering af rejsetiden samt fjerner behovet for at 

gå. 

Fjernbusser  

Fjernbusserne opererer primært mellem landsdelene, primært mellem de større byer, og vil 

for de fleste tures vedkommende være et alternativ til en togrejse. Det er et lovgivningskrav, 

at en fjernbustur skal være mindst 75 km (jf. kapitel 3 ).   

Ud af ca. 1,4 mio. rejsende i fjernbusserne i 2022 udgjorde trafikken mellem Sjælland og Jyl-

land ca. 71 pct. af rejserne. De øvrige rejsende i fjernbusser kører blandt andet til Fyn og 

Bornholm.  

Adgangen til  fjernbuskørsel er betinget af, at der er et tilstrækkeligt kundegrundlag, der kan 

gøre kørslen økonomisk attraktiv for udbyderen. Se kapitel 3 for et kort over godkendte dan-

ske fjernbusruter.  

Eksempel  

En studerende, der bor i København, og vil besøge sin familie i Viborg, kan vælge mellem tog 

og fjernbus. 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 målt ved antallet af afgange og rejsetid er størst i 

byer og områder med størst befolkningstæthed og på strækninger mellem større byer. I små 

byer og i landdistrikter  kan der være langt til rutebunden kollektiv transport, og antallet af 

afgange vil ofte være lavt, især om aftenen og i weekender.  

Analysen viser, at 70 pct. af danskerne på et hverdagsdøgn kan nå nærmeste by med over 

10.000 indbyggere på under 30 minutter med kollektiv transport og knap 4 mio. danskere 

 

 

14
 HORESTA, Taxa-udfordringer - HORESTA medlemsundersøgelse, 2024.  
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har mindst én afgang i nærområdet hvert 30. minut. Desuden viser analysen, at 96 pct. af 

danskerne bor inden for  5 km fra hovednettet, der udgøres af alle toglinjer og hovedsageligt 

regionale buslinjer.  

 

850.000 danskere har ikke afgange med rutebunden kollektiv transport i den 1x1 km kva-

drant, som de bor i, heraf har 670.000  afgange, hvis man tæller nabokvadranten med. Der-

med er det 180.000 danskere, der ikke har adgang til kollektiv transport i deres egen eller na-

bokvadranten.  

Langt størstedelen af de danske kommuner udbyder åben flextrafik (flextur og plustur) . I de 

kommuner, hvor der tilbydes åben flextrafik, dækker disse ordninger de områder, hvor der er 

lav tilgængelighed af rutebunden  kollektiv transport. Anvendelsen af ordningerne forudsæt-

ter dog som hovedregel mindst to timers forudbestilling, ligesom prisen ofte vil være højere. 

Udgiften per passager vil ofte også være højere for trafikselskaberne, sammenlignet med en 

bus med fornuftig belægning (se endvidere kapitel 4).  

Både åben flextrafik og øvrige transporttilbud kan forkorte afstanden til stoppesteder, hvilket 

udvider borgernes adgang til kollektiv transport .  

Delemobilitetsløsninger tilbydes i forskellige varianter på tværs af landet, men er koncentre-

ret omkring de store og mellemstore byer. Dette gælder ligeledes for taxier, som dertil har en 

markant højere pris end kollektiv transport. Samkørsel har potentiale for at forbedre tilgæn-

gelighed, men brugen er begrænset.  
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Del 3 ï Brugen af kollektiv mobilitet 

Som det fremgår af del 2 er der forskel i adgangen til den rutebundn e kollektive transport på 

tværs af landet. Samtidig har kvaliteten og betjeningen i sig selv betydning for folks trans-

portvalg. I del 3 af rapporten ses på disse sammenhænge.  

I kapitel 7 undersøges, hvilke transportformer danskerne anvender til at dække deres trans-

portbehov, og hvilke forskelle der er på rejsemønstre for forskellige befolkningsgrupper på 

tværs af geografier.  

I kapitel 8 analyseres sammenhængen mellem rejsemønstre og udbuddet af kollektiv trans-

port. Det undersøges blandt andet, hvad antallet af afgange og rejsetiden betyder for valg af 

transportform.   

I 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 række rammevilkår og deres betydning for efterspørgslen efter kol-

lektiv transport .   
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Kapitel 7. Rejsemønstre i Danmark  

Transportefterspørgsel og rejsemønstre afhænger af flere faktorer, herunder ikke mindst den 

enkeltes transportbehov, transport muligheder mv.  

Udover transportbehovet kan den enkelte have personlige præferencer i forhold til, om man 

eksempelvis foretrækker individuelle transportmidler  såsom bil eller cykel, eller om man fo-

retrækker kollektive transportmidler. I  den forbindelse er prisen og bekvemmeligheden vig-

tige faktorer.  

Endelig er de konkrete transport muligheder, herunder  muligheder for at benytte  den kollek-

tive transport, adgang til bil  mv., også vigtige faktorer, der spiller ind på den enkeltes trans-

portvaner.  

I det følgende kapitel gives et overblik over de observerede transportvaner på tværs af geo-

grafi og befolkningsgrupper  samt en beskrivelse af Passagerpulsens undersøgelse af, hvorle-

des de adspurgte danskere selv tilkendegiver, at præferencer og oplevede muligheder påvir-

ker brugen af den kollektive transport.  

7.1 Overordnede rejse strømme  i Danmark  

Med henblik på at få et helt overordnet billede af rejsestrømmene i Danmark, er der foretaget 

modelkørsler af kollektive rejser i Grøn Mobi litetsmodel (GMM). GMM er en trafikmodel, 

der er udviklet til at vurdere effekten af infrastrukturprojekter. GMM kan dermed give et 

overblik over de overordnede rejsestrømme, men er ikke velegnet til de mere detaljerede ana-

lyser af rejsemønstre.  

I  figur 7.1 vises antallet af daglige rejser på et hverdagsdøgn med henholdsvis tog og bus. Fi-

gurerne viser, at de mest anvendte strækninger i den kollektive transport er jernbanerne på 

S-togsnettet, metroen og det øvrige jernbanenet omkring København, samt jernbanehoveds-

trækningen København-Odense-Aarhus-Aalborg. Jernbanerne i det øvrige Danmark har 

langt færre rejsende. De mest anvendte busruter går mellem de større byer og internt i de 

store byer.  

I appendiks findes et kortudsnit for hovedstadsområdet og et kor t af vejtrafik i form af antal 

køretøjer i vejtransporten på et hverdagsdøgn, jf.  figur  1-3 i appendiks IV.  
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Figur 7.1. Antal rejser i henholdsvis  bus og tog  på et hverdagsdøgn, GMM -beregning , 

hele landet  

 

Anm.: Grøn Mobilitetsmodel (GMM) modellerer rejsemønstre, og kortet viser således ikke observerede rejser. Kortet 

viser et scenarie for 2020 (der er seneste realiserede scenarie). Grundet GMMôs opbygning modelleres lokale rejser 

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

 

7.2  Turantal på tværs af geografier og befolkningsgrupper  

Udvalget har undersøgt, hvor meget danskerne rejser. Gennemsnitligt foretager danskerne 

(10-84-årige) i alt ca. 3 ture om dagen med alle transportmidler. Tallet er lavere i landdistrik-

terne, hvor der i gennemsnit foretages ca. 2,8 ture om dagen, det vil sige 0,2 færre ture per 
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dag, svarende til op mod 10 pct., jf. figur 7.2. Der er endvidere tale om gennemsnitstal, som 

kan dække over en betydelig underliggende variation.  

Ses på de enkelte befolkningsgrupper, fremgår det, at personer i erhverv foretager flest ture.
15

 

Personer i erhverv foretager ud over ærinde- og fritidsture ligeledes faste ture til og fra ar-

bejde, hvilket trækker turbehovet op i forhold til de grupper, der ikke har et fast, dagligt 

transportbehov. Det ses således også, at personer uden for erhverv og pensionister generelt 

har færrest ture. Forskelle i befolkningssammensætningen på tværs af geografier (se afsnit 

7.3 og 7.4), vil dermed have betydning for , hvordan de samlede transportbehov i et givent 

område ser ud. 

Figur 7.2 . Gennemsnitligt antal ture per dag , alle transportmidler  

 

 

Anm.: UU står for ungdomsuddannelse. VU står for videregående uddannelse.  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015-2022, DTU. 

Udvalget har overvejet forskellige afgrÞnsninger af geografien òlanddistrikterò og undersßgt, 

om forskellige opgørelser ændrer billedet i figur 7.2 markant. B illedet er dog overordnet ro-

bust og ændres ikke, hvis grænsen for landdistrikter med småbyer  nedjusteres til byer og om-

råder med færre end 200 indbyggere. 

7.3 Ture  opgjort på forskellige geografier og befolknings-
grupper  

For at give et indtryk af hvordan forskellige befolkningsgrupper rejser , har udvalget foretaget 

nærmere analyser af de overordnede rejsemønstre i de fem geografier på tværs af de seks be-

folknings grupper, som er beskrevet i afsnit 2.2. Analysen af rejsemønstre er foretaget på bag-

grund af observerede ture i Transportvaneundersøgelsen. 

 

 

15
 Ture foretaget som del af personens erhverv indgår ikke i undersøgelsen, da disse ikke er personbestemte og således 

afspejler arbejdspladsernes behov for transport frem for arbejdstagernes behov for transport. 
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7.3.1 Befolkningens fordeling på tværs af geografierne  

Indledningsvist opgøres befolkningsgruppernes andele af befolkningen i de forskellige geo-

grafier, jf. figur 7.3.  

Andelen af personer i erhverv er højest i landdistrikterne (under 1.000 indbyggere) og  i ho-

vedstadsområdet (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 højere andel af 

pensionister (25-27 pct.) end de øvrige geografier, hvor der især er færre pensionister i de tre 

store byer og hovedstadsområdet (18 pct.).  

Der er til  gengæld væsentligt flere studerende på videregående uddannelser i hovedstadsom-

rådet og især de tre store universitetsbyer Aarhus, Odense og Aalborg (henholdsvis 17 pct.) 

end i de øvrige geografier. Der er således generelt flere yngre mennesker i de største byer.  

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

 

Anm.: UU står for ungdomsuddannelse. VU står for videregående uddannelse. På grund af afrundinger er det ikke 

alle søjler, der summerer til 100 pct.  

Kilde: Særudtræk 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 på tværs af 

geografier. Det ses, at personer 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 færre ture end de andre befolkningsgrupper .   

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

int højere 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. 

9%

10%

9%

7%

8%

5%

5%

6%

5%

5%

2%

2%

4%

17%

8%

55%

50%

49%

45%

52%

7%

6%

7%

8%

9%

21%

27%

25%

18%

18%

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

Under 1.000 indbyggere

1.000-10.000 indbyggere

10.000-100.000 indbyggere

Aarhus, Aalborg og Odense

Hovedstadsområdet

Skoleelev UU/lærling VU I erhverv Uden for erhverv Pensionist



 

86 

Figur 7.4 . Andele af samlet antal ture per dag fordelt på befolkningsgruppe  (10 -84 

år) og geografi , alle transportmidler   

  

Anm.: UU står for ungdomsuddannelse. VU står for videregående uddannelse. På grund af afrundinger er det ikke 

alle søjler, der summerer til 100 pct.  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøge lsen, 2015-2022, DTU. 

 

7.3.3  Transporttid, rejsetidspunkter og turlængder  

Danskerne bruger på tværs af aldersgrupper og geografier i gennemsnit over 45 minutter på 

transport om dagen, og de fleste bruger omkring 60 minutter. Her er både tale om transport 

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

Gruppen af 25-64-årige bruger generelt mest tid på transport, svarende til i omegnen af 60-

70 minutter om dagen, jf. figur 7.5.  

Unge bruger ca. 50 minutter om dagen, mens personer over 64 år bruger 40-50 minutter. Det 

er umiddelbart befolkningen i byerne på 10.000 -100.000 indbyggere, der bruger mindst tid 

på at transportere sig. Der er i dag generelt ikke store forskelle på tværs af geografierne. 
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Figur 7.5. Gennemsnitlig transporttid per dag på tværs af geografier for 10 -84 -
årige, alle transportmidler  

 

 

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU.  

 

Data på regionsniveau viser, at de 25-64-årige i Region Sjælland og i Region Midtjylland bru-

ger lidt mere tid på transport end den øvrige del af befolkningen. Det kan blandt andet skyl-

des, at Aarhus og København som regionale centre tiltrækker pendlere, der er villige til at 

pendle længere afstande til uddannelse og arbejde.
16

  

Andelen af antal daglige ture er størst i myldretiden mellem kl. 7 og 9 samt kl. 14 til 18 for alle 

transportmidler. Men i sær deleshed for kollektiv transport udgør tidsrummet mellem kl. 7 og 

8 samt mellem kl. 15 og 16 en høj andel ture på henholdsvis godt 15 og 22 pct., jf. figur 7.6.  

 

 

16
 Movia har således også opgjort Region Sjælland til at have de længste pendlingsafstande. Kilde: Kollektiv transport ï 

geografiske arketyper , Movia. 
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Figur 7.6. Andel af ture foretaget mandag til torsdag fordelt på tid og transportmid-
del   

 

Kilde:  Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 

 

 

Over halvdelen af turene foretages i de fleste geografier i nærområdet (kortere end 5 km), jf. 

figur 7.7.  

Også 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 rejsemål og funktioner (ar-

bejdspladser, skoler, indkøb mv.) ligger med en større afstand. 

Figur 7.7. Turlængder opdelt på geografi  for 10 -84 -årige, alle transportmidler  

  

Anm.: På grund af afrundinger er det ikke alle søjler, der summerer til 100 pct . 

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 
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Hvor i ndbyggere i landdistrikter  foretager færre ture end landsgennemsnittet (gennemsnit-

ligt ca. 0,2 færre ture per dag, se afsnit 7.2) ses det således, at 44 pct. af turene i landdistrik-

terne (og 35 pct. i de mindre byer) er længere end 10 km. I 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 Turformål på tværs af geografier og befolkningsgrupper  

Der er generelt ikke store forskelle i fordelingen af turformål, jf. figur 7.8. Og dykkes der dy-

bere ned i turformålene, ses det også, at borgerne inden for samme befolkningsgruppe gene-

relt har de samme turformål på tværs af geografier. Pensionister i landdistrikter har således 

generelt samme turformål som pensionister i hovedstadsområdet, ligesom skoleelever i de 

mindre  byer generelt har samme turformål som skoleelever i store byer.  

Figur 7.8 . Turformål opdelt på geografi  for 10 -84 -årige, alle transportmidler  

 

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU.  

 

De forskellige befolkningsgrupper  har imidlertid forskellige turformå l, jf. figur 7. 9. Pensioni-

ster og personer uden for erhverv foretager således andre turtyper end skoleelever, og har ek-

sempelvis flere ærindeturer end skoleeleverne, der af åbenlyse årsager foretager flere ture til 

uddannelse.  
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Figur 7.9. Andel ture fordelt  på turformål og befolkningsgrupper, alle transport-

midler (10 -84 år)  

  

 
  

 

 
  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 

 

7.4  Transportmiddelvalg  fordelt på geografier og befolk-
ningsgrupper  

Der er betydelig forskel på, hvilke transportmidler  der er de mest anvendt på tværs af geogra-

fierne. Især skiller  hovedstadsområdet sig ud.  

Generelt udgør ture på cykel og med gang en større del af rejserne i hovedstadsområdet og i 

de tre store byer end i resten af landet, jf. figur 7.10. Særligt i hovedstadsområdet er der høj 

befolkningstæthed og tæthed til arbejds- og studiepladser mv., hvilket medfører kortere rej-

seafstande, der understøtter et større udbud af kollektiv transport, herunder S -tog og metro. 

31%

0%

34%

35%

I erhverv

Arbejdsplads Uddannelse Ærinde Fritid

2%

37%

15%

46%

Skoleelev

Arbejdsplads Uddannelse Ærinde Fritid

11%

28%

21%

40%

UU/lærling

Arbejdsplads Uddannelse Ærinde Fritid

10%

18%

31%

40%

VU

Arbejdsplads Uddannelse Ærinde Fritid

2%

0%

50%

48%

Uden for erhverv

Arbejdsplads Uddannelse Ærinde Fritid

1%
0%

46%

53%

Pensionist

Arbejdsplads Uddannelse Ærinde Fritid



 

91 

Endvidere er kvaliteten af cykelinfrastruktur oftest højere i større byer . Der rejses med kol-

lektiv transport ved 10 pct. af turene i hovedstadsområdet. I landdistrikter og i de mindre 

byer (under 10.000 indbyggere) udgør turene med kollektiv transport 3 p ct.  

Personbiler anvendes mere uden for hovedstadsområdet. I landdistrikter foretages 70 pct. af 

turene således i bil, hvorimod kun 40 pct. af turene i hovedstadsområdet foregår i bil. Jo 

større byen er, jo færre ture foregår altså i bil. Samlet set viser tallene dermed at der, hvor der 

er mange mennesker og kortere afstande, er grundlaget for kollektive transportløsninger, cy-

kel og gang stærkere.  

Herudover ses det, at øvrige transportmidler  - knallerter, motorcykler, varevogne, traktorer 

etc. ï fylder dobbelt så meget i landdistrikter som i de øvrige geografier. 

Figur 7.1 0 . Andele af samlet antal ture per dag fordelt på transportmidler for 10 -84 -

årige  

  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 

 

Figur 7.11 viser antal ture per dag per indbygger, og her ses det klare mønster, at jo større 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 rådet kun 

bilen 1,2 gange dagligt i gennemsnit.  

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

jo større by. Således anvender indbyggere i landdistrikter kun gang eller cykel på 0,5 daglige 

ture i gennemsnit, mens indbyggerne i Aarhus, Aalborg og Odense og i hovedstadsområdet 

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 på transport midler  

 

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015-2022, DTU. 

Transportmiddelvalget kan også vises ved omfanget af transportarbejde (målt i personkilo-

meter), der foretages med de forskellige transportmidler på tværs af geografierne, jf. figur 

7.12.  

Det ses, at rejselængden med den kollektive transport per dag er relativt større end antallet af 

ture per dag set i forhold til de øvrige transportmidler, især i hovedstadsområdet. Det bety-

der, at personer rejser længere med kollektiv transport end de øvrige transportmidler. Dette 

skyldes, at den kollektive transport naturligt anvendes på lidt længere rejser, hvor cykel eller 

gang ikke er et attraktivt alternativ.   

Figur 7.12. Transportarbejde i personkilometer per dag per indbygger fordelt på 

transportmidler for 10 -84 -årige  

 

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 
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7.5 Turomfang fordelt på  t ransportmiddelvalg  og befolk-
ningsgrupper  

Ligesom der er forskelle på transportmiddelvalget mellem geografier, er der forskelle på de 

forskell ige befolkningsgruppers transportmiddelvalg, jf. figur 7.13 .  

Kollektiv transport er ikke den primære transportform for nogen af befolkningsgrupperne. 

Unge i uddannelse (unge på videregående uddannelser og ungdomsuddannelser samt skole-

elever) er de befolkningsgrupper , der oftest vælger den kollektiv e transport. Blandt disse be-

folkningsgrupper, er unge på ungdomsuddannelser dem, der oftest vælger kollektive  trans-

port  med ca. 0,5 daglige ture gennemsnitligt med kollektiv transport.   

Kollektiv transport  udgør 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 på mellem 

1,3 og knap 2 daglige ture, hvilket udgør ca. 50-60 pct. af deres samlede ture.  

Figur 7.13. Antal  ture per dag per indbygger fordelt på transport midler  og befolk-

ningsgruppe (10 -84 år)

 

Anm.: UU står for ungdomsuddannelse. VU står for videregående uddannelse.  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU.  
 

7.6 Rejsemønstre for de personer , der rejser mindst  

I det følgende gennemgås de personer, der rejser mindst. Transportvaneundersøgelsen viser, 

at der er ca. 25 pct. flere personer i landdistrikterne end i hovedstadsområdet, som har fore-

taget nul ture , og generelt er andelen af personer med nul ture faldende i takt med, at geogra-

fierne bliver tættere bebygget, jf.  figur 7.14.  

Andelen, der foretager nul ture, stiger med 1 procentpoint, hvis landdistrikter defineres som 

områder med mindre end 200 indbyggere, hvilket  understøtter , at andelen af folk, der rejser 

meget lidt, er højere i tyndt befolkede områder.  
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Respondenterne i undersøgelsen spørges til deres ture på en enkelt dag (dagen inden spørge-

skemaundersøgelsen). At eksempelvis ca. 15 pct. i hovedstadsområdet svarer, at de ikke fore-

tog nogen ture, skal dermed ikke tolkes som, at disse personer aldrig foretager nogen ture ï 

blot at de ikke gjorde det òi g¬rò. 

Idet covid-19-årene indgår i tidsperioden, skal det bemærkes, at andelen af personer, der ikke 

har rejst dagen før, generelt kan være højere end i en normalsituation. 

Figur 7.14. Fordeling af personer  (10 -84 år) , der i gennemsnit rejser henholdsvis  

0, 1, 2, 3, 4 eller 5 eller flere ture om dagen , fordelt på geografi  

 

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen , 2015-2022, DTU. 

 

I figur 7.15 ses, at den befolkningsgruppe, hvor flest foretager fem eller flere daglige ture, er 

personer i erhverv, mens befolkningsgrupperne pensionister og personer uden for erhverv 

har den største 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 år) , der i gennemsnit rejser henholdsvis  

0, 1, 2, 3, 4 eller 5 eller flere ture om dagen , fordelt på befolkningsgrupper  

 

Anm.: UU står for ungdomsuddannelse. VU står for videregående uddannelse. På grund af afrundinger er det ikke 

alle søjler, der summerer t il 100 pct.  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 

 

Der er set nærmere på de personer, der i Transportvaneundersøgelsen har oplyst, at de har 

rejst nul eller én tur,  jf. figur 7.16 .  

Andelen af pensionister og personer uden for erhverv, der rejser nul eller én tur, er betragte-

ligt højere end deres andel af befolkningen (op til  10 procentpoint) (se figur 7.3) . Andelen af 

personer i erhverv med nul eller én tur, er væsentligt lavere end deres andel af befolkningen 

(op mod 20 procentpoint).   
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Figur 7.16. Personer med 0 eller 1 tur , fordel t  på befolkningsgrupper (10 -84 år)  og 

geografi  

 

Anm.: UU står for ungdomsuddannelse. VU står for videregående uddannelse. På grund af afrundinger er det ikke 

alle søjler, der summerer til 100 pct.  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 

7.7 Passagersammensætning i den kollektive transport  

Der er væsentlige forskelle på, hvem der bruger den kollektive transport i de forskellige geo-

grafier.  

I landdistrikterne og i mindre byer er det særligt børn og unge, der er passagerer i den kollek-

tive transport. Således foretages ca. 65 pct. af turene i kollektiv transport i landdistrikterne af 

personer under uddannelse (skoleelever, elever på ungdomsuddannelser og studerende på 

videregående uddannelser), jf. figur 7.17.  

I de større byområder og i hovedstadsområdet er det i højere grad personer i erhverv og per-

soner på videregående uddannelse, der er passagerer i 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 , udgøres af studerende på videregående 

uddannelser.   
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Figur 7.17. Tu re i den kollektive transport fordelt på befolkningsgrupper (10 -84 

år)  og geografi  

 

Anm.: UU står for ungdomsuddannelse. VU står for videregående uddannelse. På grund af afrundinger er det ikke 

alle søjler, der summerer til 100 pct.  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen , 2015-2022, DTU. 

 

Som tidligere beskrevet er der dog stor forskel på, hvor meget befolkningsgrupperne fylder 

som andel i den kollektive transport. Selvom kun 3 -7 pct. af de ture, der foretages af personer 

i erhverv, sker i kollektiv transport, så udgør personer i erhverv således stadig en væsentlig 

kundegruppe for den kollektive transport i alle geografier. Personer i erhverv udgør således 

24 pct. af kunderne i kollektiv transport i landdistrikterne og 49 pct. af kunderne i hoved-

stadsområdet.  

Der er endvidere væsentlige forskelle i passagersammensætningen i henholdsvis busser og 

tog. Andelen af skoleelever og elever på ungdomsuddannelser er således højere i bustrafikken  

end i togtrafikken, jf. figur 7.18 og 7.19, og særligt i landdistrikterne og i de mindre og mel-

lemstore byer udgør disse to grupper stor andel i bussen i forhold til i toget.  

Til gengæld er personer i erhverv den klart største enkeltgruppe i togtrafikken på tværs af 

geografier, og i landdistrikter udgør denne gruppe således 45 pct. af passagerne i tog mod 

kun 16 pct. af passagerne i bustrafikken i landdistrikterne .  
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Figur 7.18. Beskæftigelse for busrejsende  (10 -84 år)  opgjort efter geografi   

 

Anm.: UU står for ungdomsuddannelse. VU står for videregående uddann else. På grund af afrundinger er det ikke 

alle søjler, der summerer til 100 pct.  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 

 

 

Figur 7.19. Beskæftigelse for togrejsende  (10 -84 år) , opgjort efter geografi  

 

Anm.:  UU står for ungdomsuddannelse. VU står for videregående uddannelse. På grund af afrundinger er det ikke 

alle søjler, der summerer til 100 pct.  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 

 

7.8  Sammenhæng mellem  bilrådighed, kørekort  og anven-
delsen af forskellige transportmidler  

Borgernes adgang til bil har både indflydelse på valg af transportform, og hvor mange ture, 

der tages dagligt.  
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Der er væsentlige forskelle i andelen af husstande, der råder over bil på tværs af landet. I de 

største byer er det knap 40 pct., der ikke råder over en bil, mens det i landdistrikter og i de 

mindste byer blot er 5-11 pct. af husstandene, der ikke har en bil til rådighed, jf. figur 7.20. 

Det fremgår således tydeligt, at rådigheden over en eller flere biler falder i takt  med, at by-

størrelsen stiger.  

Figur 7.20 . Fordeling af indbyggere efter bopælsgeografi og husstandens bilrådig-
hed  

 

Anm.: På grund af afrundinger er det ikke alle søjler, der summerer til 100 pct.  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen,  2015-2022, DTU. 

 

 

I perioden fra 2015 til 2022 er der  sket et fald i andelen af indbyggere i husstande uden bil til 

rådighed i alle fem geografier, jf. figur 7.21.  

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

 

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 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 drøftet, at bilrådighed ikke er ensbetydende med, at bilen er tilgængelig til en 

konkret tur, da husstanden kan have én bil, men flere personer med kørekort. Ses alene på 

bilrådighed kan man dermed komme til at overvurdere den enkeltes transportmuligheder ï 

navnlig i områder og på ture, hvor der er få alternativer til  bilen.  

I boks 7.1. er redegjort nærmere for forskellige metoder til at opgøre bilrådelighed og bilejer-

skab. 

Boks 7.1. Bilrådighed og bilejerskab   

DTU registrerer bilrådighed på baggrund af interviews i Transportvaneundersøgelsen, hvor responden-

terne angiver bilrådighed ud fra egen opfattelse. Respondenter kan bl.a. svare, at de har bilrådighed, 

hvis de er primære bruger af en bil, men ejerskabet tilfalder en anden f.eks. en forælder. De kan også 

angive, at de har bilrådighed, hvis de kan låne bil af eksempelvis familie, naboen osv.  

Danmarks Statistik opgør bilejerskab på baggrund af registerdata fra motorregisteret , hvor personer, 

der ejer, leaser og betaler skat af arbejdsgiverbil, registreres som bruger. Tal fra Danmarks Statistik vil 

dermed ikke dække over tilfælde, hvor en bil lånes ud til et familiemedlem, og ejeren dermed ikke er pri-

mær bruger. 

Generelt kan en metode baseret på opgørelse af bilrådighed overvurdere den enkeltes muligheder for at 

foretage en given rejse, da flere kan have et ønske om at bruge bilen samtidig, mens bilejerskab vil føre 

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

En anden forskel er, at TU opgør bilrådighed på husstande, mens Danmarks Statistik opgør bil ejerskab 

på familier. Det giver en væsentlig forskel, da en husstand kan indeholde flere familier, mens der om-

vendt ikke kan være flere husstande i en familie. 

Sammenligning mellem opgørelsesmetoderne viser, at det i særdeleshed er, når analysefokus bevæger 

sig fra familie til husstand, at opgørelsen af adgang til bil slår igennem. Således 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. I husstande, hvor mindst 1 person er mellem 10 og 84 år, er andelen uden bilrådighed 5,1 

pct., mens andelen uden bilejerskab er 9,8 pct., svarende til en forskel på 4,7 pct.-point, jf. figur 7.22. 

Da ekspertudvalget ser på brugen af kollektiv transport og muligheden for at bruge bil, anvendes bilrå-

dighed på husstandsniveau. Dermed tages der udgangspunkt i personens egen angivelse af bilrådighed, 

ligesom det forudsættes, at en bil i husstanden kan deles mellem medlemmerne af husstanden. Det kan 

eksempelvis være et hjemmeboende barn over 25 år, der kan låne en forælders bil eller en person, der 

kan låne en samboende vens bil. 
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Som beskrevet i afsnit 4.5.3 har prisen for at købe bil været faldende over perioden 2015-

2021, mens prisudviklingen for at køre og eje bil nogenlunde har fulgt prisudviklingen i den 

kollektive transport i samme periode.  

Generelt ses en positiv sammenhæng mellem bilrådighed og antal ture, jf. figur 7.23. På 

tværs af geografier gælder det således, at jo flere biler, der er til rådighed, jo flere ture foreta-

ges. Råder man ikke over bil, foretager man gennemsnitligt mellem 1,8 og 2,8 ture om dagen, 

mens man foretager mellem 3,0 og 3,4 ture om dagen, hvis man råder over 2 eller flere biler.  

Det ses samtidig, at bilrådighed betyder mindre for antallet af ture i de største byer (Aalborg, 

Aarhus, Odense og hovedstadsområdet) end i de mindre byer. Særligt er det tydeligt, at dem 

uden adgang til bil  i de mindre byer (under 10.000 indbyggere)  har få 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, hvis man ejer 2 eller flere biler. Der er dermed større sammenhæng 

mellem bilrådighed og det samlede antal ture i mindre end i større byer.  

Figur 7.22. Andel uden bilrådighed og -ejerskab i byer under 1.000 indbyggere pr. 1. 
januar 2019  

 

Anm.:  Tal fra Danmarks Statistik er pr. 1 januar 2019 og er valgt, da det er i midten af perioden 2015 -2022. 

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU; Danmarks Statistiks myndighedsordning og Sta-

tistikbanken pr. 1. januar 2019.  
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Figur 7.23.  Antal ture per dag fordelt på bilrådighed og geografi  (for 10 -84 -årige)  

 

Kilde: Udtræk fra  Transportvaneundersøgelsen, 2015-2022, DTU. 

For personer med kørekort er bilen det primære transportmiddel med 1,8 daglige ture i gen-

nemsnit , jf. figur 7.24 .  

Figur 7.24.  Antal ture  per dag per indbygger  fordelt på transportform, alt efter om 
de er foretaget af personer med eller uden kørekort  (10 -84 -årige)  

 

 

Anm.: Skoleelever indgår ikke i denne opgørelse.  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 

Personer uden kørekort foretager  0,7 af daglige ture i gennemsnit i bil  (som passagerer), på 

trods af at de ikke selv har kørekort. Personer uden kørekort anvender til gengæld den kollek-

tive transport tre gange så meget per dag som personer med kørekort.  

Det gælder for alle befolkningsgrupper  (skoleelever ikke inkluderet ), at det gennemsnitlige 

samlede antal ture er højere, hvis personen har kørekort. Personer med kørekort foretager i 
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alt ca. 3,1 daglige ture i gennemsnit, mens personer uden kørekort i gennemsnit foretager ca. 

2,4 daglige ture, jf. tabel 7.1.   

Den gennemsnitlige forskel i antallet af ture, som personer henholdsvis med og uden køre-

kort foretager, er relativt ens på tværs af geografier ï uanset geografi foretager personer med 

kørekort således gennemsnitligt ca. 0,7 flere ture pr. dag end personer uden kørekort i 

samme geografi. 

Tabel 7.1. Antal ture gennemsnitligt per dag opdelt på geografi, alt efter om de er 

foretaget af personer med eller uden kørekort  

 
Personer uden   

kørekort  

Personer med   

kørekort  
Forskel  

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-

gere  
2,5 3,2 +0,7 

Aarhus, Aalborg og 

Odense  
2,4 3,3 +0,9  

Hovedstadsområdet  2,5 3,2 +0,7 

Total  2,4  3,1 +0,7  

Anm.: Skoleelever indgår ikke  i denne opgørelse. 
Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 
 

I landdistrikterne er der en langt større andel af turene med kollektiv transport, som foreta-

ges af personer uden kørekort, end det er tilfældet i de store byområder. Det kan hænge sam-

men med, at brugerne af den kollektive transport i landdistrikterne primært er skoleelever og 

unge, jf. ovenfor.  

Sorteres skoleelever, unge på ungdomsuddannelser og lærlinge under 18 år fra, ses det, at an-

delen af ture i den kollektive transport, der foretages af personer med kørekort, er næsten ens 

på tværs af geografierne, når man ser bort fra hovedstadsområdet. I denne geografi foretages 

15 pct. af turene i den kollektive transport af personer uden kørekort, jf. figur 7.25. 
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Figur 7.25.  Andel af ture i den kollektive transport, som foretages af personer  
uden  kørekort, ekskl. skoleelever og unge på ungdomsuddannelser og lærlinge un-
der 18 år  

 

Anm.: Befolkningsgrupperne  skoleelever, unge på ungdomsuddannelser og lærlinge under 18 år indgår ikke i figuren .  

Kilde: Udtræk fra Transportvaneundersøgelsen, 2015 -2022, DTU. 

 

7.9 Oplevede barrierer for brugen af kollektiv transport på 
tværs af geografier  

Passagerpulsen har i publikationen òDanskerne og kollektiv transport ï 2023ò afdÞkket en 

række forhold vedr. brugen af kollektiv transport. I undersøgelsen interviewer Passagerpul-

sen både 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 været stigende i nogle år, faldt fra 2021 til 2023, jf. figur 7.26. 
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Figur 7.26 . Passagerpulsens opgørelse af tilfredshed med den kollektive transport, 
2016 -2023  

 

Anm.: Netscoren beskriver Top 2 minus Bund 2, det vil sige gennemsnittet af tilfredsheden.  

Kilde: Danskerne og kollektiv transport ï 2023, Passagerpulsen. 

 

I fem ud af de seks undersøgte geografiske områder
17

, finder Passagerpulsens undersøgelse, 

at tilfredsheden er faldet fra 2022 til 2023. I  Region Nordjylland er tilfreds heden dog uæn-

dret fra 2022 til 2023. Tilfredsheden med den kollektive transport er generelt højest i Region 

Hovedstaden, mens den ligger lavest i Region Midtjylland og Syd - og Sønderjylland.  

De vigtigste forhold for manglende tilfredshed med den kollektive transport er  ifølge Passa-

gerpulsens undersøgelse følgende: 

1. for dyrt (53 pct.),  

2. for få afgange (42 pct.),  

3. for upålidelig (28 pct.) og  

4. afgangstiderne passer ikke mine behov (27 pct.).   

Blandt de utilfredse er der identificeret relativt store forskelle på årsager til utilfredsheden på 

tværs af landet og på tværs af geografier.  

Generelt er billetpriser og upålidelighed markante forkla ringsfaktorer øst for Storebælt, mens 

for få afgange især angives som årsag i Syd- og Sønderjylland og Midtjylland.  

 

 

17
 De geografiske områder, som Passagerpulsen anvender er: Nordjylland, Midtjylland, Syd- og Sønderjylland, Fyn og 

øerne, Sjælland og Hovedstaden. 
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Tilsvarende har billetpriser og upålidelighed størst betydning i de fire største byer, mens det 

uden for de største byer er den generelle adgang til kollektiv transport, der har størst betyd-

ning for manglende tilfredshed med den kollektive transport.  

I landdistrikterne er det således knap 60 pct., der angiver at for få afgange er den største år-

sag til utilfreds hed, mens de to næstmest dominerende årsager til utilfredshed er, at afgangs-

tiderne ikke passer til behovet, og at det er for dyrt, jf. tabel 7.2.  

I de største byer er den langt største årsag til utilfredshed prisen for at benytte den kollektive 

transport, mens den næststørste årsag er upålidelighed.   

Tabel 7.2 . Passagerpulsens opgørelse af årsager til manglende tilfredshed med 

kollektiv transport, hvor man bor, 2023  

Passagerpulsen har også spurgt folk , hvad de selv mener vil få dem til  at rejse mere med kol-

lektiv transport, end de gør i dag. Her er de fire forhold, som flest angiver at ville øge rejsely-

sten med kollektiv transport:  

Forhold  Landsgen-

nemsnit 

(pct.)  

 

  

Landdi-

strikt/landsby med 

under 1.000 ind-

byggere  

(pct. )  

  

By med indbyg-

gertal mellem 

1.000 og 19.999   

(pct.)  

   

By med indbyg-

gertal mellem 

20.000 og 

99.999   

(pct.)  

By med mindst 

100.000 indbyggere  

(pct.)  

 

  

For få afgange  42 58 50 36 32 

For dyrt  53 38 49 55 64 

Afgangstiderne passer 

ikke til mine behov  
27 38 32 26 16 

For upålideligt  28 14 24 33 37 

For langt til stoppe-

sted/station fra bopæl  
17 30 14 11 14 

For langt fra stoppe-

sted/station til destina-

tion  

10 13 12 10 6 

For besværligt at plan-

lægge mine rejser  
10 8 10 11 9 

For besværligt at købe 

billet  
7 5 8 8 5 

Tilgængeligheden er for 

dårlig  
5 4 4 4 9 

For lang rejsetid sam-

menlignet med anden 

transport  

3 2 4 3 2 

Andre årsager  5 2 3 6 7 

Total  100  100  100  100  100  

 

Anm.: Ved opdelingen på geografier bliver stikprøven i den enkelte kategori forholdsvis lille, hvilket øger usikkerheden.  

Kilde: Kopi af tabel 2.6 i eget layout. Passagerpulsen, Danskerne og kollektiv transport, 2023.   
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1. billigere billetter (62 pct.),  

2. flere afgange (29 pct.),  

3. kortere rejsetider (18 pct.) og  

4. mere rettidige busser/tog (15 pct.).   

Passagerpulsen konstaterer, at andelen af de adspurgte, der peger på, at lavere priser i høj 

grad eller i meget høj grad, vil kunne få dem til at rejse mere med kollektiv transport, er mar-

kant højere i de fire største byer. Hvorimod  lettere adgang fra bopæl omvendt har en større 

betydning i landdistrikterne end i d e største byer. Billetprisen er dog stadig det forhold, som 

har størst betydning også i landdistrikterne med 40 pct.               

Passagerpulsen konstaterer endvidere, at effekten af forbedringer i den kollektive transport 

forventes at være størst i de fire største byer. I de fire største byer har godt 45 pct. således 

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.  

På den baggrund konkluderer Passagerpulsen, at effekten af forbedringer i den kollektive 

transport  hænger sammen med, hvor god den kollektive transportbetjening er, der hvor dan-

skerne bor, samt hvor stor en andel der allerede benytter kollektiv transport i dag.  

Boks 7.2. Datagrundlag i òDanskerne og kollektiv transport 2023 ò af Passagerpulsen  

7.10 Opsummering  

I fire ud af de fem geografier foretager danskerne (10-84-årige) gennemsnitligt 3 ture om da-

gen. I landdistrikterne og de mindre byer  foretages 2,8 ture om dagen, det vil sige omkring 

0,2 færre daglige ture end i de øvrige geografier. Disse gennemsnit kan dække over betydelig 

underliggende variation.  

På tværs af befolkningsgrupper foretager danskerne mellem 2,5 og 3,3 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. 

Publikationen òDanskerne og kollektiv transport 2023ò bygger p¬ en spßrgeskemaundersßgelse, hvor 

data blev indsamlet fra den 25. september 2023 til 6. oktober 2023 gennem Norstats webbaserede be-

folkningspanel med en nettostikprøve på 3.611 besvarelser. Disse udgør et repræsentativt udsnit af 

danskere fra 18 år og over, og antallet af besvarelser betyder, at den maksimale statistiske usikkerhed 

på totaler er +/ - 1,6 procentpoint. 30 pct. af de adspurgte angiver endvidere at anvende kollektiv 

transport en gang om året eller sjældnere. Data er vejet på køn, alder og region. 

Flere steder i undersøgelsen bliver borgerne bedt om at tage stilling til kontrafaktiske scenarier. Un-

dersøgelsens resultater er i disse tilfælde udtryk for, hvordan borgere selv tror, at de ville ændre ad-

færd, hvis forskellige tilbud eller tilskud blev indført. Resultaterne viser dermed ikke, hvordan bor-

gerne faktisk ville  agere. 

Kilde: Passagerpulsen, Danskerne og kollektiv transport 2023, 2023.   
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Der ses ikke stor forskel på den tid, danskerne bruger på transport til henholdsvis skole, ar-

bejde, fritidsaktiviteter, ærinder mv.  på tværs af landet.  

Der er væsentlige forskelle på, hvilke transportmidler der anvendes på tværs af land og by.  

I særligt landdistrikterne og de mindre samt mellemstore byer er personbilen den domine-

rende transportform, mens cykling og gang udgør ca. halvdelen af alle ture i Aarhus, Odense, 

Aalborg og hovedstadsområdet. I 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 hovedstadsområdet. 

Kollektiv transport anvendes til 10 pct. af alle ture i hovedstadsområdet og til 3 -5 pct. af tu-

rene i resten af landet.  

Generelt er der ikke betydelige forskelle i turformålene på tværs af geografierne, og de for-

skellige befolkningsgrupper har generelt også samme turformål på tværs af geografier. Til 

gengæld har de forskellige befolkningsgrupper forskellige turformål  i forhold til hi nanden. 

Eksempelvis skiller pensionister og personer uden for erhverv sig ud med mange ærinde- og 

fritidsrejser.  

I landdistrikterne rejses g enerelt længere (typisk over 10 km), mens rejserne i de større byer 

er kortere (hovedsageligt 0-5 km). Generelt foretages kortere ture, jo større by man bor i.  

Andelen af personer, der i Transportvaneundersøgelsen har svaret, at de har foretaget nul 

ture den foregående dag, udgør 14-19 pct. Andelen er højest i landdistrikter, og generelt bli-

ver andelen lavere, jo større bystørrelse, der er tale om. Det hænger formentlig til en vis grad 

sammen med, at andelen af pensionister, der rejser mindst, er højere i landdistrikterne.  

I landdistrikter og i de mindre byer anvendes den kollektive transport særligt af skoleelever 

og elever på ungdomsuddannelser, mens den i de større byer i højere grad anvendes på tværs 

af befolkningsgrupper . Således er personer i erhverv med en andel på ca. 50 pct. den største 

enkelte kundegruppe i den kollektive transport i hovedstadsområdet , mens de udgør ca. 25 

pct. i landdistrikterne.  I landdistrikter foretager personer under uddannelse ca. 65 pct. af alle 

ture i kollektiv transport mod ca. 35 pct. i hovedstadsområdet.   

Bilrådigheden stiger betydeligt i takt med, at bystørrelsen falder. 89 -95 pct. af husstandene i 

landdistrikterne og i de mindre byer har adgang til bil.  I husstande i byer under 1.000 ind-

byggere, hvor mindst 1 person er mellem 10 og 84 år, er andelen uden bilejerskab 9,8 pct. I 

de tre største byer og hovedstadsområdet er det omkring 38 pct., der ikke råder over en bil.  

Personer uden bilrådighed har færre daglige ture, især personer i byer under 100.000 ind-

byggere og i landdistrikter.  Der ses ligeledes en sammenhæng mellem kørekort og antallet af 

ture, der foretages. Således foretager personer med kørekort i gennemsnit ca. 0,7 flere daglige 

ture end personer uden kørekort på tværs af geografier og transportmidler. Personer uden 

kørekort anvender til gengæld den kollektive transport tre gange så ofte som personer med 

kørekort.  

Ifølge Passagerpulsens seneste undersøgelse om danskerne og den kollektive transport er det 

generelt billetpriser og upålidelighed, der forklarer manglende tilfredshed øst for Storebælt, 

mens for få afgange især angives som årsag i Syd- og Sønderjylland og Midtjylland. Når der 
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ses nærmere på årsagerne på tværs af geografier, har billetpriser og manglende pålidelighed 

størst betydning i de fire største byer, mens det uden for de største byer er den generelle ad-

gang til kollektiv transport, der betyder mest for tilfredsheden. Spørger man, hvad der vil få 

folk til at rejse mere med kollektiv transport, er billigere billetter den faktor, som flest peger 

på. Det gør sig særligt gældende i de største byer.  
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Kapitel 8 . Sammenhænge mellem transportud-

bud og r ejsemønstre    

Det er en del af ekspertudvalgets opdrag at afdække mobilitetsbehov i både yderområder og 

i større byer .  

Det er imidlertid en analytisk udfordring af afdække et behov baseret på observeret adfærd. 

For hvad er årsag, og hvad er virkning? Er et lavere transportomfang i landdistrikter og min-

dre byer et udtryk for et undertrykt behov som følge af et mindre transportudbud? Har folk 

valgt at bosætte sig der, bl.a. fordi de ikke har så stort et transportbehov? Eller er det udtryk 

for, at der er færre rejsemål, eksempelvis fordi indkøb gøres samlet en gang om ugen i stedet 

for dagligt, eller fordi der er et mindre udbud af fritidsaktiviteter?  

Og for så vidt angår den kollektive transport : Er en lavere rejseaktivitet her et udtryk for, at 

nogen ikke gennemfører en ønsket rejse, eller at man har indrettet sin hverdag med andre 

transportmidler?  

Samtidig er det vigtigt at være opmærksom på, at trafikselskaberne indretter deres udbud ef-

ter det lokale markedsgrundlag. Rutebundne kollektive løsninger er en god løsning, når 

mange personer skal rejse på den samme strækning på samme tidspunkt. Det vil typisk være 

tilfældet i mange relationer i større bysamfund og på hovednettet. Men i visse områder er be-

folkningsgrundlaget omvendt så småt og/eller rejsemønsteret så spredt, at rutebundne kol-

lektive transportløsninger ikke er velegnede til at dække rejsebehovet. Her kan det være 

svært at få en fornuftig økonomi i løsningerne. Samtidig kan de miljø - og klimamæssige for-

dele forbundet med større trafikstrømme af kollektive transport gå tabt, hvis belægningen i 

transportmidlerne bliver meget lav.  

I det følgende ses på sammenhængen mellem rejseaktivitet og adgangen til kollektiv trans-

port i forskellige geografier. Formålet  er at illustrere, i hvilken udstrækning kvaliteten af den 

kollektive transport i sig selv hænger sammen med rejseaktiviteten. 

8.1 Erfaringer med kundereaktioner på bedre betjening 
med  kollektiv transport  

Generelt medfører en bedre betjening med kollektiv transport, at flere passagerer vælger at 

benytte den. Nye ruter eller hyppigere afgange giver en større sandsynlighed for, at den kol-

lektive transport kan matche et givet rejsebehov, og i det omfang tilbuddet opleves som rele-

vant, vil nogen også vælge at benytte det.  

De økonomiske perspektiver i at tilbyde flere afgange vil afhænge af markedsgrundlaget for 

den konkrete løsning. Som nævnt indledningsvis, skal der et vist passagergrundlag til, for at 

det giver trafikal og økonomisk mening at etablere ruten ï dvs. at et vist antal borgere skal 

foretage den samme rejse på samme tidspunkt. Derudover skal der tilbydes en kapacitet på et 

passende niveau. Hvis kapaciteten er for lille, vil kunder vælge den kollektive transport fra, 

men hvis kapaciteten er alt for høj i forhold til antallet af rejsende, vil tilskudsbehovet per 

passager blive meget højt, jf. boks 8.1. 
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Boks 8 .1. Overvejelser om markedsgrundlag  for kollektiv transport  

Der vil typisk være det stærkeste grundlag for at etablere rutebundne kollektive transportløsninger 

under en af følgende forudsætninger: 

¶ Internt i mellemstore eller større bysamfund, hvor et vist antal borgere rejser til eller mellem 

de samme destinationer - fx skoler og uddannelsestilbud, større arbejdspladser, sundhedstil-

bud, indkøbsmuligheder etc.  

¶ Til og fra mellemstore eller større bysamfund, hvormed oplandet til disse byer får adgang til 

byernes funktioner ï fx i myldretiderne . 

¶ Mellem landsdele, regioner og mellemstore og større bysamfund, hvor der gennem et hoved-

net skabes mulighed for, at borgerne kan rejse mellem landsdels- og bycentre. Mindre byer 

beliggende på de overordnede ruter kan i kraft heraf få adgang til en kollektiv betjening, som 

byernes størrelse ellers ikke i sig selv ville kunne løfte.  

Derudover vil der t il  og fra særlige, konkrete rejsemål og funktioner, som af praktiske eller histori-

ske årsager er placeret på en given lokalitet ï fx forlystelsesparker, efterskoler eller lignende, være 

en transportefterspørgsel, der ofte ligger uden for de typiske myldretid er og de kollektive tilbud 

være tilpasset hertil.  

 

Ovennævnte generelle sammenhæng kan illustreres af en række konkrete eksempler fra ind- 

og udland, hvor en forbedret betjening har medført et øget passagertal.  

Det første er eksempel er investeringer i Frederiksværkbanen med hastighedsopgradering og 

øget frekvens. Forbedringerne medførte passagerstigninger på godt 50 pct., jf. boks 8.2. 

Boks 8 .2. Opgradering af Frederiksværkbanen  

Frederiksværkbanen er en lokalbane mellem Hillerød og Hundested. Banen betjener de større byer 

Hillerød, Frederiksværk og Hundested, der har henholdsvis ca. 36.000, 13.000 og 8.000 indbyggere, 

samt en række landsbyer og mindre byer på mellem 200 og 2.700 indbyggere. 

I 2009 blev Frederiksværkbanen opgraderet. Det indebar, at togene på dele af strækningen kunne 

køre 100 km/ t. Samtidig blev køreplanen ændret fra to til tre afgange i timen i dagtimerne mandag 

til fredag og fra en til to afgange i timen om lørdagen (det vil sige halvtimesdrift) i dagtimerne. En af 

de tre afgange i timen er et hurtigtog, der springer en række stationer over. Betjeningsniveauet har 

været stort set uændret siden opgraderingen i 2009. 

Før opgraderingen havde Frederiksværkbanen (i 2007) ca. 1,2 mio. passagerer, mens banen i 2014 

havde 1,8 mio. passagerer svarende til en stigning på godt 50 pct. i forhold til 2007. I årene 2017-

2019, dvs. før covid-19, lå passagertallet nogenlunde stabilt omkring 1,6 mio. passagerer om året, og 

i 2023 havde banen 1,42 mio. passagerer. Mellem 2007 og 2014 blev der gennemført andre forbed-

ringer i den kollektive transport i regionen, heriblandt R -bus-nettet i 2010. Buslinje 320R betjener 
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Frederiksværk St., Kregme St. og Ølsted St. på Frederiksværkbanen med halvtimesdrift i hverda-

gene, hvilket giver flere og bedre skiftemuligheder til regionale busser. 

Hastighedsopgraderingen af banen kostede 50 mio. kr. i engangsudgift, som blev finansieret af an-

lægstilskud fra Region Hovedstaden. Region Hovedstaden øgede nettodriftstilskuddet til banen i 

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

Kilde: Movia; Hovedstadens Udviklingsråd, Lokalbaneplan 2006 -2015, 2006; Region Hov edstaden, Passagertal 

for lokalbanerne , 2024; Movia, Visioner for Lokalbanen 2012 -2025, 2012; Ingeniøren, Milliardinvestering træk-

ker passagerer til privatbaner, 2011. 

 

Et andet eksempel beskriver Skånetrafikens satsning på flere afgange i tog- og bustrafikken 

på en del af hovednettet, hvor der i tre ud af fire tilfælde er kommet flere rejsende, jf. boks 

8.3.   

Boks 8 .3. Effekter af flere afgange, casestudier fra Skåne  

Joel Hansson m.fl. har i 2022 udgivet en forskningsarti kel om effekten af flere afgange for regionale 

tog og busser i Skåne i European Transport Research Review. I forskningsartiklen undersøges fire 

cases af bane- og buslinjer mellem storbyer og mellemstore byer, hvor antallet af afgange er blevet 

øget. 

Case A handler om Rååbanan, som er en togstrækning på 43 km, der kører fra Helsingborg med 

115.ooo indbyggere til Eslöv med 20.000 indbyggere, og betjener en række mindre byer på vejen. I 

denne konkrete case blev køreplanen ændret fra 15 til 19 daglige afgange, således at der er 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 på 36 pct.  

Case B handler om Österlenbanan, som er en togstrækning, der kører mellem Ystad med 20.000 

indbyggere og Simrishamn med 6.800 indbyggere, med stop i en række mindre og større byer. I den 

konkrete case blev køreplanen ændret fra 12 til 20 afgange, hvilket førte til, at der kørte et tog i timen 

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 på 78 pct.  

Case C handler om SkåneExpressen 3 og 4, som er busser, der kører fra nord til syd i Skåne med stop 

i en række mindre og større byer, som Kristianstad med 41.000 indbyggere. I den konkrete case førte 

flere afgange i weekenden ikke til flere passagerer. 

Case D handler om Bus 190, som er en bus, der betjener byerne mellem Trelleborg med 31.000 ind-

byggere og Ystad med 20.000 indbyggere. I den konkrete case blev køreplanen ændret fra 19 til 27 

daglige afgange, således at der kørte en bus hver halve time i myldretiden og næsten en bus i timen 

uden for myldretiden. Dette resulterede ifølg e analysen i, at antallet af passagerer steg fra cirka 800 

til 1.100 om dagen, hvilket svarer til stigning på 38 pct. 

Se i øvrigt boks 11. 1 for det overordnede billede af kollektiv transport i Skåne.  

Kilde: Joel Hansson m.fl., Patronage effects of off-peak service improvements in regional public transport, 2019.  
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Irland  startede i 2022 med at investere i bedre kollektiv transport i landdistrikter  med pro-

jektet òConnecting Irelandò, der udvikles yderligere frem til 2025. Investeringerne medfßrte, 

at afgangsfrekvensen og dermed kapaciteten steg betydeligt. Projektet vurderes at koste 75 

mio. kr. årligt , og det første år steg antallet af passagerer med 157.000. Det svarer til en stig-

ning på 85 pct. til en pris på 480 kr.  per ekstra passager det første år. Det er forventningen , at 

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

det omfang investeringerne har længerevarende effekt. 

Boks 8 .4. Øget busbetjening i landdistrikter ï Connecting Ireland  (Irland)  

Connecting Ireland er et initiativ , der har til hensigt at forbedre den kollektive transport i Irland med 

fokus på landområderne ved bedre og flere busruter i et rutenetværk, der binder land og by sammen. 

Programmet bliver implementeret mellem 2022 og 2025  af den nationale transportmyndighed NTA . 

Connecting Irelands målsætninger understøttes igennem tre konkrete redskaber: 

¶ Forbedring af eksisterende busruter 

¶ Nye busruter 

¶ Forbedring af det eksisterende òDemand Responsive Transportò-system, som ligner 

Flextur/Plustur . Tilbuddet  gavner personer i meget tyndt befolkede områder og udkants-

områder. 

Frekvens  

Betjeningen af de nye og forbedrede busruter er ikke ens på tværs af ruterne. Som udgangspunkt bli-

ver betjeningen af de fleste ruter udvidet til alle ugens dage, så der ikke længere findes dage uden 

busbetjening på en given rute. Frekvensen på 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 særlig 

høj efterspørgsel har fået 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 (såkaldte hubs). I den første fase blev 38 ruter implementeret som en del af 

planen, hvoraf 18 ruter er nye, mens planen i 2023 omfattede 67 ruter. 

Omkostninger  

Ifølge 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 første fase  

Initiativets  første fase giver 254.000 passagerer adgang til nye og forbedrede busruter. I løbet af det 

første år havde de nye og forbedrede ruter samlet 342.607 passagerer, hvilket svarer til en passager-

fremgang på 85 pct. og 157.000 flere passagerer fra 2019 til 2022.  Hvis det antages, at passagertallet 

blev øget med 157.000 passagerer på de nye og forbedrede ruter alene i 2022, og lægger man imple-

menteringsomkostningerne i 2022 og de årli ge driftsomkostninger sammen, så svarer dette til en 

udgift per ny passager på ca. 420 euro (ca. 3.130 kr.).  

Kilde: Nat ional Transport Authority, Connecting Ireland.     

 

Man planlagde i England i 2020 strategien òBus Back Betterò, der skulle forbedre den kollek-

tive transport i  hele England og i særdeleshed udenfor London. Strategien lagde op til at 
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etablere et hovednet og dernæst supplere med fleksible løsninger, der hvor der ikke er kunde-

grundlag til  en fast rutebetjening. Projektet fik dog en hård opstart, da det blev lanceret lige 

inden covid-19, og ved at der efterfølgende blev skåret i finansieringen. Det har ikke været 

muligt at finde tal på effekten på passagertallet, jf. boks 8.5. 

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

I 2020 annoncerede den daværende premierminister Boris Johnson en gennemgribende plan for at 

forbedre busbetjeningen og takststrukturen i hele England, især busbetjeningen udenfor London. 

Dette resulterede i strategien òBus Back Betterò, som blev lanceret i 2021.  

Strategien lagde op til etablering et hovednet, som kan suppleres med on-demand tjenester, hvor der 

ikke er passagergrundlag for lokale og regionale busruter. 

Ifølge strategien skulle passageroplevelsen forbedres igennem bedre adgang 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. brit iske pund (svarende til cirka  26 mia. kr.).  

I 2022 meddelte det engelske transportministerium imidlertid de lokale trafikselskaber, at alene 1,4 

milliarder britiske pund ville blive stillet til rådighed i løbet af tre år (svarende til cirka 12 mia. kr.).   

Den manglende finansiering har ifølge flere organisationer ført til, at den oprindelige strategi fejlede. 

Ifßlge interesseorganisationen òCampaign for Better Transportò er 23 pct. af alle buslinjer i England 

blevet lukket siden strategien Bus Back Better blev lanceret i 2021.  

Kilde: The Guardian,  Boris Johnsonôs óbus back betterô plan in tatters as Treasury cuts funding by half, 2022; The 

Guardian, Almost one in 10 local bus services axed over last year in Great Britain , 2023; Independent,  óBus Back 

Betterô promised Boris Johnson ï but Government strategy is ófailingô, 2023; Department of transport, Bus Back 

Better, 2021. 

 

Det er kendetegnende for de fire cases ovenfor, at der er tale om projekter, der har til hensigt 

at forbedre betjeningen af et hovednet, herunder forbindelser til eller mellem større bysam-

fund.  

Samtidig indgår i fx de irske og engelske cases initiativer til mere fleksible on demand tjene-

ster i landdistrikterne.  

8.2 Illustration af sammenhængen mellem frekvens af af-
gange og antallet af ture  

Med henblik på mere generelt at illustrere sammenhængen mellem transportudbud og rejse-

aktivitet i en dansk kontekst har udvalget med udgangspunkt i data fra Transportvaneunder-

søgelsen set på: 

¶ Sammenhængen mellem frekvens af afgange og antallet af ture med kollektiv trans-

port og 

¶ Sammenhængen mellem rejsetid til nærmeste by med mindst 10.000 indbyggere og 

antallet af ture med kollektiv transport.  
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Resultaterne af analysen gennemgås i dette og det følgende afsnit. I boks 8.6 er redegjort 

nærmere for analysens metode og opmærksomhedspunkter i den forbindelse. 

Boks 8 .6. Analysens metode  

Analysen omfatter rejseaktivitet baseret på Transportvaneundersøgelsen for årene 2015 til 2022.  

Rejseaktiviteten er koblet til rejseplandata for 2023. Den kollekt ive trafikbetjening har i sagens natur 

ikke været fuldstændig den samme i de pågældende år, og denne kobling indebærer derfor en usik-

kerhed. Denne usikkerhed afspejles i et vist omfang i konfidensintervallerne i figurerne. Tilgangen 

med at inddrage flere årgange af TU er dog valgt for at opnå et tilstrækkeligt højt antal observatio-

ner. 

I beregningen af gennemsnitligt antal ture p er år tages der højde for effekterne af covid-19 pande-

mien i 2020 og 2021. Jævnfør kapitel 3 var udbuddet af kollektiv transport s tort set uændret gennem 

pandemien. 

I beregningerne antages det, at de rejsende går til og fra den kollektive transport. Transportvaneun-

dersøgelsen viser, at 74 pct. af alle ture med kollektiv transport kombineres med gang, mens cykel og 

bil indgår i de resterende ture med henholdsvis 16 og 10 pct.  

Rejseplanen indeholder kun åbne kollektive transportformer, så som bus og tog, og derved indgår 

skolebusser, taxier, lukket flextrafik osv. ikke i opgørelsen. Ligeledes omfatter opgørelsen ikke åbne 

flextrafik ordninger (flextur, plustur), som i mange landområder vil være den hurtigste rejseform, 

evt. i kombination med rutebunden trafik for længere rejser.  

De statistiske sammenhænge, der findes i analyserne, skal fortolkes varsomt. Det skyldes, at sam-

menhængene beskrives på baggrund af tværsnitsdata. Tværsnitsdata gør, at det ikke er muligt at be-

skrive kausale sammenhænge, da vi ikke følger den samme persons adfærd ved forskellige betje-

ningsniveauer. Derfor kan de konstaterede sammenhænge ikke bruges til direkte at beregne effekten 

ved fx en forbedring af transport tilbuddene. Da der arbejdes med en simpel model i analysen, kan 

nogle af sammenhængene endvidere dække over effekter af andre faktorer. 

Endelig gælder, at data også afspejler den nuværende køreplansstrategi, hvor kollektiv transport ty-

pisk tilbydes der, hvor der i forvejen er et markedsgrundslag, hvorfor det observerede antal ture med 

kollektiv transport og frekvens må forventes at korrelere.  

 

Ved at øge antallet af afgange eller udbrede den kollektive transport til områder, som ikke har 

afgange i forvejen, kan ventetiden forkortes. Det giver alt andet lige flere mennesker mulig-

hed for at finde en kollektiv løsning, der passer til den pågældendes behov. 

For at illustrere denne sammenhæng vises i figur 8. 1 sammenhængen mellem det gennem-

snitlige antal ture med kollektiv transport og tidsafstand mellem afgange i en given persons 

nærområde, jf. definitionen i kapitel 6. Figuren viser sammenhængen for byer med mere end 

100.000 indbyggere samt hovedstadsområdet. 



 

116 

Figuren viser en klar sammenhæng i tidsintervallet fra 0 til 12 minutter, hvor der ses et hø-

jere antal ture med kollektiv transport for områder, hvor tidsafstanden mellem afgange ne er 

lavere, jf. den grønne linje i figuren .  

Konkret har personer, der gennemsnitlig kun har 1 minut mellem hver afgang i nærområdet, 

gennemsnitligt godt 110 ture med kollektiv transport om året . Hvorimod personer, der har en 

tidsafstand mellem afgange på ca. 12 minutter (det vil sige 5 afgange i timen) har omkring 65 

ture med kollektiv transport om året. Det svarer til, at antallet af ture er knap 6 ture lavere, 

for hver gang tidsafstand mellem afgange er 1 minut højere.  

Figur 8.1. Sammenhængen mellem tidsafstand mellem afgange  og det årlige antal 

ture med kollektiv transport for byer med over 100.000 indbyggere og hovedstads-

området  

 

Anm.: Den fuldt optrukne blå 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 større, og som udgangspunkt er der færre observerede data. Den 

grønne linje viser den estimerede sammenhæng mellem rejsetid og antal ture med kollektiv transpor t, når der ikke 

tages højde for de sociodemografiske karakteristika, mens den orange linje viser sammenhængen, når der tages højde 

for disse karakteristika. De lineære sammenhænge er estimeret med OLS-modeller henholdsvis med og uden kontrol-

variable.  

Kild e: Egne beregninger på baggrund af Danmarks Statistik, Rejseplanen og Transportvaneundersøgelsen.  

 

93 pct. af befolkningen i byerne med over 100.000 indbyggere og i hovedstadsområdet har en 

tidsafstand mellem afgange med kollektiv transport i nærområdet  på 15 minutter eller derun-

der, svarende til halvtimes drift i hver retning på en given konkret rute. Disse personer befin-

der sig altså på den del af kurven, hvor der ses en klar sammenhæng mellem afstand og antal 

ture. 

Tilsvarende er der kun 5 pct. med en tidsafstand mellem afgange på over 15 minutter, mens 

de resterende 2 pct. slet ikke har afgange i nærområdet. Der er derfor få observationer, hvor 

tidsafstanden mellem afgange kommer over 15 minutter, og her er ikke beregnet en statistisk 

signifikant sammenh æng. 

Der er set på, om sammenhængene dækker over forskelle i befolkningssammensætningen. 

Sammenhængen findes dog også, når der korrigeres for de sociodemografiske karakteristika, 
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jf. den orange linje i figuren. Her nås frem til, at det årlige antal ture er  3,4 ture lavere, for 

hver gang tidsafstand mellem afgange er 1 minut højere.  

I områder med under 10.000 indbyggere er det kun 15 pct. af befolkningen, der har en tidsaf-

stand mellem afgange på 15 minutter eller derunder i eget nærområde. 54 pct. har en tidsaf-

stand over 15 minutter, mens de resterende 31 pct. ikke har afgange i eget nærområde. 

I byer under 10.000 indbyggere rejses der generelt væsentligt mindre med kollektiv transport 

end i de store byer (se kapitel 7). Det overordnede mønster for tidsafstande op til 15 minutter 

er dog det samme som for de store byer, jf. figur 8.2.  

Samtidig ses, at der ikke er nogen klar sammenhæng mellem tidsafstanden og antallet af ture, 

der gennemføres for den meget store andel af befolkningen i de områder, der har mere end 15 

minutter mellem afgangene i nærområdet.  

Figur 8.2. Sammenhængen mellem tidsafstand mellem afgange og det årlige antal 

ture med kollektiv transport for områder med under 10.000 indbyggere  

 

Anm.: Den fuldt optrukne blå 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 større, og som udgangspunkt er der færre observerede data. Den 

grønne linje viser den estimerede sammenhæng mellem rejsetid og antal ture med kollektiv transport, når der ikke 

tages højde for de sociodemografiske karakterist ika, mens den orange linje viser sammenhængen, når der tages højde 

for disse karakteristika. De lineære sammenhænge er estimeret med OLS-modeller henholdsvis med og uden kontrol-

variable.  

Kilde: Egne beregninger på baggrund af Rejseplanen og Transportvaneu ndersøgelsen. 

 

Figurerne indikerer  dermed, at den rutebundne kollektive transport særligt kan opnå  øget 

markedsandele, hvis der er grundlag for at tilbyde en betjening svarende til halvtimesdrift el-

ler mere. Dette understøttes af foreløbige resultater om togtrafikken fra DTU, jf . boks 8.7.  
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Boks 8 .7. DTU, foreløbige resultater om togets markedsandel afhængigt af antal-

let af afgange i timen   

Foreløbige tal fra DTU, hvor TU kobles med rejseplanen, viser, at togets markedsandel afhænger af 

antallet af afgange i timen , rejselængden og køreplanen. Med togfrekvenser svarende til totimersdrift 

eller timedrift  ses generelt lave markedsandele, mens togfrekvenser på 3-5 afgange eller derover per 

time i hver retning giver en væsentlig større 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 få 

observationer i denne kategori. Trods dette mindre fald er det overordnede billede, at togets 

markedsandele stiger betydeligt, når der er mindst tre afgange i timen, jf. figur 8.3. 

Figur 8 .3. Togets markedsandel fordelt på antallet af afgange i timen (hver retning)  

 

Anm.: Der er få observationer, hvor toget har mindst 12 afgange i timen og en rejselængde på over 10 km, hvilket er 

årsagen til, at den kategori ikke fremgår af figuren.  

Kilde: Beregninger fra DTU på baggrund af Transportvaneundersøgelsen (gennemsnit over 20 16 ï 1. halvår 2023) 

og Rejseplanen. 

  

8.3 Illustration af sammenhæng mellem rejsetid og antal 
ture  

I figur 8.4 nedenfor er vist sammenhængen mellem antallet af kollektive ture om året og rej-

setiden til nærmeste større 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 længere rejseti-

der med kollektiv transport. Sammenhængen er tydeligst, når rejsetiden er mellem ca. 15 mi-

nutter og lidt over 1 time. Personer med en rejsetid på 15 minutter har i gennemsnit ca. 42 år-

lige ture, mens personer med 60 minutters rejsetid har godt 30 kollektive ture om året. Det 

svarer til et fald på 0,3 ture med kollektiv transport om året for hvert minut længere rejsetid.  

Den grønne linje i figuren viser en estimeret lineær sammenhæng for tidsintervallet 15 til 75 

minutter, hvor der ikke er taget højde for sociodemografiske karakteristika . Den orange linje 

viser den lineære sammenhæng, hvor der er korrigeres for sociodemografiske karakteristika. 
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Ses isoleret på tidsintervallet fra 15 til 75 minutter vil et minut længere rejsetid betyde 0,15 

årlige kollektive transportture færre, når der korrigeres for sociodemografiske karakteristika.  

Figur 8.4. Sammenhængen mellem rejsetid og det årlige ant al ture med kollektiv 
transport for personer, der bor i en by med under 10.000 indbyggere 

 

Anm.: Den fuldt optrukne blå 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 større, og som udgangspunkt er der færre observerede data. Den 

grønne linje viser den estimerede sammenhæng mellem rejsetid og antal ture med kollektiv transport, når der ikke 

tages højde for de sociodemografiske karakteristika, mens den orange linje viser sammenhængen, når der tages højde 

for disse karakteristika. De lineære sammenhænge er estimeret med OLS-modeller henholdsvis med og uden kontrol-

variable.  

Kilde: Egne beregninger på baggrund af Danmarks Statistik, Rejseplanen og Transportvaneundersøgelsen.   

 

I byer under 10.000 indbyggere har 89 pct. eller 2 mio. personer en rejsetid, der ligger i mel-

lem 15 og 75 minutter til nærmeste større by ï altså det interval, hvor der ses en statistisk sig-

nifikant sammenhæng 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 højere grad forventes at 

have betydning for rejseaktiviteten.  

8.4 Opsummering  

Der er generelt en sammenhæng mellem det serviceniveau, der tilbydes i den rutebundne 

kollektive transport og antallet af rejser med kollektiv transport.  

Sammenhængen understøttes af en række konkrete eksempler fra indland og udland. Den be-

ror bl.a. på, at potentielle brugere af den kollektive transport naturligt reagerer på de kon-

krete transportmuligheder, der stilles til rådighed og på, at trafikselskaberne tilpasser tilbud-

dene til den efterspørgsel, der er i et givent område. 

Sammenhængen indebærer dog ikke, at rutebunden kollektiv transport ï eller et øget betje-

ningsomfang med rutebunden kollektiv transport ï altid er det mest hensigtsmæssige greb i 

forhold til at dække et transport behov. 
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Rutebunden kollektiv transport kræver , ud fra et økonomisk perspektiv , at der er et vist pas-

sagergrundlag til stede. Det kan være i form af trafikstrømme internt i ï eller til og fra ï en 

by af en vis størrelse, i form af trafikstrømme mellem byer, regioner og landsdele eller i form 

af særlige faciliteter og attraktioner på en konkret lokalitet. I modsat fald kan det være van-

skeligt at opnå væsentlige markedsandele, og udgifterne per passager kan være meget høje. 

Udvalgets analyser på baggrund af Transportvaneundersøgelsen indikerer, at der er en klar 

sammenhæng mellem det serviceniveau, der tilbydes, og rejseaktiviteten ved en tidsafstand 

mellem afgange i en persons nærområde op til 15 minutter (svarende til halvtimesdrift i hver 

retning) og ved rejsetider op til lidt over en time. I de større byer har langt de fleste danskere 

en betjening på det niveau. Mange andre bor endvidere tæt på ruter langs hovednettet, hvor 

der også er grundlag for en hyppig og effektiv kollektiv betjening.  

I rapportens del 4 ses nærmere på, hvilke løsninger udvalget finder kan være relevante i 

denne sammenhæng ud over flextur og plustur, der allerede tilbydes i langt de fleste områ-

der.  
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Kapitel 9. Fremtidens passagergrundlag  

Som grundlag for overvejelser om den fremtidige indretning af den kollektive transport er det 

centralt at have et billede af den forventede efterspørgsel efter kollektive transport løsninger. 

Efterspørgslen bestemmes især af befolkningssammensætningen, herunder sociodemogra-

fien samt befolkningens rejsemønstre og transportudbuddet/transportmulighederne.  

Dette kapitel indeholder dels en fremskrivning af  passagergrundlaget til 2035  baseret på ud-

viklingen i befolkningssammensætningen og indkomst, dels en gennemgang af resultaterne 

af trafikprognoser fra mere detaljerede trafikmodeller.  

Formålet med fremskrivningen baseret på befolkningssammensætning og indkomst er, at 

give et billede af den òunderliggendeò Þndring i efterspßrgslen, som kan forventes at følge af 

ændringer i befolkningssammensætning mv. i de kommende år, herunder de eventuelle geo-

grafiske forskelle heri, som følger af at udviklingen er forskellig på tværs af landet.   

I praksis vil større investeringer i infrastruktur, som eksempelvis Metrocityringen, og æn-

dringer i rammevilkår, som eksempelvis bilafgifter og øget trængsel på vejene, dog også have 

effekt på rejsemønstrene og på den samlede efterspørgsel efter kollektiv transport.  

Derfor gennemgås i kapitlet også trafikprognoser fra Grøn Mobilitetsmodel GMM og OTM, 

der indregner fx besluttede infrastrukturinvesteringer, forventede ændringer i bilejerskab, 

øget trængsel på vejene mv. i prognoserne.  

I det efterfølgende kapitel 10 behandles endvidere en række af de øvrige rammevilkår, der 

kan komme til at præge trafikmønstrene i de kommende år. 

9.1 Fremskrivning baseret på befolkningssammensætning 
og indkomst  

 

9.1.1 Sammenhæng mellem sociodemografi og rejseaktivitet  

COWI foretog i 2019 en analyse af sammenhængen mellem forskydninger i befolkningstallet 

(herunder alderssammensætningen) og efterspørgslen efter kollektiv transport i 36 kommu-

ner, der i analysen er defineret som yderområdekommuner . Analysen dækkede perioden fra 

2008 til 2018.  

COWI beregner et demografisk begrundet fald (det vil sige forskydning i befolkningstal og 

ændret alderssammensætning af borgerne) i efterspørgsel efter kollektiv transport i de på-

gældende kommuner på 5 pct. over en tiårig periode. Resultaterne er vist i figur 9.1. Der kan 

konstateres stor variation mellem de enkelte kommuner.  
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Figur 9.1. Ændring i efterspørgsel efter kollektiv transport i en række kommuner 
som følge af demografisk udvikling, 2008 ï 2018  

 

Anm.: Ændring i efterspørgsel efter kollektiv transport som følge af demografisk udvikling 2008 -2018. Cowis bereg-

ning på basis af TU og Danmarks Statistiks befolkningsopgørelser . 

Kilde: Kopi af figur 4 i eget layout. Kollektiv trafik i yderområder, 2019, COWI . 

 

 

Et svindende kundegrundlag udfordrer økonomien i de rutebundne kollektive transportmid-

ler. Udvalget har derfor ønsket at undersøge, om en lignende udvikling kan forventes i de 

kommende år. Der er opstillet en model med det formål at fremskrive ændringen i transport-

efterspørgslen baseret på udviklingen i befolkningssammensætningen og indkomst frem mod 

2035. 
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Rejseaktiviteten beregnes i modellen konkret ud fra oplysninger om personens alder, beskæf-

tigelse og bruttoindkomst samt region og bystørrelse, jf. boks 9.1.
18

  

Boks 9.1. Udgangspunktet for fremskrivningen  

 

Som grundlag for fremskrivningen er d en nuværende rejseaktivitet og variationen på tværs af 

befolkningsgrupper undersøgt for henholdsvis antal årlige rejser i alt for alle transportformer 

og antal årlige rejser alene i den kollektive transport. Resultaterne findes i Appendiks III.  

9.1.2 Frems krivning af sociodemografiske variable  

For at foretage fremskrivningen af  passagergrundlaget til 2035 skal de sociodemografiske 

forhold , der indgår i modellen,  fremskrives. Fremskrivningen er foretaget på baggrund af 

Danmarks Statistik og Grøn Mobilitetsmo del (GMM). Den opstillede model inddrager føl-

gende socioøkonomiske forhold: Samlet population, aldersfordeling, beskæftigelse og ind-

komst. 

Samlet population  

Helt generelt forventer Danmarks Statistik, at antallet af 10 -84-årige cirka er det samme i 

2035 som i 2023. Det dækker dog over visse geografiske forskelle. Eksempelvis forventer 

Danmarks Statistik, at gruppen 10-84-årige falder med godt 2 pct. i Region Sjælland, mens 

den samme gruppe vokser med godt 2 pct. i Region Midtjylland. 

Aldersfordeling  

Frem mod 2035 forventer Danmarks Statistik en væsentlig forskydning mellem aldersgrup-

per. Således ventes færre personer under 25 år og færre personer i gruppen 45-64 år.  

Navnlig forventes færre unge i Region Nordjylland, Region Syddanmark og Region Sjælland, 

hvor denne befolkningsgruppe forventes af falde med ca. 10 pct. Antallet af ældre fra 65 til 84 

år forventes i alle regioner at stige med 10-15 pct. 
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 De sociodemografiske opdelinger her afviger fra opdelingen på befolkningsgrupper  i de øvrige kapitler, idet disse 

fremskrivninger er baseret på Grøn Mobilitetsmodel (GMM), som ikke har så detaljerede kategorier som Transportva-

neundersøgelsen. 

Fremskrivningen foretages med udgangspunkt i det nuværende rejsemønster koblet med den forven-

tede befolkningsudvikling og sociodemografiske udvikling. Hermed illustreres, hvad effekterne af be-

folkningsudviklingen isoleret set vil være på passagergrundlaget for den kollektive transport. Det er i 

den forbindelse en forudsætning i fremskrivningen, at personer med givne sociodemografiske karakte-

ristika i fremtiden vil rejse på samme måde, som tilsvarende personer rejser i dag.  

Fremskrivningen foretages på regioner og ikke på de geografier, der er analyseret i kapitel 7. Det skyl-

des, at regioner er den opdeling, der anvendes hos Danmarks Statistik, som er en væsentlig kilde til 

data i analysen. Fremskrivningen foretages endvidere på befolkningsgruppen 10-84-årige, da det er 

denne aldersgruppe, der indgår i analyserne baseret på Transportvaneundersøgelsen. Der gennemfø-

res følsomhedsberegninger, hvor der søges taget højde for de øvrige aldersgrupper. 



 

124 

Beskæftigelse  

Den forventede udvikling i beskæftigelsen er i fremskrivningen baseret på datagrundlaget for 

Grøn Mobilitetsmodel. For hele landet forventes en stigning i antallet af pensionister på godt 

7 pct. Der er dog en relativ stor forskel i den forventede udvikling på tværs af regioner. Såle-

des er den ventede stigning i antallet af pensionister cirka dobbelt så stor i Region Sjælland 

(6,4 pct.) som i Region Hovedstaden (7,6 pct.). I Region Hovedstaden forventes endvidere ï 

som den eneste region ï en lille  stigning i personer i beskæftigelse og studerende. 

Indkomst  

Som beskæftigelsen er den forventede udvikli ng i indkomsten baseret på datagrundlaget for 

Grøn Mobilitetsmodel.  

For alle regioner forventes en generel bruttoindkomst stigning . Det indebærer, at antallet af 

personer med en indkomst på under 200.000 kr. falder, mens særligt antallet af personer 

med en bruttoindkomst på mellem 400.000 kr. og 600.000 kr. stiger.  

9. 2 Beregnet ændring i turaktivitet som følge af befolk-
ningsudviklingen ï regionalt niveau  

Tabel 9.1 og tabel 9.2 viser de ændringer i rejseaktiviteten, der ifølge modelberegningerne 

kan forventes at ske som følge af ændringer i befolkningssammensætningen frem mod 2035. 

Årligt antal ture i alt  

Tabel 9.1 viser, hvor mange ture der i alt blev foretaget i 2022 ifølge TU, og hvad ændringerne 

vil være frem mod 2035 som følge af ændringer i befolkningssammensætningen og dermed 

det underliggende passagergrundlag.  

Tabellen viser, at ændringerne i befolkningssammensætningen ifølge modellen vil indebære, 

at antallet af ture for de 10-84-årige på 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. Ændring i å rlig t  antal  ture (alle transportmidler) frem mod  2035  som følge 
af ændret befolkningssammensætning ( 10-84 -årige ) 

Der ses et lille fald i antal ture for Region Nordjylland, Region Syddanmark og Region Sjæl-

land, hvilket antagelig skyldes, at Danmarks Statistik forventer et lille fald i antallet af 10-84-

Region  
Ture i alt, mio., 

2022  

Ture i alt,  mio., 

2035  

Ændring  

2022 -2035,  

 i alt, pct.  

Ændring  

2022 -2035,  

per  person, pct.  

Nordjylland  597 588 -1,1 0,9 

Midtjylland  1.407 1.448 2,8 0,4 

Syddanmark 1.228 1.215 -0,8 0,8 

Sjælland 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 på baggrund af modellen i appendikstabel III.1 . 
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årige i disse regioner. I Region Midtjylland og Region Hovedstaden forventes en lille stigning 

i antallet af ture.  

Årligt antal ture med kollektiv transport  

På samme måde er ændringerne 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 følge af ændringer i befolkningssammensætningen.  

Tallet dækker over store regionale forskelle. De beregnede ændringer er størst i Region Nord-

jylland og Region Syddanmark, hvor det samlede antal ture med kollektiv transport forventes 

at falde med ca. 8-9 pct., mens det forventede fald opgjort per person i begge regioner er 6,7 

pct. I Region Hovedstaden vil  det samlede antal ture med kollektiv transport ifølge modellen 

falde med 1 pct., mens antallet af kollektive ture per person falder med ca. 2 pct. 

Tabel 9.2. Ændring i å rlig t  antal ture i den kollektive transport frem mod 2035 som 
følge af ændret befolkningssammensætning ( 10-84 -årige )  

Region  
KT -ture, mio.,  

2022  

KT -ture, mio.,  

2035  

Ændring  

2022 -2035,  

i alt, pct.  

Ændring  

2022 -2035,  

per  person, pct.  

Nordjylland  15 13 -8,6 -6,7 

Midtjylland  42 42 -1,8 -4,1 

Syddanmark 33 31 -8,1 -6,7 

Sjælland 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 nærmeste mio. I denne opgørelse er antallet af 

ture i den kollektive transport opregnet på baggrund af Transportvaneundersøgelsen, der spørger et repræsentativt 

udsnit af danskerne, hvilke ture de har taget en given dag. Antallet af ture ifølge Transportvaneundersøgelsen afviger 

i forhold til andre opgørelser af forskellige mulige årsager. En de l af forklaringen er, at der ikke ses på delture i denne 

opgørelse, dvs. at en tur hvor flere kollektive transportmidler kombineres kun tælles med én gang, derudover indgår 

kun de 10-84-årige i opgørelsen.  

Kilde: Beregninger på baggrund af modellen i appendikstabel III.1 . 

 

 

9.2.1 Følsomhedsanalyse af de ikke omfattede aldersgrupper  

Fremskrivningen omfatter som nævnt alene de 10-84-årige. Antallet af personer i denne al-

dersgruppe ventes, jf. ovenfor, at være næsten det samme i 2035 som i dag. Danmarks Stati-

stik forventer dog samtidig, at antallet af personer under 10 år og på 85 år og derover vil stige 

i perioden med i alt ca. 100.000 personer.  

Det er en udfordring i fremskrivningen, at disse aldersgrupper, der ikke indgår i fremskriv-

ningen, forventes at udvikle sig markant anderledes end de grupper, der indgår. 
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Som en følsomhedsberegning er de to aldersgrupper inddra get i beregningen i tabel 9.3 ne-

denfor med en forudsætning om, at begge grupper rejser halvt så meget med kollektiv trans-

port som resten af befolkningen. Forudsætningen er baseret på, at begge grupper alt andet 

lige har et begrænset transport behov i forhold til andre befolkningsgrupper.  

Følsomhedsberegningen viser et mindre fald i antallet af ture med kollektiv transport, når de 

0-9-årige og personer på 85 år eller derover inddrages. Faldet i antallet af kollektive ture ud-

gør således i følsomhedsberegningen ca. 1 pct. og den beregnede ændring i de enkelte regio-

ner er mindre. I Region Hovedstaden og Region Midtjylland ses en svag stigning i antallet af 

ture med kollektiv transport.  

Tabel 9.3. Ændring i det å rlige antal ture i den kollektive transport frem mod  2035 
som følge af ændret befolkningssammensætning ( alle aldersgrupper )  

Region  KT -ture, mio.,  

2022  

KT -ture, mio.,  

2035  

Ændring   

2022 -2035 ,  

i alt, pct.  

Ændring  

2022 -2035,  

per  person  

Nordjylland  16 15 -6,8 -8,3 

Midtjylland  46 46 0,3 -5,7 

Syddanmark 36 33 -6,4 -8,1 

Sjælland 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 så meget med den kollektive transport som gen-

nemsnittet af de 10-84-årige. På grund af anvendelsen af forudsætninger skal fremskrivningen fortolkes med større 

forsigtighed end de øvrige fremskrivninger.  

Kilde: Beregninger på baggrund af modellen i appendikstabel III.1 . 

 

9. 3 Beregnet ændring i turaktivitet som følge af befolk-
ningsudviklingen ï kommunalt niveau  

Fremskrivningerne af befolkningssammensætningens effekt på rejseaktiviteten er også fore-

taget på 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 større, jo mindre områder, der zoomes ind på. Resultaterne inddrages derfor pri-

mært som en illustration af de overordnede geografiske forskelle og tendenser.  

Modelberegningen viser overordnet, at ændringer i befolkningssammensætningen vil inde-

bære et øget passagergrundlag i kommunerne i Hovedstaden og i Østjylland. Udviklingen i 

kommunerne i de øvrige regioner er overvejende negativ, hvilket  svarer til billedet ovenfor på 

regionsniveau.  

Det overordnede billede på landsplan er således, at ændringerne i befolkningssammensæt-

ningen isoleret set vil indebære et fald i efterspørgslen efter kollektiv transport i det nordlige 

og vestlige Jylland samt på Vestsjælland og øerne syd for Sjælland, mens befolkningsudvik-

lingen fører til mindre stigninger eller ingen ændringer i og omkring de største byer.   
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Figur 9.2. Ændring i antal ture med kollektiv transport 2023 -2035  som følge af æn-
dret befolkningssammensætning ( 10-84 -årige )   

 

Anm.: Tallene er baseret på TU.  
Kilde: Beregninger på baggrund af Danmarks Statistik, GMM og Transportvaneundersøgelsen.  

 

Med udgangspunkt i følsomhedsberegningen overfor, må det alt andet lige forventes, at ef-

fekten af befolkningsudviklingen vil være lidt mindre negativ i de kommuner, hvor der for-

ventes et fald, når der også tages højde for personer under 10 og over 84 år. Ligeledes vil ef-

fekten af befolkningsudviklingen i de  kommuner, der har en forventet vækst i passagergrund-

laget være større, hvis hele befolkningen inkluderes.  






































































































































































