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5.1 Visiteret korsel i Nordjyllands Trafikselskab

NT oplyser, at seks ud af 11 kommuner i selskabets omrade i 2018-2023 har valgt at lade trafiksel-
skabet varetage alle de visiterede korselsordninger. De resterende fem kommuner fir gennemsnit-
ligt varetaget tre ud af fire kerselsordninger af trafikselskabet. Bronderslev Kommune far forst fra
2023 varetaget alle tilbud af NT. Dermed er der fuldt deekkende data tilgeengeligt via trafikselskabet
NT for seks af de 11 kommuner i Region Nordjylland i perioden 2018-2023.

I NT inddeles korselstilbuddene i skolekarsel9, leegekorsel, individuel handicapkersel, aktivitetskar-
sel og patientbefordring. Hvor formalet med skolekarsel, laegekarsel og patientbefordringen er givet
med navnet, er turformalet med individuel handicapkersel og aktivitetskarsel ikke givet pd samme
made: Individuel handicapkersel kan anvendes som karsel til forskellige almindelige goremaél efter
den rejsendes eget onske som fx indkeb, tandlege eller beseg hos familie og venner, mens aktivi-
tetskorsel er karsel til forskellige kommunale aktivitetstilbud, fx genoptraening i det lokale styrke-
center.

I 2023 blev der foretaget ca. 1.350.000 ture med visiterede kerselstilbud hos NT for regionen og for
de seks kommuner, hvor data er deekkende. Antallet af rejser faldt betydeligt i 2020 grundet Covid-
19, jf. figur 5.1, mens aktiviteten allerede i 2021 steg til naert 2019-niveauet. I 2023 var antallet af
rejser med de visiterede ordninger cirka pa niveau med 2018/2019-aktiviteten.

Den visiterede skolekorsel, der hovedsageligt udgares af karsel til specialundervisning, star for ster-
stedelen af rejserne (ca. 40-45 pct.). Her er antal rejser steget med 16 pct. fra 2018 til 2023. Om-
vendt er antallet af rejser i de andre ordninger (patientbefordring, leegekarsel og aktivitetskarsel
samt individuel handicapkersel) samlet faldet med 14 pct. fra 2018 til 2023.

° Den visiterede skolekorsel inkluderer en mindre andel af elever, der er visiteret som folge af lang vej til skole eller tra-
fikfarligvej. NT oplyser, at majoriteten af den visiterede skolekarsel udgeres af korsel til specialundervisning.
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Figur 5.1. Antal rejser i de visiterede korselstilbud i NT, seks kommuner og regionen
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Anm.: Data for kerselstilbuddene i alle Gr omfatter Region Nordjylland og kommunerne Frederikshavn, Hjorring, Jammer-
bugt, Mariagerfjord, Rebild, Aalborg, idet her er dakkende data for alle kommunale og regionale visiterede korselsordninger.
Dermed omfatter figuren ikke korsel i Vesthimmerland, Morse, Laeso, Thisted og Bronderslev. Regionen er den ansvarlige
myndighed for patientbefordringen. Aktivitetskorsel kan omfatte korsel til genoptraning, kommunale aktivitetscentre muv.
Antallet af rejser henviser til alle passagerer, der befordres af tilbuddene inklusive ledsagere. NT oplyser, at ledsagerbehovet
kan vaere meget forskelligt fra ordning til ordning.

Kilde: NT.

Boks 5.1. Datagrundlag og opgerelsesmetoder i visiteret flextrafik

NT-data i afsnit 5.1 indeholder mindre afvigelser i forhold til datagrundlaget i afsnit 5.2 og 5.3, der er
baseret pa data fra Trafikstyrelsen. I nedenstéende forklares, hvordan opgerelsen af udgifter og rejseaktivi-

tet afviger mellem de to datakilder.
Opgorelse af udgifter

I NT opgores udgifter til den visiterede flextrafik med udgangspunkt i operatgrudgiften inklusive eventuel
egenbetaling til korselstilbuddet, men eksklusive udgifter til administration. Sidstnavnte indgér i data fra

Trafikstyrelsen over selskabernes udgifter til ordningerne i den visiterede flextrafik.
Opgorelse af rejseaktivitet

I NT beregnes rejseaktiviteten som antal rejsende plus eventuel ledsager, mens Trafikstyrelsen beregner

rejseaktiviteten som antallet af udferte ture.

Antal rejser i NT deekker siledes over antallet af passagerer, der er befordres med de visiterede tilbud, mens
antal ture, som Trafikstyrelsen opger, kan indeholde flere rejsende/passagerer pid den samme tur. Dermed

bliver antal ture samlet set lavere end antal rejser.

Til trods for, at den samlede aktivitet i rejser er pd omtrent samme niveau i 2023 som i 2018, er ud-
gifterne til de visiterede korselstilbud for de seks kommuner og Region Nordjylland steget samlet
set med 13 pct. i perioden 2018-2023, jf. figur 5.2.

Udviklingen daekker over, at udgifterne er steget til skolekorsel, kommunal aktivitetskersel og pati-

entbefordring, mens udgifterne til individuel handicapkersel er faldet. Udgifterne til den visiterede
skolekarsel (karsel til specialundervisning) er med en stigning pd 36 pct. steget mest.
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Figur 5.2. Driftstilskud til de visiterede korselstilbud i NT, seks kommuner og regionen
(mio. kr., 2023-pl)
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Anm.: Driftstilskuddet udger entreprenorudgifter fratrukket brugerbetalingen, og tallene er eksklusive tilskud til administra-
tion. Data omfatter Region Nordjylland og kommunerne Frederikshavn, Hjorring, Jammerbugt, Mariagerfjord, Rebild, Aal-
borg, idet her er deekkende data for alle kommunale og regionale visiterede korselsordninger. Dermed omfatter figuren ikke
korsel i Vesthimmerland, Morso, Laeso, Thisted og Bronderslev. Regionen er den ansvarlige myndighed for patientbefordrin-
gen. Aktivitetskorsel kan omfatte korsel til genoptraening, kommunale aktivitetscentre mv. Antallet af rejser henviser til alle
passagerer, der befordres af tilbuddene inklusive ledsagere. NT oplyser, at ledsagerbehovet kan vare meget forskelligt fra
ordning til ordning.

Kilde: NT.

Stigningen i udgifterne uden en tilsvarende udvikling i aktiviteten (pa naer i skolekgrslen) folger af
en stigning i driftstilskuddet per rejse for de fleste ordninger pa neer den individuelle handicapker-
sel, hvor tilskuddet per rejse er faldet siden 2018, jf. figur 5.3.

Konkret har der veeret en svag til moderat stigning per rejse for skolekarsel, patientbefordring og
laegekorsel, mens prisen per rejse for aktivitetskersel i perioden er steget med over 25 pct. Det geael-
der serligt for de kommunale ordninger, at tilskuddet per rejse var hgjt under COVID-19 i 2020.
NT oplyser, at iser hgjere timepriser til operatererne er forklaringen pa prisstigningerne.
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Figur 5.3. Driftstilskud per rejse fordelt pa korselstilbud i NT, alle kommuner og regionen
(indeks 100= 2018)
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Anm.: De faste priser er beregnet med udgangspunkt i statens indeks til fastprisberegninger. Udgifterne til ordningerne ud-
gor operatorudgiften fratrukket eventuel egenbetaling, mens udgifter til administration er ekskluderet i data. Data omfatter i
alle ar Region Nordjylland og kommunerne Frederikshavn, Hjorring, Jammerbugt, Mariagerfjord, Rebild, Aalborg. Figuren
omfatter ikke aktivitetskorsel i Vesthimmerland, Morse og Leeso eller skolekorsel i Thisted i alle drene, mens skolekorsel og
aktivitetskorsel forst blev en del af flextrafikken i Bronderslev fra 2023 og dermed forst er inkluderet i data i dette Gr.

Kilde: NT.

1 figur 5.4 ses de enkelte kommuners driftstilskud per rejse i perioden 2018-2023.

Seerligt Leese stikker ud blandt kommunerne i NT, idet kommunen har markant hgjere udgifter per
rejse. Endvidere varetager NT kun to kerselstilbud for kommunen. Arsagen til den hgje udgift per
rejse pa Laesg er ifelge NT blandt andet meget fa ture, og at kerslen ikke kan koordineres pa tveers af
kommunegrenser pa grund afstanden til fastlandet, hvilket ager operatgrudgifterne.

Derudover kan det bemarkes for de gvrige 10 kommuner i NT, at tilskuddet per rejse gennemsnit-
ligt er lavere for de kommuner, hvor trafikselskabet varetager alle kommunens visiterede tilbud i
regi af flextrafikken. Dette gelder bade i 2018 og i 2023. I 2023 var tilskuddet per rejse gennemsnit-
ligt 17 kr. lavere i kommuner, hvor alle fire karselstilbud varetages i regi af trafikselskabet sammen-
lignet med kommuner, der fik tre korselstilbud varetaget i regi af trafikselskabet.

Dette indikerer, at NT kan drive de visiterede kerselstilbud billigere, desto flere tilbud NT varetager
for kommunerne, jf. ogsé lignende case fra Movia nedenfor. Det bemaerkes, at et lavere tilskud per
rejse i forbindelse med en stgrre volumen ikke ngdvendigvis knytter sig til, at det er trafikselskabet,
der varetager opgaven, men netop til volumen og muligheden for at planlaegge og udfere tilbuddene
sammen. Séledes vil det ogsé kunne vaere tilfzldet, at sterre kommuner, der varetager tilbuddene i
kommunalt regi og dermed ikke i regi af trafikselskabets flextrafik, vil kunne varetage disse billigere
end mindre kommuner. Imidlertid haves der ikke data p4 kommunernes drift af de visiterede kor-
selstilbud.
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Figur 5.4. Driftstilskud per rejse i NT, alle kommuner og regionen (2023-pl)

| -
w2023
IS
£ 2022 NN
<
< 2018 I
g 2023 m—
£
‘= 2022 IS
z
= 2018 I
2023 I
o 3
3
2 2022 I
=
B 2018 I
g}
202
gd
=
‘B2 2022
k)
o~ =
> 2018
2023 I
=)
B 2020 NN
£
2018 I
2023 [N
2
5 2022 I
=
2018 .
a;.j 2023 I
)
< 2022 I
=]
<
S 2018 NN
2023 I
[}
£ 2022 I
—
2018
B 2003 S
% 2022
[
g
§ 2018 I
=
o 2023 NN
g
g 2022 S
2
T 2018 I
g 2023
S 2022 NN
&
2018 I
>
2 2023 NN
4]
~ 2022 .
<
£ 2018 mmm—
o 500 1000 1500 2000 2500
(kr.)

m Aktivitetskorsel ~ m Handicapkersel Laegekorsel Skolekarsel Patientbefordring

Anm.: De faste priser er beregnet med udgangspunkt i statens indeks til fastprisberegninger. Data for korselstilbuddene om-
fatter i alle Gr Region Nordjylland og kommunerne Frederikshavn, Hjorring, Jammerbugt, Mariagerfjord, Rebild, Aalborg.
Figuren omfatter ikke aktivitetskorsel i Vesthimmerland, Morse og Leeso eller skolekorsel i Thisted i alle drene, mens skolekor-
sel og aktivitetskorsel forst blev en del af flextrafikken i Bronderslev fra 2023, og dermed forst er inkluderet i data i dette dr.
Det bemzerkes, at opgerelsen i figuren ikke skal ses som et udtryk for kommunernes samlede udgifter til de visiterede tilbud,
men er et udtryk for udgiften per rejse.

Kilde: NT.



De visiterede tilbud i regi af flextrafikken i NT udger en delmaengde af de opgaver, som trafikselska-
bet NT varetager for de relevante kommuner.

I figur 5.5 ses fordelingen af de seks kommuners driftstilskud til de visiterede kerselsordninger,
buskersel og den abne flextrafik.

Ud af de samlede driftsudgifter til de tre typer opgaver (visiteret korsel, buskersel og &ben flextra-
fik), som NT lgser for kommunerne, udger de visiterede kerselsordninger godt 40 pct., mens bus-
trafikken udger knap 60 pct. Udgifterne til de tre typer opgaver er totalt set steget, men mest for de
visiterede korselstilbud. Udgifter til de visiterede kommunale kerselsordninger er séledes i perioden
2018-2023 steget med 18 pct., mens udgiften til buskarslen og &ben flextrafik er steget med hhv. 16
pct. og 6 pct. De visiterede karselsordninger er séledes steget relativt til bustrafikken og udger der-
med knap 2 pct.-point mere af de samlede udgifter til transport i kommunerne i 2023 end i 2018.

Figur 5.5. Driftstilskud i de seks kommuner fordelt pa bus, visiteret korselstilbud og dben
flextrafik (mio. kr., 2023-pl)
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Anm.: De faste priser er beregnet med udgangspunkt i statens indeks til fastprisberegninger. Udgifterne til ordningerne ud-
gor operaterudgiften fratrukket eventuel egenbetaling, mens udgifter til administration er ekskluderet i data. Data for kor-
selstilbuddene omfatter kommunerne Frederikshavn, Hjorring, Jammerbugt, Mariagerfjord, Rebild, Aalborg. Udgifterne til
den dbne flextrafik udger forholdsmaessigt en mindre udgiftspost for kommunerne, idet egenbetaling for den dbne flextrafik er
et centralt element i okonomien hertil. De visiterede korselstilbud omfatter skolekorsel, aktivitetskorsel, laegekorsel og indivi-
duel handicapkorsel.

Kilde: NT.

5.2 Nogletal for den individuelle handicapkersel pa tvaers af lan-
det

Da trafikselskaberne i henhold til lov om trafikselskaber skal varetage individuel handicapkersel for
kommunerne, findes her deekkende data for alle landets kommuner indberettet af trafikselskaberne

til Trafikstyrelsen.

Antallet af ture i den individuelle handicapkersel faldt markant under COVID-19, men er i 2023 pé
omtrent samme niveau som i perioden for COVID-19, jf. figur 5.6.
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Figur 5.6. Antal ture i den individuelle handicapkersel
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Anm.: Antal ture kan indeholde flere rejsende/passagerer herunder ledsagere. Antal ture omfatter ikke individuel handicap-
korsel i BAT.
Kilde: Trafikstyrelsen indhentet fra FlexDanmark.

Udgifterne til individuel handicapkersel faldt en smule i COVID-19-drene (2020-2021), men over-
ordnet ses fra 2018 til 2023 en markant stigning i udgifterne pa 46 pct., jf. figur 5.7. Stigningen i
udgifterne er saerligt sket i 2022 og 2023. En del af udgiftsstigningen kan forklares med eaget aktivi-
tet (se figur 5.6).

Figur 5.7. Kommunale driftstilskud til den individuelle handicapkersel, (mio. kr., 2023- pl)
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Anm.: Udviklingen er beregnet i faste priser med udgangspunkt i statens indeks til fastprisberegninger. Individuel handicap-
korsel finansieres af ca. 80 pct. tilskud og 20 pct. egenbetaling. I figuren er opgjort nettoudgifter (tilskud), hvormed egenbeta-
lingen til korslen er fratrukket bruttoomkostninger til entreprenor og administration i forbindelse med korslen. Udgifter til
individuel handicapkorsel omfatter ikke korsel pd i BAT.

Kilde: Trafikstyrelsen indhentet fra FlexDanmark.

Det bemaerkes, at tendenserne pé landsplan for den individuelle handicapkersel divergerer i forhold
til udviklingen i NT, hvor udgifterne til den individuelle handicapkersel er faldet (se figur 5.3 oven-
for). Dette gaelder ogsa, nar man, jf. boks 5.1, medregner administrationsomkostningerne. Det
samme gor sig geeldende for rejseaktiviteten, som har veeret faldende i NT i modsaetning til pa
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landsplan. NT oplyser, at man blandt andet har indfert eendringer med betydning for kundernes
egenbetaling, herunder fx &endret minimumsbetalingen for en tur fra 35 kr. til 45 kr.

Tallene for individuel handicapkersel pa tveers af selskaber nedenfor viser, at NT’s operatgrudgift til
den individuelle handicapkersel ligger pa et hgjt niveau sammenlignet med de gvrige selskaber, nar
man ser pa prisen per enkelttur, ligesom egenbetalingen ogsa ligger hgjere.

5.3 Nogletal for individuel handicapkersel, kommunal visiteret
korsel og patientbefordring

I det folgende gennemgas trafikselskabernes udgifter og tilskud til alle de visiterede kerselstilbud,
baseret pa en sammenligning af udgiften/tilskuddet per enkelt tur i 2023.

Formaélet er at f et overblik over, hvordan trafikselskaberne driver den del af den visiterede korsel,
der varetages i regi af flextrafikken til trods for, at omfanget af tilbuddene varierer fra selskab til
selskab. For overskuelighedens skyld behandles de kommunalt visiterede tilbud laegekarsel,
skolekarsel og aktivitetskarsel i samme kategori, mens individuel handicapkersel og
patientbefordring er i to selvstaendige kategorier.

I tabel 5.1 vises selskabernes udgifter med fokus pa pris per enkelttur fordelt p& bruttoudgift, bru-
gerbetaling og tilskud i 2023. Pa tvaers af alle selskaber reduceres prisen per tur i takt med, at antal-
let af enkelture stiger, hvormed omkostningen per tur falder, jf. betragtningerne om volumen oven-
for. Det bemaerkes, at der pé tvers af selskaber for de forskellige tilbud kan vaere en variation i den
gennemsnitlige turlengde, hvor selskaber med hovedsageligt l&ngere ture vil have en hgjere pris
per tur.

Det kan bemeerkes, at tilskuddet per tur er hgjest for patientbefordringen og den individuelle handi-
capkersel. Dette geelder selvom sidstnaevnte indeholder et element af egenbetaling. En del af forkla-
ringen pé dette er, at patientbefordringen og den individuelle handicapkersel oftest indebeerer leen-
gere ture, idet korslen krydser kommunegranser, hvorimod de kommunalt visiterede kersler er in-
den for kommunegreenserne. Dertil kommer, at handicapkerslen og patientbefordringen befordrer
passagerer med serlige fysiske behov og eventuelt ledsagere, der er med til at pavirke den betalte
timepris til operatoren.
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Tabel 5.1. Pris per enkeltur fordelt pa korselstilbud og trafikselskaber i 2023 (kr.)

Individuel handicapkeorsel pris per Midttra-

enkelttur Movia Fynbus  Sydtrafik fik NT BAT
Bruttoudgift 362 359 413 411 424 339
Heraf entreprenorbetaling 307 305 332 343 368 305
Heraf drifts- og administrationsudgifter 55 54 81 68 56 34
Brugerbetaling 65 61 65 57 78 62
Tilskud 297 298 348 354 346 277

Kommunal visiteret korselstilbud
pris per enkelttur

Bruttoudgift 179 235 199 238 208 146
Heraf entreprenorbetaling 173 198 181 220 197 131
Heraf drift- og administrationsudgifter 6 37 18 18 11 15
Tilskud 179 235 199 238 205 146

Patientbefordring pris per enkelttur

Bruttoudgift 357 - 433 438 518 282
Heraf entreprenorbetaling 330 - 407 412 478 253
Heraf drifts- og administrationsudgifter 27 - 26 26 40 27
Tilskud 357 - 433 438 518 310

Anm.: Bruttoudgifter udgeres af entreprenorbetaling og administrationsudgifter. Movia oplyser, at de for Region Hovedsta-
den betjener Hvidovre, Amager og Glostrup med patientbefordring, mens Falck korer til de resterende hospitaler i regionen,
hvorfor data fra kersler til disse hospitaler ikke indgdr. Den siddende patientfordring for Fynbus indgéar som en del af Sydtra-
fiks indberetning, da det er Sydtrafik, der varetager afregning i hele Region Syddanmark. Grundet den anderledes organise-
ring af BAT end de ovrige trafikselskaber, kan det vaere svaert at sammenligne resultaterne med mellem BAT og disse.

Kilde: Trafikstyrelsen.

Det kan, jf. ovenfor, ud fra en betragtning om stordriftsfordele forventes, at en storre volumen i an-
tallet af bestilte tur ogsa vil indebaere en lavere pris per tur. Det kan eksempelvis vaere fordi, der kan
opnas bedre mulighed for samtanke planleegningen og udferelsen af de visiterede kerselstilbud, ved
fx samkearsel og kaedekarsel, jf. boks 5.3.

Boks 5.3. Fordele ved at samtznke planlaegningen af de visiterede korselstilbud
En storre korselsvolumen for de visiterede korselstilbud kan fremme muligheden for en mere effektiv kor-
sel ved hhv. samkersel og keedekarsel, der begge bidrager positivt til at reducere udgiften per tur:

e  Samkorsel: Sandsynligheden gges for, at flere borgere kores samtidig i samme vogn, fx borger A pa
vej til laegen og borger B pé vej til genoptrening samme sted. Dette reducerer vognbehovet. Borgerne
skal dog acceptere en vis omvejskersel for at fa flere med. Det er visitator (kommune eller region),
der i forbindelse med visitationen af turen skal afgere, om borgen kan samkeres eller skal have solo-

korsel.

e  Kadekorsel: Sandsynligheden gges for, at vognen hele tiden har kersel, fx nér borger A keres fra bo-
pél til l&gehus som handicapkersel, hvorfra borger B fra laegehuset kares til hospitalet som patient-
befordring, og borger C herefter kares fra hospitalet og hjem som flextur. Dette reducerer omfanget

af tomkersel.
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Et eksempel, der kan indikere fordele ved at samteenke udferelsen af forskellige karselstilbud, er fra
Movias omrade. I Roskilde Kommune har Movia med flextrafikken béde ansvar for handicapkers-
len og patientbefordringen i Region Sjelland. I Hillered Kommune har Movia alene ansvaret for
handicapkerslen, da Region Hovedstaden selv udbyder patientbefordringen.

Ifolge Movias beregninger er turtaetheden (ture per kvadratkilometer per ar) i flextrafikken, der ud-
fores af Movia, mere end dobbelt s stor i Roskilde som i Hillered, jf. figur 5.8, hvilket ifolge Movias
beregninger indeberer, at Hillered Kommune betaler 20-50 kr. mere per tur i handicapkerslen end
Roskilde Kommune, svarende til en merudgift pa 7-18 pct., som fglge af en mindre turteethed. Om-
vendt har Movia oplyst, at trafikselskabet i 2020 har foretaget en analyse for Naestved Kommune,
der viste, at Movia pé nogle omrader ikke kunne levere billigere korsel end kommunen selv, der har
samlet alt visiteret korsel i kommunen. P4 andre omréader ville karslen ifglge analysen kunne udfe-
res billigere af Movia.

Figur 5.8. Turtsethed i den visiterede flextrafik i Movia, Hillerad og Roskilde
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Kilde: Movia.

Sammenlignes selskaberne i tabel 5.1 indbyrdes for de forskellige ordninger, formar Movia og BAT
generelt at drive den visiterede flextrafik billigere per enkelttur sammenlignet med de gvrige selska-
ber. Dette kan skyldes forskellige faktorer, herunder at Bornholms geografi indebarer en naturlig
grense for BAT for turenes leengde og dermed ogsa pris, mens en hgjere befolkningstaethed i Mo-
vias trafikselskabsomrade relativt til andre trafikselskabsomréder, skaber mere gunstige forhold for
en storre korselsvolumen. Det bemeerkes, at grundet den anderledes organisering af BAT end de ov-
rige trafikselskaber, kan det veere svaert at sammenligne resultaterne mellem BAT og disse.

Movia kerer klart fleste kommunalt visiterede ture samlet set, jf. tabel 5.2, efterfulgt af NT. Samti-
dig ses det i tabel 5.1 ovenfor, at entreprengrbetalingen per tur for kommunalt visiteret kersel i Mo-
via er lavere end i de gvrige trafikselskaber med undtagelse af BAT. Det kan som tidligere navnt tale
for, at en volumen i kerslen giver mulighed for bedre udnyttelse af kapaciteten og dermed et mere
effektivt tilbud.

For sa vidt angar patientbefordring er det Movia, Sydtrafik og Midttrafik, der har flest ture, jf. tabel
5.2. Her ses samme indikation af en lavere pris ved storre volumen.
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Tabel 5.2. Antal enkeltture i alt fordelt pa kerselstilbud og trafikselskaber, 2023

Movia Fynbus  Sydtrafik Midttrafik NT BAT

Kommunal visiteret korsel

Antal enkelture i alt 1.967.280  284.448 148.675 194.159 1.173.738 117.405

Patientbefordring

Antal enkeltture i alt 550.284 - 474.706 421.415 209.281 8.534

Anm.: Movia oplyser, at de i 2023 for Region Hovedstaden betjente Hvidovre, Amager og Glostrup med patientbefordring
(Movia kerer siden 2024 ikke til disse hospitaler), mens Falck korer til de resterende hospitaler, hvorfor data fra kersler til
disse hospitaler ikke indgdr. Den siddende patientfordring for Fynbus indgar som en del af Sydtrafiks indberetning, da det er
Sydtrafik, der varetager afregning. Grundet den anderledes organisering af BAT end de ovrige trafikselskaber, kan det vaere
sveert at sammenligne resultaterne med mellem BAT og disse.

Kilde: Trafikstyrelsen.

5.4 Opsummering

Foruden for regionen, varetog NT de visiterede tilbud for seks ud af 11 kommuner i perioden 2018-
2023. For de seks belyste kommuner og regionen er antallet af rejser i de visiterede korselsordnin-
ger i 2023 samlet set cirka pa niveau med aktiviteten i 2018 og 2019, men driftstilskuddet til de visi-
terede ordninger er i samme periode steget med 13 pct. Udgiften per rejse er séledes steget.

I samme periode udger de visiterede tilbud gennemsnitligt godt 40 pct. af de samlede driftstilskud
til visiteret kersel, busdrift og aben flextrafik i de seks kommuner.

Udgiftsniveauet for den individuelle handicapkersel har pa landsplan vaeret stigende i perioden
2018-2023. Seerligt i Movias omréde er udgifterne til handicapkaerslen samlet set steget; her har der
fra 2018 til 2023 veeret en stigning i udgifterne pa 60 pct.

Pé tveers af trafikselskaberne ses en tendens til, at jo hgjere volumen der kares, des lavere er entre-
prenerbetalingen per tur. Det kan tale for, at en hgjere volumen kan sikre en bedre pris og en bedre
udnyttelse af ressourcerne, men det bemeerkes, at der i den forbindelse ikke er taget hgjde for geo-
grafi, sociogkonomi mv.

En storre volumen kan opnés ved at samle en storre del af de visiterede tilbud hos trafikselska-
berne. En starre karselsvolumen kan séledes eksempelvis indebare, at der kan opnds bedre mulig-
hed at sammentanke planleegningen og udferelsen af kerslen fx ved samkersel og keedekersel. Sam-
les en storre del af de visiterede tilbud hos trafikselskabet, og dermed i regi af flextrafikken, giver
det ydermere mulighed for, at trafikselskabet i hgjere grad vil kunne sammentaenke visiterede kor-
selstilbud med den almindelige kollektive transport, inklusive den abne flextrafik. Der kan dog kan
vaere sarlige hensyn i relation til den rejsende, der kan hindre dette, og der vil siledes veaere behov
for teet dialog mellem trafikselskabet og de kommuner og regioner, som visiterer til korslen.
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Kapitel 6. Sammenligning af tilskudsbehov for for-
skellige kollektive transporttilbud

I kapitel 3 er den overordnede sammensetning af indtegtssiden for trafikselskaberne — trafiksel-
skabernes finansiering — afdaekket. I kapitel 4 behandles udgiftsstrukturer og rammevilkar for tra-
fikselskabernes opgavevaretagelse.

I dette kapitel sammenlignes tilskudsbehovet for forskellige kollektive transportilbud. Hensigten
med kapitlet er at vise, hvad forskellige passagerfinansieringsgrader og udgiftsniveauer betyder for
den samlede offentlige udgift ved at transportere passagerer i de forskellige transporttilbud.

Omdrejningspunktet for afdeekningen vil veere det sékaldte tilskudsbehov, som defineres som sel-
skabets nettoudgift, dvs. selskabets bruttoudgift, fratrukket de indtaegter der direkte eller indirekte
(via tilskud) genereres fra passagererne.

I kapitlet ses ogsé naermere pa tilskudsbehovet til privatbanernes fornyelses- og vedligeholdelsesbe-
hov i de kommende &r.

Der perspektiveres til den landsdaekkende kollektive transport, ligesom der béade ses pa den rute-
bundne kollektive transport og den dbne flextrafik. I kapitlet anvendes data fra trafikvirksomhe-
derne til at ssmmenligne konkrete rutetyper.

6.1 Tilskudsbehov for rutebunden bustrafik

Pa baggrund af data vedr. 2023 fra Movia, Midttrafik, Sydtrafik, NT og Fynbus kan det gennemsnit-
lige tilskud per passager illustreres for forskellige typer af bustrafik.

Der er stor variation i tilskudsbehovet for forskellige rutetyper, jf. figur 6.1 og figur 6.2. Tilskudsbe-
hovet er storst for skolebusser og lokalbusser, séledes at fx Movias skolebusser koster mere end 60
kr. per passager i gennemsnit, mens lokalbusserne hos NT koster ca. 65 kr. per passager. Omvendt
er tilskudsbehovet mindst i bybusser og serligt i de storste byer — i Movias bybusser i Storkeben-
havn er tilskudsbehovet mindre end 9 kr. per passager, og i bybusserne i Aarhus er tilskudsbehovet
mindre end 8 kr. per passager.

P4 tveers af al trafikselskabernes busdrift i Danmark var tilskuddet per passager i 2023 ca. 19 kr.

Tilskudsbehovet athaenger dels af hvor store passagerindtagter, der er pa den pigaeldende linje,
dels af hvor mange passagerer, der benytter linjen set i forhold til, hvor mange kereplanstimer der
tilbydes. Ruter, hvor antallet af passagerer generelt er hgjt, sammenholdt med antallet af kereplan-
timer, giver naturligt et lavt tilskudsbehov per passager. Omvendt afspejler et stort tilskud per pas-
sager iser, at det er en buslinje med ganske fa passagerer, eksempelvis lokalbus-ruter. For skole-
busser gelder endvidere, at der ikke er passagerbetaling, da eleverne kerer gratis pa skolekort, hvil-
ket i sig selv gger tilskudsbehovet — dertil kommer, at de kerer fa timer om dagen.
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Figur 6.1. Gennemsnitligt tilskud per passager i forskellige, udvalgte typer af bustrafik pa
Sjzlland og Fyn, 2023 (i kr.)
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Anm.: Der er ingen przecis definition af de enkelte busrutetyper, hvorfor det enkelte trafikselskab i visse tilfeelde har defineret
busrutetypen, mens det i ovrige tilfzelde er Trafikstyrelsen, der har defineret busrutetypen. Generelt korer skolebusser og lo-
kalbusser pa landet og i de mindre byer, mens bybusser korer i lidt storre byer (typisk med flere end 10.000 indbyggere). Der
kan derfor ogsd veaere forskel i definitionerne pa tveers af trafikselskaberne. Skolebusser har generelt et hgjere tilskudsbehov,
fordi de korer f& timer om dagen, og fordi skoleborn rejser gratis pd skolekort.

Kilde: Beregninger pd baggrund af data fra Movia og Fynbus

Figur 6.2. Gennemsnitligt tilskud per passager i forskellige, udvalgte typer af bustrafik i

Jylland, 2023 (kr.)
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Anm.: Der er ingen przecis definition af de enkelte busrutetyper, hvorfor det enkelte trafikselskab i visse tilfeelde har defineret
busrutetypen, mens det i ovrige tilfzelde er Trafikstyrelsen, der har defineret busrutetypen. Generelt korer skolebusser og lo-
kalbusser pd landet og i de mindre byer, mens bybusser korer i lidt storre byer (typisk med flere end 10.000 indbyggere). Der
kan derfor ogsd veere forskel i definitionerne pd tveers af trafikselskaberne.

Kilde: Beregninger pd baggrund af data fra Midttrafik, NT og Sydtrafik.
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Sammenlignes driftsudgifterne per kereplantime pa forskellige former for bustrafik, ses ikke nogen
klar tendens til, at visse kategorier er dyrere at kore end andre, €] heller pé tveers af trafikselska-
berne. Forskelle i tilskudsbehov er altsd primeert et speorgsmal om passagertal. Se ogsé kapitel 4 om
udgift per kereplanstime.

Der er markant forskel pd antallet af passagerer i de forskellige busrutetyper, jf. figur 6.3. Passager-
tallet per kereplanstime varierer mellem ca. 15 i forskellige selskabers skolebusser og lokalbusser til
over 50 i bybusserne i Aarhus og Storkebenhavn'®. Da mange passagerer alt andet lige genererer en
relativt hgjere indteegt pa den enkelte rute, vil tilskudsbehovet tilsvarende vaere lavere for den type
busser, der transporterer mange passagerer, som eksempelvis bybusserne i Aarhus og Kebenhavn.
Dette stemmer overens med tallene i figur 6.1 og figur 6.2, der ogsa viser, at bybusserne i de storre
byer har et mindre tilskudsbehov end lokalbusserne i de mere tyndtbefolkede omrader.

Figur 6.3. Antal passagerer per koreplantime for forskellige, udvalgte rutetyper pa Sjeel-
land og Fyn, 2023
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Anm.: Der er ingen przcis definition af de enkelte busrutetyper, hvorfor det enkelte trafikselskab i visse tilfeelde har defineret
busrutetypen, mens det i ovrige tilfeelde er Trafikstyrelsen, der har defineret busrutetypen. Generelt korer skolebusser og lo-
kalbusser pa landet og i de mindre byer, mens bybusser korer i lidt storre byer (typisk med flere end 10.000 indbyggere). Der
kan derfor ogséd veere forskel i definitionerne pd tveers af trafikselskaberne.

Kilde: Beregninger pd baggrund af data fra Movia og Fynbus.

10Belaegningen iden kollektive transport kan opgeres pé flere forskellige mader. Til brug for ssammenligningen mellem
rutetyper i denne sammenhaeng, er det vurderet mest hensigtsmeessigt at anvende antallet af passagerer per kereplans-
time.

59



Figur 6.4. Antal passagerer per koreplantime for forskellige, udvalgte rutetyper Jylland,
2023

60
50
40

30

Antal passagerer per kgreplantime

Anm.: Der er ingen przecis definition af de enkelte busrutetyper, hvorfor det enkelte trafikselskab i visse tilfeelde har defineret
busrutetypen, mens det i ovrige tilfeelde er Trafikstyrelsen, der har defineret busrutetypen. Generelt korer skolebusser og lo-
kalbusser pa landet og i de mindre byer, mens bybusser korer i lidt storre byer (typisk med flere end 10.000 indbyggere). Der
kan derfor ogsd veere forskel i definitionerne pd tveers af trafikselskaberne.

Kilde: Beregninger pd baggrund af data fra Midttrafik, NT og Sydtrafik.

6.2 Tilskudsbehov til togdrift pa jernbanestrakninger

Jernbanedrift bestar dels af udgifter til selve togdriften, dvs. kontraktbetaling til togoperateren, dels
af udgifter til baneinfrastrukturen, herunder vedligehold og fornyelse. Udgifterne til vedligehold og
fornyelse vil variere meget fra ar til ar, jf. ogsa kapitel 4.

I dette afsnit sammenlignes driftsekonomien i forskellige jernbanestraeekninger, dvs. udgifterne til
selve togdriften. I afsnit 6.3 afdekkes endvidere privatbanernes fornyelses- og vedligeholdelsesbe-
hov og det fremadrettede tilskudsbehov relateret hertil.

Trafikstyrelsen modtager data fra trafikselskaberne for privat- og letbanestrakninger. Udover pri-
vatbanestrekningerne omfatter opgerelsen de statsbanestrakninger, hvor staten har overdraget
trafikkgberansvaret efter aftale med regionerne, jf. kapitel 3 og 4. Det drejer sig om folgende strak-
ninger:

e Regionaltog mellem Skerping og Frederikshavn (overdraget til Region Nordjylland)
e Regionaltog mellem Skjern og Holstebro (overdraget til Region Midtjylland)
e  Regionaltog mellem Roskilde og Kage (Lille Syd) (overdraget til Region Sjeelland)

Disse statsbanestraekninger drives i samdrift med trafikselskabernes privatbaner.

At se pa driftsudgifterne til togtrafikken uden infrastruktur muligger sammenligning med andre
former for kollektiv transport, hvor der ikke er betydelige udgifter til infrastruktur, fx bustrafikken.
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Det er dog samtidig klart, at det samlede billede af tilskudsbehovet kraever en opgerelse af tilskuds-
behovet for infrastruktur — jf. afsnit 3.3 og afsnit 6.3. Tilskudsbehovet til togdriften i regionerne per
passager var i gennemsnit ca. 34 kr. i 2023 — medregnes tilskud til infrastruktur, bliver tallet ca. 52
kr. per passager.

For privatbaner (markeret med bla sgjle), statslige banestraekninger i samdrift med regionernes ba-
ner (rosa sgjle) og letbaner (gron sejle) fremgar det gennemsnitlige tilskud per passager for hver en-
kelt streekning est for Storebelt i nedenstéende figur 6.5, henholdsvis figur 6.6 for streekninger vest
for Storebeelt.

Som det ses af figur 6.5 og figur 6.6, er der stor variation i tilskudsbehovet mellem de enkelte
strekninger. Tilskudsbehovet er szrligt hgjt for de vestjyske baner.

Ligesom i bustrafikken afspejler forskellene i tilskudsbehov i hgj grad passagertallet. @stbanen og
Odsherredsbanen havde fx begge en samlet kontraktbetaling pé togdriften pa ca. 62 mio. kr. i 2023,
og der kortes pa begge baner ca. 1 mio. togkilometer — men Odsherredsbanen havde ca. 40 pct. flere
passagerer.

Figur 6.5. Gennemsnitligt driftstilskud per passager per togstrakning, privatbaner mv. gst
for Storebzlt, 2023 (kr.)
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Anm.: Tilskuddet er opgjort som tilskud til drift, dvs. udgifter til infrastruktur er ikke medregnede. De rosafarvede sajler viser
statslige banestrakninger i samdrift med regionernes baner. Straekningen Koge-Roskilde er en statslig jernbanestrakning,
men hvor der kun kerer lokalbanetog. Samdriften ligger i, at staten betaler regionen for den pagzeldende togdrift.

Kilde: Trafikselskaberne.

Det skal bemeerkes, at det gennemsnitlige tilskud per passager er mere end dobbelt s hgjt for Aar-
hus Letbane, som Odense Letbane. Dette kan dels henfares til, at Aarhus Letbane ogsa betjener
landomréder med relativt fa passagerer pa Djursland og ned mod Odder, mens Odense Letbane pri-
mert betjener Odense bymidte og veekstomraderne i det sydlige Odense.
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Figur 6.6. Gennemsnitligt tilskud per passager per togstrakning, privatbaner mv. og letba-
ner vest for Storebzlt, 2023 (kr.)

140
50-5 120
V]
3]
% 100
2]
o
3 8o
(="
T 6
i (6]
2
Il 40
o o > <> > @ @
& *o“’é\ & & & <& & &
3 N $ &S S o & &
S £ ¥ & © $ > Y
o ® ‘ & o) = & &
> <2 & N g & &
$ b ¥ ¥ ¢ ¥ S
& & F T
¥ &

Anm.: Tilskuddet er opgjort som tilskud til drift, dvs. udgifter til infrastruktur er ikke medregnede. De rosafarvede sojler viser
statslige banestrakninger i samdrift med regionernes baner, mens de gront farvede sgjler viser letbaner. Strakningen Holste-
bro-Skjern er en statslig jernbanestraekning, men hvor der kun korer lokalbanetog. Pa strakningen Frederikshavn-Skorping
korer bade DSB og Nordjyske Jernbaner pa delstrakningen mellem Skorping og Lindholm. Samdriften ligger i, at staten beta-
ler regionerne for den pdgeeldende togdrift.

Kilde: Trafikselskaberne.

Som en perspektivering er tilskuddet per passager opgjort for en raekke statslige jernbaner i figur
6.7 herunder.

Det ses af figur 6.7, at tilskuddet per passager i S-tog er lavere end hos GoCollective og DSB Fjern-
tog. Hos S-tog er tilskuddet per passager opgjort til ca. 4 kr. per passager, mens det tilsvarende til-
skud hos DSB Fjerntog og GoCollective er ca. 18 kr. hhv. 25 kr. Tilskuddet per passager er hgjest
hos DSB Regionaltog Vest, hvor det er ca. 72 kr. per passager.

Sammenlignes tilskuddet per passagerer i den statslige togtrafik (figur 6.7) med tilskuddet per pas-
sager pa privatbanerne (figur 6.5 og figur 6.6), ses det, at tilskuddet i regionaltogene i @st og Vest
ligger nogenlunde pé niveau med tilskuddet per passager pa privatbanerne. Dog ses der vaesentlige
forskelle mellem de enkelte baner.
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Figur 6.7. Gennemsnitligt tilskud per passager per togkategori, statslige jernbanestraknin-
ger, 2023 (kr.)
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Anm.: Tilskuddet er opgjort som tilskud til drift, dvs. udgifter til infrastruktur er ikke medregnede. Tilskuddet per passager er
opgjort pd baggrund af data fra DSB’s og GoCollective regnskaber. Tilskudstallene daekker over mange forskellige togstraek-
ninger, og der kan vere betydelig variation internt i kategorierne.

Kilde: DSB’s Grsrapport for 2023, samt Transportministeriets trafikkebsrapport for 2023.

6.3 Privatbanernes fornyelses- og vedligeholdelsesbehov

©Okonomien i privatbanerne adskiller sig fra gkonomien i bustrafikken, fordi det offentlige tilskud
og passagerindtagter skal finansiere udgifter til bade drift af togmateriel og infrastruktur, mens an-
svaret for infrastruktur for bustrafikken p&hviler vejmyndigheden (stat og kommuner). Anleegsakti-
viteter i forbindelse med fornyelse og vedligehold af jernbaner samt indkeb af togmateriel betyder
samtidig, at udgifterne per passager til privatbaner, herunder udgifter til drift, samlet set er storre
end for buskerslen per passager.

I udvalgets forste delrapport (maj 2024) bergres kort tilskudsbehovet til privatbanerne baseret pa
driftstilskuddet per passager. I anden delrapport (januar 2025) bergres ogsa de nuvarende gkono-
miske rammevilkar for privatbanerne, herunder privatbanernes investeringsbehov. I dette afsnit
afdaekkes privatbanernes gkonomi relateret til det forventede (kommende) fornyelse og vedligehold
af privatbanernes infrastruktur, der beskrives i en rapport udarbejdet af Rambgll for Danske Regio-
ner.

I de forrige kapitler og udvalgets forste delrapport, afdeekkedes privatbanernes gkonomi séledes
bagudrettet. Det fremtidige tilskudsbehov atheenger i hgj grad af, hvilket konkret fornyelse og vedli-
geholdelsesbehov banerne har fremadrettet, hvilket afdeekkes i dette afsnit.

Afsnittet afdeekker ogsa privatbanernes samfundsekonomiske veerdi set i forhold til busdrift, base-
ret pa en analyse gennemfort af Trafikstyrelsen.

6.3.1 Anlaegsgkonomien til fornyelse og vedligehold af privatbanerne

Regionerne har finansieringsansvaret for privatbanerne. Opgaven sorterer under regionernes udgif-
ter til regional udvikling. Udover statens bloktilskud til regionerne, yder staten et lebende investe-
ringstilskud til privatbanerne og et ekstraordinzert tilskud til regionernes vedligeholdelsesefterslab
pé privatbanerne i perioden 2022-2025, jf. kapitel 3.
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Der sondres i anleegsgkonomien for privatbanerne mellem fornyelsesaktiviteter og aktiviteter rela-
teret til vedligehold af skinneinfrastrukturen. @konomien til vedligehold af privatbanerne er aktiv-
teter, der forleenger anlegselementernes levetid pa kort sigt, og som udfares jeevnligt flere gange om
aret, mens gkonomien til fornyelse vedrerer aktiviteter, der foretages, nar anlaegselementerne ud-
skiftes grundet slitage, og som forbedrer anlaegselementers levetid pa lang sigt. Aktiviteterne har
begge til formaél at sikre banens funktion. Foretages disse aktiviteter ikke labende, da padrages skin-
neinfrastrukturen et “eftersleeb”, der opgeres med udgangspunkt i normer for, hvornar anlaegsele-
menternes tekniske levetid er overskredet.

I 2021 udferte Rambgll pé opdrag fra Danske Regioner en analyse af privatbanerne, herunder en
analyse af fornyelses- og vedligeholdelsesbehovet pa privatbanerne. Fornyelses- og vedligeholdsbe-
hovet er estimeret af Rambgll pa baggrund af interviews og data udleveret af privatbaneselskaberne
pa davaerende tidpunkt, og er séledes et gjebliksbillede af vurderingen af banernes tilstand. I trad
med dette har Danske Regioner i deres indspil til ekspertudvalget bemaerket, at investeringsbehovet
til banerne er ikke ubetydeligt undervurderet i Rambegll-rapporten pga. pris og lendudvikling i sam-
fundet efter 2021, samt at der har veeret en vasentlig storre omkostningsudvikling for jernbanean-
leeg end afspejlet i prisindekset.11 I nedenstdende behandling af rapporten foretages en prisopreg-
ning af udgifter til 2023-prisniveau.

Af Rambgll-rapporten fremgéar det, at skinneinfrastrukturen pé privatbanenerne i 2021 havde en
gennemsnitlig alder pé 31,4 ir. Med en gennemsnitlig levetid for skinner pa 40-45 &r betyder det, at
der frem mod 2035 vil veere behov for betydelige investeringer i saerligt fornyelse af banerne. Ud-
over investeringer i fornyelse og vedligehold af infrastrukturen, vil der endvidere opsté et behov for
investeringer i nyt rullende materiel, og i den forbindelse bl.a. ladeinfrastruktur til batteritog og nye
sikringsanlaeg.

Samlet estimerede Rambgll i 2021 investeringsbehovet til fornyelse og vedligehold af privatbaner-
nes infrastruktur frem til 2035 til 5,1 mia.kr. I perioden 2021-2023 har regionerne investeret ca.
740 mio. kr. i fornyelse og vedligehold (hvoraf cirka halvdelen vedrerer en igangveerende fornyelse
af @stbanen). De realiserede investeringer har sdledes de forste ar ligget under det gennemsnitlige
arlige investeringsbehov, og der udestar forsat investeringer for i alt 4,4 mia. kr., hvilket svarer til,
at 86 pct. af investeringsbehovet i fornyelse og vedligehold mangler at blive realiseret (jf. ogsa
nedenfor).

Investeringsbehovet i rullende materiel mv. skennes i Rambgll-rapporten at udgere ca. 2,9 mia. kr.
(2020-priser) i perioden 2021-2035. Opregnes denne udgift til samme prisniveau (2023-pl) som
skinneinfrastrukturen, fas en udgift pa ca. 3,3 mia. kr.” 1 perioden 2021-2023 har regionerne via
trafikselskabernes kontraktbetaling til togoperateren investeret 334 mio. kr. i rullende materiel mv.
Der udestar saledes fortsat investeringer i rullende materiel mv. for ca. 2,9 mia. kr. i perioden,
svarende til investeringer for ca. 247 mio. kr. arligt i 2024-2035, hvilket svarer til, at 89 pct. af
investeringerne i rullende materiel mv. mangler at blive realiseret.

" Danske Regionernes indspil til ekspertudvalget. https://www.regioner.dk/media/3hjdqttl/regional-mobilitet-indspil -
til-fase-ii-maj-2024.pdf

12 Prisopregning af investeringsbehov for materiel er baseret pa udvikling i nettoprisindekset og er derfor et groft skon
for, hvor meget priserne er steget pa materiel. Et mere preecist sken vil athaenge af data pd udviklingen i de konkrete
producentpriser til materiel.
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Investeringsbehovet til rullende materiel, herunder bl.a. ladeinfrastruktur til batteritog og nye
sikringsanlaeg, kommer saledes oven i det investeringsbehov, der pa baggrund af Rambgll-
rapporten vurderes at vaere til fornyelse og vedligehold af skinneinfrastrukturen frem mod 2035, og
som er det centrale fokus i naerverende afsnit og i den folgende gennemgang.

De stigende udgifter til fornyelse og vedligehold af privatbanerne kan ses i sammenhang med
stigende udgifter til fornyelse og vedligehold af baneinfrastruktur generelt. Det eagede behov for
fornyelse og vedligehold er séledes ogsa galdende for statens baner, der fornyes og vedligeholdes af
statens infrastruktuforvalter Banedanmark, jf. boks 6.1.

Boks 6.1. Fornyelse og vedligehold af statens baner
I Banedanmarks tilstandsrapport fra 2024 konstateres det, at der for de statslige jernbanestraekninger er et
oget vedligeholdelses- og fornyelsesbehov, der kan tilskrives bl.a. storre omfang af baneinfrastruktur, sti-
gende priser for anlegselementer, samt at mange streekninger er fornyelsesmodne indenfor en overskuelig

arrakke.

I figuren vises udviklingen i den statslige bevilling til fornyelse og vedligehold holdt op imod Banedanmarks
estimat for, hvad den arlige bevilling fremadrettet skulle vere for at kunne imgdekomme fornyelses- og
vedligeholdelsesbehovet relateret til de statslige baner. Banedanmark estimerer, jf. nedenstdende figur, at
der vil skulle afsattes ca. 4 mia. kr. mere arligt pa finansloven, end der har veret afsat de seneste &r, for at

kunne forny og vedligeholde jernbanen og undga at opbygge et yderligere eftersleb pa statens baner.

Figur. Udvikling i bevilling til fornyelse og vedligehold i Banedanmark
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Anm.: Den stiplede linje viser den gennemsnitlige bevilling til fornyelse og vedligehold af statens

baner i perioden 2019-2023. Gns. bruttobehov er Banedanmarks skon for det drlige investeringsbehov hos statens baner i
perioden 2021-2035. Forskellen mellem gns. bruttobehovet og den stiplede gennemsnitlige bevilling indikerer den “mang-
lende finansiering” af statens baner frem mod 2030, hvis banerne skal forblive funktionelle.

Kilde: Banedanmark og finansloven.

Der er i Region Midtjylland, Region Sjelland og Region Hovedstaden besluttet investeringer i ba-
nerne i regionernes budgetter for 2023-2025, jf. tabel 6.1. Det er sarligt udgifter til ny ladeinfra-
struktur og nye batteritog, der fylder i regionsbudgetterne, hvorimod kun en region har besluttet
investeringer i fornyelse og vedligehold af baneinfrastrukturen. Forstnavnte investeringer i ladein-
frastruktur og batteritog medfinansieres af staten.
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Tabel 6.1. Besluttede investeringer i materiel og baneinfrastruktur fra 2023 og frem

Region Investering Bruttoudgift Budgetar
Region Midtjylland . .
Kob af syv batteritog. 500 mio. 2023
Region Hovedstaden L . .
Pulje til forbedringer af lokalbanerne. 3 mio. 2025
Region Hovedstaden Trafikreserve til at daeekke kommende investe- .
. o 18,5 mio. 2025
ringsbehov pé lokalbanerne.
Region Sjeelland . 800 mio.
Sporrenovering af @stbanen fra marts 2023. Af- 2023-202
sluttes i efteraret 2024. 3 4
Region Sjalland ie til D& i i
g ) P}’ﬂ]e til pdbegyndelse af vedligeholdelsesindsats 15 mio. 2025
pa lokalbaner.
Region Sjelland i i - i -
8 ) 14 nye batteritog til @st- og Tollgsebanen, inklu 1 mia 2025

sive ngdvendig ladeinfrastruktur.

Anm.: Beslutninger er fremsogt i offentligt tilgeengelige regionsbudgetter 2021 — 2025. Segninger er foretaget med
nogleordene “privatbane” og "bane”. Bruttoudgiften til investeringerne er eksklusive statslige tilskud eller udgifter ved

lanoptagning til finanisering af projekterne (renter og afdrag). En stor del af sporrenoveringen af Ostbanen er gennemfort og
hermed ogsd medregnet i de realiserede investeringer i dette afsnit. Budgetdr refererer til det finansar budgettet er gzaldende.
Kilde: Offentligt tilgeengelige regionsbudgetter.

I figur 6.8 vises fordelingen af fornyelses- og vedligeholdsbehovet baseret pd Rambgll-rapporten for
Danmarks privatbaner i perioden 2021-2035 samt de bogferte regnskabstal for investeringer i
anleeg i perioden 2021-2023, dvs. investeringer, der er foretaget i denne periode, og dermed
vurderes at kunne fratrackkes det opgjorte fornyelses- og vedligholdelsesbehov i perioden frem til
2035. Det bemerkes, at investeringer, der er besluttet, jf. tabel 6.1, men som ikke har varet udfert
senest i regnskabsaret 2023, ikke fremgar af figur 6.8.
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Figur 6.8. Fornyelses- og vedligeholdelsesbehov i perioden 2021-2035 og foretagne investe-
ringer i fornyelse og vedligehold i perioden 2021-2023 (mio. kr.)
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Anm.: Fornyelses- og vedligeholdelsesbehov er opregnet til 2023 -pl. Realiserede anlaegsinvesteringer til fornyelse og vedlige-
hold er opgjort i lobende priser, og er baseret pd trafikselskabernes regnskab for anlaegsudgifter til banerne. Se boks 2 for
opdaterede tal for de sjzellandske baner.

Kilde: Trafikstyrelsen og Ramboll-analyse 2021 “Privatbanernes tilstand og fornyelsesbehov”.

Hvis investeringsbehovet til fornyelse og vedligehold af infrastrukturen (opgjort af Rambell til 5,1
mia. kr.) skal imgdekommes, vil det betyde, at der arligt skal investeres i gennemsnit ca. 345 mio.
kr. i infrastrukturen gennem hele perioden I perioden 2021-2023 er der gennemsnitligt blevet reali-
seret investeringer for 246 mio.kr.

Ovenstidende investeringer i fornyelse og vedligehold af baneinfrastrukturen skal ligesom driften
finansieres af hhv. passagerindteegter og tilskud fra ejerne. I figur 6.9 illustreres et beregningsek-
sempel af det fremadrettede tilskudsbehov per passager for privatbanerne, der er baseret pa drifts-
tilskuddet i 2023, passagertallet i 2023 og det skennede érlige tilskudsbehov til fornyelse og vedli-
gehold af banerne frem mod 2035.

P4 tveers af banerne er tilskudsbehov beregningsteknisk opgjort til gennemsnitligt 125 kr. per passa-
ger per ar. Det ses, at Varde - Norre Nebel og Lemvigbanen beregningsteknisk har det hgjeste til-
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skudsbehov per passager pa ca. 300-500 kr., mens Nerumbanen og Lille Nord banen har det bereg-
ningsteknisk laveste tilskudsbehov per passager pa ca. 35-40 kr. per passager. Et lavt antal passage-
rer arligt og et hejt udestdende af investeringer i skinneinfrastrukturen bevirker, at ferstneaevnte ba-

ner har et relativt hgjere tilskudsbehov end de gvrige baner.

Figur 6.9. Beregningsteknisk opgorelse af arligt tilskudsbehov per passager til privatba-
nerne, 2024-2035 (kr., 2023-pl)

Tilskudsbehov per passager (kr.)
600

500

400

300
200
100 I
m u 0 | I | I I [
g SOy ¢ & &S

. [
> & oS ~
Q Q - Q' Q' $ ()
& & g & & & & S &
& & &0 P @é NS S \éy S X &
3 K F oHF Y ¥y & F L P M
& PP G S R SN PN S )
&3 TSV F S L&Y
& 0 NG & 2 AU ® & CUPNY <
& F &Y SRR b‘b'
o7 & <
Q'
< & o @
%

Anm.: Tilskudsbehovet per passager til banerne er fundet ved at summe driftstilskuddet per passager i 2023 med skon for
anlagstilskud (investeringsbehov til fornyelse og vedligehold) per passager. Anlaegstilskud per passager fordelt pd banerne er
fundet ved at beregne det udestdende investeringsbehov for banerne i perioden 2024-2035 (12-Grig periode) delt med baner-
nes pdstigertal i 2023. Banernes pdstigertal er baseret pd 2023-tal, og forudseettes uzendret i perioden.

Kilde: Trafikstyrelsen.

1 figur 6.10 fremgér afvigelsen mellem det gennemsnitlige &rlige investeringsbehov pa ca. 345 mio.
kr. og de gennemsnitlige realiserede investeringer i banernes infrastruktur pa ca. 246 mio. kr. (den
stiplede bla linje), der baserer sig pé investeringer foretaget i infrastrukturen i perioden 2021-2023.

Regionerne og trafikselskaberne vil siledes samlet set skulle lgfte investeringsniveauet markant, for
at skinneinfrastrukturen ikke p4 sigt padrages eftersleb. Regionerne vil fra 2026 samtidig skulle
lofte en storre del af byrden selv, idet statens ekstraordinere tilskud til vedligeholdsefterslaeb, som
udger et arligt statsligt bidrag pd 163-208 mio.kr (2025-pl) til privatbanerne i perioden 2022-2025,
udlgber (jf. ovenfor).

68



Figur 6.10. Gennemsnitligt arligt investeringsbehov i 2021-2035 og realiserede investerin-
ger i fornyelse og vedligehold i 2021-2023 (mio. kr., 2023-pl)
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Anm.: Den stiplede linje viser trafikselskabernes gennemsnitlige realiserede investeringer i baneinfrastruktur i perioden 2021-
2023. Realiserede anlaegsinvesteringer til fornyelse og vedligehold er opgjort i lobende priser og er baseret pd trafikselskaber-
nes regnskab for anlagsudgifter til banerne.

Kilde: Trafikstyrelsen og Rambell-rapport 2021 ” Privatbanernes tilstand og fornyelsesbehov”.

En del af de gennemforte investeringer i infrastrukturen finansieres af statens gremeerkede tilskud,
herunder statens faste investeringstilskud til privatbanerne samt statens ekstraordinere tilskud til
privatbanernes vedligeholdelseseftersleb.

Ca. 85 pct. af fornyelse og vedligehold foretaget i privatbanerne er siledes de seneste tre &r finansie-
ret af statens ekstraordinere tilskud, jf. figur 6.11. De statslige tilskud kan enten blive anvendt til
investeringer foretaget regnskabséaret forinden, eller de kan blive anvendt til investeringer i det ef-
terfolgende regnskabsér. Fx ser man, at det statslige tilskud er hgjere end de foretagne investeringer
i2022.

Figur 6.11. Trafikselskabernes investeringer i fornyelse og vedligehold foretaget for statens
tilskud til privatbanerne (arets priser)
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Anm.: Anlaegsinvesteringer til fornyelse og vedligehold er opgjort med udgangspunkt i definitionen fra Rambell-rapporten
(2021) udarbejdet for Danske Regioner. Statens eremeerkede tilskud fordeles ogsa til investeringer i rullende materiel, disse
indgdr ogsd i denne opgoerelse, fordi det statslige tilskud gives under et. Anlaegsinvesteringer og tilskud er opgjort i lobende
priser. Den stiplede linje viser det gennemsnitlige arlige investeringsbehov baseret pd Ramboll-rapporten i 2021.

Kilde: Trafikstyrelsen og egne beregninger.
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Sterstedelen af investeringerne i privatbanerne er finansieret af statslige tilskud til skinne- og svel-
leudskiftning samt sporombygning og sporfornyelse, som jf. ovenstdende figur 6.8 serligt har ved-
rort en omfattende renovering af @stbanens infrastruktur. Privatbanerne har derudover foretaget
indkeb af rullende materiel, hvilket ligeledes er omfattet af det udbetalte statslige tilskud til privat-
banerne.

Det ekstraordinzre statslige tilskud til vedligeholdelsesefterslab gaelder til og med 2025. Herefter
vil regionerne som udgangspunkt skulle finde andre midler til investeringer for at kunne finansiere
pékraevede investeringsbehov, jf. figur 6.10.

Opdateret vurdering af tilstanden af banerne pa Sjzlland og serne
Rambgll har i 2024 foretaget en opdateret analyse af investeringsbehovet for de sjallandske privat-
baner pa opdrag fra trafikselskabet Movia, der viser, at nogle baners investeringsbehov er starre

end forst antaget, mens investeringsbehovet til Ostbanen omvendt er faldet pga. realiserede investe-
ringer i infrastrukturen, jf. boks 6.2.
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Figur 6.13. Egenbetaling og gennemsnitligt tilskud per tur i den dbne flextrafik, opgjort per
trafikselskab, 2023 (kr.)
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Kilde: Trafikselskabernes indrapportering til Trafikstyrelsen

Med et tilskudsbehov pa over 150 kr. per tur i gennemsnit, er tilskudsbehovet for den &bne flextrafik
hgjere end for nogen af de andre udbredte kollektive transportlgsninger. Dette skal dog ses i sam-
menhang med, at dben flextrafik er et tilbud designet til at sikre et transporttilbud de steder, hvor
den rutebundne kollektive transport ikke er gkonomisk meningsfuld som felge af lavt passager-
grundlag.

6.5 Opsummering

Kapitel 6 har afdaekket tilskudsbehovet i bus-, tog og dben flextrafik. Tilskudsbehovet athanger af
mengden af passagerer i den forstand, at flere passagerer bidrager til lavere tilskudsbehov. Gene-
relt er busdrift dog billigere per passager end togdrift, og &ben flextrafik har et langt sterre tilskuds-
behov end begge lasninger. Dette afspejler til dels, at de forskellige transportformer tjener ganske
forskellige formal. Iser aben flextrafik er designet til at deekke de omrader/tidspunkter, hvor det
ikke ville veere gkonomisk meningsfuldt at kere rutebunden kollektiv transport.

Tilskudsbehovet i den dbne flextrafik er relativt ens pa tvers af selskaber, fordi driftsudgifterne per
tur er sammenlignelige. I den rutebundne bus- og togtrafik, er der dog meget store variationer.

I bustrafikken er der variationer athangigt af, om bussen kerer pa landet eller i byerne og dermed
hvilken type busrute, der er tale om. Busruter med fi passagerer per kgreplantime har som hoved-
regel et storre tilskudsbehov end busruter med mange passagerer. Det betyder, at busruter i de
store byer kan have et tilskudsbehov per passager pa under 10 kr. i gennemsnit, mens det p4 mindre
ruter kan vere langt hgjere.

For privatbanerne er der ligeledes stor variation i det gennemsnitlige tilskudsbehov per passager
mellem de enkelte streekninger. Tilskudsbehovet er serligt hojt for de vestjyske baner. Perspektive-
res der til de statslige baner, ses det endvidere, at DSB S-tog og DSB Fjerntog har et lavere tilskuds-
behov per passager end privatbanerne, mens DSB’s regionaltrafik — i sivel @st som Vest — har et
tilskudsbehov pé 60-70 kr. per passager, hvilket er hgjere end savel privatbaner som GoCollectives
regionaltog.

77



Fornyelses- og vedligeholdsbehovet pa privatbanerne betyder, at storre investeringer i infrastruktu-
ren vil skulle foretages, hvis ikke der skal opbygges efterslaeb pa banerne, der kan pavirke funktio-
nalitet og ydeevne. Hvis sddanne investeringer ikke foretages, vil banerne i sidste ende ikke vaere
funktionsdygtige.

Udsigten til et stort og stigende investeringsbehov i infrastrukturen er ikke isoleret til privatba-
nerne, men ogsa en kendt problemstilling for statens baner.

Der udestar investeringer for ca. 7,3 mia. kr. til fornyelse og vedligehold af skinneinfrastrukturen pa
privatbanerne frem mod 2035 samt til indkeb af materiel mv. Det hidtidige investeringsniveau vi-
ser, at regionerne og trafikselskaberne har investeret gennemsnitligt ca. 357 mio. kr. arligt i forny-
else og vedligehold samt materiel mv. Skal investeringsbehovet imgdekommes i perioden 2024-
2035 forudsetter det et arligt investeringsniveau pé ca. 611 mio. kr.

Disse vurderinger stammer fra en rapport, som Rambgll udferte i 2021. Danske Regioner har siden
peget pé, at udgifterne i denne rapport kan vere ikke ubetydeligt undervurderet pga. udviklingen i
priser og lenninger siden 2021.

85 pct. af investeringerne i privatbaneinfrastrukturen finansieres i disse ar af statslige tilskud. Fra
2026 vil det statslige tilskud blive reduceret som folge af, at statens ekstraordinzre tilskud til vedli-
geholdelsesefterslaebet besluttet med Infrastrukturplan 2035 opherer, hvilket efterlader en starre
del af finansieringen hos regionerne.

En analyse viser, at busbetjening som erstatning for banebetjening pa privatbanerne vil indebeere
en samfundsgkonomisk gevinst for samfundet, fordi man med busbetjening slipper for store udgif-
ter til fornyelse og vedligehold af infrastrukturen, selvom det i nogle tilfeelde ville indebaere leengere
rejsetid for passagererne. En nedleggelse af banerne vil frigere midler, der kan anvendes til en
bedre betjening — fx med en hgjere frekvens, jf. ogsé kapitel 8.

Lokalt fastholder man fortsat banebetjeningen. Dette kan formentlig til dels forklares med de kom-
fortmaessige fordele, der kan vaere ved skinnebaren trafik og lokale hensyn i neeromradet, hvor en
jernbane ofte betragtes som vigtig, men derudover ogsa en rekke gkonomiske rammebetingelser,
der gor det mindre attraktivt for regionerne at endre betjeningen af streekningerne til fx busbetje-
ning.
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Kapitel 7. Tilskudsbehov for nye transportlgsnin-
ger

I dette kapitel belyses gkonomien i de nye, fleksible transportlgsninger. De nye transportlesninger
omfatter de transportlgsninger, som ekspertudvalget har analyseret i udvalgets forste delrapport
(maj 2024). Konkret dakker dette over:

Oget udbredelse af delecykler

Fleksible behovsstyrede lgsninger, herunder bus pé bestilling
Samkersel som del af den kollektive transport

Borgerdrevne lgsninger/frivilligbusser

S

Systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter (hubs) og opkoblinger pa et strategisk ho-
vednet
6. Strategisk fokus pa busfremkommelighed i mellemstore og store byer

Overordnet set skelnes mellem nye driftslosninger og lokale infrastrukturtiltag. @get udbredelse af
delecykler, fleksible behovsstyrede lgsninger, samkeorsel som del af den kollektive transport og bor-
gerdrevne lgsninger er driftslgsninger, og belyses i afsnit 7.1. Systematisk fokus pa udvikling af knu-
depunkter (hubs) og strategisk fokus pé busfremkommelighed tilhgrer den sidste kategori, og bely-
ses i afsnit 7.2.

Det bemarkes, at beregningerne af gkonomien i de nye transportlgsninger er beheftet med en vis
usikkerhed. De fleste af disse lesninger indgér i dag ikke systematisk i den kollektive transport i
Danmark, hvorfor datagrundlaget er begraenset, og hvorfor de gkonomiske aspekter af en systema-
tisk integration af disse lgsninger analyseres pd baggrund af en raekke antagelser.

7.1 Nye driftslgsninger

Konsulenthuset Ernst & Young (EY) har gennemfort beregninger af gkonomien i nye driftslgsninger
for ekspertudvalget. Dette afsnit er baseret pa disse beregninger fra EY. Afsnittet omfatter gget ud-
bredelse af delecykler, fleksible behovsstyrede lasninger, samkgrsel som del af den kollektive trans-
port og borgerdrevne lgsninger. Se ogsé bilagsrapporten for EY’s afrapportering.

Jget udbredelse af delecykler

Delecykler kan som selvstendige transportmidler transportere borgere fra en lokation til en anden i
et givet geografisk omréde, typisk til og fra et knudepunkt. Delecykler er mest udbredt i sterre dan-
ske byer, hvor befolkningstetheden er hgj og afstanden, der tilbageleegges, kort. Denne form for
delemikromobilitet har ogsa en taet kobling med den rutebundne kollektive transport, som fleksibel
til- og frabringer til kollektive transportmidler.

Ekspertudvalget vurderer, at delecykler ogsa kan vere en supplerende lgsning i landdistrikter (af-
hengig af blandt andet geografi) samt i mindre og mellemstore byer.

EY har til afdeekningen af gkonomien af delecykler taget udgangspunkt i en by pa 15.000 indbyg-
gere. Med udgangspunkt i Donkey Republics nuveaerende rettesnor for forholdet mellem bystarrelse
og antallet af cykler, der placeres i byen, vil en by pa 15.000 indbyggere blive forsynet med 60 al-
mindelige cykler og 60 elcykler. Dette kan bruges som forudsatning for udviklingen af en bereg-
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ning, der kan skabe et billede af gkonomien for lasningen udbredt til andre bysterrelser. Fordi ek-
spertudvalget undersgger potentialet af delecykler i landdistrikter og mindre byer behandler denne
analyse ikke store byer, hvor delecykler allerede er til stede pad kommercielle vilkér (se ogsé udval-
gets forste delrapport, maj 2024).

EY har forudsat to scenarier. Scenarie 1 er med brugerbetaling, hvor prisniveauet er inspireret af
eksisterende delecykeludbydere, herunder Donkey Republic og Dotts i Danmark, mens der i scena-
rie 2 ikke er brugerbetaling. EY nr frem til, at brugerbetalingen vil ligge i omegnen af 25 kr. per tur
for en mekanisk delecykel og 45 kr. for en eldelecykel, jf. tabel 7.1.

Tabel 7.1. Pris per tur, delecykler

Brugerbetaling Uden brugerbetaling
Mekanisk cykel 25 kr. o kr.
Elcykel 45 kr. o kr.

Anm.: Det forudsattes, at der opsaettes 0,8 pct. delecykler i forhold til bysterrelse (fx 15.000*0,008=120 cykler i alt). Der ta-
ges udgangspunkt i den i dag typiske brugerbetaling hos udbyderne Donkey Bike og Dotts fra Danmark.
Kilde: EY.

EY’s modelberegninger viser, at der i scenarie 1 i en by med 15.000 indbyggere vil blive foretaget
18.000 ture med delecyklerne arligt pa en samlet laengde af 35.000 kilometer. I scenarie 2 uden
brugerbetaling cykles der 57.000 ture og 113.000 kilometer om aret. Begge scenarier svarer til en
gennemsnitlig turleengde pé cirka 2 kilometer.

EY skenner, at scenarie 1 med brugerbetaling vil skabe 610.000 kr. i indtaegter (brugerbetaling) om
aret, jf. tabel 7.2. Scenarie 2 uden brugerbetaling medferer ingen indtaegter. Fordi der foretages
flere ture, nér turene er gratis, er de arlige driftsudgifter hgjere i scenariet uden brugerbetaling end i
scenariet med brugerbetaling — hhv. ca. 960.000 kr. 0g 1.200.000 kr.

Tabel 7.2. Driftsskonomi delecykler i en by med 15.000 indbyggere (kr. irligt)

Scenarie 1: Scenarie 2:

Typisk brugerbetaling Uden brugerbetaling

Indtzegter (brugerbetaling) 610.000 kr. o kr.
Driftsudgifter 960.000 kr. 1.200.000 kr.
Tilskudsbehov i alt 350.000 kr. 1.200.000 kr.
Tilskudsbehov per tur 20 kr. 21 kr.
Tilskudsbehov per personkm. 10 kr. 11 kr.
Passagerfinansieringsgrad 64 pct. o pct.

Anm.: Det forudsattes, at der opsattes 0,8 pct. delecykler eller -lobehjul i forhold til bysterrelse, det vil sige i alt 120 delecyk-
ler. Der tages udgangspunkt i den i dag typiske brugerbetaling hos udbyderne Donkey Bike og Dotts fra Danmark.
Kilde: EY.

Med brugerbetaling er tilskudsbehovet per tur 20 kr., uden brugerbetaling 21 kr. Tilskudsbehovet
per personkilometer er 10 kr. med brugerbetaling og 11 kr. uden brugerbetaling i en by med 15.000
indbyggere. Med beregningsusikkerheden taget i betragtning kan der ikke siges at vare forskel pa
tilskudsbehovet per tur eller per kilometer mellem de to scenarier.

I et scenarie med en mindre by pé 5.000 indbyggere estimeres delecykelordningen at fore til 4.380
ture om dret med brugerbetaling, og 14.133 ture om aret uden brugerbetaling. Tilskudsbehovet i
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denne bystarrelse er 32 kr. per tur med brugerbetaling og 27 kroner per tur uden brugerbetaling, jf.
tabel 7.3. Tilskudsbehovet er séledes omkring 60 pct. hgjere per tur end i en by pa 15.000 indbyg-
gere.

Tabel 7.3. Driftsokonomi delecykler i en by med 5.000 indbyggere (kr. drligt)

Scenarie 1: Scenarie 2:

Typisk brugerbetaling Uden brugerbetaling

Indtzegter (brugerbetaling) 153.300 kr. o kr.
Driftsudgifter 290.000 Kkr. 380.000 kr.
Tilskudsbehov i alt 140.000 kr. 380.000 kr.
Tilskudsbehov per tur 32 kr. 27 kr.
Tilskudsbehov per personkm. 16 kr. 13 kr.
Passagerfinansieringsgrad 41 pet. o pct.

Anm.: Det forudszattes, at der opszettes 0,8 pct. delecykler eller -lobehjul i forhold til bysterrelse. Der tages udgangspunkt i
den i dag typiske brugerbetaling hos udbyderne Donkey Bike og Dotts fra Danmark.
Kilde: EY.

Analysen fra EY omfatter ikke delelobehjul. Ifalge EY er indkebet af et ellobehjul billigere end elcyk-
ler, men lgbehjulene har kortere levetid. Derfor ser ellgbehjul ud til at vaere en smule dyrere at
drifte end elcykler. Til gengaeld ser det ogsé ud til, at delelgbehjul bliver brugt lidt hyppigere i lobet
af en dag og eventuelt af andre malgrupper, hvilket kan bidrage til ggede passagerindtaegter. Da be-
regningerne for ellgbehjul ville skulle foretages pa et meget usikkert beregningsgrundlag, er denne

analyse ikke praesenteret.
Fleksible behovsstyrede lasninger, herunder bus pa bestilling

Hvor den rutebundne busdrift bestér af stgrre busser i fast rute med faste afgangstider, er fleksible
behovsstyrede transportlgsninger en bred betegnelse for trafikmyndighedernes kollektive trans-
porttilbud, der korer pé bestilling fra borgere. Det vil sige et tilbud uden en fast kereplan, der alene
kerer, nar der er en konkret eftersporgsel, dog inden for fast definerede tidsrum pa dagen, fx mel-
lem Kkl. 06 og kl. 24.

Udbredte eksempler er flextur og plustur, der er korselstilbud mellem to adresser og mellem et knu-
depunkt og en adresse. Et mindre udbredt tilbud er "bus pé bestilling” — ogsa kaldet flexrute, flex-
bus eller narbus, jf. nedenfor, der kombinerer fleksibiliteten i flextrafikken med genkendeligheden

af den traditionelle rutekersel til samme takst som denne.

Den gkonomiske analyse af behovsstyrede lgsninger tager udgangspunkt i forsgget med bus pa be-
stilling (nzerbus) i Haslev i Faxe Kommune pa Sjelland. Fra april 2024 har Movia séledes erstattet
tre rutebusser med en sdkaldt narbus. Naerbussen deekker det samme omréde som de tidligere ru-
tebusser, men kerer uden fast rute eller kereplan. Man bestiller en tur med narbussen mellem to

stoppesteder i en app eller via telefon.

I perioden april-oktober 2024 var der 4 pct. flere passagerer i nerbussen (inkl. skolebusserne), end
der var i samme periode i 2022 og 2023, hvor de tre rutebuslinjer korte. Fraregnet skoleelever har
der veeret 7 pct. flere passagerer. Den gennemsnitlige turleengde for en rejse med bade rute- og naer-

bussen var pa cirka 6 kilometer.
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EY har sammenlignet driftsskonomien af naerbussen med de tre tidligere eksisterende rutebusser.
Pa grund af lidt stigende passagertal genererer narbussen lidt flere passagerindteaegter. Det antages,
at neerbussen efter en periode med initialinvesteringer, fx udvikling af app-losningen og markedsfo-
ring, vil have samme driftsudgiftsniveau som rutebusserne.

Nearbussen i Haslev genererede 704.000 kr. i passagerindtaegter i perioden april-oktober 2024 mod
rutebussens 676.000 kr. i samme periode éret for, jf. tabel 5.4. P4 grund af de lidt hajere passager-
indtaegter har naerbussen ifolge EY et lidt mindre tilskudsbehov med 68 kr. per tur sammenlignet
med 71 kr. per tur til rutebussen og dermed en lidt hgjere passagerfinansieringsgrad end de rute-
busser, som den erstattede. Med beregningsusikkerheden taget i betragtning kan der ikke siges at
vaere forskel pa tilskudsbehovet mellem de tidligere rutebusser og naerbussen.

Flere passagerer forer til mindre tilskudsbehov per tur, og jo bedre kapaciteten af naerbussen bliver
udnyttet, desto hgjere vil bussens selvfinansieringsgrad som udgangspunkt vaere. Neerbuskoncep-
tets natur betyder dog, at der formentlig er en greense for den sammenhaeng. Flere passagerer kan
betyde leengere ture for at samle passagererne op og kere dem til deres destination, og dermed he-
jere driftsudgifter. Samtidig mé det forventes, at neerbussen pé et tidspunkt bliver mindre attraktiv
for passagererne, nar turen mellem de enkelte personers to stoppesteder bliver for lange pa grund af
omvejskarsel som folge af, at flere andre passagerer skal opsamles. Der er derfor formentlig ingen
linezer ssmmenhang mellem flere passagerer og en bedre driftsgkonomi af naerbussen. Neerbussy-
stemer kan indrettes, sé der indleegges graenser for omvejskarselen — men det kan medfere en ser-
viceforringelse, hvis naerbussen forst skal kere andre, for at undga omkersel for den enkelte. P&
tidspunkter, hvor der er mange passagerer (fx om morgenen), kan man vealge at lade nerbussen
kare efter fast rute.

Tabel 7.4. Driftsgkonomi bus pa bestilling, april til oktober 2024

Rutebusser Bus pé bestilling Zndring fra rute-
bus til nzerbus, pct.

Passagerindtagter 676.000 Kkr. 704.000 Kkr. 4
Driftsudgifter 4.324.000 Kkr. 4.324.000 Kr. 0
Tilskudsbehov i alt 3.649.000 kr. 3.621.000 kr. -1
Tilskudsbehov per tur 71 kr. 68 kr. -5
Tilskudsbehov per personkm. 11 kr. 11 kr. -5
Passagerfinansieringsgrad 16 pct. 16 pct. -4

Anm.: Baseret pd Movias naerbus i Haslev. P4 kort sigt er udgifterne til naerbus hgjere end til rutebusserne pga. initialudgifter
til appudvikling, markedsforing mv. Pd sigt forventer EY samme driftsudgifter, da antallet af busser og driftstimer er uzn-
dret.

Kilde: EY.

Det skal derudover bemerkes, at nerbussen har erstattet rutebusser med forholdsvis lave passager-
tal (ca. 46 passagerer per dag og linje). Udgangspunktet for ordningen er saledes, at det er rutebus-
ser med lave passagertal og deraf falgende dérlig driftsgkonomi, der kan overvejes erstattet.

Samkersel som en del af den kollektive transport
Samkersel er en privat kersel, som bilejeren foretager under alle omsteendigheder, hvor der tilbydes
ledig plads i bilen til andre personer, der har et karselsbehov pd samme straekning. Det kan vaere en

person uden for husstanden (fx en kollega eller nabo) eller en fremmed. Samkersel kan ogsa vaere,
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ndr personer fra samme husstand felges. Dog er fokus i udvalgets arbejde primeert fokus pa den

samkersel, som ligger ud over samkorsel med medlemmer fra husstanden.

I Danmark har Nordjyllands Trafikselskab, Region Nordjylland og samkerselstjenesten NaboGo
gennemfort et pilotprojekt, hvor samkersel indgér i den samlede rejse med kollektiv transport, og
kan betales med Rejsekort. Derudover er NaboGo til stede i flere danske byer og kommuner, herun-

der Vejle og Syddjurs.

EY har analyseret tre cases fra Vejle, Syddjurs og Region Nordjylland, og har indsamlet data fra Na-
boGo i disse tre omrader fra 1. januar 2024 frem til 14. november 2024. I de undersggte omrader

har der gennemsnitligt veeret 1,7-1,8 passagerer per samkerselstur, jf. tabel 5.5.

Den gennemsnitlige l&engde per samkerselstur varierer fra 24 km i Nordjylland til 17 km i Vejle. I
Region Nordjylland startede eller sluttede naesten halvdelen af turene ved enten et stoppested til
den kollektive transport eller et af regionens knudepunkter. I Syddjurs startede eller sluttede 43 pct.
af turene ved de lokale ungdomsuddannelser. Syddjurs er samtidig den kommune, hvor de faerreste

samkorselsture har fundet sted af de tre cases.

Tabel 7.5. Okonomien og passagertal af samkeorsel som del af den kollektive transport, 1.
januar til 14. november 2024

Nordjylland Vejle Syddjurs
Antal personture 58.000 61.000 17.500
Antal passagerer per samkorsel 1,7 1,8 1,7
Antal bilture med samkeorsel 34.000 33.000 10.000
Gennemsnitlaengde per samkeorsel 24 km 17 km 19 km
Antal personkilometer 1.398.000 1.049.000 331.000
Tilskud per persontur 15 kr. 23 kr. 25 kr.
Tilskud per personkm. 0,6 kr. 1,3 kr. 1,3 kr.
Samlet tilskud 870.000 kr. 1.372.000 kr. 437.500 Kr.

Anm.: Baseret pd tre cases fra Vejle, Syddjurs og Region Nordjylland med data fra NaboGo indsamlet i perioden 1. januar-14.
november 2024. Persontur dakker en over én persons rejse med samkorsel. Der kan altsd veere flere personture pa den

samme biltur.
Kilde: EY.

I forhold til gkonomien geelder, at tilskuddet per persontur varierer fra case til case — bade absolut,
men ogsa set per personkilometer. Region Nordjylland har ydet mindst i tilskud med 0,6 kr. per
personkilometer, samtidig med at de l&ngste gennemsnitlige ture er foretaget i Region Nordjylland,
Jf tabel 7.5. Béde i Vejle og Syddjurs er tilskuddet per personkilometer 1,3 kr. per kilometer — lidt
mere end dobbelt s hgjt end i Region Nordjylland. Den gennemsnitlige turleengde i Vejle og
Syddjurs ligner hinanden med 17 og 19 km.

Det samlede tilskud er hgjest i Vejle, hvor der er foretaget de fleste samkerselsture. Der er dog kun
foretaget 3.000 faerre, og i gvrigt gennemsnitlig leengere ture, i Region Nordjylland, hvor det sam-
lede tilskud med 870.000 kr. er vasentlig lavere end i Vejle. Region Syddjurs skiller sig ud med for-
holdsvis f4 ture, og dermed ogsé et lavt samlet tilskud.
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De lokale myndigheder afgar selv, hvor meget tilskud de gnsker at give til samkerselsordningen. Re-
gion Nordjylland har fx ydet 10 kr. per tur i tilskud indtil maj 2024, hvorefter tilskuddet blev nedju-
steret til 5 kr. Det skyldtes, at samkarsel blev mere udbredt og dermed ikke kunne overholde de op-
rindelige driftsbudgetter. Dette afspejler sig ogsa i forskellen i tilskud per er personkilometer oven-
for, som i sagens natur afhanger af de lokale myndigheders bidragsniveau til samkerselsordningen.

Idet der allerede findes samkersel — seerligt i blandt rejsende eller personer, der kender hinanden,
som fx skal til de samme fritidsaktiviteter — er der risiko for, at trafikmyndighederne kommer til at
finansiere ture, som alligevel ville veere blevet samkert. Det vurderes ikke muligt at undga et sddant
scenarie helt, da det ikke er muligt at have informationer pa ture, der alligevel ville blive kort. Dad-
veegtstabet vil dog vere yderst begraenset alene af den arsag, at samkarselslgsningen ikke forventes
at lofte et stort transportbehov. Dette vil endvidere kunne minimeres yderligere ved at indfere blo-
keringer i bestillingssystemet, der forhindrer, at personer fra samme husstand samkerer som en del
af den kollektive transport, da det er almindelig privat samkersel, ligesom trafikselskabet, der ind-
keber samkorslen, kan fokusere indkebet, siledes at der indkebes samkarsel, der hvor den erstatter
nedlagte busruter.

Trafikselskaber kan som udbyder af bdde samkarselsordningen og den gvrige kollektive transport
endvidere selv veere med til at sikre, at samkarsel ikke udbydes pé ruter, hvor der i forvejen findes
rutebusser eller et andet transportilbud i den kollektive transport.

For at sette proportioner pa omfanget af samkorsel kan det fx konstateres, at de 58.000 samkar-
selsture i Region Nordjylland i elleve maneder i 2024 skal ses i forhold til, at der samme &r var 13,6

mio. buspassagerer i Region Nordjylland.
Borgerdrevne lgsninger/frivilligbusser

Borgerdrevne transportlasninger bestér af tre elementer: Passagerer, frivillige chauffarer og et
transportmiddel, som passer til efterspargslen. Borgerdrevne transportlgsninger er mobilitetstilbud
til borgere i et mindre landsbysamfund fra medborgere i lokalsamfundet. Det kan fx vaere sma bus-
ser eller biler, som keres af frivillige chauffarer fra lokalomradet. Udvalget vurderer, at borger-
drevne transportlgsninger kan vere velegnet i landdistrikter og pa sméger, hvor der er et sterkt lo-
kalt faellesskab til at sta for at drive ordningen.

EY har foretaget en analyse af den planlagte gkonomi af de fire projekter, der har modtaget statte
fra regeringens pulje til frivilligbusser i december 2024, hvilket danner grundlag for analysen af
gkonomien af borgerdrevne lgsninger. De fire kommuner, der har modtaget tilskud, har ansegt om
mellem 1 bus i Jammerbugt og Samse til 3 busser i Senderborg, jf. tabel 7.6. Projekterne er spredt
geografisk i Danmark, og betjener omréder med mellem 1.000 til cirka 8.000 indbyggere.

Tabel 7.6. Overblik over frivilligbusprojekterne fra pulje til frivilligbusser, 2024

Jammerbugt Samsg Syddjurs Sonderborg

Antal busser ansogt 1 1 2 3
Betjeningsomrader Gjol Samso Adalen Kveers Sogn
Taastrup-Feld- Broagerland

balle Tandslet

Sydals

Antal indbyggere i betjeningsomradet 1.000 3.694 4.050 7.920

Kilde: Ansogninger om midler fra "Pulje til Frivilligbusser”, Danmarks Statistik.
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Baseret pé de fire cases er det EY’s centrale skon, at frivilligbusser kan drives med et tilskud pé 46
kr. per tur og en selvfinansieringsgrad pé 14 pct., jf. tabel 7.7. Dette er baseret pa ansggerkommu-
nernes estimerede driftsomkostninger, sé det faktiske tilskud kan variere. Det relativt hgje tilskud
per tur deekker over, at der foretages relativt fa ture, og at der opkraeves en relativt lav brugerbeta-
ling.

Tabel 7.7. Driftsgkonomi frivilligbusser

Jammer- Samse Syddjurs Sender- Centralt
bugt borg sken
Estimeret antal ture per bus 5.000 - 1.825 -
Passagerindtagter 22.500 Kkr. 31.500 Kkr. 18.250 kr. -
Driftsomkostninger! 309.000 kr. 188.500 kr.  188.084 kr. 120.361 kr.
Tilskudsbehov? 286.500 kr. 157.000 kr. 169.834 kr. -
Tilskudsbehov per tur 57 kr. - 93 kr. - 46 kr.3
Selvfinansieringsgrad 7 pct. 17 pet. 10 pct. - 14 pct.

Anm.: Baseret pad fire busprojekter, der har modtaget tilskud fra regeringens pulje til frivilligbusser i 2024. Det er ikke alle
ansogere, der har indsendt alle oplysninger, hvorfor ikke alle celler i tabellen er udfyldt.

Noter: 1) Daekker typisk bdde leasing af 7-personers elminibusser, drift af busser, ladeinfrastruktur og administration. 2) Der
skelnes 1 dette regi ikke mellem, om finansieringen kommer fra ansegerkommunen selv eller fra den statslige pulje. 3) Det cen-
trale skon for tilskudsbehov per tur afviger fra Jammerbugts og Syddjurs’ tilskudsbehov per tur, idet Sonderborg og Samse
tkke har angivet tilskudsbehovet per tur i deres ansogning til Trafikstyrelsen. Det er EY’s vurdering, at disse to kommuners
Sfrivilligbusordninger vil have et lavere tilskudsbehov per tur end Jammerbugt og Syddjurs, fordi der ogsa planlaegges med
lavere driftsomkostninger eller et storre passagergrundlag. Dette forer til, at det centrale skon for tilskudsbehovet per tur lig-
ger under det oplyste tilskudsbehov per tur fra Jammerbugt og Syddjurs.

Kilde: EY.

7.2 Anlaegsgkonomi — busfremkommelighed og knudepunkter

I dette afsnit beskrives gkonomien i de to gvrige tiltag, som ekspertudvalget arbejder med. @kono-
mien i disse lgsninger varierer alt efter tiltaget og sterrelsen af projektet.

Der er stor forskel pé busfremkommelighedsprojekternes udformning, hvor et projekt kan om-
handle mindre tiltag som fx udskiftning af eksisterende signalanlaeg til storre tiltag, fx anleg af nye
vejbaner. Afhangigt af omfang, geografi, busbetjening og gvrig trafikbelastning kan der veere stor
forskel pa den tidsmeessige og passagermassige effekt.

I boks 7.1 nedenfor praesenteres udvalgte eksempler pd busfremkommelighedstiltag og deres an-
leegsokonomi. Da der er tale om forskellige anlegsrelaterede tiltag, der er meget forskelligartede i
omfang og karakter, beregnes ikke omkostningerne per passager mv., som det er gjort ovenfor for
driftslgsninger.

I omrader med stor traengsel kan traengslen vare udgiftsdrivende for bustrafikken, fordi busserne
skal bruge mere tid pa at tilbageleegge den samme rute. Den leengere rejsetid kan ogsé medfere pas-
sagerfrafald, og dermed indteagtstab. I sddanne tilfaelde kan de driftsskonomiske fordele ved bus-
fremkommelighed (fordi busserne kommer hurtigere frem) ligefrem betyde, at sddanne anlaeg kan
betale sig selv over en kort periode. Den forbedrede regularitet som folge af bedre fremkommelig-
hed for busserne vil samtidig gare den kollektive transport mere attraktiv.

Selvom der kan vare store fordele for bustrafikken i busfremkommelighedstiltag, bemaerkes det, at
disse tiltag ofte vil ske pa bekostning af andre trafikanter — fx ved inddragelse af vejbaner til busba-
ner. Det kan betyde, at der er et mobilitetstab for andre trafikanter.
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Boks 7.1. Eksempler pa busfremkommelighedstiltag
1. Busfremkommelighed langs Ringvejen i Aarhus
Aarhus Kommune gennemfgrer et projekt, der indebaerer en raekke fremkommelighedstiltag langs Ringvejen i
Aarhus for at mindske traengslen og stabilisere koretiden. Projektet bestér af etablering af nye separate busba-
ner, opgradering af signalanlaeg og krydsninger langs Ringbanen samt leengere svingbaner ved kryds. Aarhus
Kommune forventer, at projektet vil generere kortere rejsetider pa de enkelte delstreekninger pa 25-150 se-
kunder afhangig af, om der er tale om myldretid/ikke myldretid.

Aarhus Kommune fik i 2022 tilsagn pé godt 9 mio. kr. fra Pulje til bedre busfremkommelighed i hele landet til

bedre busfremkommelighed langs Ringvejen. Dermed finansieres 40 pct. af projektet af staten.

2. Ny busbro- og vej i Kage Nord

Koge Kommune har gennemfort et projekt, bestdende af anlaeg af en ny bro og vej mellem den nye Kage Nord
Station og Campus Kage. Broen og vejen er kun dben for bustrafik. Derudover indeholdt projektet en raeekke
bus-svingbaner og signalprioriteringer, der har sikret en effektiv buskersel i Campus Koge-omradet, gennem
boligomradet Karlemosen og pa Stensbjergvej frem til Universitetssygehuset. Projektet blev indviet i septem-

ber 2019.

Projektet har i alt kostet 29,5 mio. kr. Staten gav et tilskud pé 12,9 mio. kr. fra Pulje til investeringer i kollektiv

bustrafik, mens Koge Kommune finansierede de resterende 16,5 mio. kr.

3. Bedre busfremkommelighed pa Ostergade og Vestergade i Bronderslev by
Bronderslev Kommune har udskiftet tre tidsstyrede signalanlaeg pa @stergade og Vestergade i Brenderslev
med tidssvarende signalanlaeg med radarstyring, hvilket har forbedret fremkommeligheden for busserne og

minimeret risikoen for kedannelser for den gvrige trafik pa straekningen.

For projektets gennemforelse var bussernes gennemsnitlige rejsehastighed i myldretiden 12 km/t i retning
mod Brgnderslev St. En analyse efter projektets gennemforelse har vist, at bussernes rejsehastighed pa
samme straekning nu er 20 km/t og dermed naermer sig de 25 km/t, som er rejsehastigheden resten af dagen.
Kommunen vurderer derfor, at de nye signalanleg pa @stergade og Vestergade har medfert en bedre trafikaf-
vikling.

Projektet blev afsluttet i oktober 2024. Projektet har i alt kostet 0,84 mio. kr. Staten gav et tilskud pa 0,4 mio.

kr. fra Pulje til bedre busfremkommelighed, mens Brgnderslev Kommune finansierede de resterende 0,4 mio.
kr.

Projekter om knudepunkter spander fra bedre trafikinformation pa stationen, opgradering af cykel-
parkering ved knudepunkterne, signalprioritering til busserne nér de kerer fra terminalen, til helt
nye busterminaler, der eksempelvis flyttes taettere pa stationen for at skabe bedre skifteforhold og
mere sammenhang mellem de forskellige typer af kollektiv transport. Bedre skifteforhold kan fore
til en optimering af passagerudvekslingen, hvilket kan reducere den samlede rejsetid i kollektiv
transport. I boks 7.2 nedenfor vises eksempler pa knudepunktsprojekter.
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Boks 7.2. Eksempler pi knudepunktsprojekter
1. Fremtidens kollektive trafik - Etablering og opgradering af knudepunkter i Nordjylland
Nordjyllands Trafikselskab udferer et projekt, der indebzrer at etablere og opgradere 111 knudepunkter i
Nordjylland. Der etableres 37 nye knudepunkter samt opgraderes 74 etablerede stoppesteder. Der etableres
eksempelvis buslommer, perroner, p-pladser til plustur/samkersel, leeskaerme, cykelparkering samt trafikin-

formation. Projektet er endnu ikke afsluttet.

Nordjyllands Trafikselskab forventer, at projektet vil gge mobiliteten i omrader og pé tidspunkter, hvor rute-
bunden bustrafik ikke er relevant og gkonomisk baeredygtigt. Det vurderes derudover, at projektet vil sikre et
hgjt serviceniveau og et ensartet udtryk ved alle knudepunkter pa expresbusnettet, og at projektet i hgjere
grad vil gere det nemt, sikkert og trygt for kunderne at orientere sig og skifte mellem transportmidler pa ex-

presbusnettet. Samtidig er forventningen, at projektet vil age passagertallet i den regionale kollektive trafik.

Projektet forventes at have en samlet investeringssum pé knap 18 mio. kr., hvor knap 9 mio. kr. finansieres af
staten fra Pulje til bedre busfremkommelighed.

2. Ny busterminal ved Nyborg Banegard

Nyborg Kommune opferer en ny busterminal ved Nyborg Banegérd. Busterminalen skal placeres taettere pa
stationen end den nuvaerende busterminal. Dermed forkortes skiftevejene, og kombinationsrejser gores let-
tere. Terminalens udkersel til det omgivende vejnet indrettes med busprioritering i signalreguleringen, hvor-
ved der spares tid ved udkersel. Formalet med projektet er at styrke Nyborg Banegird som skiftestation mel-
lem bus og tog. Projektet forventes at give besparelser i karslen grundet sparet keretid pa mindst ¥2 minut

per tur. Projektet er endnu ikke afsluttet.

Projektet forventes at have en samlet investeringssum pa 6,8 mio. kr., hvor 3,4 mio. kr. finansieres af staten

fra Pulje til investeringer i kollektiv bustrafik.

3. Nyt trafikknudepunkt ved Ejby letbanestation i Glostrup samt gget busfremkommelighed

gennem Ejby Erhvervsomrade

Glostrup Kommune etablerer et nyt trafikknudepunkt ved Ejby letbanestation, der skal skabe mulighed for
tilkersel med rutebusser til letbanestationen. Det nye knudepunkt ved letbanestationen skal vere et kryds-
ningspunkt for flere hgjklassede cykelstier. Der etableres derfor cykelparkering, overdaekninger, afldsnings-
muligheder og andet udstyr til cyklisterne, hvilket skal gge raekkevidden og brugen af den samlede kollektive

transport, idet det forventes at flere vil tage deres cykel frem til knudepunktet og lade bilen sta.

Desuden bestar projektet af etablering af et signalkryds ved indkerslen til letbanestationen og ydermere sig-
nalprioritering i de tre signalkryds, der vil veere pa bussernes vej gennem Ejby Erhvervsomrade. Disse indsat-
ser skal reducere bussernes karetider til og fra stationen og dermed skabe en mere effektiv busdrift. Denne

del af projektet udger ca. halvdelen af den samlede investeringssum. Projektet er endnu ikke afsluttet.

Projektet forventes at have en samlet projektsum pa 13,7 mio. kr., hvor 6,1 mio. kr. finansieres af staten fra
Pulje til bedre busfremkommelighed i hele landet.

7.3 Opsummering

@konomien i de nye transportlgsninger kan variere meget. For s vidt angar udbredelse af delecyk-
ler, fleksible behovsstyrede lasninger, samkarsel som del af den kollektive transport og borger-
drevne lgsninger kan gkonomien sammenlignes ved at se pa driftstilskud per passager. Her ligger
samkersel lavest med et tilskud mellem 15 og 25 kr. per tur. Delecykler ligger ogsa i den lave ende
med 20-21 kr. i tilskud per tur i en by p& 15.000 indbyggere, alt efter om der er tale om en model
med brugerbetaling eller €j. I en mindre by med 5.000 indbyggere ligger tilskuddet per tur mellem
27 og 32 kr. Herefter folger borgerdrevne lgsninger, der ifelge EY vil kunne drives med et tilskud pa
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cirka 46 kr. per tur. Fleksible behovsstyrede lgsninger vil kunne drives for cirka 68 kr. per tur i til-
skud. Det bemaerkes, at disse tal er behaftet med usikkerhed, idet analyse tager udgangspunkt i fa
forsggsordninger.

Nar det kommer til infrastrukturtiltag som knudepunkter og fokus pa busfremkommelighed er det
sveert at sammenligne gkonomien pa tvers af projekterne, fordi projekterne kan veere af meget for-
skellig karakter og af meget forskellig starrelsesorden. Derudover er det vanskeligt at angive effek-
ten af disse projekter pa passagertallene, hvorfor tilskuddet per passager eller kilometer ikke bereg-
nes. En alternativ maleenhed for busfremkommelighedsprojekter er tidsbesparelsen, og her bidra-
ger projekterne i Nyborg, Aarhus og Koge med tidsbesparelser for busserne i omradet. I forleengelse

heraf bemerkes, at busfremkommelighedsprojekter kan have den bagside at forlaenge rejsetiden for
biltrafikken.

Som nezevnt i indledningen, indgar de fleste af disse lasninger i dag ikke systematisk i den kollektive
transport i Danmark, hvorfor datagrundlaget er begrenset, og hvorfor de gkonomiske aspekter af
en mere systematisk integration af disse lgsninger analyseres pa baggrund af en raekke antagelser.
Resultaterne i denne analyse skal ses i lyset af disse forbehold.

Samtidig geelder, at lgsningerne preesenteret i dette afsnit opfylder forskellige behov som supple-
ment eller forbedring til den kollektive transport. I kapitel 8 opstilles eksempler pa, hvordan disse
lgsninger kan supplere den kollektive transport.
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Kapitel 8. Analyse af cases med rutebundne og al-
ternative transportlesninger

I kapitel 6 og 7 har ekspertudvalget afdaekket tilskudsbehovet for forskellige kollektive transportlas-
ninger, herunder bade udbredte og nye lasninger. I dette kapitel analyseres mulighederne for at im-
plementere de nye transportlgsninger som sammenhzangende lgsninger i det samlede mix af kollek-
tiv transport, der udbydes i et givet geografisk omrade.

Det er fastlagt som forudsatninger for analysen, at det samlede tilskudsbehov pa tvaers af transport-
losninger er uendret, og at det samlede miks af transportlasninger skal sikre enten bedre eller uen-
dret serviceniveau for brugerne af den kollektive transport i landomrader og mindre byer i forhold
til i dag. Serviceniveauet er opgjort som antallet af ture, der foretages.

I landomréder og mindre byer er passagergrundlaget lavt, og rutebunden transportformer, der ofte
er omkostningstunge, medferer hgje omkostninger per passager.

Dette kapitel vil derfor have fokus p4, hvorledes de nye alternative transportlesninger, som ekspert-
udvalget har preesenteret i fase 1, kan indga som en del af lgsningen for landomrader og mindre
byer.

Boks 8.1. De syv nye transportlgsninger prasenteret i fase 1
I fase 1 har ekspertudvalget praesenteret syv transportlgsninger, der ikke er udbredte i Danmark i dag, men som

udvalget vurderer kan have et potentiale i landdistrikterne og de mindre byer. Disse er gengivet herunder:

=

Fleksible behovsstyrede lgsninger, herunder fx bus-pé-bestilling

2.  Privat betalt karsel — lempelse af begreensninger ved samkersel og lempeligere rammer for taxikersel
3. Samkersel som en del af den kollektive transport
4. Systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter (hubs) og opkoblinger pé et strategisk
hovednet
5. Borgerdrevne lgsninger/frivilligbusser

6. Oget udbredelse af dele-cykler
Strategisk fokus pé busfremkommelighed i mellemstore og store byer

For en naermere beskrivelse af de syv transportlgsninger henvises til udvalgets forste delrapport (maj 2024),
afsnit 12.4.1-12.4.7.

Analysen vil tage udgangspunkt i to cases, som beskrives i afsnit 8.1-8.3. I de to cases vurderes gko-
nomien ved forskellige ssmmensatninger af kollektive transporttilbud i en given, afgraenset geo-
grafi. Det indeberer, at driftsskonomien i de nye lasninger opvejes mod driftsskonomien i de nu-
vaerende transportlgsninger.

Vurderingen i de to cases er beregningsmaessige eksempler, og skal ikke betragtes som ekspertud-

valgets konkrete forslag til &ndringer, idet der kan vaere konkrete lokale forhold, der taler for andre
indretninger af det kollektive transportsystem.
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8.1 Den kollektive transport i Thy og pa Vestlolland

De to udvalgte cases er Vestlolland og Thy defineret som henholdsvis Lolland Kommune og Thisted
Kommune. Casene er udvalgt, fordi de begge reprasenterer udkantskommuner med omtrent sam-
menlignelige indbyggertal, men hvor geografien er forskellig, og hvor der er et forskelligt udbud af
kollektiv transport i dag.

Afdakningen af det nuvaerende udbud af kollektiv transport i de to cases tager udgangspunkt i
2023-data.

Begge omrader har omkring 40.000 indbyggere, og kan forvente et faldende befolkningstal frem
mod 2050. Mindre befolkningsteethed vil udfordre grundlaget for den rutebundne kollektive trafik,
jf. ekspertudvalgets forste delrapport (maj 2024) (afsnit 9.1.1). Selvom befolkningstallet generelt er
faldende, er antallet af aldre stigende i begge omrader.

Befolkningstaetheden er markant lavere end landsgennemsnittet i begge omrader. Séledes er der
40-45 indbyggere per kvadratkilometer i de to omréder, mens landsgennemsnittet er 139 indbyg-
gere per kvadratkilometer.

P4 tveers af alle transportformer er der omkring 38 mio. ture per &r pa Vestlolland og 40 mio. per ar
i Thy svarende til henholdsvis 960 og 930 arlige ture per indbygger i de to omréder. I begge omréi-
der er bil den dominerende transportform, som det ses af figur 8.1, mens kollektiv transport har en
forholdsvis lille markedsandel pa henholdsvis 3 pct. pa Vestlolland og 2 pct. i Thy.

Figur 8.1. Markedsandele for forskellige transportformer i de to omrader, andel af ture

Vestlolland Thy

6,6 pet.2:6 pet. 7,1 pet. 21 Pet.

24,8 pct.
31,7 pet.
59,1 pet.
65,9 pct.
= Personbil Gang og cykel = Personbil Gang og cykel
= Qvrige Kollektiv transport = Jvrige Kollektiv transport

Kilde: Trafikstyrelsen pba. Transportvaneundersogelsen, i gennemsnit 2015-2022.
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Tabel 8.2. Vestlolland, scenarie 1-3, omkostning per ar (mio. kr.)

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
Omkostning med rutebusser (nuvarende) 44,2 34,7 42,6
Omkostning med bus pé bestilling 42,5 33,4 41,0
Omkostningsreduktion 1,7 1,3 1,6

Kilde: Trafikstyrelsens beregninger p& baggrund af Movias negletal og data om alternative transportlosninger fra EY.

Ombkostningsreduktionen kan bruges til at indfere et eller flere af de identificerede supplerende mo-
bilitetstiltag:

Tiltag A: Der indsattes dele-cykler i Nakskov, som supplement til de nuveaerende
bybusruter. Til en by pé sterrelse med Nakskov beregner EY, at der skal
indsettes 100 delecykler. Heraf forudsettes halvdelen at veere pa el, og
cyklerne placeres ved udvalgte mobilitetsknudepunkter i byen. Tiltaget
kan enten implementeres uden brugerbetaling eller med brugerbetaling. I
beregningen er brugerbetalingen sat til gennemsnitligt 25 kroner for al-
mindelige cykler og 45 kroner for elcykler.

Tiltag B: Der indsattes borgerdrevne lgsninger (frivillighusser) i byer med 200-500
indbyggere. Det drejer sig om ni byer pa Vestlolland, og der er derfor som
udgangspunkt behov for at lease ni 9-personers el-minibusser. Billetprisen
er sat til 10 kroner.

Tiltag C: Der tilbydes samkarsel pa Vestlolland via NaboGo. Det antages, at antallet
af rejser med samkerselstjenesten per indbygger pa Vestlolland vil matche
rejseaktiviteten med NaboGo i Syddjurs Kommune, der er den Nabogo-

kommune”, der minder mest om Lolland Kommune. Ligeledes sattes til-
skuddet per tur til 25 kroner, som det ogsa er tilfaeldet i Syddjurs Kom-
mune. Det er muligt, at brugen af samkersel kan eges, hvis det offentlige
tilskud haeves.

I scenarierne er det lagt til grund, at der skal transporteres ligesd mange passagerer med bus pa be-
stilling som i det nuveerende rutenet, men at tilskudsbehovet per passager er lidt lavere i bus pa be-
stilling end i rutebusserne (baseret pa erfaringerne fra bus pa bestilling i Haslev, som gennemgéet i
kapitel 7). Ved en yderligere udbredelse af bus pé bestilling, vurderes det p& baggrund af oplysnin-
ger fra Movia, at udgifterne til bus pa bestilling kan nedbringes yderligere gennem nye udbud og en
starre gentaenkning af det kollektive transportsystem. Beregningerne i scenarierne er séledes kon-
servative, og der er sandsynligvis et stgrre potentiale for besparelser end beregnet, og dermed et
sterre udbud af nye transportlgsninger.

* NaboGo udbydes i dag i Region Nordjylland, Vejle Kommune og Syddjurs Kommune
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I tabel 8.3 beskrives gkonomien bag de tre supplerende tiltag, og det estimeres hvor mange rejser
der vil kunne opnas i et omrade som Vestlolland.

Tabel 8.3. Vestlolland, supplerende tiltag

Tilskudsbehov, arligt

(mio. kr.) Antal rejser arligt
Tiltag A.1: Delecykler med/uden brugerbetaling 0,3/1,0 14.600/47.109
Tiltag B: Frivilligbus 0,7 18.000
Tiltag C: Oget samkarsel 0,5 19.507
Total 1,5/2,2 52.107/84.616

Kilde: Trafikstyrelsens beregninger pd baggrund af data om alternative transportlosninger fra EY.

I tabel 8.4 ses omkostningsreduktionen forbundet med at indfere bus pa bestilling samt tilskudsbe-
hovet ved indfgrelse af de tre supplerende tiltag pa Vestlolland i de tre scenarier.

Tabel 8.4. Vestlolland, supplerende tiltag under scenarie 1-3, arligt (mio. kr.)

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
Omkostningsreduktion 1,7 1,3 1,6
Tilskudsbehov ved indforelse af delecykler uden 2o 2o 2o
brugerbetaling, frivillighus og oget samkearsel ’ ’ ”
Afvigelse -0,4 -0,8 0.5

Kilde: Trafikstyrelsens beregninger p& baggrund af data on alternative mobilitetslosninger fra EY

Det ses séledes af tabel 8.4, at op til 80 pct. af udgiften ved at indfere nye transportlgsninger i case-
omradet kan deekkes af besparelsen ved omstilling af traditionelle busser til bus pa bestilling. Der-
med sikres en stor del af finansieringen af nye lgsninger, der ikke findes i dag. Som det fremgér
ovenfor er omkostningen ved at indfere bus pa bestilling endvidere baseret pé et konservativt bud,
og de tre scenarier inklusive supplerende tiltag i tabel 8.4 kan séledes betragtes som forventeligt ga-
ende mod at veere udgiftsneutrale. Det betyder ogsé, at scenarierne samlet giver et storre udbud af
kollektiv transport, fordi de nye lasninger supplerer de eksisterende.

8.3.2 Case 2 - Thy

Der bor omkring 43.000 indbyggere i Thy, hvoraf 13.500 indbyggere bor i den sterste by Thisted.
Der er yderligere fem byer med over 1.000 indbyggere, hvoraf Hurup er Thys neststarste by med
2.700 indbyggere. Hertil kommer en rackke mindre bysamfund med mere end 200 indbyggere,
mens omkring en fjerdedel af Thys befolkning bor pé landet.

Hovednettet bestar af busruterne 940X (Aalborg — Thisted — Nykebing Mors) og rute 970X (Thi-
sted — Nykebing Mors — Skive — Viborg) samt Thybanen, der forbinder Thisted med Struer og det
ovrige danske jernbanenet. Thybanen er en del af det statslige jernbanenet. Den gvrige kollektive
transport i Thy tilbydes af Nordjyllands Trafikselskab. Det nuvarende udbud af kollektiv transport,
er illustreret i kortet i figur 8.3.
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Figur 8.3. Kort over Thy med kollektiv transport og omradets stationsbyer/stationer
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Kilde: Trafikstyrelsen

Busruterne i hovednettet havde i 2023 15 passagerer per kereplanstime, mens Thybanen havde 20
passagerer per kareplanstime.

Udover det overordnede net findes tre regionale busruter med gennemsnitligt 15 passagerer per ko-
replanstime i 2023, to bybuslinjer i Thisted med gennemsnitligt 21 passagerer per kereplanstime, 11
skolebusruter med gennemsnitligt 15 passagerer per koreplanstime, samt flextur og plustur. Af de
tre regionale busruter kerer kun rute 9o mellem Thisted og Hanstholm i timedrift og om aftenen og
i weekender. Nogle afgange med rute 9o fortsetter fra Thisted til Nykebing. Ruten har — selvom
den ikke i denne analyse er klassificeret som en del af hovednettet — flere passagerer end fx Thyba-
nen. De gvrige busruter karer kun p& hverdage og for skolebussernes vedkommende kun med en-
kelte daglige afgange, hvoraf nogle karer som telebusser (i NT karer telebusser efter fast koreplan.
men man skal ringe til chaufferen pa forh&nd, hvis man skal med).

Se mere om de enkelte ruter i appendiks III.

Mulighed for at erstatte Thybanen med bus

Jernbanen mellem Thisted og Struer har fi passagerer og star for en forholdsmaessig stor del af det
offentlige tilskud til kollektiv transport, givet at hovedparten af de kollektive ture i omradet foreta-
ges med bus. Jernbanen har desuden en maksimal hastighed pa kun 75 km/t og et forleb, der gor, at
rejsetiden med toget er forholdsvis lang. Pa den baggrund kan det undersgges, om banen med for-
del kan omstilles til busdrift. I det folgende tages der udgangspunkt i hele Thybanen og saledes ogsa
den del, der karer uden for Thy.

I analysen er det antaget, at Thybanen erstattes med en ekspresbuslinje samt en regionalbuslinje,
som vist pa kortet, figur 8.4. Ekspresbuslinjen antages at folge hovedvejen mellem Struer og Thi-
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sted, og kun forlade hovedvejen for at betjene Hurup, der er den sterste by pa streekningen. Rejseti-
den mellem Thisted og Struer med en sddan ekspresbuslinje vurderes at vaere omkring 70 minut-
ter””. Betjeningen er dermed hurtigere end toget, som i dag tager mellem 77 og 9o minutter.

De stationer, der ikke ligger i umiddelbar naerhed af hovedvejen, betjenes i eksemplet af en seerskilt
regionalbuslinje. En sddan buslinje vurderes at kunne kgre turen mellem Struer og Thisted pé om-
kring 95 til 100 minutter.

Figur 8.4. Eksempel, hvor Thybanen erstattes af en ekspresbuslinje og en regionalbuslinje
e Ekspresbus
=== Regionalbus

® Nuvarende jernbanestationer

Byomrader med over 200 indbyggere
[ Case-omrade

Sjerring __Thisted

Bedsted Thy

Uglev
Oddesund Nord

Humlum

St-aler

Kilde: Trafikstyrelsen

" Rejsetiden med bus er beregnet pba. Google Maps og hastigheder for sammenlignelige busruter
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Med en omstilling af Thybanen til busbetjening, som i eksemplet, vil rejsende med ekspresbuslinjen
séledes fa hurtigere rejsetider, mens rejsende med regionalbuslinjen vil fa leengere rejsetider end
toget tilbyder i dag. Alle rejsende kan dog tilbydes flere afgange, da det med busbetjening er muligt
at kore flere afgange, end der kores med toget i dag, for feerre midler. Busserne har desuden den for-
del i forhold til toget, at de kan betjene flere af de omrader, de karer igennem, end toget, der kun

kan betjene stationerne.

@konomien er vist i tabel 8.5. Det fremgér, at en omstilling af Thybanen til busbetjening vil med-
fore veesentlige omkostningsreduktioner. Det bemarkes dog, at med den nuvaerende organisering
vil staten opné en besparelse pé jernbanedriften, mens regionen vil f4 en merudgift til busbetjenin-
gen, jf. udvalgets analyser i andel delrapport (januar 2025) om organisering.

Tabel 8.5. Okonomi ved at erstatte Thybanen med busbetjening (mio. kr. per ar)

I dag (tog) Busbetjening
Driftsomkostninger, infrastruktur 70,5 2,2
Driftsomkostninger, karsel 24,1 29,0
Driftsomkostninger i alt 94,6 31,2
Ombkostningsreduktion o 63,4
Heraf omkostningsreduktion i Thy o 36,9

Anm.: Driftsomkostningerne for jernbaneinfrastruktur afspejler den forventede besparelse i perioden 2026-2035, hvis det
veelges at lukke banen. PG baggrund af beregninger pd et indledende niveau vurderer Trafikstyrelsen, at passagertal og billet-
indtaegter vil veere omtrent uendrede med omstilling af banen til busbetjening, som i eksemplet. Omkostningerne ved at fjerne
baneinfrastrukturen er ikke medregnet i regneeksemplet. Omkostninger til busdrift er baseret pd timeprisen for ekspresbus-
linjen 970X. Driftsomkostninger for infrastruktur ved busbetjening indeholder vejslid beregnet pba. de Transportekonomiske
enhedspriser samt Trafikstyrelsens skon for omkostninger til busstoppesteder.

Kilde: Banedanmark og Trafikstyrelsen.

I regneeksemplet er det forudsat, at bide ekspres- og regionalbuslinjen har 18 daglige afgange sva-
rende til timedrift. Til sammenligning er der i dag 13 daglige afgange med toget per retning. Det kan
ogsé vaelges at kare enten flere eller feerre busafgange. En mulighed er ogsa at erstatte nogle afgange
iydertimerne, hvor der er feerrest passagerer, med behovsstyrede lgsninger. Det kan desuden un-
derseges, hvordan de nuverende regional- og skolebuslinjer kan tilpasses.

Muligheder for at indfere af alternative transportlgsninger

Med udgangspunkt i hovednettet undersgges tre scenarier for alternativ kollektiv betjening af Thy,
som beskrevet i afsnit 8.3. Lesningerne er i udgangspunktet uatheengige af om Thybanen omstilles
til busbetjening. De tre scenarier er som folger:

Tabel 8.6. Scenarier og bergrte ruter

Scenarie Ruter der erstattes

1. Hovednettet suppleres med bus pa bestilling, der erstat- 16 ruter (alle ekskl. hovednettet) erstattes med bus
ter de nuvaerende busruter udenfor nettet. pa bestilling.

2. Hovednettet suppleres med bus pé bestilling, der erstat-
ter de busruter udenfor nettet, der har mindre end 10
passagerer per kegreplanstime.

3.  Hovednettet suppleres med bus pé bestilling, der erstat-
ter de busruter udenfor nettet, der har mindre end 15
passagerer per koreplanstime.

10 skolebusruter (herunder bade, regionalbus- sko-
lebusruter) erstattes med bus pa bestilling.

15 skolebusruter (herunder béde, regionalbus- og
skolebusruter) erstattes med bus pd bestilling.

For hvert af de tre scenarier praesenteres i tabel 8.7 omkostninger for de ruter som erstattes med
bus pa bestilling, den estimerede omkostning ved at indfere bus pa bestilling, samt den beregnede
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omkostningsreduktion.

Tabel 8.7. Thy, scenarie 1-3 (mio. kr. arligt)

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
Omkostning med rutebusser (nuvarende) 44,4 8,0 11,9
Omkostning med bus pé bestilling 42,7 7,7 11,5
Omkostningsreduktion 1,7 0,3 0,5

Kilde: Trafikstyrelsens beregninger pd baggrund af NT's indberetninger til Trafikstyrelsen, Movias Fede nogletal og data on
alternative mobilitetslosninger fra EY.

Som i Lollands-casen, er beregningerne i scenarierne baseret pd konservative skgn. Der er dermed
ogsé her mulighed for at opn4 sterre besparelser, hvis der ved en optimeret planlaegning kan leveres
samme antal rejser med feerre kereplanstimer, nér der introduceres bus pa bestilling.

Ombkostningsreduktionen kan bruges til at indfere et eller flere af de identificerede supplerende mo-
bilitetstiltag:

Tiltag A: Der indsattes dele-cykler i Thisted, som supplement til de nuvaerende by-
busruter. Til en by pa sterrelse med Thisted beregner EY, at der skal ind-
settes 108 delecykler. Heraf forudsaettes halvdelen at vaere pa el, og cyk-
lerne placeres ved udvalgte mobilitetsknudepunkter i byen. Tiltaget kan
enten implementeres uden brugerbetaling eller med brugerbetaling. I be-
regningen er brugerbetalingen sat til gennemsnitligt 25 kroner for almin-
delige cykler og 45 kroner for elcykler.

Tiltag B: Der indsattes borgerdrevne lgsninger (frivillighusser) i byer med 200-500
indbyggere. Det drejer sig om seks byer i Thy, og der er derfor som ud-
gangspunkt behov for at lease seks 9-personers el-minibusser. Billetprisen
er sat til 10 kroner.

Omkostningerne til gget samkeorsel i Thy (Tiltag C) vurderes ikke i denne case, da tjenesten Nabogo
allerede eksisterer i omradet. Det antages, at passagererne benytter denne ordning pé de rejser,
hvor det er relevant. Det er dog muligt, at brugen af samkarsel kan ages, hvis det offentlige tilskud
haeves.

I tabel 8.8 beskrives gkonomien bag de to supplerende tiltag, og det estimeres, hvor mange rejser
der vil kunne opnas i et omrade som Thy.

Tabel 8.8. Thy, supplerende tiltag

“ISk“dSbeho:;ﬁﬁ;_liEtrz Antal rejser, arligt
Tiltag A.1: Delecykler med/uden brugerbetaling 0,8/1,3 15.768/50.878
Tiltag B: Frivilligbus 0,5 12.000
Total 0,8/1 27.768/62.878

Kilde: Trafikstyrelsens beregninger pd baggrund af data om alternative transportlosninger fra EY.

I tabel 8.9 ses omkostningsreduktionen forbundet med at indfere bus pa bestilling, og tilskudsbe-
hovet ved indferelse af begge supplerende tiltag i Thy i de tre scenarier samt et scenarie, hvor eneste
endring er, at jernbanen omstilles til busbetjening.
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Tabel 8.9. Supplerende tiltag under scenarie 1-3 samt ved at erstatte Thybanen med bus
(mio. kr. arligt)

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 B:lsbet_]emng

pa Thybanen
Omkostningsreduktion 1,7 0,3 0,5 36,9

Tilskudsbehov ved indforelse af delecykler 1 1 1 1
uden brugerbetaling og frivilligbus 3 -3 -3 3
Afvigelse 0,4 -1,0 -0,9 35,6

Kilde: Trafikstyrelsens beregninger pd baggrund af data om alternative transportlosninger fra EY.

Det ses séledes af tabel 8.9, at en omstilling af traditionelle busruter til bus pa bestilling kan frigive
midler til at indfere nye transportformer, og dermed bidrage til at forbedre den samlede mobilitet.
Erstattes Thybanen med busbetjening frigives et meget stort belgb, der vil kunne finansiere nye lgs-
ninger i Thy — og som ogsa kan omfordeles delvist til andre omrader, hvor der ikke kan opnés be-
sparelser ved at lukke en bane.

8.4 Opsummering

Det faldende befolkningstal i tyndt befolkede omrader frem mod 2050 og den forventede vaekst i
antallet af aldre (som generelt rejser mindre) forventes at udfordre grundlaget for den rutebun-
dende kollektive transport i nogle dele af Danmark.

I ekspertudvalgets forste delrapport (maj 2024) har udvalget peget pa nye transportlgsninger, der
gennem starre fleksibilitet kan vare bedre egnet til kollektiv transportbetjening af yderomréder i
fremtiden.

Baseret pé beregningseksempler lavet pa to cases peger udvalget blandt andet pé, at der kan skabes
bedre mobilitet for den samme gkonomi. Dette kan opnas ved helt eller delvist at erstatte rute-
bundne busser med fa passagerer med bus pa bestilling, der er fladedeekkende, samt ved at supplere
med lgsninger som delecykler, frivilligbusser eller samkeorsel.

Jernbanelgsninger kan vaere meget dyre sammenlignet med bus. Jernbanens store fordel er dens
hastighed og komfort. P4 jernbanestrakninger, hvor togets hastighed ikke indebaerer konkurrence-
fordel (fordi toget karer langsomt), og hvor der er f& passagerer, er jernbane imidlertid en meget dyr
made at transportere relativt fi mennesker pa.

I beregningseksemplerne vises det, at der kan opnés store besparelser ved omstilling af jernbane-
drift til busdrift, selv hvis afgangshyppigheden i busserne settes hgjere end i toget, og det samlede
serviceniveau dermed forbedres. Nedleegning af meget dyre baner kan derfor bidrage til at skabe
mere mobilitet bredt.

Effekterne af fx bus pa bestilling er endnu ikke fuldt afdeekkede, da ordningerne ikke er meget ud-
bredte. Der vil sdledes i den kommende tid kunne indsamles flere erfaringer med hvad en overgang
til behovsstyrede lasninger betyder for bl.a. passagertallet. I Haslev, hvor Movia siden april 2024
har indfert bus pa bestilling med Naerbus-konceptet, tyder de forste erfaringer dog pé en passager-
fremgang pa omkring 4 pct. i forhold til de rutebundene buslinjer, som konceptet har erstattet™’.

16 Kilde: Data om alternative transportlesninger fra EY
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Nordjyllands Trafikselskab pdbegynder desuden en test af bus pa bestilling omkring Nibe i august
2025.

Det m4 forventes, at timeprisen pa bus pa bestilling vil blive lavere, i takt med at ordningen bliver
udbredt i kommende udbud. Det betyder, at der kan vere storre gkonomiske perspektiver i en om-
stilling til bus pa bestilling, end det vises i scenarierne — og dermed stgrre mulighed for at udbyde
nye transportlgsninger.

Generelt er det geeldende for flere af de alternative transportlgsninger, at de skal testes yderligere
inden en fuld implementering i et storre omréde, kan vurderes narmere. Flere af ordningerne kan
indferes som test-ordninger over en periode, siledes at der sikres det bedste samspil mellem valg af
kollektivt transportudbud og det behov, som befolkningen har for kollektiv mobilitet.
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Del 3 — Takstsystemet i den kollektive
transport

For udvalget belyser nye modeller for et takstsystem, afdaekker udvalget i tredje del takstsystemet i
den kollektive transport i Danmark, som det ser ud i dag, og hvorledes takstudviklingen har veeret i
den seneste arrakke. Desuden afdekkes kundernes og potentielle kunders praferencer i forhold til
den kollektive transport, og hvordan de forholder sig til takstsystemer. Kundernes praferencer og
adferd er indbygget i diverse analyser af takstmodeller og resultaterne af taksteendringer, der ogsa
afdaekkes i tredje del, og i den forbindelse treekkes ogsa pa internationale erfaringer. Da udvalget
skal afdeekke billetprodukter til unge, har udvalget endvidere i tredje del belyst de unges praeferen-
cer i relation til taksterne i den kollektive transport.

I kapitel 9 belyses, hvorledes taksterne fastsattes i dag pa de rutebundne transportformer som bus
og tog, og hvilke billetprodukter der indgar i den kollektive transport.

I kapitel 10 afdeekkes, hvorledes priserne i den kollektive transport har udviklet sig de seneste ér,
herunder sammenlignet med lgnudviklingen og prisudviklingen. Endvidere belyses de nuvaerende
rammer for trafikvirksomhedernes takstfastsattelse.

I kapitel 11 belyses priserne i de eksisterende fleksible transportlgsninger, herunder aben flextrafik,
delecykler og -lebehjul, samkarsel og frivilligbusser.

I kapitel 12 gennemgas undersogelser af pa den ene side, hvad kunderne tilkendegiver at gnske sig i
relation til kollektiv transport og takster, og pa den anden side, hvordan de rent faktisk agerer, nar

der foretages takstendringer.

I kapitel 13 gennemgas studier af modelberegninger for 2endringer i taksterne, der blandt andet er
baseret pa netop kundernes preferencer og ageren.

I kapitel 14 dykkes ned i de unge som gruppe, bade de praferencer, som de giver udtryk for, og de-
res rejsemgnstre.
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Kapitel 9. Takstsystemet i Danmark — takstkompe-
tence, produkter og rabatordninger

I kapitel 9 gennemgés takstsystemet i Danmark, som det ser ud i dag. I kapitlet redeggres for de lov-
givningsmeessige rammer om takstkompetence (hvem der fastsetter taksten), ligesom de nuvee-
rende produkter og rabatordninger gennemgés. Gennemgangen af produkter og rabatordninger og
prisholdet mellem dem skal give et samlet billede af det nuvaerende takstsystem. Afslutningsvist re-
degores for reguleringen af takststigninger i takststigningsloftet. I det efterfolgende kapitel 10 bely-
ses takstudviklingen gennem de sidste 15 ar narmere.

9.1 Elementerne i et takstsystem

Ved “takstsystem” forstar ekspertudvalget det samlede system af priser og produkter, der mgder
den rejsende i den kollektive transport. Takstsystemet bestar saledes af billettyper, salgskanaler og
de bagvedliggende principper for fastsattelsen af taksten pé en rejse.

Billettyper kan overordnet opdeles i to kategorier: Billetter til enkeltrejser, hvor der kabes én rejse
ad gangen, og fastprisprodukter hvor der kobes adgang til den kollektive transport i en fastlagt peri-
ode for en fast pris til en bestemt rejserelation eller et omrade af zoner.

Langt de fleste solgte billetter er sikaldte standardprodukter (rejsekort, enkeltbilletter og pendler-
kort), der kan anvendes pa tvaers af den kollektive transport. Trafikvirksomhederne har dog ogsa
mulighed for at udbyde egne kommercielle produkter uden for standardprodukterne.

Billetter til enkeltrejser

Billetter til enkeltrejser kan opdeles i forudbetalte billetter (ofte kaldet prepaid) og billetter, hvor
der checkes ind og ud (ofte kaldet pay as you go).

De forudbetalte produkter er klassiske enkeltbilletter, der selges gennem forskellige salgskanaler,
fx kan de (ofte) kobes hos buschaufferen, men ogsa gennem apps og i billetautomater. Prisen bereg-
nes efter det takstprincip, at der kabes billet til et bestemt antal zoner — pa korte rejser som ringzo-
ner (fx enkeltbillet til 2 zoner) og pa laengere rejser som relationsbillet (fx billet fra Kebenhavn til
Odense). Den forudbetalte billet skal vare gyldig i alle de zoner, der rejses igennem. Det kan, jf. ne-
denfor, indebaere, at den forudbetalte billet bliver dyrere end en check ind/check ud billet, fordi der
betales for de zoner, der folger en rejserute udenom den direkte fugleflugtslinje.

Billetter med check-ind/ud var tidligere kun det fysiske rejsekort, men i labet af 2024 er digitale
produkter blevet introduceret, hvor den rejsende kan checke ind/ud pa telefonen. Taksten beregnes
automatisk, nar den rejsende checker ud. Taksten beregnes efter fugleflugtsprincippet, dvs. syste-
met beregner det mindste antal zoner i direkte linje mellem check-ind og check-ud-punktet. Det be-
tyder i modsaetning til prepaid billetter, at den rejsende ikke behgver at betale for zoner, der ligger
uden for denne fugleflugtslinje, selvom den konkrete bus- eller togrute méitte gé igennem disse zo-
ner. Det kan betyde, at rejsen bliver billigere end pé den forudbetalte billet. Rejses fx fra @lstykke til
Roskilde med toget, beregnes en check-ind/ud-rejses pris efter de tre zoner, der er i fugleflugt,
mens en forudbetalt billet skal veere gyldig i de syv zoner, som der rejses igennem, hvis der skiftes i
Valby.
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Fastprisprodukter

Det mest almindelige fastprisprodukt er pendlerkortet, der som standardprodukt udbydes af alle
trafikvirksomheder. Der findes dog ogsé serlige rabatterede fastprisprodukter, herunder ungdoms-
kort, skolekort og pensionistkort. Pendlerkortet udbydes i dag digitalt i trafikvirksomhedernes apps,
og i rejsekortformat. @st for Storebeelt seelges dertil pensionistkort som et pap-kort.

Fastprisproduktet skal veere gyldigt i de zoner, der rejses igennem, ligesom de forudbetalte enkelt-
billetter.

9.2 Takster og takstfastsattelse generelt

Taksterne i den kollektive transport fastsattes af de sékaldte takstmyndigheder, der er de trafiksel-
skaber og togoperatorer, som har takstkompetencen i de forskellige takstomrader i henhold til lov
om trafikselskaber. Takstmyndighederne er dermed de seks regionale trafikselskaber Nordjyllands
Trafikselskab, Midttrafik, Sydtrafik, FynBus, Movia og BAT samt Metroselskabet, den kommende
Hovedstadens Letbane og togoperatorerne DSB og GoCollective.

Helt overordnet er trafikselskabet takstmyndighed i sit eget geografiske omrade (takstomrade) i
samarbejde med jernbaneoperatorerne (og Metroselskabet i hovedstadsomrédet). Landet er saledes
opdelt i seks takstomrader, der svarer til trafikselskabsomraderne, jf. figur 9.1, og hvert takstom-
rade er opdelt i en rakke zoner. Bornholms Regionskommune og de gvrige g-kommuner udger
selvstaendige takstomrader. De narmere regler er fastlagt i lov om trafikselskaber.
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Figur 9.1. Takstomrader i Danmark
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Kilde: Trafikstyrelsen.

Reglerne om takstkompetence i lov om trafikselskaber opdeler overordnet Danmark i tre omréder,
ofte uformelt kaldet Takst Vest (vest for Storebzlt), Takst Sjelland og Takst @st/vest (rejser over
Storebelt). I henhold til loven har trafikselskabet pa Sjelland (Movia), DSB, den kommende Ho-
vedstadens Letbane og Metroselskabet takstkompetencen i faellesskab i Movias omréde. Det inde-
berer, at Movia, DSB, Metroselskabet og letbanen fastsztter takster for standardprodukter (se af-
snit 9.1) i feellesskab, og at taksterne er ens péa tvaers af transportform. Selskaberne samarbejder i
henhold til loven i den falles paraplyorganisation DOT (Din Offentlige Transport), der varetager
kundevendte aktiviteter, herunder takstfastsettelse og billetsalg.
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Vest for Storebzlt ligger takstkompetencen i henhold til loven hos hvert trafikselskab samt hos tog-
operatgrerne, dvs. DSB og GoCollective. Reglerne gaeldende vest for Storebzlt indebaerer, at togope-
ratgrerne fastsaetter taksterne for jernbanerejser pé statens jernbaner pa rejsekort og enkeltbilletter
i hvert trafikselskabsomréade samt for alle standardprodukter (se afsnit 9.1.1.) pa tveers af trafiksel-
skabsomrader. Det enkelte trafikselskab fastsaetter taksten for rejser med rejsekort og enkeltbillet-
ter i bus, privatbane og letbane. Takstkompetencen for pendlerkort deles mellem trafikselskabet og
jernbaneoperatgrerne for rejser i et trafikselskabsomréde.

For rejser over Storebelt fastsaettes taksten af togoperateren, dvs. DSB.
9.2.1 Takstfastszettelse for standardprodukter

Takstmyndighederne fastsatter som naevnt priser for standardprodukterne enkeltbilletter (pre
paid), rejsekort (pay as you go) og pendlerkort (fastprisprodukt).

Takstmyndighederne er dog underlagt visse regler i forbindelse med takstfastsattelsen. Disse regler
er fastsat i lov om trafikselskaber og takststigningsloftbekendtgorelsen”’, der er udstedt i henhold til
lov om trafikselskaber.

Loven fastlaegger det sikaldte prishierarki’, der indeberer, at prisen for en rejse pa pendlerkort al-
tid skal veere billigere end prisen pé en rejse pa rejsekortet efter et givent antal rejser pa den pageel-
dende rejserelation, og at en rejse, foretaget pa rejsekort, ikke mé koste mere end en tilsvarende
rejse pa en enkeltbillet.

Takststigningsloftsbekendtgerelsen fastlegger, at takstmyndighederne ikke ma haeve den gennem-
snitlige takst for standardbilletter mere end pris- og lenudviklingen.

De enkelte standardprodukter beskrives mere detaljeret i afsnit 9.3.1. og rabatordningerne, der er
knyttet til standardprodukterne, beskrives i afsnit 9.3.2.

Takststigningsloftet beskrives naermere i kapitel 10.

9.2.2 Kommercielle billetprodukter

Udover standardprodukterne beskrevet i afsnit 9.1, har trafikvirksomhederne mulighed for at salge
sékaldt kommercielle produkter. Prisen pa de pageldende kommercielle produkter kan trafikvirk-
somhederne fastsatte uden at skulle aftale dette med andre takstmyndigheder.

Ved et kommercielt produkt forstés en serlig billettype med henblik pa at varetage et serligt lokalt

eller kommercielt hensyn — eksempelvis salg af ledig kapacitet pa specifikke afgange. Det mest
kendte eksempel péa et kommercielt produkt er DSB’s Orange-billetter.

v Bekendtgerelse nr. 951 af 23/06/2020 ("Bekendtgerelse om takstaendringer i offentlig servicetrafik i trafikselskaber
og hos jernbanevirksomheder”)
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Kommercielle produkter er ikke underlagt reglerne om takststigningsloft og prishierarki. Til gen-
geeld skal et kommercielt produkt leve op til felgende krav:

- Markedsfaringen af kommercielle produkter skal veere klart adskilt fra standardproduk-
terne (enkeltbilletter, rejsekort, pendlerkort).

- Kommercielle produkter, der har en prissatning, der afviger fra prishierarkiet mellem
standardprodukter, kan kun udbydes i et begrenset tidsrum eller i et begranset antal.

- Kommercielle produkter kan ved enighed mellem de relevante selskaber udbydes med om-
stigning mellem flere transportformer.

Selskabernes kommercielle produkter beskrives endvidere i afsnit 9.3.3.

9.3 Billetprodukter i den kollektive transport

I det folgende gennemgés de vigtigste billetprodukter og rabatordninger, og der gives en kort be-
skrivelse af, hvordan kunderne benytter dem i den kollektive transport.

9.3.1 Standardprodukter
Rejsekortet

Rejsekort er det storste billetprodukt i den kollektive transport. Knapt 4 mio. danskere har i dag et
rejsekort, og der blev i 2023 foretaget 155 mio. rejser med rejsekort, svarende til en billetindtaegt pa
ca. 4,5 mia. kr.

Rejsekortet har veeret lgbende udrullet i de enkelte trafikselskaber siden 2011, og antallet af rejser
pa rejsekortet har veeret stot stigende siden 2011, dog med en nedgang i antallet af rejser i perioden
2020-22 som falge af COVID-19-pandemien, jf. figur 9.2. I 2024 blev rejsekortet lanceret som en
app, der gor det muligt at checke ind og ud med mobilen.

Figur 9.2. Antal rejser foretaget pa rejsekort i perioden 2013-2024
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Anm.: Rejsekortrejser i figuren er baseret pd Rejsekort- og Rejseplan data og afviger fra antal rejsekort rejser i tabel 9.5, der
er baseret pd de seneste realiserede rejsekortrejser indberettet af trafikvirksomhederne i forbindelse med takstdokumentation
for 2025. En rejse kan bestd af flere ture/delrejser med eksempelvis metro, S-tog eller bus.

Kilde: Trafikstyrelsen.

108



Som det ses i figur 9.2, har der veret et mindre fald i antallet af rejsekortrejser fra 2023 til 2024.
Dette kan skyldes foraget udbud af DSB Orange-billetter samt en stigning i salget af pendlerkort.

Mélgruppen for rejsekortet er de kunder, der jeevnligt benytter kollektiv transport, men ikke ned-
vendigvis er daglige brugere, der med fordel i stedet kan kabe et pendlerkort (se nedenfor). Tanken
bag rejsekortet er, at det skal veere nemt for kunderne at benytte kollektiv transport. Kunderne be-
hover ikke pa forhand bekymre sig om, hvordan de keber billet til den konkrete straekning, eller
hvad taksten er for en rejse fra A til B, idet den beregnes automatisk. Rejsekortet er gyldigt i alle ru-
tebundne kollektive transportformer i hele landet (bortset fra pd Bornholm).

Nar kunderne benytter rejsekort skal de foretage et check-ind ved rejsens start, et skifte-check-ind,
hvis de skifter transportmiddel undervejs, og et check-ud ved rejsens afslutning.18 Derved kan den
enkelte rejse prisfastseettes helt preecist. Ligeledes sorger rejsekortet ogsa selv for at opkraeve det
sékaldte “kvalitetstilleeg”, hvis kunden rejser med metro. Dermed behgver kunden ikke bekymre sig
om, hvorvidt vedkommende har kebt den rigtige billet til de relevante transportformer i de rele-
vante zoner. Endvidere er det muligt at tilbyde kunderne en rackke rabatmuligheder tilknyttet den
enkelte kundes alder og rejsemenster, bl.a. kundetyperabat (til bern, unge og pensionister), off
peak-rabat til rejser uden for myldretiden og maengderabat til de kunder, der foretager mange rejser
(en sddan maengderabat gives rejsekortrejser vest for Storebealt).

I henhold til reglerne for takstkompetence beskrevet i afsnit 9.2, er der falles takster gst for Store-
belt. Det indeberer, at prisen for en rejsekortrejse er ens pa tvers af transportformer (bortset fra
kvalitetstillaegget i metroen). Vest for Storebelt beregnes automatisk den rigtige pris for en rejse i
henholdsvis tog og bus, hvor prisen kan variere.

Administrativt er det en stor fordel for den kollektive transport, at alle rejsekortrejser registreres
helt pracist. Det giver dels mulighed for at lave en preecis fordeling af indteegterne mellem de invol-
verede selskaber, dels genererer det en stor meengde data, som benyttes til trafikplanlaegning og op-
timering af kapaciteten i den kollektive transport. Ligeledes kan kunderne se hver enkelt rejse, og fx
lave korrektioner af rejser, hvor de har glemt et check-ud, séledes at de ikke betaler mere end ngd-
vendigt.

Pendlerkort

Pendlerkortet er det naeststerste billetprodukt i den kollektive transport (malt ved omsaetning). Det
anslas, at gennemsnitligt 300.000 danskere dagligt benytter et pendlerkort, antallet varierer dog en
del i forhold til hverdag/weekend, ferier mv. Det beregnes péa baggrund af pendlernes gennemsnit-
lige brug af et pendlerkort, at der i 2023 blev foretaget ca. 102 mio. ture pa pendlerkort, for en sam-
let billetindtaegt pa ca. 1,75 mia. kr.

Pendlerkortet er malrettet de hyppigt rejsende, og er gyldigt i minimum 30 dage, hvor den rejsende
kan foretage lige s& mange rejser som vedkommende gnsker indenfor gyldighedsomradet. Sammen-
lignet med rejsekortet far pendlerne typisk 25-40 pct. rabat pa den enkelte rejse, dog naturligvis af-
heangigt af hvor ofte de benytter deres pendlerkort.

*® Med rejsekort pa app skal man ikke foretage skrifte check ind, hvis man skifter transportmiddel undervejs.
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Den enkelte takstmyndighed bestemmer taksten for et pendlerkort, dog skal et pendlerkort kunne
betale sig efter et givent antal rejser i henhold til prishierarkiet. Pracist hvornér et pendlerkort kan
betale sig for den rejsende varierer fra trafikselskab til trafikselskab, men som udgangspunkt er et
pendlerkort et billigere alternativ, hvis der foretages mellem 26 og 40 ture p& den samme strackning
pa en maned. Den primere malgruppe for pendlerkort er siledes dem, der har et fast rejsemgnster
(bolig-arbejdssted) mindst 3 dage om ugen.

Pendlerkortet giver ret til at rejse i et forh&ndsdefineret omrade, fx zone 1-3 i et givet omrade. Kabes
et pendlerkort til en relation, fx Aarhus til Skanderborg, giver pendlerkortet ret til at rejse i de zo-
ner, som den pageldende rejse gar igennem.

Pendlerkortet kan i dag ogsa fés i en udgave, hvor det kombineres med rejsekortet, kaldet 'Rejsekort
Pendler Kombi’. Med et Pendler Kombi-kort kan der rejses frit i de zoner, som pendlerkortet er geel-
dende i, men kunden kan ogsa rejse uden for de kebte pendlerzoner. Nar kortet benyttes udenfor
pendlerzonerne, fungerer kortet som et almindeligt rejsekort. Kunden behgver saledes ikke be-
kymre sig om gyldighedszoner mv., da rejsekortet automatisk traekker betalingen. Pa Rejsekort
Pendler Kombi skal der altid checkes ind og ud i modsatning til det almindelige pendlerkort. Dette
sikrer, at kortet "ved”, om der rejses i eller uden for pendlerzonerne.

I henhold til reglerne om takstkompetence beskrevet i afsnit 9.1, er der felles takstkompetence pa
pendlerkort i alle takstomrader. Det betyder, at et pendlerkort altid vil vaere geeldende pa tveers af
bus, tog og letbane i det omrade, hvor det gelder (dog kraeves kvalitetstilleeg i metroen).

Under og efter COVID-19 har der generelt veeret mere hjemmearbejde. Det traditionelle pendlerkort
er ikke optimeret til denne type kunde, som rejser ofte nok til, at rejsekortet bliver dyrt, men ikke
ofte nok til at et pendlerkort kan betale sig. P4 den baggrund, har trafikselskaberne og DSB/GoCol-
lective indfert et nyt produkt, der gor pendlerkortet mere fleksibelt. Det er det sdkaldte Pendler 20-
produkt, hvor pendlere kan vealge 20 specifikke rejsedage inden for en periode p& 60 dage. For
pendlere, der maksimalt pendler 3 dage om ugen, kan det vere fordelagtigt at kebe Pendler 20-pro-
duktet.

Enkeltbillet

Hver 10. rejse i den kollektive transport foretages pé en enkeltbillet, og der blev i 2023 foretaget ca.
36 mio. rejser med enkeltbillet, og det genererede en billetindtaegt pa ca. 1,5 mia. kr. Enkeltbilletten
er primeert tilteenkt rejsende, der anvender den kollektive transport mindre hyppigt, og er s at sige
en klassisk billet, som man historisk har kabt ved buschaufforen eller i en automat pa stationen el-
ler i bussen/toget (heraf ogsa navnet “kontantbilletten”).

I de senere ar selges en starre og storre andel af enkeltbilletter som digitale enkeltbilletter i trafik-
virksomhedernes forskellige apps. Prisen pa enkeltbilletten skal i henhold til prishierarkiet i lov om
trafikselskaber veere lig eller hgjere end den tilsvarende pris for en tilsvarende rejsekortrejse. Ek-
sempelvis er prisen for enkeltbilletten mellem 1,5 pct. og 8,3 pct. hgjere end rejsekortprisen pa Sjael-
land og gerne, svarende til 2 kroner pa tvaers af zonelengder, jf. tabel 9.1.
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Tabel 9.1. Prisrelation mellem enkeltbillet og rejsekort, DOT, 2025

Rejsekort normal-
Enkeltbillet pris Prisforskel Prisforskel
Zoner (kr.) (kr.) (kr.) (pct.)
2 24,00 22,00 2,00 8,3
3 30,00 28,00 2,00 6,7
4 38,00 36,00 2,00 53
5 44,00 42,00 2,00 4,5
6 48,00 46,00 2,00 4,2
7 54,00 52,00 2,00 3,7
8 60,00 58,00 2,00 3,3
9 66,00 64,00 2,00 3,0
10 72,00 70,00 2,00 2,8
11 78,00 76,00 2,00 2,6
12 84,00 82,00 2,00 2,4
13 92,00 90,00 2,00 2,2
14 98,00 96,00 2,00 2,0
15 104,00 102,00 2,00 1,9
16 110,00 108,00 2,00 1,8
17 116,00 114,00 2,00 1,7
18 122,00 120,00 2,00 1,6
19 128,00 126,00 2,00 1,6
20 132,00 130,00 2,00 1,5

Kilde: DOT.

Hensigten med kravet om, at rejsekortprisen er lig eller billigere end enkeltbilletprisen var at sikre,
at der var den rette incitamentsstruktur for kunderne til at vaelge rejsekortet. Derfor har trafikvirk-
somhederne i praksis ogsé sat rejsekortprisen lavere end prisen pa enkeltbilletter. Dertil sikrer dette
hierarki, at man som rejsende altid er sikker pé at fa den billigst mulige standardbillet p& en enkelt-
rejse ved at valge rejsekortet.

I takt med digitaliseringen af rejsekortet szlges digitale rejsekortrejser og enkeltbilletter side om
side i samme apps (fx DSB’s), men til to forskellige priser. Trafikvirksomhederne har derfor i de se-
nere ar arbejdet pé gradvist at udligne prisen pa de to produkttyper. Dette afspejles fx i DOTs priser
(if. tabel 9.1), hvor prisforskellen nu er fastsat til 2 kr. Denne prisforskel fastholdes, fordi der op-
kraeves kvalitetstilleeg pé rejsekortrejser med metroen pa 1,75 kr., hvormed prisen bliver meget teet
pa ens.

Oresundsbilletter og avrige, internationale billetter

DSB samarbejder med det svenske trafikselskab Skanetrafiken (der varetager togtrafikken over QOre-
sund) om takstfastsattelse og salg af billetter over @resund. Takstsamarbejdet gelder kun for rejser
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fra hovedstadsomrédet til en station i Sydsverige og vice versa. Rejser foretaget pd @resundstakstsy-
stemet giver mulighed for at rejse med bus, tog og lokalbaner i hovedstadsomradet. Se ogsé neden-
stdende kort (figur 8.3), der viser det geografiske omfang af Oresundstakstsystemet.

Figur 9.3. Kort over Gresundstakstsystemet

Anm.: I Oresundstakstsystemet beskrives zonerne med bogstaver, der i Danmark samler forskellige nummererede zoner fra
det danske takstsystem i storre klynger-.
Kilde: DSB.

For en rejse over @resund er det muligt at kebe enkeltbilletter og pendlerkort, ligesom det er muligt
at anvende rejsekort til og fra enkelte stationer i Sydsverige. Herudover salger DSB og Skanetrafi-
ken ogsa enkelte andre produkter til en rabatteret pris. Kort og billetter kan kabes pa stationer, i au-
tomater, pé internettet og pd DSB’s og Skanetrafikens apps.

For rejsende via Helsinger-Helsingborg skal der tilkabes en feergebillet.

DSB indgar desuden i internationale samarbejder med andre europziske lande, som DSB dermed
ogsa salger billetter og Interrailkort til. Der er mulighed for at kabe en international billet til fal-
gende lande: Norge, Sverige, Tyskland, Holland, Belgien, Luxemburg, Frankrig, Schweiz, Italien,
Ostrig, Tjekkiet, Slovakiet og Ungarn, mens der kan kebes Interrailkort til alle europeeiske lande, pa
ner Rusland, Hviderusland, Ukraine, Kosovo og Albanien.

DSB salger arligt ca. 1 mio. internationale rejser.

9.3.2 Rabatordninger

Safremt Folketinget matte beslutte at indfere en rabatordning i den kollektive transport, skal staten
yde trafikvirksomheden kompensation for den rabat, som Folketinget gnsker, at virksomheden

yder. Storrelsen af kompensationen fastsattes ved aftale mellem staten og trafikvirksomheden.

Staten yder i dag kompensation til trafikvirksomhederne i forbindelse med en rakke rabatordnin-
ger. De enkelte rabatordninger har typisk fokus pa forskellige typer kunder. Nogle rabatordninger

12



kompenseres pa baggrund af aktivitetsniveauet (dvs. hvor mange rabatterede rejser, der foretages),
eksempelvis off peak-rabatten eller ungdomskortordningen, mens der kompenseres for andre ra-
batordninger ved et fast arligt belgb til trafikvirksomhederne, eksempelvis kompensation for havet
aldersgreense for barns betaling af fuld takst, takstnedsettelser for pensionister eller tilskud til seer-
lige rabatter for jernbanevirksomhederne. De vasentligste rabatordninger beskrives nedenfor, og i
tabel 9.2 ses statens udgifter til rabatordninger. Udover de rabatordninger, som staten yder direkte
tilskud til, indgar det ogsa i statens kontrakter med DSB og GoCollective, at der skal ydes sarlige
sociale rabatter. Kontraktbetalingen fastsattes derefter.

Tabel 9.2. Oversigt over statsligt direkte tilskud til rabatordninger i den kollektive trans-
port (2023)

Tilskud
(mio. kr.)

Rabatordning
Takstnedszttelser udenfor myldretiden i lokaltrafikken (off peak)! 344
Ungdomskort> 504
Takstnedszttelser for pensionister3 19
Gratisgraense for bern op til 12 ar 56
Heevet aldersgraense for berns betaling af fuld takst 86
Talt 1.009

Anm.: Forbruget pa Ungdomskort indeholder tilskud fra Transportministeriet, Borne- og Undervisningsministeriet og Ud-
dannelses- og Forskningsministeriet.

Noter: 1) Kompensation for rabatten uden for myldretiden udbetales til alle trafikvirksomheder — forbruget hos de regionale
trafikselskaber udgjorde i 2023 ca. 125 mio. kr. 2) Kompensation for ungdomskortet udbetales til alle trafikvirksomhederne —
forbruget hos de regionale trafikselskaber udgjorde i 2023 ca. 353 mio. kr. 3) Kompensation for takstnedsettelser for pensio-
nister udbetales til alle trafikvirksomheder — forbruget hos de regionale trafikselskaber udgjorde i 2023 ca. 5 mio. kr.

Kilde: Statsregnskabet for 2023.

Takstnedszttelser udenfor myldretiden i lokaltrafikken (off peak-rabat)

Staten yder kompensation til trafikvirksomhederne mod, at de yder en rabat pa 20 pct. ved brug af
rejsekort. Rabatten skal ydes udenfor myldretiden, dvs. fra kl. 18 og hele aftenen og natten frem til
Kkl. 7 om morgenen, og igen fra kl. 11 til kl. 13. I weekenden og pa helligdage ydes rabatten hele dog-
net.

Ungdomskort

Med aftale om bedre og billigere kollektiv transport i 2012 indfertes ungdomskortet. Med denne
ordning betaler staten en kompensation til trafikvirksomhederne for at tilbyde et rabatteret pend-
lerprodukt malrettet til unge.

Ungdomskortet minder pd mange mader om pendlerkortet. Det giver unge og studerende mulighed
for at kebe ungdomskortet til en reduceret pris ssmmenlignet med et almindeligt pendlerkort. Pri-
sen for et 30-dages ungdomskort er i 2025 er 687 kr. for studerende pé videregiende uddannelser,
mens prisen for unge pad ungdomsuddannelser er 434 kr. Unge pa 16-19 ar har ligeledes mulighed
for at kebe sig et ungdomskort, selv om de ikke gar pa en SU-berettiget uddannelse. Ungdomskortet
til de 16-19-arige koster 687 kr. for en 30-dages periode.

Prisen pd ungdomskortet, det vil sige den unges egenbetaling, er som udgangspunkt fast uanset rej-
seleengde. Der er dog blevet indfert en tilleegsbetaling for studerende pa videregéende uddannelser,
der har meget lange rejser mellem bolig og uddannelsessted — eksempelvis over Storebalt — med-
mindre den studerende bor i en ud af 25 udpegede udkantskommuner.
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Det vil sdledes veere unge og studerende, der har et fast, dagligt rejsebehov, der vaelger at kabe et

ungdomskort.

Ud over fri rejse mellem bopael og uddannelsessted giver ungdomskortet ogsé en reekke rabatmulig-
heder:

e  Mulighed for fri/gratis rejse i det frirejseomrade, hvor den unge bor (se figur 9.4).

e  Mulighed for kersel med kollektiv transport til bernetakst internt i de gvrige frirejseomra-
der af Danmark.

e  Mulighed for kersel med bus (offentlig servicetrafik) mellem frirejseomrader til borne-
takst.

e Mulighed for kersel med tog mellem frirejseomréder, hvor der gives 25-50 pct. rabat, af-
haengigt af, hvor man rejser.

Kortet i figur 9.4 viser de frirejseomréder i Danmark, som man som ungdomskortsindehaver far ret
til at rejse frit i, hvis man bor i det. I NT, Fynbus og pa Bornholm dakker frirejseomrédet hele tra-
fikselskabsomradet, mens Sydtrafik, Midttrafik og Movia er opdelt i mindre frirejseomréader, fx Mo-
via Hovedstaden, Movia Vest og Movia Syd.
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Figur 9.4. Kort over frirejseomrader pa ungdomskort

Kilde: Trafikstyrelsen.

Ilgbet af et ar benytter ca. 200.000 unge og studerende sig af ungdomskortet, heraf knapt 60 pct.
pé ungdomsuddannelser og knapt 40 pct. pa videregdende uddannelser. Til sammenligning var der
i skoledret 2022-23 ca. 500.000 unge og studerende pa ungdomsuddannelser og pa de viderega-
ende uddannelser.

Det er de unge i Region Hovedstaden, der stér for storstedelen af solgte ungdomskort. Séledes ud-
gor de unge bosiddende i Region Hovedstaden nasten 2/3 af alle ungdomskort solgt til studerende
pé videregdende uddannelser og over halvdelen af kort solgt til 16-19-arige, jf. tabel 9.3. Dermed er
det naesten halvdelen af alle ungdomskort, der salges til unge med bopzl i Region Hovedstaden.
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Tabel 9.3. Geografisk fordeling af studerende, der anskaffer sig et ungdomskort i 2023,
procent i parentes

Samlet antal per-

Region Elever pd ungdoms- Studerende pa videregé- 16-19-arige, som ikke soner med une-
g uddannelse ende uddannelse modtager SU &
domskort
43.387 44.692 7.718 91.068
Hovedstaden (38 pet.) (63 pct.) (43 pct.) (47 pct.)
20.421 8.223 1.759 29.439
Midtjylland (18 pet.) (12 pet.) (10 pet.) (15 pet.)
10.373 2.203 1.001 13.079
Nordjylland (9 pet.) (3 pet.) (6 pet.) (7 pet.)
18.751 9.067 2.283 28.689
Sjelland (17 pet.) (13 pet.) (13 pet.) (15 pet.)
17.625 6.378 1.343 24.575
Syddanmark (16 pct.) (9 pct.) (7 pet.) (13 pct.)
2.234 400 4.054 6.278
Uoplyst/Ukendt (2 pet.) (1 pct) (22 pet.) (3 pet.)
112.791 71.053 18.158 193.128
Ialt (100) (100) (100) (100)

Anm.: En person kan i 2023 bdde have gdet pd en ungdomsuddannelse og en videregdende uddannelse, hvorfor samme per-
son kan indga i flere kolonner. Dermed kan de tre kolonner ikke summeres.
Kilde: Uddannelses- og Forskningsstyrelsens datavarehus.

En naermere analyse af salgsdata for ungdomskortet viser herudover, at 85 pct. af det samlede antal
kort til elever pad ungdomsuddannelser salges til elever i alderen 16-19 r (begge &r inkl.), mens 85
pct. af det samlede antal kort til studerende pa videregdende uddannelser salges til studerende i al-
deren 20-28 ar (begge inkl.).

Idet ungdomskortet ikke kraever check-ind og check-ud, vides ikke pracist, hvor mange rejser ung-
domskortet bruges pa. Ungdomskortet skannes i 2023 at blive anvendt til ca. 58 mio. rejser om
&ret, svarende til en indtaegt pé 1,2 mia. kr."”

Takstnedsattelser for pensionister

Staten udmenter et fast arligt belgb til trafikvirksomhederne mod, at de yder takstnedsettelser for
pensionister i den kollektive transport. Trafikvirksomhederne valger selv individuelt, hvordan ra-
batten til pensionister konkret skal udmentes, men skal dog overfor Trafikstyrelsen dokumentere,
at de udmenter rabatten.

Staten har indgéet aftale med Movia, DSB og Metroselskabet om, at belgbet til takstnedseettelser for
pensionister kun ydes imod, at selskaberne bevarer pensionistkortet, ogsé kaldet "mimrekortet”.

Born til og med 15 ar rejser til halv pris

Tidligere var der forskel pd, hvilken rabat der blev ydet til bern. I slutningen af 1990’erne blev der
indgéet to politiske aftaler, der ensrettede rabatten til bern til og med 15 ar. I dag geelder det sale-
des, at to bern op til og med 12 ar kan rejse gratis i folgeskab med en voksen, samt at barn op til og
med 15 ar betaler halv pris, sammenlignet med en voksenbillet.

" Denne indtegt deekker bade elevens egenbetaling og den kompensation, som trafikselskaberne og togoperatererne
modtager fra staten.
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Szrlige rabatter til pensionister, unge og handicappede

Endeligt yder staten tilskud til DSB og GoCollective for, at de yder en raekke sarlige rabatter pa tog-
rejser til pensionister, fortidspensionister, unge og personer med handicap. Dette betyder eksem-
pelvis, at pensionister og unge vil kunne f& 25 pct. rabat pé togrejser i dele af landet, mens personer
med handicap har mulighed for at tage en ledsager med pé rejsen til halv pris.

9.3.3 Kommercielle produkter
DSB Orange

Et af de storre kommercielle produkter er DSB Orange (samt det nzesten tilsvarende DSB Orange
Fri-produkt).

DSB’s Orange-produkter markedsfares blandt andet til rejsende over Storebelt, hvor der kan opnés
serligt haje rabatter (50-75 pct.) pa tidspunkter, hvor der er meget ledig kapacitet i togene. Men der
udbydes ogsa regionale Orange-billetter, eksempelvis salges en Orange-billet fra Korser til Keben-
havn ned til 28 kr., hvor den tilsvarende enkeltbillet koster 110 kr.

DSB Orange-produkterne kan kun anvendes hos DSB og GoCollective. Produkterne er séledes ikke
gyldige i busser, letbaner, lokaltog og metro, hvorfor kunderne skal kabe en serskilt billet hertil,
hvis man skal rejse videre med disse transportmidler.

I 2023 udgjorde salget af DSB Orange og DSB Orange Fri 96 mio. rejser, svarende til en indtaegt pa
ca. 1 mia. kr. Heraf udgjorde rejserne over Storebzlt cirka halvdelen af alle Orange-rejser.

@vrige kommercielle produkter

Udover ovennavnte findes en raekke mindre produkter, som de enkelte trafikselskaber markedsfo-
rer. Disse kan veere af bide midlertidig og mere permanent karakter.

Hos DOT findes fx City Pass-produktet, der er malrettet turister i hovedstadsomradet. Produktet
giver mulighed for, at man inden for en tidsbegranset periode (fra et til fem degn) kan rejse frit i
city-zonerne (zone 1-4) i Kebenhavn. Alternativt kan der kabes et tilsvarende City Pass gaeldende til
hele hovedstadsomradet. Der szlges knapt 750.000 City Pass arligt, hvilket giver trafikvirksomhe-
derne i hovedstadsomradet en indtaegt pa knapt 140 mio. kr. arligt.

9.4 Digitalisering af salgsplatforme

11998 lancerede Rejseplanen (i dag Rejsekort & Rejseplan A/S) en internetservice, der giver mulig-
hed for at planlaegge sin rejse med alle offentlige tog og busser samt visse feerger, baseret pa data fra
de enkelte trafikvirksomheder. Rejseplanen er efterfalgende blevet en indgang til en raekke salgs-
platforme hos de enkelte trafikvirksomheder, sidan at man bade kan fremfinde den gnskede rejse
og efterfolgende kobe billet til rejsen pa den relevante salgsplatform. Rejseplanen findes i dag ogsa
som app.

Med en andring af lov om trafikselskaber i 2019 pélagde Folketinget trafikvirksomhederne at ud-
vikle en samlet app for rejseplanen og rejsekortet via Rejsekort & Rejseplan A/S, den sakaldte
MaaS-app (se udvalgets forste delrapport, maj 2024, kapitel 10).
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Bade Rejsekort & Rejseplan A/S og DSB har udviklet apps, der teenkes at skulle erstatte det nuvee-
rende rejsekort. De to apps "Rejsekort som app” og "DSB Check-ind” blev begge lanceret for kun-
derne i 2024, og muliggar, at kunderne kan checke ind og ud uden brug af det fysiske rejsekort.
Appsene anvender lokationsdata fra brugerens telefon sammen med brugerens indtastede data til at
fastsaette, hvor rejsen gar fra og til.

Prisen for en rejse pa de to apps er den samme som for en tilsvarende rejse pa rejsekortet. Der kan
ligesom pa rejsekortet ogsa opnds meengderabatter, persontyperabatter og off peak-rabat pa denne
type af rejser.

Det er forventningen, at de digitale platforme for rejsekortet kan erstatte det fysiske rejsekort i labet
af 2026.

9.5 Sammenszatningen af billetindtaegter og produktsammen-
satning

Trafikselskabernes gkonomi og overordnede sammensztning af indtaegter behandles i kapitel 3.
Her gennemgas derfor blot kort starrelsesforholdet mellem indteegterne fra de forskellige billetpro-
dukter beskrevet i kapitel 9.

Med udgangspunkt i den dokumentation, som trafikvirksomhederne foreleegger Trafikstyrelsen i
forbindelse med, at de skal godtgere, at det kommende é&rs prisstigninger er inden for takststig-
ningsloftet, ses i tabel 9.4 fordelingen af rejser og billetindteaegter pa de pigaldende standardpro-
dukter.

Tabel 9.4. Ture og indtaegter, fordelt pa produkttyper (kun standardprodukter)

Ture, mio. Indtaegtsken, mio. kr. Gennemsnitspris,
(2023) (2025) kr.
101, 1.743,0 17,1
Pendlerkort 7 743 715
A 1.519, 2,
Enkeltbillet 357 519:9 4255
155, .555, 20,30
Rejsekort 55,5 4.555,3 9,3
8, 1.213,2 20,76
Ungdomskort 554 3 4
. 2,2 44,1 19,88
@vrige
35355 9.075,5 25,67
I alt

Anm.: Antal ture foretaget pa pendlerkort, ungdomskort og evrige er baseret pd skon. Trafikvirksomhederne har i takstdoku-
mentationen taget udgangspunkt i seneste, realiserede rejsetal (her 2023) og multipliceret med den pdgeeldende 2025-takst,
som dermed udtrykker den forventede indtagt for 2025.

Kilde: Trafikvirksomhedernes takstdokumentation til Trafikstyrelsen, 2025.

Det bemarkes, at DSB herudover har en del rejser fra salget af deres kommercielle produkter DSB
Orange og Orange Fri (jf. ovenfor), som ikke indgér i tallene for standardprodukterne i tabel 9.4.

Rejser pé pendlerkort og rejsekort skonnes at udgere hovedparten af alle ture (73 pct.) foretaget
med standardprodukter, mens kun hver 10. rejse som neevnt foretages pa enkeltbillet, jf. figur 9.6.
Andelen af indtaegter pa enkeltbillet udger derimod ca. 17 pct. af de samlede indtaegter. Dette han-
ger sammen med, at den gennemsnitlige takst er hajere pa enkeltbilletter end pa pendlerkort og rej-
sekort, og at enkeltbilletter i hgjere grad anvendes til leengere rejser.
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Figur 9.6. Rejser og indtaegter fordelt pa standardprodukttyper

Rejser fordelt pa produkttype (2023) Indtaegter fordelt pa produkttype (2025)
% 1%
16% 1 13% 0 19%
290%
‘ 17%
10%
44% 50%
Pendlerkort = Enkeltbillet Pendlerkort = Enkeltbillet
Rejsekort = Ungdomskort Rejsekort = Ungdomskort
Qvrige Qvrige

Anm.: Trafikvirksomhederne har i takstdokumentationen taget udgangspunkt i seneste, realiserede rejsetal (her 2023), men
ganget med den pagaeldende 2025-takst, som dermed udtrykker den forventede indteegt for 2025.
Kilde: Trafikvirksomhedernes takstdokumentation til Trafikstyrelsen, 2024 (som tabel 9.5).

9.6 Opsummering

Taksterne i Danmark fastsattes som udgangspunkt af den trafikvirksomhed, der har ansvaret for
den pagaldende kollektive transport. Det betyder, at taksterne i den lokale kollektive transport fast-
sattes af det regionale trafikselskab, mens taksterne pa statens jernbaner fastsettes af DSB eller
GoCollective. Lov om trafikselskaber fastsatter neermere regler om samarbejde mellem trafikvirk-
somhederne, herunder kravet om, at trafikvirksomhederne pa Sjalland samarbejder i DOT, hvor de
fastsaetter faelles takster for standardprodukterne pendlerkort, rejsekort og enkeltbillet.

Prishierarkiet, der er fastsat med lovgivningen, indebarer, at prisen for en rejse pa pendlerkort altid
skal veere billigere end prisen pa en rejse pa rejsekortet efter et givent antal rejser, og at en rejse fo-
retaget pa rejsekort ikke ma koste mere end en tilsvarende rejse pa en enkeltbillet.

Takststigningsloftsbekendtggrelsen fastsatter regler for takststigninger. Disse regler indebaerer, at
trafikvirksomhederne ikke m& haeve taksterne (i gennemsnit) mere end et fastsat loft, der beregnes
pé baggrund af et omkostningsbaseret indeks. Den faktiske prisudvikling beskrives narmere i kapi-
tel 10.

Trafikvirksomhederne har mulighed for at markedsfere og selge kommercielle billetprodukter, hvis
de opfylder sarlige krav, fx begreanset tilgaeengelighed. Muligheden for at selge kommercielle pro-
dukter sikrer, at trafikvirksomhederne mulighed for at tilbyde serlige produkter, der salger ledig
kapacitet eller produkter, der er tilpasset sarlige begivenheder.

Rejsekortselskabet og DSB har begge lanceret digitale check-ind og check-ud-produkter i 2024. Det
betyder, at brugerne kan anvende apps til at checke ind og ud i stedet for det fysiske rejsekort.

Det er forventningen, at de digitale platforme for rejsekortet kan erstatte det fysiske rejsekort i labet
af 2026.

119



For at imgdekomme den udvikling, at digitale rejsekortrejser og digitale enkeltbilletter selges side
om side i de samme apps, er trafikvirksomhederne begyndt at reducere prisforskellen mellem pro-
dukterne, s de pa sigt koster det samme. Dog vil der til trods for harmonisering af prisen, fortsat
forekomme mindre afvigelser i prisen for den enkelte rejse, dels som folge af forskel i den bagved-
liggende prisberegning for produkterne, dels som falge af kvalitetstilleegget i metroen pa rejsekort-

rejser.
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https://www.dtu.dk/forskning/omraader/transport#hvor-stor-betydning-har-transportsektoren-for-danmarks-co2-udledning
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