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@konomiforvaltningen

Orientering
Til @U

Samlede anbefalinger og rapport om takster og oko-
nomi fra Transportministeriets ekspertudvalg om kol-
lektiv mobilitet i hele Danmark

Resumé

@U orienteres om Transportministeriets ekspertudvalg om kollektiv mo-
bilitet i hele Danmarks samlede anbefalinger og hovedelementerneii
rapport om takster og gkonomi.

Sagsfremstilling

Transportministeren nedsatte i maj 2023 et ekspertudvalg om kollektiv
mobilitet i hele Danmark, der skulle arbejde i tre faser. | maj 2024 frem-
lagde udvalget sin afrapportering af fase 1, som omhandlede en kort-
leegning af borgernes transportbehov og et katalog over nye kollektive
mobilitetstilbud til forskellige geografier.

| marts 2025 fremlagde ekspertudvalget sin anden rapport, der om-
handlede forslag til fremtidig organisering af lokal kollektiv transport.
Her praesenterede udvalget fire forskellige organiseringsmodeller:
e Model 1: Trafikselskaber med trafikopgaver for kommuner og re-
gioner (som i dag).
e Model 2: Kommunalt og statsligt ansvar for lokal kollektiv trans-
port.
e Model 3: Regionalt ansvar for lokal kollektiv transport.
e Model 4: Mobilitetsselskaber (selvsteendige offentlige virksom-
heder som DSB).

Ekspertudvalget har 26. juni 2025 afrapporteret dets endelige anbefa-
linger samt den tredje og sidste fagrapport om takster og skonomi (bi-
lag 1, 2 og 3). Ekspertudvalget har ikke givet entydige anbefalinger til
organisering og takstsystem, men har i stedet opstillet seks overord-
nede anbefalinger med tilhgrende underanbefalinger.

Herunder redeggres for hovedelementer i de to rapporter.
Anbefalingsrapport

Ekspertudvalget anferer, at udvalgets analyser og vurderinger ikke pe-
ger entydigti retning af bestemte modeller for organisering, takster mv.
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Udvalget opstiller tre dilemmaer, som ber afvejes i det videre politiske
arbejde med anbefalingerne:

1. Effektivitet versus geografisk nseerhed i det strategiske hoved-
net.
Der skal her foretages en konkret afvejning af hensynet til hgj
frekvens og attraktive rejsetider pd hovednettet og hensynet til
nettets raeekkevidde ud i de forskellige geografier med lavt pas-
sagergrundlag - og dermed i sidste ende, hvor mange borgere,
der har direkte adgang og naerhed til nettet.

2. Veaekstibrugen af den kollektive transport versus sociale hen-
syn.
Grundlaggende skal der her foretages en afvejning mellem an-
sket om at ege anvendelsen af kollektiv transport frem for bil pé
de laengere straeekninger, og gnsket om at tilbyde en lavere pris
pa kortere rejser til de borgere, der enten ikke har bil eller ikke
har mulighed for at anvende mikromobilitet som delecykler og
lzbehjul.

3. Feerre og mere effektive mobilitetsvirksomheder versus lokal
forankring af lesninger.
Udvalget peger pa at f4, starre organisatoriske enheder giver
bedre forudsaetninger for at sikre ensartede, genkendelige
transporttilbud og opnéelse af stordriftsfordele og professiona-
lisering af bestyrelser. Omvendt kan der veere en risiko for, at
store enheder lukker sig for meget om sig selv, og ikke udviser
en dbenhed i forhold til omverdenen. Over for en central place-
ring af opgaverne star dermed hensynet til neerhed til borgerne
og lokalpolitisk forankring.

Udvalget kommer med seks hovedanbefalinger og 35 underanbefalin-
ger. Herunder fremgar hovedanbefalingerne og @konomiforvaltnin-

gens sammendrag af underanbefalingerne, der ikke medtager dem alle.

De samlede anbefalinger fremgar af bilag 1.

1. Der skal etableres et sammenhaengende hgjfrekvent strategisk
hovednet af bus og tog pa tveers af byer og geografier med
klare kvalitetsstandarder.

Herunder, at mobilitetsvirksomhederne forpligtes til at udar-
bejde et strategisk hovednet og udvikle organisering, der un-
derstotter dette. Desuden skal mobilitetsvirksomhederne ar-
bejde malrettet med busfremkommelighed i samarbejde med
plan- og vejmyndighederne.

2. Den kollektive transport i landdistrikterne skal geres mere at-
traktiv og skonomisk baeredygtig gennem en omstilling af
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rutebundne transportlesninger til mere fleksibel behovsstyret
kollektiv transport.

Herunder, at der gennemfgres lovaendringer og udvikles gkono-
miske incitamenter, som muligger samarbejde mellem mobili-
tetsvirksomheder, erhvervslivet og civilsamfundet om attraktive
og skonomisk baeredygtige lzsninger ift. samkearsel, frivilligbus-
ser mv. Lesningerne integreres med det strategiske hovednet
og det gvrige rutebundne tilbud i den kollektive transport.

3. Det kollektive transportsystem skal transformeres, sé det ople-
ves sammenheengende og let tilgaengeligt for borgeren, ogsd
nar der skal skiftes mellem flere transportlesninger.

Herunder, at der udvikles et netveerk af kollektive transportknu-
depunkter, hvilket mobilitetsvirksomhederne far hovedansvaret
for. Dette indebeerer ogsé udvikling af kvalitetsstandarder for
knudepunkterne og integration med mikromobilitet som dele-
cykler og lgbehjul.

4. Detskal veere lettere at forstd og finde prisen for en rejse med
den kollektive transport, og den kollektive transports konkurren-
ceevne | forhold til bil skal styrkes.

Herunder at der sker en markant sanering af antallet af billetpro-
dukter og rabatordninger og at tilbagevaerende rabatordninger
for seerlige kundetyper mv. harmoniseres; at der arbejdes videre
med takstmodeller, der sé vidt muligt overflytter rejser fra bil til
kollektiv transport ved at seenke priserne péa lange rejser og
haeve dem pé korte rejser (fladere priskurve); at afledte negative
fordelingsmaessige konsekvenser af fladere priskurve handteres
gennem kundetyperabatter og gradvis indfasning af taksteen-
dringerne; at der arbejdes videre med modeller for ungerabat-
ter s& de omfatter alle unge, samt at billetten til det rutebundne
kollektive tilbud (bus eller tog) ogsa giver adgang til at benytte
nye, fleksible transportlgsninger, nar de indgér som first/last
mile (delecykler, bus pa bestilling, samkgrsel mv.).

5. Mulighederne i innovation og systematisk indsamling af data
skal udnyttes til at forny den kollektive transport.
Herunder at der sker en udvikling af den digitale platform for
Rejsekort/Rejseplan, herunder den nationale MaaS-app, som
skal vaere borgernes entydige indgang til hele det kollektive
transportsystem, at der sikres kontinuerlig viden om borgernes
mobilitetsforhold og best practice ift. transportlgsninger pé
tveers af geografier og transportformer; samt at mobilitetsvirk-
somhederne arbejder mélrettet med innovation i samarbejde
med private og kommercielle akterer og kunderne.
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6. Rammevilkarene skal &endres, s mobilitetsvirksomhederne far
incitament til at foretage prioriteringer, der kan skabe @kono-
misk raderum og mulighed for at foretage langsigtede investe-
ringer.

Herunder at den statslige finansiering af privatbaner eendres, sa
den understgtter en omstilling fra bane- til bustrafik, hvor det er
relevant; at der sikres rammer for mobilitetsvirksomhedernes
opgavevaretagelse, der fremmer langsigtede og rationelle gko-
nomiske dispositioner, herunder ift. budgetter og ldnerammer;
samt at der skabes rammer, der understgtter staerkere forret-
ningsmaessige kompetencer i mobilitetsvirksomhedernes be-
styrelser.

Udvalget peger p4, at nogle af underanbefalingerne kan imedekommes
i alle udvalgets forslag til organiseringsmodeller, mens andre bedst kan
imgdekommes i hhv. organiseringsmodel 2 og 4, jf. ovenfor.

Rapport om takster og skonomi

Rapporten om takster og skonomi indeholder to analysedele med fokus
pé hhv. skonomien i den lokale kollektive transport og takstsystemet i
den kollektive transport samt en del om modeller for et andet takssy-
stem. Rapporten indeholder sdledes mange data og analyser, og herun-
der er fokus alene pa delen om modeller for et andet takstsystem.

Ekspertudvalget beskriver fire modeller for et andet takstsystem:
e Takstmodel 1: En fladere priskurve i den nuvaerende zonestruk-
tur
e Takstmodel 2: Syv storzoner
e Takstmodel 3: Dynamiske zoner
e Takstmodel 4: En storbyzone i hovedstadsomradet

Udvalget vurderer modellerne ud fra fem pejlemeaerker fra udvalgets
kommissorium:

e Flest mulige i den kollektive transport

e Gennemskuelighed og enkelhed

e Kapaciteten skal udnyttes sa effektivt som muligt

e Takststrukturen skal understatte gkonomien i trafikvirksomhe-

derne
e Der skal afdeekkes produkter til unge.

Og ud fra fire centrale hensyn som udvalget mener, at en ny takstmodel
ber imgdekomme:
e Der ber veere logisk sammenhang mellem rejseleengde og pris
under hensyntagen til leengere rejser til/fra landdistrikter.
e Takstsystemet bor understatte overflytning fra bil til kollektiv
transport, og begraense overflytning af cyklende og gaende.
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e Takstsystemet skal tage hensyn til brugere, der ikke har alternati-
ver til at benytte den kollektive transport, fx i landdistrikter.

e Takstsystemet bor understagtte sammenhangende rejser med
forskellige transportlgsninger.

Det fremgér af rapporten, at de foresldede takstmodeller ikke tager hen-
syn til nye zoner og tillaeg pé rejser til lufthavnen, der indgar i aftalen
mellem staten og Kebenhavns Kommune om Lynetteholm og metro
M5, da aftalen er indgdet under ekspertudvalgets arbejde. Ekspertud-
valget vurderer, at de forudsatte flere passagerindtaegter, som aftalen
indebeerer, vil kunne sikres i de fire modeller ved at haeve gennemsnits-
prisen.

Nedenfor er en kort gennemgang af de fire modeller (ikke udtem-
mende) og @konomiforvaltningens umiddelbare vurdering af deres
styrker og svagheder. De viste figurer er fra rapporten.

Generelt for alle modeller er, at de indeholder billetproduktaendringer,
der indebeerer falgende:
e Enkeltbilletter og rejsekort leegges sammen til “enkeltrejser”
e Derindfgres ens pensionistrabat pd 25 pct. p& enkeltrejser i hele
Danmark
e Off peak-rabat pa 20 pct. ydes uanset geografi, kundetype og
transportmiddel, men afskaffes pa hverdage mellem kl. 11 0g 13
e Derindfgres tilbud om prisloft, sa rejser pa rejsekort ikke kan
blive dyrere end hvad et pendlerkort ville have kostet (pendler-
kort bevares).
e Imodel 2, 3 og 4 afskaffes metrotillegget (kvalitetstilleeg).

Takstmodel 1: En fladere priskurve i den nuveerende zonestruktur

| modellen bevares det nuvaerende zonesystem, mens taksterne pé 2-
zoners rejser haeves med 25 pct. og ekstraprovenuet herfra bruges til at
saenke priserne pé leengere rejser. Den fladere priskurve betyder, at alle
rejser pd mere end 3 zoner vil blive billigere end i dag, og seerligt lange
rejser vil blive vaesentligt billigere, jf. figur 1.

Figur 1. Priskurver i takstmodel 1 (lysered=i dag, bla=fladere priskurve)
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Styrker ved model 1:

e 24 pct. af rejserne vil blive billigere, mens 32 pct. af rejserne vil
have uendret pris.

o Derskeren stigning i transportarbejdet (personkilometer) i kol-
lektiv transport pé 8 pct., fordi lange rejser bliver billigere

e Flerelange rejser medfarer en reduktion i antallet af bilkilome-
ter p& 0,5 pct.

e Derskerenstigning péd 0,4 pct. i antal cykelkilometer

e Traengsel (mio. persontimer i personbil) reduceres med 0,6.

Svagheder ved model 1:
¢ Antallet af kollektive rejser er ueendret (feerre korte rejser opve-
jes af flere lange rejser)
e 35 pct. af rejserne vil blive mellem 15-30 pct. dyrere, mens 5
pct. af rejserne bliver mere end 30 pct. dyrere i forhold til i dag.

Takstmodel 2: Syv storzoner med fladere priskurve

Antallet af zoner reduceres fra de nuveerende knap 1.000 zoner til syv
store zoner. Prisen haeves pa de korteste rejser og seenkes pé de lange
rejser.

Figur 2. lllustration af syv storzoner i takstmodel 2

Styrker ved model 2:

e 21 pct. af rejserne vil blive billigere, mens 25 pct. af rejserne vil
have ueendret pris.

e Deropnés bédde en mindre stigning i antallet af kollektive rejser
pé 1 pct. og en stigning i transportarbejdet (personkilometer) i
kollektiv transport péa 18 pct.

e Flerelange rejser medfarer en reduktion i antallet af bilkilome-
ter pd 1,1 pct.

e Derskerenstigning pd 0,7 pct. i antal cykelkilometer

e Treengsel (mio. persontimer i personbil) reduceres med 1,2.

6/9



@KF Team Mobilitet (2390)

Svaghed ved model 2:
e 17 pct. af rejserne vil blive mellem 15-30 pct. dyrere, mens 33
pct. af rejserne bliver mere end 30 pct. dyrere i forhold til i dag.

Takstmodel 3: Dynamiske zoner

I model 3 findes der ikke et zonekort. For hver enkeltrejse optegnes et
gyldighedsomréde som en cirkel omkring start- og slutpunkt og zone-
antallet beregnes automatisk efter rejsens leengde, uanset hvor man rej-
ser fra. En sddan dynamisk zonestruktur kendes fx fra Skane. Der er fem
prisniveauer.

Figur 3. lllustration af zoneberegning i dynamisk zone-model som
takstmodel 3
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| rapporten fremgar to versioner af modellen med en hhv. flad og stejl
priskurve. Effekterne er stegrst i versionen med flad priskurve og vurde-
ringen herunder angér den.

Styrker ved model 3:

e 20 pct. af rejserne vil blive billigere, mens 27 pct. af rejserne vil
have ueendret pris.

e Dersker enstigningitransportarbejdet (personkilometer) i kol-
lektiv transport pa 16 pct., fordilange rejser bliver billigere

e Flerelange rejser medfarer en reduktion i antallet af bilkilome-
ter pd 1,1 pct.

e Der sker en stigning pé 0,6 pct. i antal cykelkilometer

e Treengsel (mio. persontimer i personbil) reduceres med 1.

e Barriereeffekten ved korte rejser pa tveers af to fysiske zoner,
som i takstmodel 2, undgas.

Svagheder ved model 3:
e 19 pct. af rejserne vil blive mellem 15-30 pct. dyrere, mens 24
pct. af rejserne bliver mere end 30 pct. dyrere i forhold til i dag.
e Antallet af kollektive rejser er ueendret (faerre korte rejser opve-
jes af flere lange rejser)
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Takstmodel 4: En storbyzone i hovedstadsomrddet i takstmodel 4
Hovedstadsomradet samles i én stor zone, hvorved prisen haeves pd de
korteste rejser og saenkes péa de lange rejser. Uden for storbyzonen be-
vares det nuvaerende zonesystem og de nuveerende priskurver.

Figur 4. lllustration af storbyzone (gul markering)

Styrke ved model 4:

e 21 pct. af rejserne vil blive billigere, mens 44 pct. af rejserne vil
have uendret pris.

o Derskeren stigning i transportarbejdet (personkilometer) i kol-
lektiv transport pa 2 pct., fordi lange rejser bliver billigere

e Flerelange rejser medfarer en lille reduktion i antallet af bilkilo-
meter p& 0,1 pct.

e Derskeren lille stigning péa 0,2 pct. i antal cykelkilometer

e Traengsel (mio. persontimer i personbil) reduceres med 0O,1.

Svaghed ved model 4:

e 25 pct. af rejserne vil blive mellem 15-30 pct. dyrere, mens 4
pct. af rejserne bliver mere end 30 pct. dyrere i forhold til i dag.

e Antallet af kollektive rejser er ueendret (faerre korte rejser opve-
jes af flere lange rejser)

e For kunder, der rejser i storbyzonens greenseomréade, vil takstsy-
stemet opleves som mere kompliceret end i dag, fordi rejser ind
og ud (og i) storbyzonen sker efter andre principper end andre
rejser.

Rapporten indeholder en samfundsgkonomisk vurdering af de fire mo-
deller, der dog ikke tager hgjde for evt. kapacitets- og driftsomkostnin-
ger for at kunne handtere passagervaeksten. Alle fire modeller vurderes
at have samfundsgkonomiske gevinster, hvor de er stgrsti model 2 og 3
og mindsti model 4.
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Rapporten indeholder ogsa beregninger af sociale og fordelingsmees-
sige effekter af de fire modeller. De viser, at alle fire modeller generelt vil
medfare, at rejsende uden for de store byer i gennemsnit vil opleve
prisnedseettelser (pga. billigere lange rejser), mens rejsende i byerne i
gennemsnit vil f4 en prisstigning (pga. dyrere korte rejser). Samtidig vi-
ser beregningerne, at alle fire modeller generelt vil medfere, at ind-
komstgrupper med éarlig bruttoindkomst under 400.000 kr. (og seerligt
under 200.000 kr.) vil opleve prisstigninger pé rejser, mens indkomst-
grupper med arlig bruttoindkomst over 400.000 kr. (og seerligt over
600.000 kr.) vil opleve prisnedsaettelser.

Ekspertudvalget sammenfatter det sdledes (bilag 2 side 207):

“Samlet set indikerer analyserne af kundekonsekvenserne pd hhv. kun-
detyper og indkomstgrupper, at modellerne rammer socialt skaevt i
den forstand, at det - foruden primeaert barn og pensionister - er voksne
med lavere indkomster, der vil opleve prisstigninger, og at det primeaert
er voksne med hajere indkomster, der vil opleve prisfald. De beregnede
effekter er en konsekvens af mdlseetningen om at @ge transportarbej-
det ved bl.a. at overflytte rejsende fra bil til kollektiv transport - prisfal-
dene er sdledes bl.a. rettet mod de rejsende, der har tilstraekkelig haj
indtaegt til at kebe bil, og som i det hele taget har mulighed for at kere
bil.”

Interessenter og opmarksomhedspunkter

KL og Danske Regioner har i processen lavet udspil med forslag til ny or-
ganisering af den lokale kollektive trafik mv. Deres forslag afspejles pa
forskellig vis i ekspertudvalgets forslag til organiseringsmodeller.

@konomi
Der er ingen gkonomiske konsekvenser af sagen.

Videre proces
Transportministeren har ifm. offentliggerelsen meldt ud, at regeringen i
andet halvér vil tage stilling til opfalgningen pa anbefalingerne.

Bilag

Bilag 1: Anbefalinger om den lokale kollektive transport i Danmark, Ek-
spertudvalget om bedre mobilitet i hele Danmark, juni 2025

Bilag 2: Afrapportering af fase 2 - takster og gkonomi, Ekspertudvalget
om bedre mobiliteti hele Danmark, juni 2025.

Bilag 3: Bilagsrapport til afrapportering af fase 2
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Ekspertudvalget og rammerne for
arbejdet

I kapitlet beskrives sammensatningen af udvalget,
medlemmernes kompetencer samt rammerne for eks-
pertudvalgets arbejde, herunder regeringsgrundlag og
kommissorium.

Ekspertudvalgets vision for fremtidens
kollektive transport i Danmark

Udvalgets vision og fremtidsbillede for den kollektive
transport prasenteres.

Udvalgets anbefalinger

Kapitlet beskriver de samlede anbefalinger p& baggrund
af udvalgets arbejde i de tre faser.

Udfordringer og perspektiver i den

kollektive transport

Pa baggrund af de tre delrapporter, som ekspertudvalget
har afgivet, opridser kapitlet de vaesentligste udfordrin-
ger og perspektiver i den kollektive transport.

Resultater af de tre faser

Kapitlet opsummerer de prasenterede transportlgsnin-
ger og modeller fra de tre delrapporter, som udvalget har
afgivet.

Inddragelse af eksterne

Kapitlet beskriver processen for inddragelse af eksterne
aktgrer samt input fra borgere i ekspertudvalgets
arbejde.

Baggrund: Analyse af transportligsninger

Ekspertudvalget har i afrapportering af fase 1 skrevet, at
udvalget "vil arbejde videre med transportlosningerne
1 udvalgsarbejdets fase 2 og 3”. Dette har resulteret i
Analyse af transportlgsninger, som indgér i baggrunden
for de samlede anbefalinger.




EKSPERTUDVALGET

Regeringen har i maj 2023 nedsat et ekspertudvalg

om kollektiv mobilitet i hele Danmark, bestdende af en
formand og otte medlemmer. De ni udvalgsmedlemmer
fremgar af figur 1.

Udvalget er ssmmensat med bred, faglig indsigt i lokal
kollektiv mobilitet, transport- og samfundsgkonomiske
forhold samt strategiske tilgange til udformning og plan-
leegning af byer og infrastruktur. Der er repraesenteret
kompetencer inden for arbejdet med mobilitet i landom-
rader, som har indgéende kendskab til driftsekonomi i
kollektiv transport og takststrukturer. Der er kompeten-
cer med erfaring inden for strategisk planleegning, viden
om fremtidstendenser samt internationale projekter

Der er en kreativ og nyteenkende tilgang i hele udvalget
til at se pa den lokale kollektive transports udfordringer
og potentialer.

Udvalget har i foraret 2025 i forbindelse med fase 2

faet faglig sparring fra Jan Sigurdur Christensen, der er
administrerende direktor i SOS International og tidligere
har vaeret kommerciel direkter i DSB, samt Ninette Pile-
gaard, der er vicedivisionsleder og sektionsleder i DTU
Transport Divisionen, vedrerende blandt andet national-
gkonomi og samfundsgkonomiske forhold.

Transportministeriets departement og Trafikstyrelsen
har sekretariatsbetjent ekspertudvalget.

inden for nye transportlgsninger.

Helga Theil Thomsen,
(formand), Fhv. trafik- og
plandirektor, Vejdirektoratet
(2007-2023)

Liselotte Lyngsg,
Fremtidsforsker og stifter,
Future Navigator

Maria Wass-Danielsen,
Partner og seniorradgiver,
Urban Creators

Alexander Host Frederiksen,
Medstifter af Donkey Republic,
forretningsudvikler hos HYRE

Mogens Fosgerau,
Professor ved @konomisk Institut,

2 . Ditte Bendix Lanng,
Kobenhavns Universitet

Specialkonsulent,

(¢ oc'lov Jfra 21. januar 2025, ud- Aarhus Kommune Eskil Thuesen,
tradt 25. marts 2025) Ressourcedirektor,
CFO, Movia Carsten Hyldborg Jensen,

Konsulent, fhv. direktor i
Nicolai Bernt Sgrensen, FynBus (2008-2022)
Kommerciel direktor,

Nordjyllands Trafikselskab

Figur 1: Medlemmer af ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele Danmark.

4



Fase 3

Preesentere modeller for
organiseringen af den kollektive
transportsektor for si vidt angar

de regionale trafikselskaber.

Afsluttet
januar
2025

Fase 1

Kortleegning af borgernes transport-
behov og udvikling af katalog over
nye kollektive mobilitetstilbud til
forskellige geografier.

Rammerne for arbejdet
I regeringsgrundlaget Ansvar for Danmark” (december
2022) fremgar, at:

"Regeringen onsker et Danmark i geografisk balance.
[...] Det kraever ogsa en steerk infrastruktur, der binder
Danmark og danskernes hverdag sammen. Og der skal
vaere gode muligheder for, at den enkelte dansker kan
bo og arbejde i alle dele af landet. [...] Regeringen vil
tage initiativer, der bekaemper stoj og traengsel og gor
den offentlige transport mere attraktiv.

[...] Regeringen vil nedsaette et ekspertudvalg, der skal
komme med anbefalinger til en ny struktur for busbe-
tjening i Danmark. Den nye struktur skal understotte
dzekningen for bade byer og yderomrader. Ekspert-
udvalget skal ogsa se pd den nuvarende organisering
med trafikselskaber ejet af kommuner og regioner.
Regeringen vil konkret tage initiativ til at understotte,
at flere unge med langt til uddannelse kan fa billigere
adgang til offentlig transport.”

Regeringsgrundlaget er udmentet i et kommissorie for
ekspertudvalget (maj 2023), hvor det fremgar, at:

“Der nedseettes et ekspertudvalg, der skal afdaekke
mobilitetsbehov 1 bade yderomrader og 1 storre byer
samt belyse, hvordan nye kollektive transportlosninger
kan understotte mobiliteten 1 hele landet. Ekspertudval-
get skal bl.a. give anbefalinger til takststrukturer, der

Afsluttet
juni
2025

Anbefalinger

Anbefalinger om den lokale
kollektive transport.

Fase 2

Afdeekning af okonomien i
trafikselskaberne samt
afdaekning af mulige modeller
for en ny takststruktur.

Figur 2: Illustration af de tre faser i
kommissoriet for ekspertudvalget.

kan understotte brugen af kollektiv transport. Endeligt
skal ekspertudvalget komme med anbefalinger til en
hensigtsmaessig organisering af den lokale kollektive
transportsektor, der sikrer en sammenhaeng mellem
lokale mobilitetsbehov og beslutningsansvar.

[...] De samlede anbefalinger skal kunne realiseres
inden for de eksisterende ekonomiske rammer.”

Af kommissoriet fremgér det endvidere, at ekspertudval-
gets arbejde er opdelt i tre faser, jf. figur 2.

Foruden kommissoriet har ekspertudvalget den 10.
september modtaget et brev fra Transportministeri-

et i forleengelse af Sundhedsstrukturkommissionens
afrapportering. Af brevet fremgar blandt andet: ”"Det er
regeringens enske, at arbejdet vedrorende modeller for
organisering foreligger ved arsskiftet 2024/2025.”

P4 den baggrund valgte udvalget at afrapportere fase 3
for fase 2, hvorfor udvalgets anbefalinger udkommer i
forbindelse med afrapporteringen af fase 2.

For hver af de tre faser foreligger en delrapport pa Trans-
portministeriets hjemmeside.

Ekspertudvalget har arbejdet i perioden juni 2023 —
juni 2025. Arbejdet har bestaet af udvalgsmader samt
inddragelse af eksterne fra ind- og udland, jf. kapitlet
Inddragelse af eksterne.



Ekspertudvalgets
vision for fremtidens

kollektive transport i
Danmark

Den kollektive transport skal vaere for alle - uanset hvem man
er, og hvor man er.

Den skal vaere med til at understotte, at danskerne kan bo og
arbejde i alle dele af landet - den skal understotte et aktivt
liv og sammenhangskraft mellem by og land. Den kollektive

transport skal dermed vare et integreret element i den danske
velfaerdsmodel og bidrage til at sikre udviklingsmuligheder,
sociale fallesskaber og livskvalitet pa tvaers af geografier og

befolkningsgrupper.

Det forudsatter, at der findes et hojfrekvent strategisk hoved-

net af busser og tog, der forbinder de storre byer i Danmark,

som suppleres af et staerkt net af lokale rutebundne og fleksi-

ble transportlgsninger, der sammen sikrer effektiv adgang for
alle borgere til hovednettet.

Den kollektive transport skal vaere skabt til borgerne og drevet
af innovation, der lebende gor nye lesninger tilgaengelige og
delbare for bade brugerne og udbyderne. Resultatet skal vare
. et robust og dynamisk transportsystem, der ikke blot forbinder
/ steder, men hele tiden er i udvikling, og hvor borgernes behov,
\ teknologisk nytenkning og effektiv drift smelter sammen.
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Figur 3: Illustration af visionen for
fremtidens kollektive transport.

FREMTIDSBILLEDE FOR DEN KOLLEKTIVE
TRANSPORT

Ekspertudvalget ser et samfund i konstant udvikling. Det
skaber nye udfordringer og nye muligheder.

Hvis den kollektive transport fremover skal vaere et
attraktivt tilbud og understatte et aktivt liv i hele landet,
er der brug for méalrettet udvikling pa tvers af sektor-
en. Den kollektive transport skal forbedres og fornyes
blandt andet ved at udnytte de ressourcer — menneske-
lige, skonomiske, materielle mv. — der er til rddighed i
civilsamfundet, erhvervslivet og sektoren bedre, sé der
kommer mest mulig kollektiv transport for pengene. Or-
ganiseringen af sektoren og inddragelse af virksomheder
mv. skal fremme innovation, kvalitet og deling af viden.
Nye teknologier skal afprgves og udbredes, og de gode
erfaringer skal bruges til labende at udvikle de kollektive
transportlgsninger til borgerne.

Et staerkere datagrundlag og bedre adgang til viden er
afgerende for at udvikle mere brugervenlige, dynamiske
og effektive transportlgsninger. Ved at indsamle og an-
vende data systematisk — pa tveers af transportformer og
geografi — skabes grundlaget for strategisk planlaegning,
smartere investeringer og skraeddersyede brugeroplev-
elser. Samtidig dbner det for nye former for innovation
og samarbejde mellem aktgrer bl.a. MaaS-lgsninger
(Mobility as a Service), digitale tvillinger, Al-baserede
beslutningsveerktgjer og mere pracise behovsanalyser.

Den kollektive transport skal veere et sammenhangen-
de, integreret og tilgaengeligt tilbud. Set fra kundernes
perspektiv skal der veere ét system — uanset om man
skal med tog, bus eller fleksible transporttilbud, og det
skal veere nemt at orientere sig i priser og transportmu-

ligheder. Det kollektive transportsystem skal endvidere
udbygges til ogsa at omfatte og integrere nye fleksible
losninger, sa der er en rejsemulighed for alle, uanset
hvor i landet man befinder sig. Hele vejen.

Den kollektive transport har en seerlig rolle i samfundet.
Det handler om at skabe mobilitet for de mange, uanset
alder, bopel og livssituation og at understotte erhvervs-
livet, hvad end det er virksomheder i byerne eller fx
turistsektoren i yderomréderne. Det stiller seerlige krav
til, hvilke tilbud, der er til radighed, og hvordan de ind-
rettes.

Der skal vere et kollektivt transporttilbud, sd man kan
komme rundt i alle dele af landet. Men passagergrund-
laget varierer meget pa tvaers af land og by — derfor skal
der vaere forskellige tilbud pé lige vilkér til forskellige
geografier.

Rygraden skal vere et hgjfrekvent strategisk hovednet af
tog og bus med en styrke og drivkraft til at betjene trafik-
ken i de store transportkorridorer mellem de storre byer
samt trafikken ind og ud af byerne. Det skal veare stabilt,
driftseffektivt og levere et hgjt betjeningsniveau, som
ogsa kan vaere et attraktivt alternativ til bilen imellem
samt ind og ud af byerne.

Et sddant steerkt hovednet skal understotte byudvikling,
veaekst og bosztning béde i byerne og pé landet. Den
kollektive trafikbetjening skal indteenkes i udviklingen af
de store transportkorridorer og byers fysiske plan-
leegning. Prioriterede og traengselsfri korridorer sparer
bade kunderne og trafikvirksomhederne for tid og penge.



Det strategiske hovednet og den gvrige rutebundne kol-
lektive transport skal understattes af en reekke nye flek-
sible og behovstilpassede transportlgsninger, herunder
ogsa lesninger drevet af civilsamfundet. Det gelder fx
delecykler og anden delemikromobilitet, bus pé bestil-
ling, samkerselsordninger mv. Disse lgsninger skal sikre,
at den kollektive transport semlgst og palideligt nér ud
til alle dele af landet, og dermed sikre kollektiv mobilitet
i tyndtbefolkede omrader.

Nar den kollektive transport udbygges med flere, lige-
verdige transportlgsninger, bliver det samtidig desto
vigtigere, at det er nemt at kabe billet og skifte mellem
transportformerne. Det skal veere let for kunderne at
finde og forsta prisen — og det skal vaere nemt og intuitivt
at kebe billetten. Uanset om det er en enkelt rejse eller fx
unges rejser med et ungdomskort. Information, billet-
kab, betaling mv. skal samles pa én platform, som gelder
alle kollektive transportlgsninger pa tvers af land og

by. Og de knudepunkter, hvor skiftene sker, skal under-
stattes af den digitale platform, sa det fysiske og digitale
overblik gor det nemt at skifte mellem transportformer-
ne. Samtidig skal knudepunkterne opleves som trygge
skiftesteder.

Bag det ssmmenhzngende kollektive transporttilbud,
som borgerne mader, skal der sta et effektivt samarbejde
mellem aktgrerne. Data og viden skal deles effektivt, sa
ressourcerne udnyttes bedst muligt.

Ansvaret for den nedvendige fornyelse og forbedring af
den kollektive transport ligger hos mobilitetsvirksomhe-

derne og ejerkredsen. Ansvaret for opgaverne skal vaere
klart og entydigt placeret, og organiseringen skal un-
derstotte, at fornyelsen og forbedringerne sker gennem
strategisk udvikling og prioritering af ressourcerne med
henblik pé at skabe det bedst mulige transporttilbud
inden for de givne gkonomiske rammer.



VEJEN TIL AT INDFRI FREMTIDSBILLEDET
RUMMER EN RAKKE POLITISKE DILEMMAER

Ekspertudvalget har i sit arbejde med de forskellige
faser opstillet en raekke centrale hensyn og kriterier,
som de konkrete lgsningsmodeller er vurderet op imod.
Analyserne i udvalgets tre faglige delrapporter viser, at
disse vurderinger ofte ikke peger entydigt i retning af

en bestemt model. I arbejdet med at udmente udvalgets
vision og anbefalinger vil der siledes vare behov for at
tage stilling til en reekke konkrete — og i sidste ende poli-
tiske — dilemmaer. Beslutninger om, hvilke af de model-
ler og losninger udvalget har opstillet, man vil ga videre
med, vil blandt andet bero pa, hvordan man afvejer disse
dilemmaer.

Der kan serligt fremhaeves tre sidanne dilemmaer:

1. Effektivitet versus geografisk naerhed i det
strategiske hovednet

Et strategisk hovednet kan, jf. udvalgets delrapport om
organisering af den lokale kollektive transport, i praksis
afgreenses forskelligt i sin udstraekning. Der skal her
foretages en konkret afvejning af hensynet til hgj fre-
kvens og attraktive rejsetider pa hovednettet og hensynet
til nettets raekkevidde ud i de forskellige geografier med
lavt passagergrundlag — og dermed i sidste ende, hvor
mange borgere, der har direkte adgang og naerhed til
nettet.

Udvalget peger p4, at der bor opstilles kvalitetsstandar-
der for nettet. Disse kan konkret vedrere bide niveauet
for den trafikale betjening og borgernes naerhed til nettet
— men de to hensyn vil alt andet lige traeekke i forskellig
retning.

Som anfert i udvalgets anden delrapport vil hovednettets
konkrete storrelse og afgreensning ogsé have betydning
for, hvor opgaven med at administrere det bedst place-
res.

2, Vaekst i brugen af den kollektive transport
versus sociale hensyn

Udvalgets analyser viser, at det inden for de nuveaerende
gkonomiske rammer, som kommissoriet forudseetter,
er muligt at oge persontransportarbejdet med kollektiv

transport — og i et vist omfang reducere biltrafikken —
gennem andringer i takstsystemet. Dette kan ske, hvis
priskurven gores fladere. Det indebaerer, at prisen pé
lange rejser — som typisk konkurrerer med bilen — san-
kes, mens prisen pa korte rejser haeves med henblik pé at
sikre et ueendret provenu. Analyserne viser samtidig, at
dette vil ramme borgere i lavere indkomstgrupper hard-
ere end andre, blandt andet fordi hgjere indkomstgrup-
per i hgjere grad kerer i bil.

Mélrettede rabatter til bestemte befolkningsgrupper kan
til en vis grad begrense dette dilemma, men grundlaeg-
gende skal der foretages en afvejning mellem gnsket om
at oge anvendelsen af kollektiv transport frem for bil, og
onsket om at tilbyde en lavere pris pé kortere rejser til
de borgere, der enten ikke har bil eller ikke har mulighed
for at anvende mikromobilitet (fx delecykler og -labe-
hjul).

3. Faerre og mere effektive mobilitetsvirksomhe-
der versus lokal forankring af losningerne

Der skal, i forhold til organiseringen af opgaverne i
sektoren pa en rekke punkter, foretages en afvejning
mellem styrkerne ved henholdsvis en mere central

eller decentral placering af opgaverne. En placering af
opgaverne i fa, storre organisatoriske enheder giver alt
andet lige bedre forudsaetninger for at sikre ensartede,
genkendelige transporttilbud. Feerre, storre enheder kan
ogsé ses i ssmmenhang med gnsket om en gget gkono-
misk effektivitet gennem udnyttelse af stordriftsfordele
og professionalisering af mobilitetsvirksomhedernes
bestyrelser, fx gennem inddragelse af kompetencer fra
erhvervslivet.

Omvendt kan der veere en risiko for, at store enheder
lukker sig for meget om sig selv, og ikke udviser en
abenhed i forhold til omverdenen. Over for en central
placering af opgaverne star dermed hensynet til neerhed
til borgerne og lokalpolitisk forankring: Et sterre lokalt
kendskab til de konkrete behov i et geografisk omrade
styrker muligheden for at vaelge de relevante stedsspeci-
fikke tiltag til kunderne.



Udvalgets anbefalinger

Ekspertudvalgets anbefalinger tager udgangspunkt i kommissoriets pejlemaer-
ker, herunder forudsatningen om at kunne realiseres inden for de eksisterende
gkonomiske rammer. Udvalgets vision og fremtidsbillede for den kollektive
transport har endvidere afseet i regeringens malseetning om, at det skal vaere
muligt at bo, arbejde og uddanne sig i alle dele af landet.

For at det skal veere muligt, vurderer udvalget, at:
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01

Der skal etableres et sammenhangende hgjfrekvent
strategisk hovednet af bus og tog pa tvaers af byer og
geografier med klare kvalitetsstandarder

02

Den kollektive transport i landdistrikterne skal gores
mere attraktiv og ekonomisk baeredygtig gennem en
omstilling af rutebundne transportligsninger til mere
fleksibel behovsstyret kollektiv transport

03

Det kollektive transportsystem skal transformeres, sa det
opleves sammenhangende og let tilgeengeligt for borgeren,
ogsa nar der skal skiftes mellem flere transportlesninger

(04!

Det skal vaere lettere at forsta og finde prisen
for en rejse med den kollektive transport, og den
kollektive transports konkurrenceevne i forhold

til bil skal styrkes

Mulighederne i innovation og
systematisk indsamling af data
skal udnyttes til at forny den
kollektive transport

06

Rammevilkarene skal @ndres, sa mobilitetsvirksomhederne
far incitament til at foretage prioriteringer, der kan skabe
okonomisk raderum og mulighed for at foretage
langsigtede investeringer

11




01

Der skal etableres et sammenhaengende
hejfrekvent strategisk hovednet af bus og
tog pa tvaers af byer og geografier med
klare kvalitetsstandarder

Derfor anbefaler udvalget, at:

Mobilitetsvirksomhederne forpligtes til at sam-
arbejde om at udpege et strategisk hovednet med
udgangspunkt i de overordnede principper fra
udvalgets delrapport om organisering og med kva-
litetsstandarder i de enkelte geografier, som sikrer
stabilitet og kontinuitet for kunderne. Det kan fx
veere i forhold til fremkommelighed, hastighed,
frekvens, adgangsforhold mv. Udpegningen skal ske
efter dialog med kommuner, regioner og stat.

Mobilitetsvirksomhederne arbejder mélrettet med
busfremkommelighed i de store og mellemstore byer
samt i transportkorridorerne pa hovednettet. Det
skal konkret ske i et samarbejde med plan- og vej-
myndighederne, og der skal ses nermere pa plan- og
vejmyndighedernes muligheder og incitamenter for
at understatte arbejdet.

«  Der sikres en organisering af den kollektive trans-
port, hvor ansvaret for at opretholde og udvikle det
strategiske hovednet pa tvaers af landet er entydigt
placeret ét sted, og hvor der er incitamenter til en
effektiv prioritering mellem de forskellige trans-
portlgsninger. Dette hensyn imgdekommes bedst i
udvalgets organiseringsmodel 2.

»  Det strategiske og operationelle samarbejde mel-
lem mobilitetsvirksomhederne, staten, kommuner
og regioner styrkes, og at der nedsaettes et samar-
bejdsforum med representanter fra disse aktgrer. I
dette forum skal sektorens arbejde med at udnytte
synergier, sikre sammenhaeng i planlaegningen,
opfelgning og evaluering af kvalitetsstandarder, vi-
dendeling samt inddragelse af kunder, kommercielle
aktgrer m.fl. forankres. Dette kan med fordel ske
iregi af mobilitetsvirksomhedernes fzlles selskab
Rejsekort & Rejseplan A/S. I givet fald skal selska-
bets kompetencer udvides og bestyrelsessammen-

seetningen tilpasses.

mi Immmme _-_'_' 5

Figur 4: Konceptuel illustration af
et strategisk hovednet.

12



02

Den kollektive transport i landdistrikterne
skal gores mere attraktiv og ekonomisk
baeredygtig gennem en omstilling af rute-
bundne transportiesninger til mere fleksi-
bel behovsstyret kollektiv transport

Derfor anbefaler udvalget, at:

Der i lovgivningen skabes mulighed for, at mobi-
litetsvirksomhederne i samarbejde med civilsam-
fundet og erhvervslivet kan varetage en bredere
portefolje af transportopgaver end i dag som del af
den kollektive transport. Det gaelder fx samkarsel,
frivilligbusser og avrige lasninger, der kan fungere
som first-/last-mile lgsninger, herunder til det stra-
tegiske hovednet.

Der pé tveers af landet arbejdes videre med at af-
prove, udbrede og/eller muliggore transportlgsnin-
gerne, der er oplistet i kataloget over nye kollektive
transportlegsninger i udvalgets forste delrapport.
Fokus skal her vere pa at styrke mobiliteten i
landdistrikterne og at sikre et sammenhangende
transporttilbud.

De gkonomiske incitamenter til at tilbyde samkgrsel,
bade privat og som en del af den kollektive trans-
port, styrkes.

Mobilitetsvirksomhederne forpligtes til at ensrette
og standardisere de fleksible transportlgsninger pa
tveers af landet, herunder flextur, plustur, telebus,
teletaxi, flexbus, naerbus mv.

De nye, fleksible transportlgsninger indrettes, sa de i
den konkrete geografi er bedst muligt integreret med
de rutebundne tilbud i den kollektive transport, og
at borgerne hjalpes i omstillingen til at fa et storre
kendskab til og mestring af de nye fleksible lgsnin-
ger.

De nye, fleksible transportlgsninger integreres
somlgst i de falles salgsplatforme under Rejsekort &
Rejseplan A/S, sé der let kan fremsages, bookes og
betales for en samlet rejse.

Der skabes rammer for, at de visiterede kerselsord-
ninger i hgjere grad kan sammentaenkes med blandt
andet den abne flextrafik. Dette skal sikre, at kapaci-
teten udnyttes bedre med respekt for serviceniveau
og de enkelte gruppers serlige behov. Visitationen
til de visiterede ordninger skal forblive hos kommu-
ner og regioner.

IT-systemet i FlexDanmark udvikles, s& det frem-
over kan understotte integreret realtidsplanleegning
af fleksible kollektive transportlgsninger og visitere-
de korselsordninger.

Frivilligbussen

Figur 5: Konceptuel illu-
stration af nye fleksible
transportlosninger.



03

Det kollektive transportsystem skal trans-
formeres, sa det opleves sammenhang-
ende og let tilgaengeligt for borgeren, ogsa
nar der skal skiftes mellem flere transport-
losninger

Derfor anbefaler udvalget, at:

Der arbejdes systematisk med at udvikle et netvaerk
af kollektive transportknudepunkter strategisk rundt
ilandet samt langs hovednettet.

Ansvaret for at arbejde med udviklingen af attraktive
knudepunkter, herunder medet mellem den lokale
kollektive transport og det strategiske hovednet,
placeres entydigt hos mobilitetsvirksomhederne.
Plan- og vejmyndighederne skal samarbejde med
mobilitetsvirksomhederne og understotte arbejdet
gennem fx byudvikling, adgangsveje mv.

Mobilitetsvirksomhederne i feellesskab skal aftale et
katalog af faelles kvalitetsstandarder for forskellige
typer af knudepunkter — fx for information, drift,
oprydning mv. — der fremmer genkendelighed for
borgerne pa tveers af lokale og stedsspecifikke for-
hold og behov.

Mikrodelemobilitet sdsom delecykler og delelgbehjul
mv. fremmes som first/last-mile lgsninger som en
del af den kollektive transport ved at understotte
deleinitiativer, infrastruktur og faciliteter i knude-
punkterne.
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Figur 6: Konceptuel illustration af knudepunkter.



(04!

Det skal vaere lettere at forsta og finde
prisen for en rejse med den kollektive
transport, og den kollektive transports
konkurrenceevne i forhold til bil skal
styrkes

Derfor anbefaler udvalget, at:

Der sker en markant sanering af antallet af billet-
produkter og rabatordninger, og at tilbagevaerende
rabatter for sarlige kundetyper mv. harmoniseres.
Alle udvalgets takstmodeller indeholder en “grund-
pakke” af sddanne forenklinger.

Der arbejdes videre med takstmodeller, der sa vidt
muligt overflytter rejser fra bil til kollektiv transport,
begranser overflytning af cyklende og gaende til
kollektiv transport, og sikrer en bedre kapacitetsud-
nyttelse. Ekspertudvalgets analyser viser, at disse
effekter bedst opnés i modeller med en “fladere”
priskurve.

Séafremt priskurven gores fladere, arbejdes der mal-
rettet pa at handtere de afledte negative fordelings-
messige konsekvenser gennem kundetyperabatter
til fx born, unge og eventuelt zldre, samt gennem
gradvis indfasning af takstaendringerne.

Der sikres en logisk og gennemskuelig sammenheng
mellem priserne for de nye fleksible transportlos-
ninger og takstsystemet i den rutebundne kollektive
transport.

Nar de nye, fleksible transportlosninger indgar

som first/last-mile, skal billetten til det rutebundne
tilbud give adgang til at benytte de nye transportlos-
ninger i de relevante zoner pé linje med rutebunden
transport. Pendlerkort skal som udgangspunkt give
ret til at benytte de fleksible transportlgsninger.

Det skal vaere mobilitetsvirksomhederne og ikke
den enkelte kunde, der har ansvaret for at sikre den
laveste pris. Takstsystemet indrettes med et generelt
princip om prisloft, s kunderne ikke risikerer at
betale for meget som folge af deres produktvalg.

Figur 7: Konceptuel illustration af keb af en
billet til en rejse med kollektiv transport.
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Der tilbydes fleksible, kommercielle produkter med
dynamisk prissatning, som sikrer gode tilbud til
kunderne og udnyttelse af kapaciteten. Produkterne
tilbydes under hensyntagen til ssmmenheng i den
kollektive transport og gennemskuelighed i prisfast-
seettelsen.

Der arbejdes videre med modeller for ungdomskor-
tet, hvor rabatten pa pendlerrejser malrettes rejser
til og fra uddannelsen, og at det nuveerende sékaldte
“frirejseomréde” afskaffes til fordel for rabatter til
alle unge.

Der arbejdes med at forhgje den generelle rabat til
unge til fx 25 pct. Dette kan inden for de nuveerende
ogkonomiske rammer finansieres ved i begranset
omfang at haeve taksterne for andre grupper.
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Mulighederne i innovation og systematisk
indsamling af data skal udnyttes til at for-
ny den kollektive transport

Derfor anbefaler udvalget, at:

Der fortsat sker en udvikling og ensretning af den
digitale platform for Rejsekort/Rejseplan, herunder
den nationale MaaS-app, som skal veere borgernes
entydige digitale indgang til hele det kollektive
transportsystem.

Den nationale MaaS-platform bygges pa dbne stan-
darder, fair adgang for tredjepartsaktarer og klare
retningslinjer for deling og brug af data samt bruger-
rettigheder. Et staerkt offentligt drevet MaaS-tilbud
skal ogsa sikre aben adgang til mobilitet pa bruger-
nes pramisser.

Der sikres kontinuerlig viden om borgernes mobi-
litetsforhold og best practice i forhold til transport-
losninger pa tveers af geografier og transportformer.
Det forankres ét sted til gavn for hele sektoren, og
kan ske i samarbejde med hgjere uddannelsesinsti-
tutioner.

Mobilitetsvirksomhederne arbejder malrettet og

i fellesskab med innovation under inddragelse af
private og kommercielle aktorer savel som reprae-
sentanter for kunderne, sa der udvikles, afprgves

og skaleres nye lgsninger og viden deles pa tvars.
Dynamisk og ligevaerdig inddragelse af brugernes
erfaringer har afggrende betydning for at sikre kun-
deorienteret forbedring og fornyelse af den kollekti-
ve transport.

Mobilitetsvirksomhederne labende udvikler kunde-
service, fx personlige Al-agenter, der kan assistere
borgere med planlegning, keb og afvikling af rejser
pa tveers af transportlgsninger. Tilbuddet skal kunne
tilpasse sig brugerens behov, preeferencer og trans-
portvaner og proaktivt foresla de mest hensigtsmaes-
sige lgsninger, fx ved e&endringer i trafikken.

Figur 8: Konceptuel illustration af
innovation, data- og vidensdeling.
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Rammevilkarene skal andres, sa mobilitets-
virksomhederne far incitament til at fore-
tage prioriteringer, der kan skabe
skonomisk raderum og mulighed for at
foretage langsigtede investeringer

Derfor anbefaler udvalget, at:

Vilkarene for den statslige finansiering af privatba-
ner @ndres med henblik pé at understotte omstil-
ling fra bane- til bustrafik, hvor det er relevant. Det
galder navnlig, hvor bustrafikken kan bidrage til
hojere frekvens og/eller flere passagerer med lavere
driftsudgifter. Dette kan rummes i alle udvalgets
organiseringsmodeller.

Der skabes rammer, der uanset organiseringsmodel
understgotter, at der kommer staerkere forretnings-
maessige kompetencer i mobilitetsvirksomhedernes
bestyrelser. Hensynet imgdekommes bedst i organi-
seringsmodel 4.

Der sikres rammer for mobilitetsvirksomhedernes
opgavevaretagelse, der fremmer langsigtede, ratio-
nelle gkonomiske dispositioner. Det gaelder fx i for-

hold til budgetter og ldnerammer. Dette kan rummes

i alle udvalgets organiseringsmodeller.

Figur 9: Konceptuel illustration af ram-
mevilkar for mobilitetsvirksomhederne.

Der i sammenhang med beslutning om organisering
tages stilling til antallet af mobilitetsvirksomheder

i Danmark. Beslutningen vil atheenge af den over-
ordnede organiseringsmodel og bero pé en afvejning
af hensyn til blandt andet kritisk masse til at lofte
opgaven, geografiske sammenhaenge, rejsemenstre
og opland. Mulighederne for at justere antallet af
mobilitetsvirksomheder er bedst i organiseringsmo-
del 2 og 4.

Mobilitetsvirksomhederne udbygger samarbejdet
med transportbranchen med henblik pa at frem-
me innovation, kompetencer og kvalitet, herunder
udvikler felles udbudsparadigmer og ensartede
krav til service og keretgjer. Dette kan rummes i alle
udvalgets organiseringsmodeller.

e
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Udfordringer og
perspektiver i den
kollektive transport

Den kollektive transport spiller forskellige roller
i forskellige geografier

Den kollektive transport spiller en vaesentlig rolle i

at sikre danskernes mobilitetsmuligheder og dermed

for ssmmenhengskraften i Danmark og den enkeltes
hverdag. Men der er store forskelle pa, hvordan den kol-
lektive transport bruges pé tveers af landet, og af hvem.
Udfordringerne for land og by er séaledes ikke de samme,
ligesom lgsningerne for at imgdekomme disse ofte vil
veere forskellige.

I de storre byer og i de store transportkorridorer pa
tveers af landet lafter den kollektive transport en starre
del af det samlede transportbehov. Her har den kollek-
tive transport en central rolle blandt andet i at flytte

de mange pendlere mellem hjem og arbejde og mellem
hjem og uddannelse. Det galder bade inde i byerne og til
og fra byerne. Samtidig bidrager den kollektive transport
sarligt i forbindelse med de store byer til at reducere
treengsel og miljobelastning.

Pa landet og i de mindre byer sikrer kollektiv transport
isaer forbindelsen mellem uddannelse, arbejde og hjem.
Det er her skoleelever og unge pa ungdomsuddannelse,
der fylder mest i de kollektive transportmidler, mens
meget pendling og anden transport foregar i bil.

Selvom kundegrundlaget for den kollektive transport
dermed alt andet lige er begranset, er det ud fra bade
uddannelsespolitiske, socialpolitiske og sundhedspoliti-
ske hensyn afggrende, at der findes et transporttilbud til
dem, der ikke har adgang til bil.

Passagertallene og passagergrundlaget for den
kollektive transport har vist en faldende tendens
over flere ar

Passagertallet i den lokale kollektive transport — isaer i
bustrafikken, men ogsa i privatbanerne — har veeret fald-
ende i en arraekke frem mod coronakrisen i 2020/2021.

I Hovedstaden og de store byer har metro og letbaner

til dels erstattet busbetjening, mens en rakke busruter
iresten af landet er blevet enten nedlagt eller har faet
nedsat driftsniveauet. Tal fra 2023 og forelgbige tal fra
2024 viser, at antallet af passagerer i den lokale kollekti-
ve transport igen er steget efter coronakrisen — men det
har stadig ikke naet det tidligere niveau.

Ekspertudvalgets analyser viser, at det ikke er alle i Dan-
mark, der har glaede af busser og tog. I tyndt befolkede
omrader kan der veare langt til traditionel rutebunden
kollektiv transport, og antallet af afgange vil ofte vaere
lavt, iseer om aftenen og i weekender. Det indeberer,

at personer, der ikke har andre transportmidler, har
begraensede muligheder for at transportere sig, hvad
end der er tale om ture til og fra arbejde eller fritidsture
sasom familiebesag, deltagelse i kulturelle og sociale
aktiviteter eller lignende.

Knap 70 pct. af danskerne kunne i 2023 komme til en
by pa mindst 10.000 indbyggere med kollektiv trans-
port pd mindre end 30 minutter pd en hverdagsmorgen.
Men ca. 850.000 danskere har ikke adgang til kollektiv
transport ner boligen, og ca. 180.000 personer har slet
ikke adgang til en station eller et stoppested inden for en
afstand af 2,8 km.

10.000 indbyg.

uul ” Irlﬁ

<30 min.

Figur 10: Rejsetid med kollektiv transport til en by pa mindst 10.000 indbyggere.



Samtidig betyder den forven-

tede befolkningsudvikling og
udvikling i indkomst mv.,

at kundegrundlaget for den

lokale kollektive transport

i de kommende ar vil falde
yderligere, iser i de mindre

byer og pé landet. Dette skyl-

des blandt andet, at antallet af
bern og unge, som udger en ve-
sentlig del af passagergrundlaget

i disse omréder, forventes at falde.
Det er samtidig bern og unge, samt
familier, der ikke har en bil til radighed,

der i hgj grad er afhaengige af, at der findes et kollektivt
transporttilbud.

Et faldende kundegrundlag betyder faerre indtaegter.
Med en uendret gkonomisk ramme vil det kraeve bespa-
relser, dvs. en reduktion af antal afgange eller lukning af
ruter. Det vil igen gore den kollektive transport mindre
attraktiv — iseer i tyndt befolkede omrader. Det kan blive
en ond spiral.

Udvalgets analyser viser, at de traditionelle rutebundne
bus- og toglesninger er svare at tilpasse borgernes for-
skellige behov i tyndere befolkede omrader og omrader
med spredt beboelse. Derfor er det ikke gkonomisk eller
klimamaessigt baeredygtigt at fortsatte som hidtil og at
lose transportbehovet i tyndere befolkede omrader med
rutebundne lgsninger — s& meget desto mindre med det
faldende passagergrundlag.

Samtidig beerer trafikken i de store byer og i de store
transportkorridorer prag af et stigende bilejerskab og
vaesentlig oget biltrafik. Flere biler pa vejene betyder
oget traengsel. Treengslen pavirker ikke blot bilerne, men
ogsa busserne, som i stigende grad heenger fast i treengs-
len, og derfor vil komme langsommere frem. Det skaber
et mindre attraktivt tilbud, der samtidigt bliver dyrere
at drive grundet feerre passagerindtagter og hajere
driftsomkostninger, hvilket igen kan kraeve besparelser
pa driften. Denne udfordring vil blive gget i takt med, at
biltrafikken stiger.
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Figur 11: Ca. 180.000 personer har
ikke adgang til en station eller et
stoppested inden for en afstand af
2,8 km.

Taksterne er svaere at gennemskue, og digitali-
seringen skal bruges til at optimere i forhold til
brugernes behov

De unge er den gruppe, der foretager de fleste af deres
ture i den kollektive transport, sammenlignet med resten
af befolkningen. En analyse fra 2024 (Transportmini-
steriet) indikerer imidlertid, at de unges brug af den
kollektive transport er faldende pa tvers af landet. Ifalge
en undersggelse foretaget af Passagerpulsen oplever
over halvdelen af de unge udfordringer med at benytte
den kollektive transport. De unge har isar en oplevelse
af, at den kollektive transport er (for) dyr. Pa tvers af
geografier synes de unge, at man ikke kan stole p4, at
bussen eller toget korer til tiden, og mange synes, at den
kollektive transport er langsom. Unge uden for de store
byer har desuden ofte en oplevelse af, at der mangler et
passende transporttilbud til deres behov, og/eller at der
er for fa afgange.

Ungdomskortet er de unges foretrukne billet mélt i
antallet af rejser, der foretages pa kortet. Alligevel peger
flere aktorer pé, at flere unge kan tiltrackkes til den kol-
lektive transport, hvis Ungdomskortet bliver nemmere at
forsté og tilgeengelig for flere unge.

En rapport fra Passagerpulsen viser, at over halvdelen
af brugerne af den kollektive transport mener, at det er
svaert at gennemskue billetpriserne. Det gaelder saerligt
for nye rejsende eller for brugere af den kollektive trans-
port, nér de skal pa uvante ture. Med det nye Rejsekort



pa app eller DSB’s check-ind funktion i appen kan nogle
af disse udfordringer blive afhjulpet, fordi prisen bliver
beregnet automatisk.

Enkelhed i takstsystemet kan handle om forskellige
faktorer: En faktor kan vere enkelhed i zonestrukturen

i form af feerre zoner, fx storzoner med én pris i storre
byer. En anden faktor kan vaere antallet af billetproduk-
ter eller salgskanaler. Mange produkter kan endvidere
gore det nemt at tilgodese en bestemt kundegruppe, men
sveert for nye eller sjeldne brugere at finde den mest for-
delagtige pris. Det kan ogsa handle om at sikre, at pris-
erne bliver prasenteret for den rejsende pa en overskue-
lig og let sammenlignelig made, fx i én app.

Rejsekort & Rejseplan A/S er i gang med at udvikle en
national Mobility as a Service-platform (MaaS). Det er
en positiv udvikling. Men der er ogsa vasentlige risici.
Hvis adgang, data og funktioner kontrolleres centralt,
kan det skabe en gnidningsfri og stremlinet brugerople-
velse — men ogsé athengighed, begraenset valgfrihed og
manglende gennemsigtighed. Hvis MaaS-appen bliver
en slags offentlig "super-app", der integrerer billettering,
delingstjenester, brugerdata og planlaegning i ét system,
kan det fa stor indflydelse p&, hvordan vi bevaeger os.

Det rejser tre bekymringer, som skal adresseres:

Brugeren risikerer at blive sekunder, for nar én
aktor bade driver infrastrukturen, star for innovati-
onen og styrer brugergraensefladen, kan det skabe
incitament til at optimere til fordel for egne
transportmidler og systemmal frem for

brugerens reelle behov.

1.

Der er endvidere risiko for, at
konkurrence og innovation
begranses, hvis det bliver sveert
for nye aktorer at integrere
deres tjenester pé lige vilkér,

og innovation kan kveles

af adgangsbarrierer og
ugennemsigtige integrati-
onskrav.

Endelig kan det blive
ugennemsigtigt, hvem
der ejer og styrer datae-
ne. Dette kraever bevidst
design, governance og
lebende kontrol.

De nuvzerende rammer

begrznser handle-

mulighederne for at lgse ud-
fordringerne

For at fastholde et godt transporttilbud

er der behov for at gribe udfordringerne

an pa en anden made. Det indebaerer ogs4,

at pengene i sektoren skal bruges anderledes.

Figur 12: Illustration af ram-
mevilkar og samfundstendenser,

U U
Udviklingen i biltrafik

Der er for det farste behov for at bringe andre transport-
losninger i spil i landdistrikterne og i de mindre byer.
Det drejer sig om lgsninger, der i hgjere grad er fleksible
og borgerdrevne. For det andet vurderer udvalget, at
der skal etableres et strategisk hovednet bestdaende af de
vigtigste tog- og buslinjer. Hovednettet skal fremsta dy-
namisk, effektivt og tilgaengeligt for borgerne og under-
stotte mobiliteten mellem by og land, ind og ud af samt
mellem de store og mellemstore byer. For at fastholde
et attraktivt busnet, der ikke heaenger fast i trafikken,
skal der endelig investeres i busfremkommelighed, og
der skal udvikles trygge og tilgeengelige knudepunkter,
sé skiftet mellem transportlgsninger bliver en positiv
oplevelse.

Den nuvaerende regulering og organisering af den lokale
kollektive transport begreenser imidlertid mulighederne
for at gore brug af og udvikle nye, fleksible transportlas-
ninger. Det haemmer i betydelig grad udviklingskraften
og mulighederne for at f4 testet nye idéer og lgsninger til
gleede for kunderne.

Samtidig findes der ikke et formaliseret samarbejde pa
tveers af de tre myndighedsniveauer stat, regioner og
kommuner, der kan understatte koordination i planleg-
ningen af trafikken, ligesom der er delt ansvar mellem
kommuner og regioner i arbejdet med bustrafikken. Det
delte ansvar og den manglende formaliserede koordine-

10104
00100
Udvikling af nye
teknologier og
services

Kollektiv
transport

Fysisk planlaegning og
demografisk udvikling

der pavirker den kollektive transport.
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ring mellem de centrale aktgrer besverligger en tvaerga-
ende og helhedsorienteret planleegning af den kollektive
transport. En sddan koordinering er blandt andet en
forudseetning for at etablere og udvikle det strategiske
hovednet.

De samme udfordringer gar sig gaeldende i arbejdet
med busfremkommelighed og knudepunkter, der i dag
sker i et frivilligt samarbejde, hvilket gor det vanskeligt
at gennemskue opgavernes placering og handtering.
Risikoen er, at opgaven lander mellem de mange stole,
at udviklingen gér for langsomt og bliver vilkarlig, og at
der dermed ikke skabes et sammenhangende system og
tilbud for brugerne.

Derudover begranser de nuvaerende gkonomiske ram-
mevilkdr — herunder etérige bevillinger, begransede
ldnemuligheder og en begranset anlaegsramme i kom-
muner og regioner — kommuner og regioners mulighed
for at foretage storre investeringer i den kollektive trans-
port og mulighed for at teenke i feelles robuste lgsninger.
Den relativt korte planleegningshorisont kan samtidig
indebare “stop-and-go-situationer” i tilretteleeggelsen af
bustrafikken, og det mindsker borgernes tillid til, at de
har et palideligt transporttilbud.

Perspektiver for den kollektive transport
Udvalget vurderer, at man ved at justere organisering og
rammevilkar vil kunne skabe rum og incitamenter hos de
relevante aktgrer til at forbedre det samlede kollektive
transporttilbud. Dette er afspejlet i udvalgets anbefa-
linger. Samtidig giver den generelle samfundsudvikling
ogsa en reekke muligheder.

Den teknologiske udvikling giver allerede nu — men i
endnu hgjere grad pa leengere sigt — mulighed for at
skabe et bedre og mere tilgengeligt kollektivt transport-
tilbud.

Med Mobility as a Services (MaaS) kan en kollektiv
rejse bestdende af enkeltstdende ture med forskellige
transportlgsninger prasenteres som en samlet rejse

og dermed vaere med til at sikre en sammenhengende
kundeoplevelse af alt fra planleegning til betaling. Tilbud-
dene vil fremsta samlet og overskueligt for den enkelte
borger. Sektoren er i regi af Rejsekort & Rejseplan A/S i
gang med arbejdet med at etablere en MaaS-app. Hvor
MaaS-appen kan udstille de forskellige transportlgsnin-
ger udadtil, s& den rejsende nemt kan planlaegge den
samlede rejse, kan der ogsa vere perspektiver i parallelt
at sikre et bagvedliggende system, der for den konkrete
rejse kan finde den optimale lgsning set ud fra et drifts-
perspektiv (feerrest mulige driftsomkostninger) baseret
pa hvilke udbydere, der er til rddighed. Det kan bidra-
ge til at sikre, at de skonomiske rammer bruges bedst
muligt.

Den ggede automatisering af keretgjer vil endvidere
forventeligt skabe muligheder for en produktivitetsge-
vinst og et effektiviseringspotentiale, der sammen med
elektrificering vil gore det billigere at drive bustrafik.
Chaufferlonningerne udger typisk mellem halvdelen og
to tredjedele af omkostningerne. Besparelsen herved
vil kunne udmentes i eksempelvis lavere takster, hgjere
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frekvens og/eller storre fladedaekning ved at tilbyde nye
fleksible lgsninger. Den nuvarende organisering, hvor
trafikselskaberne indkeber bustrafik fra private busope-
raterer, understatter konkurrence pa pris og fremmer
udnyttelsen af nye teknologier, herunder automatiserede
koretgjer.

Samtidig er der perspektiver i en systematisk tilgang til
at afprove netop ny teknologi og nye lgsninger via for-
segsordninger og en standardiseret made til at indsamle
og arbejde med data pa. En effektiv deling af data, viden
og erfaringer kan fokusere arbejdet i sektoren og un-
derstotte udviklingen af bedre produkter og skonomisk
effektivitet. Det handler om hele tiden at udvikle med
udgangspunkt i “bedste praksis” samt at have et aktivt
samspil mellem kunder og mobilitetsvirksomheder.

Den stigende bilpark giver bedre mobilitet til den enkel-
te, men den udger mange steder samtidig en udfordring,
fordi treengslen stiger. For den kollektive transport inde-
berer denne udvikling samtidig lavere kundegrundlag og
hojere rejsetid. Men flere biler kan ogsa &bne for en bre-
dere gget mobilitet, safremt kapaciteten i bilerne udnyt-
tes bedre. Der sidder gennemsnitligt under to personer
ibilen, og der er séledes en stor uudnyttet kapacitet pa
vejene. Hvis flere vaelger at kore sammen — enten privat
eller som en del af den kollektive transport — udnyttes
bilparken og pladsen pa vejene bedre. Samtidig vil det
oge mobiliteten, fordi flere far mulighed for transport.

Endelig vurderer udvalget, at de ressourcer, der er til ra-
dighed for den kollektive transport, pd en reekke punkter
kan udnyttes bedre.

Omprioriteringer kan blandt andet omfatte, at busruter
med lavt passagertal omstilles til nye fleksible transport-
losninger. Der kan ogsé vaere tale om, at dyre privatba-
netilbud lukkes og erstattes med billigere busser med hgj
drift. Sddanne prioriteringer kan give nye perspektiver
og muligheder for at optimere anvendelsen af ressour-
cerne og give borgerne et bedre samlet kollektivt trans-
porttilbud, herunder pa det strategiske hovednet, idet
det nogle steder kan betyde, at lavfrekvent banedrift kan
erstattes med hgjfrekvent busdrift. Dette skal ogsa ses
ilyset af, at privatbanerne i de kommende ar star over
for store investeringsbehov, herunder blandt andet som
folge af generelt vedligeholdelsesbehov og ggede omkost-
ninger som folge af klimaeffekter.

Samtidig kan en sammentenkning af den visiterede og
den abne flextrafik skabe synergier i planlaegningen og
muligheder for en mere omkostningseffektiv tilretteleeg-
gelse af trafikken, safremt den visiterede borger ikke er
visiteret til korsel med saerlige vilkar.

Det er afgagrende for kunderne og den kollektive trans-
ports fremtid, at der treffes beslutninger, der sikrer
bedst mulig mobilitet inden for den givne gkonomiske
ramme. Det kraever en effektiv planlaegning, drift og
prioritering.



Figur 13: Illustration af kollektiv transport.
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Resultater af de tre faser

I det folgende gennemgés de lasningsmodeller mv., som
udvalget har fremlagt i de enkelte faser.

Transportlgsninger til at imgdega udfordringer i
den kollektive transport

Ekspertudvalget har i sin forste delrapport (maj 2024)
peget pa, at de rutebundne lgsninger som bus og tog har
den fordel, at de som regel har stor kapacitet og en fast
kereplan, der gor, at man kan planlaegge efter dem. Det
er en fordel i de omrader, hvor rejsestreommene er kon-
centreret, og hvor der eventuelt er potentiale for storre
passagergrundlag.

Et godt kollektivt transporttilbud forudsetter, at der
fortsat er et hovednet af tog- og buslinjer, som un-
derstatter mobiliteten mellem by og land, og som kan
betjene byerne. Det er derimod vanskeligere at indrette
de traditionelle rutebundne lgsninger, sa de reelt er re-
levante i forhold til borgernes forskellige behov i tyndere
befolkede omrader og omrader med spredt beboelse.

Pa baggrund af gennemgang af erfaringer fra udlandet
samt dialog med brugerne og udbyderne af transport-
lgsninger, vurderer udvalget, at der primeert i forhold til
landdistrikterne seerligt kan veere perspektiver i folgende
losninger i det samlede “mobilitetskatalog”:

e Fleksible behovsstyrede losninger, herunder fx bus
pa bestilling
Transportlgsninger, der tilbydes fleksibelt og kerer
direkte i omrader med spredt beboelse, giver mu-
lighed for bedre at ramme rejsemalet og forkorte
rejsetiden.

«  Lempeligere rammer for privat betalt korsel
Andrede rammer kan give et incitament til, at flere
stiller deres private bil til radighed og er villige til at
medtage andre med et transportbehov.

e Muligheder for at anvende samkorsel som del af
den kollektive transport
Vil kunne give mobilitetsvirksomhederne mulighed
for at inddrage eksisterende bilkapacitet pa vejene i
tilrettelaeggelsen af den kollektive transport.

«  Systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter
(hubs) og opkoblinger pa det strategiske hovednet
Kombinerede rejser vil kunne lettes, og flere vil
kunne fa mere gavn af hovednettet, der samtidig vil
kunne f3 et storre passagergrundlag.

e Bedre rammer for borgerdrevne losninger, herun-
der frivilligbusser
Der vil kunne skabes bedre muligheder for, at lokal-
samfund understotter eget transportbehov.

«  Oget udbredelse af delecykler og delelobehjul
Vil, foruden at veere en lgsning i de store byer, kunne
fungere som supplerende transportlgsning i omra-
der med laengere til stationer og stoppesteder.

«  Strategisk fokus pa busfremkommelighed i mellem-
store og store byer
Oget effektivitet og punktlighed vil kunne gge attrak-
tiviteten af kollektiv transport.

I Baggrund (fra s. 28) er transportlgsningerne analyse-
ret videre, og derunder er beskrevet tveergdende temaer,
som udvalget i fase 1 har vurderet relevant at belyse
yderligere.

Udvalget understreger betydningen af at se transport-
tilbuddene mellem forskellige geografier som et sam-
menhangende system, med udgangspunkt i brugernes
behov. Eksempelvis har skoleelever brug for at kunne
komme til og fra skole samt til fritidsaktiviteter med
kollektiv transport. ZAldre mennesker har ofte behov for
transporttilbud teet pé deres bopel, s her vil veere behov
for fladedeekning.



Modeller for takstsystemer

Ekspertudvalget har i sin tredje delrapport fra juni 2025
(vedrerende fase 2) praesenteret fire takstmodeller, der
alle oger den kollektive transports markedsandel uden
at gge tilskudsbehovet pa lang sigt. Modellerne er blandt
andet opstillet pa baggrund af ekspertudvalgets afdaek-
ning af gkonomien i den kollektive transport, kom-
missoriets pejlemaerker for takstsystemet og en rackke
centrale hensyn, som udvalget finder, at takstsystemet
ber tilstrabes at leve op til.

Alle takstmodellerne indeholder en billetproduktsane-
ring, der indebaerer, at:

«  Enkeltbilletter og rejsekort leegges sammen til ‘en-
keltrejser’

«  Der indferes ens pensionistrabat pa 25 pct. pa en-
keltrejser i hele Danmark

«  Off peak-rabat pa 20 pct. ydes uanset geografi,
kundetype og transportmiddel, men afskaffes pa
hverdage mellem Kkl. 11 og 13

«  Der indferes tilbud om prisloft (capping); (pendler-
kort bevares)

De fire preesenterede takstmodeller er:

Takstmodel 1. En fladere priskurve i den
nuvzerende zonestruktur

Det nuveaerende zonesystem bevares. Prisen pa lange
rejser senkes. Prisen pa 2-zoners rejser haeves med 25
pct. for at opna provenuneutralitet.

Takstmodel 2. Syv storzoner
Antallet af zoner reduceres fra de nuvarende knap 1.000
zoner til syv store zoner. Prisen haeves pa de korteste

rejser og senkes pa de lange rejser. Priserne harmone-
res i Ost- og Vestdanmark, og som folge heraf afskaffes
mengderabat og metrotillag.

Takstmodel 3. Dynamiske zoner

Der findes ikke et zonekort. For hver enkeltrejse opteg-
nes et gyldighedsomrade som en cirkel omkring start- og
slutpunkt. Der er fem prisniveauer. Priserne harmone-
res i @st- og Vestdanmark, og som folge heraf afskaffes
mengderabat og metrotillag.

Takstmodel 4. En storbyzone i hovedstadsomradet
Hovedstadsomradet samles i én stor zone, hvorved
prisen haeves pa de korteste rejser og saenkes pa de lange
rejser. Metrotillegget afskaffes. Uden for storbyzonen
bevares det nuvarende zonesystem og de nuveaerende
priskurver.

Resultaterne af modelberegningerne er opgjort pa passa-
gereffekter, kundekonsekvenser, samfundsgkonomiske
effekter og fordelingsmassige effekter. Pa baggrund af
disse objektive parametre har udvalget vurderet mo-
deller op mod kommissoriets pejlemaerker og udvalgets
centrale hensyn for takstsystemer. Udvalget har endvide-
re gjort en raekke overvejelser om, hvordan taksterne kan
se ud for unge og for de nye fleksible transportlgsninger,
som udvalget har peget pa, herunder i forhold til de fire
takstmodeller.



Modeller for organiseringen af den kollektive
transport

Ekspertudvalget har i sin anden delrapport fra januar
2025 (vedrgrende fase 3) arbejdet med at opstille nye
organiseringsmodeller for den lokale kollektive transport
(dvs. kollektiv transport der pt. varetages i regi af de re-
gionale trafikselskaber) for at skitsere et mulighedsrum
for organiseringen. Modellerne tager udgangspunkt i de
tre forvaltningsniveauer i Danmark — stat, regioner og
kommuner.

Pa baggrund af den bundne opgave som ekspertudvalget
er blevet tildelt og det faglige grundlag, har ekspertud-
valget opstillet fire modeller:

Model 1. Trafikselskaber med trafikopgaver for
kommuner og regioner

Modellens grundstruktur tager udgangspunkt i den
nuvarende organisering. I modellen forudsaettes dog, at
der sker en rackke regulatoriske tilpasninger med henblik
pa at handtere nogle af de svagheder, som udvalget har
afdeekket.

Model 2. Kommunalt og statsligt ansvar for lokal
kollektiv transport

Modellens grundstruktur tager udgangspunkt i den nu-
vaerende organisering med trafikselskaber, dog saledes,
at regionerne ikke leengere har en rolle i den kollektive
transport, hvorved det alene er kommunerne, der er
stiftere/ejere af trafikselskaberne, og det er hovedsage-
ligt kommunerne, som trafikselskaberne lgser opgaver
for. Staten overtager en reekke af regionernes opgaver
vedrgrende regional bustrafik og privatbaner, herunder
arbejdet med at sikre det strategiske hovednet.
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Figur 14: Konceptuel illustration
af udvalgets tre faser.

Model 3. Regionalt ansvar for lokal kollektiv trans-
port

Modellen tager som udgangspunkt, at kommunerne
ikke laengere har en rolle i den kollektive transport.
Regionerne far ansvaret for alle opgaver i den lokale
kollektive transport — dvs. bAde kommunernes ansvar
og de nuveaerende regionale opgaver. Regionerne star for
at planlaegge, udvikle og udbyde al lokal, kommunal og
regional kollektiv transport og star for de kundevendte
aktiviteter mv.

Model 4. Mobilitetsselskaber

Modellen indeberer, at der oprettes et antal selvstendi-
ge offentlige virksomheder — nye mobilitetsselskaber. I
modellen samles beslutninger, finansiering (via tilskud)
og planleegning af al den lokale kollektive transport i et
antal nye myndigheder — mobilitetsselskaberne. Mobi-
litetsselskaberne far alle opgaver i den lokale kollektive
transport — de far trafikselskabernes opgaver, og de over-
tager kommunernes og regionernes beslutningsansvar og
opgaver. Det overordnede serviceniveau for den kollek-
tive transport fastleegges ved droftelser med staten om
tilskuddet til mobilitetsselskaberne.

Udvalget har pa baggrund af arbejdet under fase 3 opstil-
let en raekke kriterier, som udvalget vurderer er vigtige
for at imedekomme udfordringerne i dag og skabe en ro-
bust og fremtidssikret organisering af den lokale kollek-
tive transport. Modellerne adresserer de udfordringer,
som den kollektive transport star overfor, i forskelligt
omfang og pa forskellige mader. Det indeberer, at visse
udfordringer handteres bedre i nogle modeller end i
andre — med andre ord har modellerne hver deres bade
steerke og svage sider, der kan vaegtes og prioriteres.
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Inddragelse af eksterne

Inddragelse af eksterne akterer, herunder interessenter,
organisationer og brugere, har veret et vaesentligt ele-
ment i udvalgets arbejde med de tre delrapporter.

Et forste element i dette var atholdelse af en endags
workshop med brugerne af den kollektive transport
under arbejdet med fase 1, som er afrapporteret i maj
2024. Formalet med dagen var for ekspertudvalget at
blive oplyst og inspireret af udenlandske oplaegsholdere,
at inddrage organisationer og interessenter, der reprae-
senterer brugerne af den kollektive transport, samt at
vidensdele om mulige fremtidige transportlgsninger. Et
andet element var et dialogmade med inddragelse af re-
prasentanter fra transportsektoren (trafikvirksomheder,
udbydere, operatorer og ovrige repraesentanter). Rejse-
kort & Rejseplan A/S har endvidere prasenteret udvalget
for planerne med en MaaS-app. Derudover er udvalget
ilgbet af fase 1 blevet praesenteret for en raekke digitale
lesninger og nye mobilitetskoncepter.

Under arbejdet med fase 2 om takster og gkonomi, som
er afrapporteret i juni 2025, har ekspertudvalget afholdt
endnu et dialogmede med sektoren. Formalet var bade at
blive klogere pa udenlandske erfaringer om takststruk-
turer samt at inddrage og vidensdele med de danske
trafikvirksomheder og interessenter, der arbejder med
takststrukturer i Danmark. Formalet var desuden at fa
en bedre forstaelse af udfordringerne ved det nuvaerende
takstsystem blandt andet i forhold til gennemskuelighed
og enkelhed. Netop udfordringerne ved det nuveaerende
takstsystem og forslag til nye lasninger har IDA ogsé
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fremlagt pé et mgde med formanden. Derudover har
udvalget under arbejdet med fase 2 inddraget @ldre og
de unge med et fokus p4, hvilke vaesentlige perspektiver
udvalget skulle have for gje ved fx eendringer i taksterne i
den kollektive transport, og hvilke udfordringer og ideer
til pris- og billetsystemet, de unge har. I den forbindel-
se besggte udvalget forskellige ungdomsuddannelser

pa Campus Kage. Derudover har ekspertudvalget haft
besag af professor og leder af Transportdivisionen i DTU
Management Otto Anker Nielsen, som holdt et oplaeg om
blandt andet Skénetrafiken.

Ekspertudvalget har under arbejdet med fase 3, der er
afrapporteret i januar 2025, modtaget bidrag fra en raek-
ke organisationer og akterer om den nuvarende orga-
nisering af den kollektive transport og om andre mulige
organiseringsmodeller. Ekspertudvalgets formand har
pa baggrund af henvendelser fra organisationer og
myndigheder holdt mgder med Danske Regioner, Dansk
Industri, KL og Aarhus Kommune om organisering og
perspektiverne for kollektiv transport. Der er i forbin-
delse med arbejdet endvidere indhentet internationale
erfaringer ligesom under arbejdet med fase 1 og fase 2.

Feelles for de tre faser er, at en digital postkasse (mobi-
litetsidéer@trm.dk) har veeret anvendt til at modtage
idéer og forslag til konkrete initiativer mv. fra blandt
andet borgere, virksomheder og organisationer. En op-
summering af disse ideer og forslag indgér som bilag til
de tre delrapporter fra udvalget.






Analyse af

transportiesninger og
tveergaende temaer

Ekspertudvalget har i forste delrapport (maj 2024) skre-
vet, at udvalget "vil arbejde videre med transportlosnin-
gerne i udvalgsarbejdets fase 2 0og 3.”

De syv transportlgsninger i mobilitetskataloget, der blev
prasenteret med sarlige perspektiver for landdistrikter-
ne, er:

1. Fleksible behovsstyrede losninger, herunder bus pa
bestilling

2. Privat betalt korsel — lempelse af begraensningerne
ved samkeorsel og lempeligere rammer for taxikersel

3. Samkersel som del af den kollektive transport

4. Systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter
(hubs) og opkoblinger pa et strategisk hovednet

5. Borgerdrevne lgsninger/frivilligbusser

6. Oget udbredelse af delecykler og -labehjul

7. Strategisk fokus pa busfremkommelighed i mellem-

store og store byer

I analysen af de enkelte transportlgsninger er der brugt
benavnelsen mobilitetsvirksomhed for den enhed,

der skal veere ansvarlig for den enkelte fleksible trans-
portlasning. Denne terminologi er valgt, fordi den kan
rumme de fire forskellige organiseringsmodeller, som
udvalget har opstillet i anden delrapport (januar 2025).

Lgsningerne er belyst som enkeltstdende transportlas-
ninger for at belyse de specifikke potentialer og pro-
blemstillinger, der er ved hver enkelt transportlgsning.
Der kan vare et stort potentiale — og en storre mobili-
tetseffekt — ved at sammentanke transportlgsningerne.
Dette er bade i forhold til forsyningssikkerhed, ensartet
indsamling af data og viden om transportlgsningerne
og serligt i forhold til ansvaret for kunden pa tvers af
transportlesningerne. De tvaergdende temaer belyses
narmere fra side 48.

@konomien for de enkelte transportlgsninger er belyst i
kapitel 9 i udvalgets tredje delrapport (juni 2025).
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Ansvar for kunden pa tvaers af
transportigsningerne

Ensartet indsamling af data og viden
om kollektive transportigsninger

Forsyningssikkerhed af nye, alternative
kollektive transportigsninger

Transportlgsninger

TT - = .n% .uﬁﬁ

Figur 15: Illustration af de tvaergdende temaer.



Transportlgsning:

Fleksible behovsstyrede lgsninger,
herunder bus pa bestilling

Fleksible behovsstyrede transportlgsninger er en bred
betegnelse for mobilitetsvirksomhedernes kollektive
transporttilbud, der karer pé bestilling fra borgere. Det
vil sige uden en fast kareplan og et tilbud, der alene
korer, nar der er en konkret eftersporgsel, og som ud-
gangspunkt inden for fast definerede tidsrum pa dagen,
fx mellem kl. 06.00 og kl. 24.

Eksempler pd behovsstyrede transporttilbud er flextur
(karselstilbud mellem to adresser) og plustur (kersels-
tilbud mellem et knudepunkt og en adresse). Disse
tilbud findes i dag i langt de fleste af landets kommuner.
Flextur og plustur kan ogsé kombineres med fast rute-
drift, sidledes at der er fast rutedrift i spidsbelastnings-
perioder og flextur eller plustur pa andre tidspunkter.
Korselstilbud, der bestilles mellem to stoppesteder (i det
folgende “bus pa bestilling”), kombinerer fleksibiliteten i
flextrafikken med genkendeligheden af den traditionelle
rutekersel i form af konkrete stoppesteder, der dog ikke
ligger pa en rute, men i et "busstoppestedsnet”.

Der kan med tiden udvikles nye, fleksible behovsstyrede
losninger, men her er der serlig fokus pa bus pa bestil-
ling, da den losning er kendt i sektoren, om end den ikke
er udbredt, og udvalget ser et potentiale i at udbrede
denne lgsning yderligere.

Bus pa bestilling er mindre busser, der kun kerer, nar en
borger bestiller en konkret tur. Borgerne bestiller korsel
mellem to stoppesteder i en app (eller telefonisk, hvis
dette foretraekkes), hvorefter der planlegges karsel. Der
kan veere korsel med andre borgere, der rejser i samme
retning, ud fra en optimering af ruten. Busserne korer
en (direkte) rute mellem de “bestilte” stoppesteder i det
givne omrade af busstoppestedsnettet. Jo flere der er
med — jo flere bestilte ture — desto mere omvejskorsel.
Jo faerre der er med - desto mere direkte kan bussen
kore. Bussen korer saledes ikke rundt uden passagerer,
og ofte vil der veere kortere rejsetid, hvilket er en fordel
for bl.a. skoleelever i forhold traditionel skolebuskersel.

Bus pa bestilling kan séledes fx erstatte eksisterende
ruter med lavt passagergrundlag eller udvide kollektiv
transport i omrader, der ikke har deekning. En mulighed
er ogs4, at bus pa bestilling kan indferes delvist i omréa-
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Figur 16: Konceptuel illustration af en bus pa bestilling.

der om aftenen og i weekenden med lavt passagergrund-
lag, ogsa i mindre byomrader.

Ligesom en koreplan oplister bussens stoppesteder, skal
appen, hvorigennem turen bestilles, vise stoppesteds-
nettet i det givne serviceomréade, saledes at borgeren
kan se, hvilke stop der kan rejses imellem. Det vil vare
naturligt, at mobilitetsvirksomheden taenker appen til
bestilling af neerbussen sammen med Flextrafik-appen
og den kommende nationale MaaS-app. Tilsvarende vil
det vaere naturligt, at kundebetjening taeenkes sammen
med kundebetjeningen i den gvrige kollektive transport.

Det er saerligt relevant ved disse fleksible lasninger, at
de rejsende i appen kan se realtidskerslen, ventetiden og
prisen for turen, fordi tilbuddet ikke folger en kereplan
eller en kendt rute.

Betalingen kan med fordel foregéd med almindelige bil-
letprodukter anvendt i den kollektive transport i gvrigt
idag.

Bus pé bestilling vil kunne ske inden for et pé forhénd
defineret tidsrum pa samme made som en alminde-
lig kareplan for rutebunden buskersel. Det specifikke
tidsrum for at benytte bus pa bestilling i hverdage og
weekender vil afhange af de lokale behov.



Transportlgsning:

Fleksible behovsstyrede Igsninger, herunder bus pa bestilling

Potentialet

Bus pé bestilling er en lgsning, der er bedst pé kortere
streekninger, hvor lgsningen giver mulighed for opkob-
ling til det strategiske hovednet. Koblet til den rute-
bundne transport pa strategisk udvalgte knudepunkter
kan bus pé bestilling give storre geografisk deekning.

Bus pé bestilling kan erstatte rutebunden bustrafik

i omrader eller tidsrum, hvor eftersporgslen er be-
granset. Bus pé bestilling kan ligeledes delvist erstat-

te flextur og plustur i omrader, hvor det vurderes, at
befolkningsgrundlaget og byplanlagningen gor det mere
hensigtsmeessigt at udbyde losninger med hgjere kapa-
citet end de koretgjer, der anvendes til flex- og plustur,
og hvor der eksempelvis er visse destinationer, der kan
tiltraeekke flere rejsende.

Det fremgér af Trafikselskaberne i Danmarks (TiD)
udspil Styrk mobiliteten i landomraderne (2024)', at
bus pa bestilling forventes at erstatte mange flexture,
hvilket "vil give kommunerne bedre mulighed for at
styre gkonomien”.

Bus pé bestilling har et potentiale til at deekke et storre
geografisk omrade end rutebunden kollektiv trafikbetje-
ning uden for byerne, og er saledes i hgjere grad flade-
daekkende, hvilket er sarligt relevant i netop omrader
med mere spredt passagergrundlag. Bus pé bestilling
har ligeledes et potentiale i byer, hvor passagergrund-
laget ikke er s stort, og kan her fungere i stedet for
bybusser.

1 Styrk mobiliteten i landomréderne, TiD

Fleksible behovsstyrede Igsninger i Dan-
mark i dag

Erfaringerne med bus pa bestilling i Danmark er
begransede. Dette indebaerer, at der ikke er stor,
dokumenteret viden om de langsigtede resultater og
effekter i forhold til fx passagergrundlag, driftsekonomi,
kundetilfredshed mv. Nyere forsgg med lgsningen viser
imidlertid gode takter.

31

I fordret 2024 har Movia opstartet et forseg med bus pa
bestilling i Haslev, kaldet neerbus. En overvejende del
af kunderne mener, at nerbussen i Haslev giver bedre
kollektiv transport end rutebusser, jf. boks 1.

Boks 1. Nzerbus 1 Haslev

Nerbus-projektet i Haslev i Faxe Kommune
indeberer, at oprindeligt tre busruter er nedlagt
og erstattet med bus pa bestilling i en periode pa
to ar.

Fra medio januar 2025 er korslen udvidet til ogsa
at omfatte al skolebuskgrsel i Haslev (til tre sko-
ler), og har delvist erstattet yderligere to busruter.
For disse to (tidligere) busruter gelder, at bussen
om morgenen fortsat kerer en fast rute, men om
eftermiddagen korer den som bus pa bestilling, s&
den kan tilpasses det enkelte skolebarns behov.

Borgerne bestiller turen via en app, og betaler
med almindelig rejsehjemmel/skolekort til samme
pris som for.

Pa Trafikdage i Aalborg i august 2024 praesen-
terede Movia de forste erfaringer med Neerbus i
Faxe Kommune. Projektet havde pa daverende
tidspunkt kert i fem méneder og erfaringerne var
gode, idet 93 pct. af brugerne er meget tilfredse
eller tilfredse med tilbuddet. Antallet af passage-
rer var fastholdt pé cirka 100 passagerer per dag,
der korte med de tidligere nu nedlagte tre busru-
ter. Man har hos Movia dog konstateret, at der er
kommet flere yngre passagerer til, mens de aldre
er mere forbeholdne, hvorfor der er sket et skift i
aldersgrupperne. Movia vil som fglge deraf lave en
indsats sammen med eldreforeningerne for at fa
flere aldre borgere til at benytte sig af bussen.

Kilde: Naerbus i Haslev, Movia


https://www.trafikselskaberne.dk/wp-content/uploads/2024/02/Styrk-mobiliteten-i-landeromraaderne-TiD-pjece-WEB.pdf

Transportlgsning:

Fleksible behovsstyrede Igsninger, herunder bus pa bestilling

I Sydtrafik findes syv omréder med bus pé bestilling,
som skal bestilles en time for afgang, og i Midttrafik fin-
des flexbus, som er afgange i kereplanen, der kun kgrer,
nér nogen bestiller dem, jf. boks 2.

Boks 2. Flexbus i1 Midttrafik

Flexbus, der er bus pa bestilling, er udbredt i hele
Region Midtjylland, og der er en eller flere flex-
busafgange pa 86 af Midttrafiks ruter, hvoraf 18 er
rene flexbusruter. Flexbus havde i 2023 ca. 27.000
ture, hvoraf 70 pct. blev bestilt via Rejseplanen.dk
og 30 pct. bestilt telefonisk.

Med flexbus bliver kunden kert i bil fra det stop-
pested, turen bestilles fra, til det stoppested turen
bestilles til. Turen skal bestilles senest en time for
afgang. Bilen folger ikke bussens normale rute, og
der kan vaere andre kunder med i bilen, hvorfor
turen kan blive lidt lengere. Kunden betaler altid
kun for den direkte tur, og kan blive hentet op til
15 minutter efter det tidspunkt, kunden far oplyst.

Ved at bruge flextrafikkens vogne opnés der fuld
synergi mellem de forskellige korselsordninger i
flextrafikken og omfanget af chaufforer, der sidder
“standby”, kan reduceres sammenholdt med mere
isolerede behovsstyrede tilbud, hvor et antal vog-
ne og chauffarer er udpeget til at dekke et bestemt
omrade eller en bestemt transportopgave.

Kilde: Midttrafik
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Regeringen fremlagde i august 2024 sit landdistriktsud-
spil om Danmark i Balance, og i kelvandet heraf er den
forste pulje til behovsstyret transport i landdistrikter
blevet uddelt i februar 2025, jf. boks 3.

Boks 3. Udmentning af regeringens landdi-
striktsudspil — pulje til behovsstyret kollektiv
transport i landdistrikter

Tre af ansggerne til puljen opfyldte kriterierne til
at modtage midler fra puljen:

e Nordjyllands Trafikselskab, 10,8 millioner
kroner til at teste en ny platform for bus pa
bestilling i Lokken/Vra-omrédet og ved Nibe.
I dag korer tre telebusser i Lokken-Vra og fire
i Nibe, med 1-3 afgange morgen og eftermid-
dag, tilpasset skolernes ringetider. Konceptet
testes i de to landdistrikter, hvor man bestiller
korsel via app eller telefon, og buschaufferen
far tilrettelagt den mest effektive rute, baseret
pa behovet. Projektperioden lgber over 4 ar.

«  Midttrafik, 3,7 millioner kroner til bus pa
bestilling i Syddjurs Kommune. Projektets
formal er at udvikle det eksisterende kon-
cept Flexbus til et mere attraktivt tilbud for
passagererne i Syddjurs Kommune. Projektet
tester blandt andet oget frekvens, reduceret
bestillingstid og forskellige forenklinger i
bestillingen. Samtidig afpreves nye former for
kommunikation af de behovsstyrede lgsnin-
ger i kommunen, som gerne skulle fore til et
dybere kendskab til produkterne, og hvordan
de bruges, hos langt flere borgere. Projektpe-
rioden lgber over 2 ar.

« Trafikselskabet Movia, 5,5 millioner kroner
til udvidelse af pilotforseg i Haslev i Faxe
Kommune, sa nerbussen ogsa kan kgre om
sendagen. Projektets formal er at forlaenge
pilotforseget med neerbus i Faxe Kommune,
hvor driftsperioden endvidere bliver udvidet



Transportlgsning:

Fleksible behovsstyrede Igsninger, herunder bus pa bestilling

til ogsa at inkludere sendage. Movia gnsker
at teste, om neerbusservice kan driftes i stor
skala, og med en driftsekonomi pa niveau
med rutebunden betjening. Projektperioden
lgber over 3 ar.

Kilde: Transportministeriet, Stor interesse om
stotte til behovsstyrede busser

Udfordringer

Tryghed pa rejsen

Trygheden pa rejsen med bus pa bestilling vurderes i
alt veesentlighed at svare til trygheden ved rutebunden
kollektiv transport.

Forsyningssikkerhed
Forsyningssikkerheden for bus pa bestilling er som
udgangspunkt lig den for rutebusserne.

Borgerne skal kunne stole pa den app, hvor de bestiller
bussen. Det skal vaere muligt at kunne folge den bus,
man har booket, og i tilfzlde af uregelmaessigheder skal
det fremgé af appen.

Organisatoriske barrierer

Hvis bus pa bestilling skal veere succesfuldt som en
udbredt transportlgsning i landdistrikter, kreever det et
samarbejde mellem de relevante lokale myndigheder og
lokalbefolkningen i relation til at fastleegge stoppesteds-
nettet.

Bus pé bestilling vil kunne héndteres i de fire orga-
niseringsmodeller som udvalget har skitseret i anden
delrapport (januar 2025), idet det i alle tilfaelde vil vaere
mobilitetsvirksomheden, der vil skulle indga aftaler med
vognmand om kontraktbetalingen for at kere bus i et
givent omrade i et bestemt tidsrum.

Lovgivningsmassige barrierer
Fleksible behovsstyrede transportlgsninger, som bus pé
bestilling hvor transporten leveres af vognmaend pa kon-
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trakt med mobilitetsvirksomheden efter udbud, kraever
ikke umiddelbart regulatoriske a&ndringer.

Udvalget vurderer dog, at det er hensigtsmaessigt at have
en mere aben lovgivning vedrerende fleksible behovssty-
rede lgsninger for at sikre et mulighedsrum, hvor der i
fremtiden kan udvikles nye korselstilbud under samme
begreb. Det kan i den forbindelse overvejes at lgsne de
lovgivningsmassige krav til rutekorselsbegrebet med
henblik pa at give mobilitetsvirksomhederne bredere
mulighed for at implementere nye fleksible buslgsninger
generelt.


https://www.trm.dk/nyheder/2025/stor-interesse-om-stoette-til-behovsstyrede-busser
https://www.trm.dk/nyheder/2025/stor-interesse-om-stoette-til-behovsstyrede-busser

Transportlgsning:

Privat betalt kgrsel

Persontransport af medtrafikanter i personbiler sker i
dag som samkersel i privat regi eller med fremmede via
fx en samkerselsplatform. Persontransport i biler sker
ydermere i taxierhvervet. Denne type korsel er reguleret
i taxiloven.

Med privat betalt karsel, hvor en privat borger (chauf-
for) kerer en anden borger (passager) fra én adresse

til en anden i sin egen privatbil, er det muligt at skabe
mere privat mobilitet. Privat betalt korsel adskiller sig
fra almindelig privat samkarsel ved, at chaufforen ikke
nedvendigvis har et transportbehov, men alene korer af
hensyn til en anden/andre borgere.

Lasningen, der er bestillingsdrevet, styrker eller udbre-
der séledes ikke i sig selv den kollektive transport, da
det er privat transport, men kan styrke mobiliteten i det
geografiske omréde, som et tilbud matte vere afgranset
til.

Losningen kan konkret indrettes séledes, at en borger,
der gnsker transport fra én adresse til en anden, kan
bestille en tur pa fx en app. En anden borger i samme
lokalomréde vil sa i appen kunne tilbyde at kore turen.

Figur 17: Konceptuel illustration af privat betalt korsel.
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Potentialet

Losningens potentiale ligger i at aktivere beboere med
bil i landomréader til at kore andre, der har et transport-
behov, mod betaling. P4 den méde fér flere mulighed for
transport i disse omréader.

Det fremgar af ekspertudvalgets forste delrapport (maj
2024), at i landdistrikter og i de mindste byer har 89-95
pct. af husstandene en bil til radighed. Det fremgér end-
videre, at radigheden over en bil stiger, nér by sterrelsen
falder. Privat betalt korsel er mest relevant i landdi-
strikter, hvor der ikke er — eller kun i meget begranset
omfang — er taxibetjening. Det er ogsa i disse omrader,
hvor bilrddigheden er storst.

Siden 1. januar 2024 har landets kommuner kunne sage
om undtagelse fra taxiloven pa alle ikke bro- eller land-
faste ger undtagen Bornholm, s& det bliver muligt for
borgerne at tilbyde andre privat betalt korsel. Ordnin-
gen er for nuvaerende gaeeldende pé 11 sméger.

Privat betalt korsel er primert egnet til kersel til fritids-
aktiviteter eller eerinder samt spontane ture mv., og er
ikke egnet som fast karsel til fx skole og arbejde.



Transportlgsning:
Privat betalt kgrsel

Udfordringer

Tryghed pa rejsen

For nogle rejsende kan det foles utrygt at seette sig ind i
en privatbil og kere med en chauffor, man ikke kender.
Derfor er der pé flere samkarselsplatforme mulighed for
at bedomme en samkorselstur med en given chauffor

og passager. Bedommelserne skal veere med til at tegne
et billede af personen, som enten udbyder en tur, eller
onsker at kore med. Trygheden skal siledes ga begge
veje, hvormed der ogsa skal stilles krav til nogle oplys-
ninger eller verificering af passagerer, der opretter sig pa
platformen. Det gaelder ogsé i andre lande, hvor sam-
korsel eller lignende ordninger med privat betalt karsel
findes i dag.

Trygheden kan ogsa styrkes, hvis den aftalte rute kan
spores med GPS-registrering i real tid pa appen, hvor
aftalen fremgér. Derudover kan der stilles krav om, at
det kun er bilejere, der ikke er demt for personfarlig
kriminalitet og har berneattest, som kan fa adgang til at
oprette sig i karselsplatformen.

Lovgivningsmassige barrierer
Privat kersel mod betaling kreever aendringer i taxilov-
givningen og skattelovgivningen.

Der vil antagelig skulle stilles krav om, at betaling skal
ske i en app, séledes at denne kan bruges til indberet-
ning til Skat.

Endvidere skal det omrade, hvor privat betalt korsel
maé finde sted, defineres, dvs. i landdistrikter og mindre
byer, hvilket er den storste udfordring ved lgsningen.

Privat betalt kgrsel uden for det definerede omrade

vil ikke veere tilladt, idet det vil kraeve en tilladelse til
erhvervsmaessig persontransport i henhold til taxi-
loven, og vil skulle overholde alle reglerne i taxiloven,

fx krav om udstyr i bilen mv. Overtradelse af kravet

om tilladelse til erhvervsmaessig persontransport er en
meget alvorlig overtraedelse af taxiloven, og straffes med
en bgde pa 35.000 kr.

Overtradelse af det fastsatte belgb for hvor meget, der
ma tjenes for privat betalt korsel, og kersel uden for det
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tilladte omrade vil dermed ogsa skulle defineres som
en meget alvorlig overtradelse af loven, og vil skulle og
straffes med en bgde pd minimum 35.000 kr.

Da der er tale om et nyt tiltag, foreslar udvalget, at der i
givet fald igangsaettes forseg i enkelte omrader, hvorefter
erfaringerne opsamles.



Transportlgsning:

Samkgrsel som en del af
den kollektive transport

Samkarsel er en privat karselsform, hvor en bilist kerer
under alle omstandigheder, og hvor der tilbydes et
ledigt seede i bilen til andre personer, der har et kor-
selsbehov pa samme strakning eller pa en del af denne
streekning. Det kan vere en person uden for husstanden
(fx en kollega eller nabo) eller en fremmed, men sam-
korsel kan ogsa veere af almindelig privat karakter, hvor
personer fra samme husstand felges. Udvalget beskeefti-
ger sig ikke nermere med almindelig privat samkersel.

Ekspertudvalget ser en mulighed for, at samkarsel kan
integreres som en del af den kollektive transport og
bidrage til at afhjaelpe mobilitetsudfordringer i land-
distrikter.

Samkersel, som en del af den kollektive transport, vil
veere et supplement til den rutebundne transport og de
fleksible behovsstyrede lgsninger, idet mobilitetsvirk-
somheden stiller kapaciteten i privatbiler til radighed
ligesom fx bus- og togkapacitet stilles til radighed.

Indferelse af samkorsel som en del af den kollektive
transport vil kunne ske pa forskellige méader, og der vil
qua de erfaringer, der indhgstes, kunne udvikles nye
koncepter. Den meste oplagte model vil vaere, at mobi-
litetsvirksomheden indgéar en aftale med en samkeor-
selsplatform, séledes at samkgrselsturene fremgér af
Rejseplanen (samt den kommende nationale MaaS-app),
og pa den made er koblet til den kollektiv transport.
Mobilitetsvirksomheden vil skulle betale en samkeorsels-
platform for at stille platformen til radighed.

Mobilitetsvirksomheden vil give et tilskud til samker-
selsture via betalingen til den relevante samkarsels-
platform, og kan regulere serviceniveauet for samkersel
og adgangen til lgsningen som en del af den kollektive
transport gennem tilskudsniveauet. Det kan fx ske ved
alene at yde tilskud til samkerselsture i omréder, hvor
lesningen skal erstatte eller supplere andre kollektive
transporttilbud.

Inddragelse af samkeorsel som en del af den kollektive
transport kan med tiden udvikles og udvides, séfremt
mobilitetsvirksomheden ser et behov for en udvidet lgs-
ning, fx ved at samkarselsplatformen fér et aget tilskud
for at sikre, at et antal bilsaeder "star til rddighed”.
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Figur 18: Konceptuel illustration af samkersel som en del af
den kollektive transport.

Konkret vil det betyde, at privatbilisterne tilknyttet
samkarselsplaformen modtager en betaling for fast at
stille pladser i deres bil til radighed for samkersel pa
en given straekning pa et givent tidspunkt. En sddan
losning vil kraeve, at der er et stort antal af bilister, der
onsker at samkeare, og at de indgér en aftale med sam-
korselstjenesten herom.

Samkarselsture udbydes, bookes og betales, samtidig
med at information om den gvrige kollektive transport
er tilgeengelig pa samme platform. Det vil derfor veere
hensigtsmeessigt, hvis samkegrselsplatformen kobles til
den kommende nationale MaaS-app.

De passagerer, der benytter samkeorsel, vil skulle betale
for samkgrselsturen til enten samkeorselsplatformen
eller til mobilitetsvirksomheden via brug af almindelig
rejsehjemmel, medmindre mobilitetsvirksomheden
beslutter, at turene er gratis. Keb af billet eller kontrol af
allerede udstedt rejsehjemmel vil skulle ske via den app,
hvori kunden bestiller samkorselsturen. Der vil séledes
som udgangspunkt ikke skulle ske en betaling mellem
den private bilist og passageren.



Transportlgsning:

Samkgrsel som en del af den kollektive transport

Potentialet

Selvom bilradigheden og bilejerskabet er hgjt i Dan-
mark, sidder der i gennemsnit kun 1,1 personer i bilerne
i forbindelse med korsel til hjem, arbejde og uddannelse.
Nar det gaelder fritidskersel sidder der i gennemsnit 1,6
personer i bilen (se udvalgets forste delrapport fra maj
2024). Eksempelberegninger viser, at hvis 10 pct. af
bilisterne er villige til at bidrage med samkarsel, kunne
mindst halvdelen af turene i den kollektive transport i
landomréder deekkes af samkorsel.*

Det kan veere en sveer opgave for trafikmyndigheden

at f& udbud og eftersporgsel til at passe sammen. En
udbredelse af samkarsel som en del af den kollektive
transport fordrer, at bilister onsker at medtage fremme-
de i deres biler og samtidig binde sig til at kore de aftalte
ture. Desuden kraever det, at de pagaeldende bilister bor i
de omréader, hvor der mangler kollektiv transport.

En udfordring, som kan vaere svaer at overkomme, er
danskernes vaner og adfeerd forbundet med korsel. I
Transportministeriets analyse af fremme af samkarsel
(august 2022) fremgar det, at flere foretrakker at vaere
alene i bilen eller oplever mindre fleksibilitet ved at sam-
kore. Derfor veelger flertallet at gore det samme hver dag
og kore selv, da det fungerer gnidningsfrit og ikke kree-
ver ekstra mentale ressourcer. Der skal derfor skabes et
incitament til, at flere veelger samkersel. En mulighed
kan vere en hgjere betaling til den enkelte bilist, eller

fx at der reserveres gratis p-pladser til biler, der udferer
samkgrsel som en del af den kollektive transport, ved fx
trafikknudepunkter. Derudover kan det veere en overve-
jelse at give virksomheder et incitament til at tilskynde,
at deres medarbejdere gor brug af samkersel fx ved at
give skattefri bonusser til de ansatte, som samkeorer.

Mulighederne for at udnytte potentialet ved at inddrage
samkgrsel som en del af den kollektiv transport er af-
hengige af udformningen af ordningen. Udvalget finder
i den forbindelse, at man med fordel kan teste og afprave
konceptet med storskala-forseg, sa der kan indhentes og
videreformidles erfaringer med henblik pé efterfelgende
at skabe ensartede rammer pa tveers af landet.

1 Potentiale for samkearsel i landomrader mv. Otto Anker
DTU, 12. oktober 2023

Udfordringer

Tryghed pa rejsen

Tryghed er et vigtigt parameter, nar der samkeres. Det
er privatpersoner, der stiller ledige pladser i deres bil
til radighed for fremmede. Dette kan give anledning

til utryghed bade for foreren af bilen og passagererne.
Dette kan ses i Vejdirektoratets brugertilfredsheds-
undersggelse blandt bilister fra 2023, hvor omtrent 25
pct. af de adspurgte angav, at de var utrygge ved at kore
med fremmede.

For at gge trygheden i forbindelse med kerslen og der-
med fremme brugen af samkeorsel som en del af kollektiv
transport, kan det overvejes, hvilke oplysninger borgere
skal give ved indgaelse af en aftale om samkerselstu-
re. Det kan fx vaere oplysninger om strafbare forhold,
hvornar bilen senest er blevet synet, forsikringsforhold
mv. Det kan overvejes at tilfaje GPS til den aktive tur
for fx mobilitetsvirksomheden og eventuelt pargrende.
Det kan ogsé overvejes, om der skal tilfares et bedgm-
melsessystem til platformen, hvor det er muligt at give
anmeldelse af udbyderen.

Udvalget finder, at der bgr fastsattes regulatoriske
rammer om, hvilke oplysninger, der skal indhentes om
de privatpersoner, der tilbyder samkgrsel som en del af
den kollektive transport (fx straffeattest og barneattest)
samt eventuelt andre bestemmelser, der skal gge tryg-
heden. Det kan samtidig overvejes at fastsatte en mini-
mumsaldersgrense, for hvem der ma benytte samkarsel
som den af den kollektive transport. I givet fald er det
ikke pékreevet at indhente bgrneattest.

Som udgangspunkt er det ikke muligt at tjekke pas-
sagerer, der tager en samkeorselstur som en del af den
kollektive transport, idet den kollektive transport er
aben for alle borgere. Dog vil der kunne stilles krav om,
at samkerselskunder pé forhand skal vaere tilmeldt sam-
korselsplatformen, og i forlengelse heraf vil der kunne
ske en bedemmelse i appen af den enkelte som samkeor-
selskunde, og i yderste konsekvens kan samkerselskun-
der med darlig rating afvises.



Transportlgsning:

Samkgrsel som en del af den kollektive transport

Forsyningssikkerhed

Der skal veere tillid til, at bade bilisten eller passageren
ankommer som aftalt. Derfor er det vigtigt, at der er
mulighed for at komme i kontakt med nogen, hvis noget
gér galt. Det vil indebzre, at mobilitetsvirksomhederne
fx har et kundecenter til at h&ndtere uventede situation-
er.

En serlig udfordring er, nar bilisten bliver syg, eller

der opstar en uforudset situation. Denne udfordring er
anderledes end ved kollektiv transport, der leveres pa
kontrakt med vognmeend, fordi ansvaret for at kunne
opretholde driften ved fx bilistens sygdom/ferie pdhviler
den platformsoperater, der har indgaet en kontrakt med
mobilitetsvirksomheden.

Systemet med samkersel som kollektiv transport kan
veere sdrbart, og det kan blive omkostningstungt, hvis
der skal veere et back up-system, der kan udfere kors-
ler ved aflysning fra bilisten. Modsat er det vigtigt for
kunderne, at den kollektive transport fungerer, og at der
ikke er for mange aflysninger eller forsinkelser. Flextra-
fik kan fx veere back up-system. Den naermere tilrette-
leeggelse heraf kan afklares i takt med, at der indhostes
erfaringer med samkorsel som en del af den kollektive
transport.

Organisatoriske barrierer

Samkersel som en del af den kollektive transport vil
kunne héndteres i de fire organiseringsmodeller, som
udvalget har skitseret i anden delrapport (januar 2025).

Der vil forst og fremmest skulle ske en vurdering af, i
hvilke egne af mobilitetsvirksomhedens omrade, losnin-
gen vil veere hensigtsmassig, og om der vil veere bilister
og passagerer, der vil benytte sig af ordningen. Der er
tale om en ny opgave, da lasningen ikke er mulig inden
for de nuvearende regulatoriske rammer (se nedenfor),
og derfor vil der skulle udarbejdes et paradigme for en
standardaftale bade med platformsudbydere. Udvalget
vurderer, at der vil veere fordele ved, at mobilitetsvirk-
somhederne benytter den samme standardaftale pa
tveers af landet.
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Lovgivningsmaessige barrierer

Lov om trafikselskaber giver i dag ikke mulighed for, at
trafikselskaber kan varetage en koordinerende og aktiv
rolle i planleegningen af samkersel. Derudover er der
med rammesatningen af samkearsel i taxiloven betyde-
lige begraensninger for, hvor meget en bilist ma betales
for en samkeorselstur. Lasningen vil séledes krave en
e&ndring af taxiloven.

Med den juridiske afgrensning af samkersel i taxi-
loven, anses samkgrsel ikke som erhvervsmaessig
persontransport. Det skyldes, at der kun ma opkrae-

ves betaling for udgifter, der er direkte forbundet med
samkerslen, med den nuvaerende regulering. Med denne
lasning, hvor en mobilitetsvirksomhed gives mulighed
for at tilbyde samkgrsel som en del af den kollektive
transport, vil samkersel fortsat ikke blive betragtet som
erhvervskersel, men som fritidskersel. Lasningen vil
kreaeve en andring af taxiloven, séledes at samkeorsel for
en mobilitetsvirksomhed bliver en serlig kategori.

Losningen kraever ogsa, at en raekke skattemaessige
anliggender afdeekkes nermere, herunder hvilke skat-
temaessige tiltag, der kan understotte samkersel som en
del af den kollektive transport. Det er elementer sdsom
skattefrit bundfradrag, mulighed for at opnd en mindre
fortjeneste ved samkorsel eller indfore et differentieret
korselsfradrag, der bor underseges nermere, jf. ogsa
ekspertudvalgets forste delrapport (maj 2024). Alle dis-
se skattemeessige tiltag vil kraeve loveendringer. Udvalget
vurderer, at der er behov for at styrke bilisternes incita-
ment til at tilbyde samkarsel, og at der vil veere behov for
at justere lovgivningen.

Det bor ligeledes overvejes, hvilke forsikringsmassige
produkter, der skal vere i forbindelse med samkgrsel.
Eksempelvis skal det veere klart, hvilke forsikringer bi-
listen skal have, nar deres karsel indgar i den kollektive
transport. Det kan vaere med til at skabe storre forbru-
gersikkerhed. Mange motoransvarsforsikringer er i dag
udformet sdledes, at de ikke deekker samkorsel med
fremmede. Det kan derfor vaere ngdvendigt at udvide
forsikringsdeekningen eller tegne en ny forsikring,

1 Kilde: Henvendelse til udvalget fra Forsikring & Forebyg-
gelse af 18. nov. 2024.



Transportlgsning:
Samkgrsel som en del af den kollektive transport

séledes at eventuelle ulykker, der sker i forbindelse med
samkorsel, er daekket. Dette er ikke undersggt neerme-
re i udvalgets arbejde, men ber undersgges, safremt
transportlgsningen gnskes indfert, sa der kan indferes
krav herom i de regulatoriske rammer. Mélet skal veere,
at passagerne er sikret pd samme vis i tilfaelde af uheld,
uanset om transporten foregar i bus, tog eller samkeor-
selsbil.
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Transportlesning:

Systematisk fokus pa udvikling
af knudepunkter og opkoblinger
pd det strategiske hovednet

Knudepunkter (ogsé kaldet hubs) understotter modet
og sammenhangen mellem de rutebundne transportlgs-
ninger og gvrige transportlgsninger. Knudepunkter skal
understatte oplevelsen af, at det er attraktivt og trygt at
veere pa de lokaliteter, hvor transportlgsningerne mg-
des, og i den forbindelse eventuelt ogsa give adgang til
andre faciliteter, sdsom indkeb, postbokse mv. foruden
ventefaciliteter. Derfor er det vigtigt, at knudepunktet
teenkes sammen med den fysiske planlagning og de loka-
le bymassige potentialer og placeres hensigtsmaessigt i
forhold til disse.

Udvalget finder, at systematisk fokus pa knudepunkter
er vigtigt i hele landet, men har primaert fokus pa, at
knudepunkter skal understatte mobilitet i omrader, hvor
den rutebundne kollektive transport ikke nar helt ud i et
potentielt opland, hvor der er spredt beboelse. Knude-
punkter skal placeres strategisk rundt i landet samt langs
hovednettet. Hovedtanken er, at det strategiske hovednet
(centrale busruter og togstraeekninger) dermed kan na
bedre ud i landdistrikterne.

Knudepunkter varierer i storrelse — fra de helt store knu-
depunkter som fx Narreport Station i Kebenhavn over de
mellemstore knudepunkter i store og mellemstore byer
til de mindre knudepunkter i mindre byer og landsby-

er. Store knudepunkter omfatter mgdet mellem mange
transportformer og mange aktorer.

Indretning og faciliteter pa knudepunkter varierer lige-
ledes med storrelsen, idet de helt store knudepunkter
ofte indeholder mange faciliteter, som fx ventefacilite-
ter, kiosker, ladestandere, cykelparkering, delecykler

og delelgbehjul, foruden flere omstigningsmuligheder.
De konkrete faciliteter athanger i hgj grad af de fysiske
rammer ved det enkelte knudepunkt og af antallet af pas-
sagerer, der benytter knudepunktet.

Knudepunkter i mindre byer og landsbyer er ofte mindre
synlige i byrummet/landskabet, og udvalget vurderer, at
der er et potentiale i at gare dem mere synlige og attrak-
tive. Det kan fx ske ved opsatning af laeskure, skiltning,
cykelparkering, p-pladser til plustur/flextur, tilgeengelig-
hedstiltag og forbedret digital formidling af trafikinfor-
mation. Udvalget vurderer endvidere, at der af hensyn til
kunderne er store fordele ved, at knudepunkter pa tvars
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Figur 19: Konceptuel illustration af knudepunkter.

af geografier er let genkendelige og pa visse punkter
ensartede. Mange transporterer sig til fods eller pa cykel
til og fra den kollektive transport, og sammenhangen til
disse transportformer har derfor afgarende betydning.

Potentialet

Systematisk fokus pa knudepunkter skal understatte
koblingen mellem transportformer, herunder koblingen
til de fleksible transportlgsninger og gare den kollektive
rejse mere attraktiv.

Opgradering af knudepunkter kan bidrage til at gore det
til en bedre oplevelse at skifte mellem transportformer.
En effektiv indretning af og gode muligheder for at finde
rundt pa de storre knudepunkter kan ogsa reducere
rejsetiden for kundernes samlede rejse, idet skiftetiden
bliver reduceret, mens vejmyndigheden kan understgt-
te, at busserne mere fremkommeligt kan komme til/fra
knudepunkterne.

Bedre adgangsforhold til knudepunkter for cyklister
og gaende kan ogsa vaere en meget kosteffektiv made at
reducere den samlede rejsetid for kollektive rejsende.



Transportlgsning:

Systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter og
opkoblinger pa det strategiske hovednet

Udfordringer

Tryghed pa rejsen

Indretningen af knudepunkter kan gge trygheden pa rej-
sen. Det kan fx veere i form af god belysning, laeskarme,
informationstavler, nemme skift og god mulighed for

at finde rundt. Et andet aspekt kan veere placeringen af
knudepunktet, der i videst muligt omfang bar placeres et
kendt og trygt sted, hvor de lokale har et e&rinde, fx ved
den lokale kebmand, idraetshal eller skole eller andre
lokaliteter, hvor borgerne ofte har et transportbehov til
og fra.

Organisatoriske barrierer

Etableringen af knudepunkter indeberer en rackke
sporgsmal om praktisk ansvar og gkonomi mellem
mobilitetsvirksomheder, kommuner og andre aktgrer.
Derudover skal der ogsa afseettes midler til drift, det vil
fx sige vedligehold, snerydning/saltning, belysning og
lignende, og det skal aftales hvem, der er ansvarlig for
driften.

Udvalget finder, at det er et problem, at der ikke er et
entydigt ansvar for etablering og drift af knudepunkter,
fordi knudepunkterne ofte omfatter forskellige aktorer,
herunder mobilitetsvirksomheden som ansvarlig enhed
for lokale kollektive transport og kommunen som an-
svarlig vej- og planmyndighed.

Udvalget finder, at ansvaret for etablering af knude-
punkter i den lokale kollektive transport, der foregar pa
vej, altid skal ske i samarbejde mellem kommuner og
mobilitetsvirksomheder. Driftsansvaret foreslas placeret
ved mobilitetsvirksomheden. Ved knudepunkter, der
involverer statens jernbanenet, vil DSB og Banedanmark
ogsa skulle inddrages.

Lovgivningsmassige barrierer

Det er muligt at anlaegge knudepunkter inden for de
nuvarende juridiske rammer. Bade kommuner, regio-
ner og de nuveerende trafikselskaber har mulighed for
at bidrage til etablering af lokale knudepunkter. Det er
imidlertid vigtigt, at der sker en koordinering mellem
mobilitetsvirksomhederne og kommunerne, idet kom-
munerne er vej- og planmyndighed.
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Det kan overvejes at &ndre de regulatoriske rammer,
sdledes at forpligtelsen til at etablere lokale knudepunk-
ter gares mere entydig, fx at det pahviler mobilitetsvirk-
somheden at tage initiativ til etablering af knudepunk-
ter. Desuden kan der med fordel fastsattes rammer for,
at den eller de parter, der forventes at fa en gkonomisk
fordel, skal vere forpligtede til at medfinansiere anleeg-
get.



Transportlgsning:

Borgerdrevne Igsninger,
herunder frivilligbusser

Borgerdrevne transportlgsninger bestér af tre elementer:
Passagerer, frivillige chaufforer og et transportmiddel,
som passer til efterspgrgslen.

Borgerdrevne transportlgsninger til at understotte den
kollektive transport anvendes i landdistrikter og pa sma-
ger, hvor der er mangel pé transportmuligheder, og hvor
der findes et steerkt lokalt faellesskab til at sté for at drive
transportmidlet. Det kan fx veere sma busser eller biler,
som keres af frivillige chaufforer fra lokalomradet.

De borgerdrevne losninger er forskellige koncepter
afhaengigt af ssmmensatningen af de frivillige. Nogle

er maske pensionister, og kan kere i dagtimerne, hvor
andre méske har et arbejde, der gor, at de kan kere pa
andre tidspunkter. Kerslen af minibusser eller biler kan
arrangeres fx med faste ruter, faste afgangstider, pa be-
stilling enten et par dage for afgang eller nogle timer for
afgang. Det kan méske ogsé veere muligt for medlemmer
af den forening, der er ansvarlig for bussen, at leje bus-
sen til saerlige begivenheder, hvor der skal transporteres
flere personer til samme arrangement.

De fleste koncepter for borgerdrevne transportlosning-
er, imgdekommer ikke hverdagens transportbehov for
pendlere til uddannelse og arbejde eller til aftaler pa fa-
ste tidspunkter fx holdtraening, da dette transportbehov
kreever stor forsyningssikkerhed og regelmaessighed.

Til gengeeld vil mange koncepter for borgerdrevne
transportlgsninger skabe nye muligheder for fritids- og
@rindeture, som udover at understgtte mobiliteten kan
give nye fallesskaber i fritiden.

Potentialet

Borgerdrevne transportlgsninger, som frivilligbusser,
har potentiale til at gge mobiliteten szrligt for borgere
ilanddistrikter og mindre byer uden adgang til en bil,
sdsom aldre og unge.

Sterrelsesordenen af potentialet afhaenger meget af det
lokale engagement — at der er et feellesskab til at drive
losningen. Det er samtidig de borgerdrevne transport-
losningers storste udfordring, at de netop forudsetter, at
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der er nok frivillige borgere, der er villige til at stille op
og kore med andre.

Der er ikke kun et mobilitetspotentiale i de borgerdrevne
losninger. De kan ogsé bidrage til at udbrede det lokale
feellesskab i et givent omrade.

Borgerdrevne transportigsninger i Dan-
mark i dag

Der findes i dag eksempler pa borgerdrevne transport-
losninger i Danmark. De er ofte p4 initiativ fra et lokal-
omrade selv eller kommunen.

Der findes blandt andet en frivilligbus-ordning i Vor-
dingborg Kommune, kaldet 'Freen’ og Havbakkedistrik-

Boks 4. Borgerdrevne lgsninger i Vordingborg
og Mariagerfjord kommuner

I Vordingborg Kommune findes en lokal landsby-
bus med en kreds af frivillige ‘Frepassere’. Her er
to daglige samkersler mandag til fredag mellem
Jungshoved og Preste for 10 kr. hver vej. Ord-
ningen stottes af kommunen og administreres

af Jungshoved Lokalrad. Fropasserne kan ogsa
hjeelpe med at hente/bringe pakker, varer, medicin
o.l. for alle pa Jungshoved — til samme pris. Nar
bussen ikke bruges til ruterne, kan alle pa Jungsho-
ved over 25 ar arrangere en samkersel og booke de-
lebussen mod betaling af de direkte driftsudgifter.

I Mariagerfjord Kommune findes Havbakkedi-
striktets Mobilitetsforening, der blev stiftet som et
1-1Y2 ar pilotforseg i samarbejde med Mariager-
fjord Kommune. Kommunen leasede to delebusser
og en delebil placeret i tre landsbyer, og der blev
etableret en ker-ma’-beenk. Bookingen foregik on-
line med prisen 2,5 kr. per km plus braendstof. Der
var mulighed for at blive chauffer, og ellers kunne
alle lokale borgere, der var medlem af mobilitets-
foreningen, lane bussen.

Kilde: Jungshoved.net. Havbakkebussen.dk



http://Jungshoved.net
http://Havbakkebussen.dk

Transportlgsning:

Borgerdrevne Igsninger, herunder frivilligbusser

tets Mobilitetsforening i Mariagerfjord Kommune, jf.
boks 4.

I regeringens landdistriktspolitiske udspil fra august
2024 er der afsat midler til frivilligbusser, og den forste
pulje til frivilligbusser blev udmentet i december 2024,

Jf- boks 5.

Boks 5. Udmentning af regeringens landdi-
striktspolitiske udspil til frivilligbusser i 2024

Ansopger Titel Tilskud
Senderborg Frivillighedsbusser/lands- 1,0 mio. kr.
Kommune bybusser — en mobilitets-

lgsning for bedre (gron)

transport i landdistrikterne
Jammerbugt  Gjel Landsbybus 0,6 mio. kr.
Kommune
Samsg Frivilligbus Samse 0,7 mio. kr.
Kommune
Syddjurs Frivilligebusser pa Djurs- 0,7 mio. kr.
Kommune land: Mobilitet og Faelles-

skab i Landsbyerne

Kilde: Trafikstyrelsen

Udfordringer

Tryghed pa rejsen

Frivilligheden i lokalsamfundet kan netop vare med til
at understatte en tryghed i frivilligbussen for passagerer-
ne. Dét, at passagererne antageligt kender chaufforen, og
at chaufferen kender passagererne, er en styrke ved de
borgerdrevne transportlgsninger som frivilligbusser.

Forsyningssikkerhed

Da kerslen baseres pa frivillige, kan det vaere en hin-
dring, at der ikke er nok frivillige chaufferer, som kan
keare bussen, og dernaest om borgeren har tillid til, at
chaufferen kommer som aftalt. Der kan opsta pludselige
situationer, hvor en frivillig chauffor ikke er i stand til

at kare alligevel fx ved sygdom, hvormed der skal findes
et alternativ. Flextrafik kan vaere back up-system ved
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Figur 20: Konceptuel illustration af en frivilligbus.

aflysninger, men dette kan afklares neermere i takt med,
at der indhgstes erfaringer med udbredelsen af borger-
drevne lgsninger som en del af den kollektive transport.

Organisatoriske barrierer

Hvis borgerdrevne lgsninger skal veere succesfulde kree-
ver de et lokalt fzellesskab, eksempelvis en forening, med
et antal frivillige, der kan pétage sig at kere bussen i det
relevante omfang og handtere booking, telefonbestilling
mv. Samtidig kraever det et samarbejde mellem lokal-
samfundet og en mobilitetsvirksomhed, hvilket i dag er
kommunerne.

Borgerdrevne lgsninger til at understotte den kollektive
transport vil kunne handteres i alle fire organiseringsmo-
deller, som udvalget har praesenteret anden delrapport
(januar 2025).

Lovgivningsmaessige barrierer

Lov om trafikselskaber giver i dag ikke mulighed for,

at trafikselskaberne kan patage sig en aktiv og koor-
dinerende rolle i relation til borgerdrevne lgsninger,
men kommuner kan via kommunalfuldmagten drive
frivilligbusser. Udvalget vurderer dog, at det vil veere
mest hensigtsmaessigt, at koordinering mv. varetages af
mobilitetsvirksomheden frem for af kommuner.

For at gore det muligt for en mobilitetsvirksomhed at
koordinere frivillighusser, kan loven med fordel abne for,
at borgerdrevne transportlgsninger ogsa kan afpraves
og/eller implementeres i regi af disse.



Transportlgsning:

@get udbredelse af delecykler og

-lgbehjul

Delecykler og -labehjul, der ogsé kan betegnes som
delemikromobilitet, kan bdde anvendes som selvstaen-
dige transportmidler fra én lokation til en anden eller
til og fra et knudepunkt som en del af en leengere tur.
Delecykler og -labehjul er mest udbredt i storre danske
byer, hvor befolkningstaetheden er hgj og afstanden, der
tilbagelaegges, kort (se udvalgets forste delrapport, maj
2024).

Hvor delemikromobilitet allerede findes pa kommerciel-
le vilkér i sterre byer, er business casen ikke positiv for
kommercielle tilbud i mindre byer. Udvalgets fokus her
er séledes pa tilbud, hvor mobilitetsvirksomheden med-
finansierer losningen i omréader, hvor et kommercielt
tilbud ikke er opstaet.

Mobilitetsvirksomheden stiller delemikromobilitet til
radighed i sammenhang med den kollektive transport
ved at indgd et samarbejde med en privat udbyder.

Det betyder, at en borger, der foretager en rejse med fx
tog eller bus, kan booke en delecykel eller -lobehjul pa
ankomststedet i en app. Derved kan borgeren fortsatte
sin rejse helt frem til destinationen, der ellers er uden
for reekkevidden af den rutebundne transport. Delecyk-
len eller -lgbehjulet lejes enten for en hel dag fx hvis
det er med en returrejse, eller lejes frem til et givent
afleveringspunkt (fx et knudepunkt) teet pd den endelige
destination.

Sammenspillet mellem den rutebundne kollektive
transport og delemikromobilitet kan ege oplandet for
den rutebundne transport og give flere borgere lettere
adgang til den kollektive transport. Udvalgets fokus er pé
delecykler- og labehjul, men udvalget forventer, at der
pa sigt ogsa kan komme andre mikromobilitetslgsninger
ispil.

Det er de mobile borgere, som er méalgruppen for disse
transportlgsninger. De immobile borgere og andre
borgere, der ikke kan bruge cykel eller lobehjul af andre
grunde, vil skulle benytte andre transporttilbud som til-
og frabringer transport. Her vi andre fremtidige mikro-
mobilitetslosninger ogsé kunne blive relevante.
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Delecykler og -lgbehjul i Danmark i dag

Delecykler og -labehjul findes som naevnt pa kommer-
cielle vilkar i de mellemstore og sterste byer i Danmark,
hvor det er private udbydere, der tilbyder transport-
formen. De er ofte placeret i forbindelse med kollektiv
transport fx ved stationer og stoppesteder grundet en
eftersporgsel disse steder. Delecykler og -lobehjul place-
res pa baggrund af ansggning til kommunerne, der giver
tilladelse til at opstille koretgjer i bybilledet. Udbredel-
sen af delecykler og -lobehjul er naermere beskrevet i
ekspertudvalgets forste delrapport (maj 2024).

Der er i 2023-2025 enkelte forsegsprojekter for at
udbrede brugen af el-delecykler i landdistrikter. I et
samarbejde mellem Bikemedia, Aalborg Kommune og
FlexiFix undersoges om el-delecykler kan bidrage til
hverdagsmobilitet i landdistrikterne, og det efterproves,
om det kan fungere i praksis. Projektet foregar over to
ar i fire forskellige perioder (okt. 2023 til okt. 2025) i ni
forskellige byer i Aalborg Kommune.

I Region Midtjylland er der endvidere et forsag, Delecyk-
len. Her stilles der el-delecykler og ladcykler til rddighed
for borgerne som et alternativ til bilen i landsbyer og
landdistrikter. Forsoget omfattede i 2024 i alt 26 byer,
der hver fik opstillet en til to delecykler i lokalomrédet til
at booke?. Forsgget udvides i foraret 2025.

1 Landsbycykel.dk
2 Delecyklen — forseg med elcykler pé landet

Potentialet

Delecykler og -lobehjul samt de nye muligheder inden
for delemikromobilitet, som forventes vil komme i
fremtiden har et potentiale i at udvide oplandet for den
rutebundne kollektive transport for de borgere, der kan
benytte disse transportmidler som til- og frabringer
transport.

Gang og private cykler vil antageligt fortsat veere den pri-
meere transportform generelt som til- og frabringer for
den kollektive transport, men med delemikromobiliteten
vil flere borgere inden for et starre opland have adgang
det strategiske hovednet. Udvalget vurderer, at delemi-


https://landsbycykel.dk/
https://www.ru.rm.dk/kultur-og-landsbyer/landsbyer/delecyklen--forsog-med-elcykler-pa-landet/

Transportlgsning:

@get udbredelse af delecykler og -lgbehjul
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Figur 21: Konceptuel illustration af delecykler og -lobehjul.
kromobilitet vil kunne bidrage til at hgjne niveauet af
transportmuligheder i nogle landdistrikter og mindre
byer og ad are bidrage til en a&ndring i transportvaner,

isaer fordi kunderne er vant til denne lgsning fra de store
byer, hvor den udbydes pa kommercielle vilkar.

Udfordringer

Tryghed pa rejsen

Det kan veere utrygt for de rejsende at transportere sig
péa delecykler eller -lobehjul i et landdistrikt eller en
mindre by, hvor infrastrukturen mange steder er mere
indrettet til biler.

Et yderligere aspekt i forhold til tryghed er, at det er er
lovpligtigt at anvende hjelm ved brug af motoriserede
lgbehjul. Det bar derfor overvejes hvorvidt, der ogsa
kan stilles hjelme til rddighed med lejen, eller om der
alene skal gores opmaerksom pa kravet, nar der lejes et
lobehjul. Det kan vere yderst vanskeligt at stille hjelme
til radighed, idet disse vil skulle kunne lases fast til labe-
hjulet for ikke at forsvinde. Derudover er der en barriere
i forhold til, at hjelmen ikke passer i storrelse, har veeret
brugt af andre personer og maske er blevet vad, fordi
lgbehjulet star udenfor. Den bedste lasning er, at den
enkelte borger har sin egen hjelm med, hvilket af mange
vil foles som en betydelig barriere, der ogsa vil udelukke
brugen af tilbuddet i forbindelse med spontane ture.

Forsyningssikkerhed

Det er veesentligt for anvendelsesgraden af transportlgs-
ningerne, at de rejsende oplever et transporttilbud, de
kan regne med er tilgeengeligt. Dette vil for delemikro-
mobilitet kunne imgdekommes ved kommunikation til
borgere med en realtidsopdatering fx i den kommende
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nationale MaaS-app, om der er et karetgj tilgengelig,
nar de ankommer ved busstoppet eller stationen og ved
at give mulighed for at reservere et koretgj. P4 denne
made kan der tidligere findes alternative transportmu-
ligheder séfremt, der ikke er en delecykel eller -lgbehjul
tilgeengelig, fx samkeorsel eller flextrafik.

Antallet af delecykler og -labehjul ved et givent knude-
punkt vil skulle aftales mellem mobilitetsvirksomheden
og den private operator, herunder muligheden for at
justere antallet med kort varsel, sdledes at efterspargs-
len vil kunne imgdekommes.

Organisatoriske barrierer

Kommunerne skal som vejmyndighed i henhold til
faerdselsloven give tilladelse til, at operatorer opstiller
delecykler og -lgbehjul. I det omfang kommuner ikke
onsker opstilling af sddanne, kan det hindre udbredel-
sen af tilbuddet.

Delecykler og -lobehjul som en del af den kollektive
transport vil kunne handteres i de fire organiserings-
modeller, som udvalget har skitseret i anden delrapport
(januar 2025), idet det i alle tilfelde vil veere mobilitets-
virksomheden, der vil skulle indga aftaler med private
operatorer, der star for udlejning af cykler og labehjul.

Ved at det er mobilitetsvirksomhederne, der indgar
aftalerne med de private udbydere, opstar der ikke
gransefladeproblematikker ved kommunegraenserne.
En lignende problematik kan undgés ved mobilitetsvirk-
somhedsgranserne ved at palaegge dem et samarbejde.

Lovgivningsmassige barrierer

De lovmaessige rammevilkar gor, at det ikke er muligt
for de nuverende regionale trafikselskaber at stille
delecykler eller -lgbehjul til rddighed, som en del af det
kollektive transporttilbud, jf. udvalgets anden delrap-
port (januar 2025).

Udvalget laegger med organiseringsmodellerne op til,
at de regulatoriske rammer andres saledes, at mobi-
litetsvirksomhederne far mulighed for at kunne stille
delecykler eller -lgbehjul til radighed, som en del af det
kollektive transporttilbud.



Transportlesning:

Strategisk fokus pa busfremkomme-
lighed | mellemstore og store byer

Rutebundne busser pd hovednettet, fx busser mellem
byer der ikke er banebetjening imellem, er en del af ryg-
raden i den kollektiv transport. De sikrer sammenhang
pa tvaers af landet, mellem storre byer samt mellem byer
og landdistrikter. For at levere effektiv og attraktiv bus-
drift skal der skabes grundlag for, at busserne ikke sidder
fast i trafikken som folge af treengsel.

Flere af de storre byer er i dag praeget af treengsel pa
vejene, bade i byen samt ind og ud af byomraderne. Den-
ne problemstilling vil blive forsterket i de kommende ar
itakt med en forventet stigning i bilradighed, jf. udvalg-
ets farste delrapport (maj 2024). Det har konsekvenser
for bade bymiljeerne, bilister og passagerer i de busser,
der karer der.

Kedannelse og darlig fremkommelighed udfordrer séle-
des ikke kun biltrafikken, men i stigende grad bustrafik-
ken, hvilket forer til leengere rejsetid og lav palidelighed.
Dermed er det et forringet tilbud og en fordyret drift, og
det undergraver tilliden til bus som et pélideligt alterna-
tiv til bil i den daglige transport. Det betyder samtidig,
at kunder mé tage tidligere hjemmefra for at gardere sig
mod mulige forsinkelser. Dermed bliver den oplevede
rejsetid leengere, ogsa ud over hvad den egentlige forsin-
kelse er.

Med et strategisk fokus pa busfremkommelighed i de mel-
lemstore og store byer kan der gennem forskellige tiltag
opnas keretidsbesparelser og forbedret regularitet for

den kollektive transport og dermed sikres et godt flow pé
hovednettet, seerligt i myldretiden. Effekterne af kortere
rejsetid og forbedret regularitet gor bustrafikken mere
attraktiv, og kan bidrage til at tiltreekke flere passagerer.

Busfremkommelighedstiltag kan blandt andet vaere
etablering af busbaner, busgader, svingbaner for busser,
fremrykkede busstoppesteder, buslommer, signalpriori-
tering.

ITS (Intelligent Transport Systems) er et udbredt
redskab til at opné bedre trafikstyring og -afvikling.

Det foregér blandt andet ved, at der opsamles, gemmes
og gives realtidsinformation til at optimere brugen og
kapaciteten i infrastrukturen, fx gennem nye signaler pa
banestrakninger og busfremkommelighedstiltag.
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Busfremkommelighed i Danmark i dag

Busfremkommelighed er ikke et ukendt redskab i Dan-
mark inden for trafikplanlaegning. Der er flere steder,
saerligt i de starste byer, hvor busbaner og signalprio-
ritering er med til at sikre en fremdrift. Der benyttes fx
busbaner til Kebenhavns linje 5C, ligesom stoppesteder
er opgraderet og fremkommeligheden er forbedret. I Ko-
benhavn er 'Den kvikke vej’ mellem Narreport Station og
Ryparken Station ligeledes blevet etableret, hvor bussen
har searligt gode forhold og pa en stor del af streekning-
en karer i sin egen busbane. Det sikrer, at bussen kan
komme hurtigt og rettidigt frem gennem byen, selv i
myldretidstrafikken. Rejsetiden med bus er saenket med
to minutter.

I Aarhus arbejder kommunen med et busfremkommelig-
hedsprojekt langs Ringvejen. Formalet er at gennemfore
en raekke fremkommelighedstiltag langs Ringvejen for

at mindske treengslen og stabilisere karetiden. Projektet
bestar af etablering af nye separate busbaner, opgrade-
ring af signalanlaeg og krydsninger langs Ringvejen samt
leengere svingbaner ved kryds. Kommunen forventer,

at projektet vil generere kortere rejsetider pa de enkelte
delstraekninger pa 25-150 sekunder afhangig af, om der
er tale om myldretid/ikke myldretid.

I Bronderslev by har Bronderslev Kommune gennem-
fort et busfremkommelighedsprojekt pa @stergade og
Vestergade. Bronderslev Kommune har udskiftet tre
tidsstyrede signalanlaeg pa Ostergade og Vestergade med
tidssvarende signalanleeg med radarstyring, hvilket har
forbedret fremkommeligheden for busserne og mindsket
risikoen for kedannelser for den gvrige trafik pa straek-
ningen. En analyse har vist, at bussernes rejsehastighed
pa samme straekning er steget med godt 60 pct. i myldre-
tiden og dermed neermer sig de 25 km/t, som er rejseha-
stigheden resten af dagen.



Transportlesning:

Strategisk fokus pad busfremkommelighed i mellemstore og store byer

Potentialet

Busfremkommelighedstiltag vil kunne give gget regu-
laritet og lavere omkostninger. Regularitet er mindst et
lige sé stort problem for passagererne som langsommere
rejsetid, serligt for passagerer, der skal vaere fremme pa
et givet tidspunkt for at skifte til et tog eller for at nd pa
arbejde til tiden.

Med stigende bilejerskab stiger treengslen og behovet for
at arbejde med strategisk busfremkommelighed.

Figur 22: Konceptuel illustration af busfremkommelighed.

Udfordringer

Organisatoriske barrierer

Kommunen er ansvarlig vej- og planmyndighed (evt. er
staten vejmyndighed), og mobilitetsvirksomheden er
ansvarlig for den kollektive transport. Det hindrer, at
der traeffes de nodvendige beslutninger. Udvalget finder,
at der bor vere et entydigt ansvar for busfremkomme-
lighed, forstaet saledes, at initiativet til et projekt altid
skal komme fra mobilitetsvirksomheden.

Uanset organiseringsmodellen for den lokale kollektive
transport vil etablering af en raekke former for busfrem-
kommelighed kraeve et samarbejde mellem vejmyndig-
heden og mobilitetsvirksomheden.

Lovgivningsmassige barrierer
Etablering af busbaner mv. kraever ikke umiddelbart
regulatoriske aendringer.

Dog kreever det eendringer, safremt mobilitetsvirksom-
hederne skal have en mere aktiv rolle i etableringen af
busbaner eller BRT. Mobilitetsvirksomhederne kan med
fordel koordinere arbejdet med planlegning af busbaner
eller BRT mellem de deltagende parter i projektet, fx

et antal kommuner, hvor et projekt geografisk berorer
flere kommuner. P4 den méade vil mobilitetsvirksomhe-
den kunne sikre sammenheng i projektet pa tveers af
kommuner.
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Tveergaende temaer for de gvrige
transportigsninger

Ansvar for kunden pa tveers af trans-
portigsningerne

Ekspertudvalget peger i forste delrapport (januar 2024)
pa et behov for initiativer, der binder transporttilbudde-
ne i den kollektive transport sammen for kunderne.

Hvis de analyserede nye, fleksible transportlgsninger
implementeres, vil det séledes skabe et mere fleksibelt
tilbud af kollektiv transport, men der er ogsa en risiko
for, at det vil skabe en storre kompleksitet for kunderne.

Derfor er elementer til at binde transportlgsningerne
sammen for kunderne — fysisk sével som digitalt — vig-
tige. Det drejer sig om gode og overskuelige fysiske knu-
depunkter, hvor kunderne kan skifte mellem forskellige
transportlesninger, savel som et godt digitalt overblik
over transportlgsningerne.

Udvalget har i den forste delrapport (januar 2024) peget
pa systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter og
opkoblinger pa et strategisk hovednet, som tiltag der kan
have et potentiale i landdistrikter og mindre byer. Det er
vaesentligt at have et formelt samarbejde og klar ansvars-
fordeling bade ved anlaeg og drift af knudepunkter.

Det digitale overblik kan fremadrettet tage afset i den
kommende nationale MaaS-app, som udvikles af Rejse-
kort & Rejseplan A/S, og er afdakket naermere i eks-
pertudvalgets forste delrapport. Derudover har FlexDan-
mark en digital platform til bestilling af ture, som skal
kobles sammen med den nationale MaaS-app.

Udvalget ser et potentiale i, at den nationale MaaS-app
sammen med FlexDanmarks app kan rumme flere af de
nye, fleksible transportlgsninger. Dette er bade i forhold
til at sikre en forsyningssikkerhed for kunderne, men
ogsd med et perspektiv i at udnytte kapaciteten i trans-
portlgsningerne bedst muligt.

Ansvaret for kunderne pa tvaers af transportlosninger
handler dog om mere end det at sikre fysiske og digitale
elementer til at binde lgsningerne sammen.

Det handler ogsa om et organisatorisk forankret ansvar
for at teenke transportlgsningerne sammen systematisk
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og tveergdende samt inddrage kunderne, sa tilrettelaeg-
gelsen sker s& hensigtsmaessigt som muligt inden for de
samlede rammer.

Udvalget finder, at mobilitetsvirksomhedernes felles
selskab Rejsekort og Rejseplan A/S kan vere et natur-
ligt afseet for det styrkede samarbejde om dataanalyse,
erfaringsudveksling om best practice, kundeanalyse mv.
Dette vil dog ogsé kraeve nye kompetencer i selskabet og
inddragelse af fx kompetencer fra erhvervslivet. Der vil
derfor vaere behov for at se pa organiseringen af sel-
skabet og sammensztningen af dets bestyrelse. Der vil
ogsa veere behov for at skabe en ramme for dynamisk og
ligeveerdig inddragelse af brugernes erfaringer, som har
afgorende betydning for at sikre kundeorienteret forbed-
ring og fornyelse af den kollektive transport.

Ensartet indsamling af data og viden
om kollektive transportigsninger

Forbedret dataindsamling og -analyse er en vigtig
forudseetning for at optimere de kollektive transport-
systemer og sikre det bedst mulige grundlag for beslut-
ninger vedrgrende serviceudbud, netvaerksplanlagning
og integrationen af nye transportlgsninger. Dette kan fx
veere i form af, at der stilles krav i aftaler mellem mobi-
litetsvirksomhed og operater om et datafeed, som kan
indga i en sammenhangende datastruktur. Kundernes
oplevelser skal registreres naer driften.

Der kan ogsa vaere mere ensrettet indsamling af viden
om projekter, hvor nye transportlosninger er afprovet for
at benytte bdde menneskelige og skonomiske ressourcer
mest effektivt. Det er vigtigt, at erfaringer deles effektivt,
sa der leeres pé tveers af hele sektoren af bide succeser og
fiaskoer, og sa der ikke spildes ressourcer pa at “opfinde
den dybe tallerken” flere gange.

Forankringen af bdde data og viden bar ske ét sted til
gavn for hele sektoren. Dette kan vere ved en eksisteren-
de, national enhed sasom Trafikstyrelsen, eller det kan
vere som et felles videnscenter i regi af Rejsekort & Rej-
seplan A/S, som trafikvirksomhederne ejer i feellesskab.
Indsamling, analyse og formidling af data og erfaringer,
som foretages i samarbejde mellem mobilitetsvirksom-



hederne, vil bedre kunne mélrettes de konkrete behov.
Udvalget finder, at datadrevet udvikling med fordel kan
forankres teet pd de myndigheder, der har ansvaret for
driften.

Forsyningssikkerhed i forbindelse med
gget brug af nye, fleksible kollektive
transportigsninger

Ekspertudvalget anbefaler, at det strategiske hovednet i
landdistrikter suppleres med fleksible transportlgsninger
foruden eventuelle lokale busruter. Det er afgorende, at
der er koordinering mellem de fleksible lgsninger, sé der
konkret skabes det rigtige mix af transporttilbuddene.

Koordinationen skal tjene tre formal:

1. Ensartet og enkelt for kunderne

Brugerne af kollektiv transport har behov for at bli-

ve transporteret fra A til B, og for mange vil det veere
nedvendigt at anvende flere transportlesninger pa den
enkelte rejse.

Det skal derfor vaere en national og felles kundefront
til planleegning, booking og betaling, fx MaaS-appen,
og der er skal vaere et felles kundecenter hos mobili-
tetsvirksomhederne med et telefonnummer, der ogsa
kan betjene ikke-digitale brugere. Der skal ogsa i videst
muligt omfang veere ensartede rejseregler pa tvaers af
transportlgsningerne.

2. Faelles planlaegning for at sikre driftsekonomi-
en

Herudover skal der vaere en sammenhangende, lokal
planleegning af transportlgsningerne. De enkelte lgsnin-
ger har hver deres fordele og ulemper, hvorfor de skal
koordineres klogt: samkarsel er godt, hvor der kerer
mange biler i en korridor, flextrafik er et godt fladedeek-
kende produkt, nar der er begraenset passagergrundlag,
bus pa bestilling har fordele, nar der i et lokalomréde er
flere passagerer end hvad flextrafik kan betjene, og hvor
der er behov for en mere fladedaekkende betjening af
stoppesteder til et eller flere lokale knudepunkter.

Behovet athaenger derfor af geografien, men ogsa af
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tiden. I myldretiden, fx til toget om morgenen eller til
skolens ringetider, kan bus pé bestilling ofte med fordel
kore med en mere fast koreplan for at betjene mange
passagerer med falles destination pé et givet tidspunkt.
Modsvarende kan busser i mindre og sterre byer, der
normalt kerer i rutedrift, i aften og weekend med fordel
kore som bus pa bestilling. Samkersel er steerkere i
myldretiden pa hverdage, hvor der er mange bilister

pa vejene, eksempelvis til uddannelsessteder. Frivillig-
busser vil til gengzeld oftest kare fra landsbyer i lobet af
dagen til den lokale by.

Flextur og plustur kan supplere de ovrige lasninger. Mo-
bilitetsmixet skal sammensettes, sa de enkelte lasninger
supplerer hinanden, og de billigste losninger bliver valgt;
der skal ikke kore en rutebus pa samme streekning som
der korer samkersel, og samkarsel eller frivilligbusser
skal veelges for der sendes en flexbil.

Losningerne skal desuden mixes, sé lasninger med pro-
fessionel chauffor (bus pa bestilling, flextrafik) udnytter
materiel og seerligt arbejdskraft bedst muligt: Den bus,
der korer skoleborn morgen og eftermiddag, kan kere
bus pa bestilling eller visiteret flextrafik i lobet af dagen,
de &bne og de visiterede flexlgsninger kan i mange tilfeel-
de kombineres, sé der sidder flere sammen i hver enkelt
bil osv. Dette kreever et IT-system, der dynamisk kan
planlaegge disse losninger, sé de driftsskonomisk mest
optimale lgsninger vealges.

3. Forsyningssikkerheden

Forsyningssikkerheden skal findes i mixet af transport-
losninger, ikke mindst ved at bruge den &bne flextrafik
som back up; hvis der kortvarigt er mange bestillinger
pa bus pa bestilling, og ventetiden eller omvejskorslen
bliver for hgj, kan flextrafik bruges som supplement, sa
man ikke behgver satte flere, storre busser ind. Hvis

fx chaufferen pa frivilligbussen bliver syg eller samker-
selschaufforen far uvarslet overarbejde, skal flextrafikken
kunne traede til og overtage transportforpligtelsen.

Busfremkommelighedstiltag vil kunne give oget regulari-
tet, hvilket er et element i forsyningssikkerheden.



Fleksible be- Samkersel | Borgerdrevne Oget ud- Flextur Plustur
hovsstyrede som del af losninger, bredelse af
losninger, fx bus | den kollektive | herunder fri- | delecykler og
pa bestilling transport villigbusser | delelgbehjul
Fra stop til stop Transport for hele | Fra stop til stop First-/last-mile | Transport for | First-/last-mi-
rejsen transport hele rejsen le transport
Fleksible behovs-
styrede lgsninger,
fx bus pa bestilling

Samkersel som del
af den kollektive
transport

Borgerdrevne los-
ninger, herunder
frivilligbusser

Oget udbredelse
af delecykler og
-lobehjul

Flextur

Plustur

I figur 23 er der illustreret de transportlgsninger, som
kan supplere og/eller understotte hinanden for at sikre
forsyningssikkerhed for borgerne. Der er taget udgangs-
punkt i, hvilket behov transporttilbuddet imgdekommer.
Det vil sige, tilbydes der transport fra stop til stop (fx et
busstop eller knudepunkt), transport for hele rejsen fra
A til B eller er det transport til at lgse et first-/last-mile
behov, det vil sige fra stop til/fra destination. Eksempel-
vis er flextur et fleksibelt tilbud, der er transport til hele
rejsen, her ses, at dette vil kunne substitueres af samkeor-
sel som en del af den kollektive transport — og omvendt,
at en rejse med et samkarselstilbud kan sikres af mobili-
tetsvirksomheden med en flextur.
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Figur 23: Fladedzkkende transportlosninger, der kan erstat-
te hinanden og understotte forsyningssikkerhed for kunden.

Privat betalt kersel indgar ikke i ovenstédende skema, da
det ikke er en kollektiv transportlgsning, hvor udbud-
det tilbydes af en mobilitetsvirksomhed. Det vil sige,

at privat betalt korsel er individuelle aftaler mellem en
chauffer og passageren, hvor der ikke stilles rejsegaranti
gennem mobilitetsvirksomheden.

Taxi er et relevant transporttilbud at indtaenke som en
del af et samlet forsyningsnet til de kollektive transport-
losninger, givet taxi i et vist omfang er en del af mobili-
tetsvirksomhedens rejsegaranti, som det er i dag.

For de nye, fleksible transportlgsninger kan det vere en
overvejelse ved kontraktindgdelse, i hvilken grad der skal



stilles krav til driftssikkerhed for de enkelte transportlas-
ninger. Det kan fx i nogle tilfaelde vaere hensigtsmeessigt
ikke at kreeve 100 pct. driftssikkerhed for en transport-
losning til gengeeld for at {4 et "billigere” transporttilbud.
Hvis driftssikkerheden fx er pé 95 pct. kan de resterende
procenter deekkes ind af transportlesninger, som beskre-
vet ovenfor, under ét samlet system. Det vil bero pé en
konkret vurdering i udbud og kontraktindgéelse af de
enkelte transportlgsninger.

Ved implementering af de nye, fleksible transportlgsnin-
ger, bar mobilitetsvirksomheden foretage en vurdering
af, hvilken incitamentsstruktur og organisering af de
givne transportlgsninger, der skal vaere for at bidrage til
hoj forsyningssikkerhed.

Konkurrence mellem transporttilbud

Det er mobilitetsvirksomheden, der vurderer, hvordan
det samlede mobilitetsbillede for et givent lokalomrade
skal veaere.

De fleksible transportlgsninger skal sammentaenkes med
de traditionelle kollektive transporttilbud, der tilbydes i
et givent omrade, og pa den baggrund vurderer udvalget,
at der er begranset en risiko for, at de forskellige trans-
porttilbud vil vaere i reel indbyrdes konkurrence.

Samtidig er der tale om, at disse transportlgsninger knyt-
ter sig til geografier med spredt beboelse og lavt befolk-
ningsgrundlag, hvorfor det forventes, at antallet af rejser
med disse lgsninger vil veere forholdsvist begranset som
andel af det samlede trafikale billede. Dette understotter,
at der ikke er en konkurrenceproblematik.

Pé de kortere ture — herunder saerligt til og fra de rute-
bundne transporttilbud — er de fleksible transportlgs-
ninger dog i direkte konkurrence med gang og private
cykler, hvilket kan fore til, at brugen heraf reduceres.
Dette skal dog ses i forhold til, at relevante borgere med
de nye fleksible lasninger lettere vil kunne fa adgang til
den rutebundne kollektive transport fx ved at rejsetiden
fra et stoppested til destinationen reduceres.
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For sa vidt angér privat betalt kersel, sd er det udvalgets
oplag, at lgsningen afgraenses til omrader, hvor der ikke,
eller kun i meget begraenset omfang, tilbydes taxikersel

i dag. P4 den baggrund vil en sddan ordning ikke udgore
en konkurrent til den almindelige taxikersel. Tillades

en sadan ordning derimod ubegrenset, vil det vaere en
konkurrent til taxikersel.
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Del 1 — Introduktion og sammenfat-
ning af konklusioner fra fase 2

Denne rapport sammenfatter ekspertudvalgets arbejde i fase 2, og udger den tredje delrapport fra
ekspertudvalget. Udvalgets forste delrapport om danskernes mobilitetsbehov og et katalog over mo-
bilitetslgsninger blev afrapporteret i maj 2024, og udvalgets anden delrapport om organiseringen af
den lokale kollektive transport blev afrapporteret i januar 2025.

Rapportens forste del bestar af to kapitler:

I forste kapitel redegores for udvalgets opgave i fase 2 om gkonomi og takster i den kollektive trans-
port, udvalgets sammensatning og arbejde. Endvidere skitseres rapportens opbygning.

I kapitel 2 er konklusionerne fra fase 2 sammenfattet.



Kapitel 1. Indledning og laesevejledning

1.1 Ekspertudvalgets opgave i fase 2
I regeringsgrundlaget "Ansvar for Danmark” (december 2022) fremgar, at:

”(...) Regeringen vil nedseette et ekspertudvalg, der skal komme med anbefalinger til en ny struk-
tur for busbetjening i Danmark. Den nye struktur skal understotte daekningen for bdde byer og
yderomrader. Ekspertudvalget skal ogsd se pd den nuvarende organisering med trafikselskaber
ejet af kommuner og regioner. Regeringen vil konkret tage initiativ til at understotte, at flere unge
med langt til uddannelse kan fa billigere adgang til offentlig transport.”

Transportministeren nedsatte i maj 2023 Ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele Danmark. Af
kommissoriets formélsbeskrivelse fremgar:

“Der nedseaettes et ekspertudvalg, der skal afdaekke mobilitetsbehov i bade yderomrdder og i storre
byer samt belyse, hvordan nye kollektive transportlosninger kan understotte mobiliteten 1 hele
landet. Ekspertudvalget skal bl.a. give anbefalinger til takststrukturer, der kan understotte bru-
gen af kollektiv transport. Endeligt skal ekspertudvalget komme med anbefalinger til en hensigts-
maessig organisering af den lokale kollektive transportsektor, der sikrer en sammenhang mellem
lokale mobilitetsbehov og beslutningsansvar.”

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

”1. Kortleegning af borgernes transportbehov og udvikling af katalog over nye kollektive mobili-
tetstilbud til forskellige geografier.

2. Afdzekning af okonomien for trafikselskaberne samt afdsekning af mulige modeller for en ny
takststruktur.

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

Fase 1 er afrapporteret i maj 2024. Udvalget har i forlengelse af Sundhedsstrukturkommissionens
afrapportering og efter aftale med Transportministeriet igangsat og feerdiggjort arbejdet med fase 3
forud for fase 2. Fase 3 er afrapporteret i januar 2025.

Om fase 2, der afrapporteres i juni 2025, fremgar det i kommissoriet, at:

"Med udgangspunkt i de eksisterende transportlosninger og under hensyntagen til de transport-
losninger, som indeholdes i kataloget udarbejdet i forste fase, skal ud valget afdzekke mulige mo-
deller for, hvordan takststrukturen kan indrettes med henblik pd at fa flest muligt til at valge kol-
lektive transporttilbud. I den forbindelse skal der afdakkes mulige produkter for unge. [...]

Prisstrukturen i modellerne for mulige takststrukturer skal vaere gennemskuelig og enkel, og det
skal veere enkelt at kobe billet, sdledes at den kollektive mobilitet er enkel at forstd og anvende.
Prisstrukturen skal skabe incitamenter for, at den kollektive transport er et attraktivt alternativ,

og at kapaciteten i den kollektive transport udnyttes sa effektivt som muligt. Arbejdet understottes
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af modelberegninger, herunder med samfundsekonomiske beregninger, i det omfang det er mu-
ligt.

Takststrukturen skal understotte okonomien i trafikvirksomhederne, og der skal praesenteres mo-
deller, som ikke forudsatter oget offentligt tilskud.”

Der henvises til kommissoriet i dets fulde leengde i appendiks I.

Udvalget har i 2025 arbejdet videre med gkonomi og mulige takstmodeller og den endelige af rap-
portering med anbefalinger.

1.2 Sammensatning af udvalget
Ekspertudvalget er sammensat af folgende personer:

¢ Helga Theil Thomsen (formand), fhv. trafik- og plandirekter, Vejdirektoratet (2007-
2023)

o Alexander Host Frederiksen, medstifter af Donkey Republic og forretningsudvikler
hos HYRE'

e Carsten Hyldborg Jensen, konsulent, fhv. direktor i FynBus (2008-2022)

o Ditte Bendix Lanng, specialkonsulent, Aarhus Kommune®

¢ Eskil Thuesen, ressourcedirekteor, Movia

e Liselotte Lyngsg, fremtidsforsker og stifter, Future Navigator

e Maria Wass-Danielsen, partner og seniorrddgiver, Urban Creators

e Mogens Fosgerau, professor ved @konomisk Institut, Kebenhavns Universitet (Orlov fra
21. januar 2025 og udtradt af udvalget per 25. marts 2025)

e Nicolai Bernt Sgrensen, kommerciel direkter, Nordjyllands Trafikselskab

Udvalget har i foraret 2025 derudover fiet faglig sparring vedrerende blandt andet nationalgko-
nomi og samfundsgkonomiske forhold i forbindelse med afrapportering af fase 2 af to sparrings-
partnere:

e Jan Sigurdur Christensen, administrerende direktar i SOS International og fthv. kom-
merciel direktor i DSB

¢ Ninette Pilegaard, vicedivisionsleder og sektionsleder i DTU Transport Divisionen

Transportministeriets departement og Trafikstyrelsen har sekretariatsbetjent ekspertudvalget.

1 perioden for udvalgets arbejde har Alexander Host Frederiksen skiftet job fra Donkey Republic til DTU Science Park
og derefter til HYRE.

’1 perioden for udvalgets arbejde har Ditte Bendix Lanng skiftet job fra Aalborg Universitet til Niras og derefter til Aar-
hus Kommune.



1.3 Ekspertudvalgets arbejde, tilgang og metode

Ekspertudvalget har i perioden januar 2025 — juni 2025 holdt i alt 9 udvalgsmeder. Inden &ndrin-
gerne i reekkefolgen og tidsplanen for ekspertudvalgets arbejde havde mgderne i perioden fra au-
gust til september 2024 fokus pé fase 2. Her blev der afholdt 2 udvalgsmeder.

Under arbejdet med fase 2 om takster og gkonomi, har ekspertudvalget atholdt endnu et dialog-
mede med sektoren. Formalet var bade at blive klogere pa udenlandske erfaringer om taktstruktu-
rer samt at inddrage og vidensdele med de danske trafikvirksomheder og interessenter, der arbejder
med takststrukturer i Danmark. Formalet var desuden at fi en bedre forstaelse af udfordringerne
ved det nuvaerende takstsystem blandt andet i forhold til gennemskuelighed og enkelhed — sekto-
rens input ved dialogmadet er opsummeret i appendiks V. Netop udfordringerne ved det nuvae-
rende takstsystem og forslag til nye lgsninger har IDA ogsé fremlagt pé et mede med formanden.
Derudover har udvalget under arbejdet med fase 2 inddraget aldre og de unge med et fokus pa3,
hvilke vaesentlige perspektiver udvalget skulle have for gje ved fx eendringer i taksterne i den kollek-
tive transport, og hvilke udfordringer og ideer til pris- og billetsystemet de unge har. I den forbin-
delse besggte udvalget forskellige ungdomsuddannelser pa Campus Kege. Derudover har ekspert-
udvalget haft besgg af professor og leder af Transportdivisionen i DTU Management Otto Anker Ni-
elsen, som holdt et opleeg om blandt andet Skanetrafiken.

Der er i forbindelse med arbejdet endvidere indhentet internationale erfaringer, og en digital post-
kasse (mobilitetsidéer@trm.dk) har varet anvendt til at modtage idéer og forslag til konkrete initia-
tiver mv. fra blandt andet borgere, virksomheder og organisationer. Et opsamlingsnotat med ideer
fra den digitale postkasse findes i appendiks IV.

1.4 Rapportens indhold
Rapporten bestér af folgende fire dele:
Del 1 — Introduktion og sammenfatning af konklusioner fra fase 2

I denne forste del gives en introduktion til rammen for ekspertudvalgets opgave i fase 2, udvalgets
sammensetning og arbejde. Endvidere skitseres rapportens opbygning, og der redegeres sammen-
fattende for konklusionerne fra fase 2.

Del 2 — @konomien i trafikvirksomhederne

I anden del gennemgés den overordnede indtaegtsside i den lokale kollektive transport, dvs. hvor-
dan finansieringen af de regionale trafikselskabers udgifter til kollektiv transport er sammensat af
tilskud fra staten, regioner og kommuner, samt i hvilket omfang den er brugerfinansieret. Derud-
over belyses den samlede gkonomi for hhv. offentlig bustrafik, den abne flextrafik og de regionale
tog- og letbaner, som trafikselskaberne star for.

Herefter beskrives udgiftsstrukturerne og de gkonomiske rammevilkar for trafikselskaberne, herun-
der kortleegges den overordnede sammensatning af trafikselskabernes udgifter til kollektiv trans-
port fordelt pa transportformer (bus, bane og &ben flextrafik), ligesom de overordnede rammevilkar
herfor beskrives, bade for sa vidt angar de driftsskonomiske rammevilkar og de lovgivningsmeessige
rammevilkar.
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Derudover gennemgés og sammenlignes tilskudsbehovet for forskellige former for kollektiv trans-
port, dvs. tilskudsbehovet for forskellige typer af bus-, bane og flextrafik ift. hinanden, og betydnin-
gen af forskellige passagerfinansieringsgrader og udgiftsniveauer for den samlede offentlige udgift
ved at transportere passagerer i de forskellige transporttilbud. @konomien i de nye, fleksible trans-
portlgsninger, som ekspertudvalget har analyseret i udvalgets forste delrapport (maj 2024), belyses
ogsa.

Afslutningsvist analyseres mulighederne for at implementere de nye transportlgsninger som sam-
menhangende lgsninger i det samlede mix af kollektiv transport, der udbydes.

Del 3 — Takstsystemet i den kollektive transport

I tredje del gennemgas takstsystemet i Danmark, som det ser ud i dag. Der redegares for de lovgiv-
ningsmeessige rammer om takstkompetence (hvem der fastsaetter taksten), de nuveerende produkter
og rabatordninger, og for reguleringen af takststigninger med takststigningsloftet.

Efterfolgende analyseres takstudviklingen gennem de senere ar. Indretningen af takststigningsloftet
samt det loft, der har vaeret fastsat i drene 2015-2025 gennemgés og efterfglges af en illustration af
takstudviklingen for standardprodukterne over de seneste 10 ar.

Ogsé kunderne og de potentielle kunder i den kollektive transport og deres adfeerd med hensyn til
takstsystemet belyses, med serligt fokus pa borgernes reaktioner pa prisendringer. Der ses pa de
unge som kundegruppe, herunder deres egne tilkendegivelser om praferencer og ensker, og det af-
daekkes, hvilke sarlige billettilbud der allerede eksisterer for de unge i dag, og en raekke forslag, der
er blevet udarbejdet af forskellige aktgrer for fremtidige billettilbud til de unge, gennemgés.

Idet det danske takstsystem i dag er preaeget af et bredt udbud af produkter til mange forskellige
kundetyper og behov, gennemgés et antal tidligere gennemforte modelberegninger af storre takst-
nedsettelser, som kan hjelpe med at kaste lys over de forventede effekter af storre taksteendringer.

Afslutningsvist i tredje del afdeekkes takststrukturen for en reekke af de gvrige transportlgsninger,
som udvalget har beskeftiget sig med i den forste delrapport (maj 2024). Fokus er pa den abne
flextrafik, men ogsé private tilbud som fx delelgbehjul, delecykler og samkersel.

Del 4 — Modeller for et andet takstsystem

Fjerde del indledes med en beskrivelse af udvalgets fortolkning af pejlemaerkerne i kommissoriet.
Ekspertudvalget har desuden opstillet fire centrale hensyn, som udvalget mener, at et takstsystem
ber imgdekomme. Disse beskrives ogsa i denne del. Derudover beskrives de objektive kriterier, som
vil indgé i beregningerne af takstmodellerne, og som udvalget vil vurdere disse efter.

Udvalget opstiller tre grundmodeller, der har til formal at illustrere effekterne af at 2endre pé de tre
centrale elementer, som et takstsystem bestar af — zonesystemet (fastlaeggelsen af rejsens laengde),
billetprodukterne (rabatsatser) og priskurven (hvor meget prisen stiger, nar rejsen bliver l&ngere).

Udvalget praesenterer endeligt fire modeller for et nyt takstsystem, der alle vurderes at kunne give
flere rejsende i den kollektive transport uden et gget offentligt tilskud pa lang sigt. Modellernes ef-
fekter pd antal passagerer, persontransportarbejdet og en reekke samfundsgkonomiske variable be-
lyses. Og udvalget belyser endvidere en reekke dilemmaer — fordele og ulemper — der er ved model-

lerne.
11



Udvalget belyser endvidere, hvordan taksterne for unge og i de nye, fleksible transportlesninger,
som udvalget har peget p4, kan se ud, herunder i forhold til de fire takstmodeller.
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Kapitel 2. Sammenfatning af konklusioner fra fase 2

I det folgende preesenteres udvalgets konklusioner fra arbejdet med takster og gkonomi.
Okonomien i den lokale kollektive transport

Den lokale kollektive transport bestér af buskarsel, aben flextrafik, privatbaner og letbaner. Alt i alt
finansierer de offentlige myndigheder i 2023 ca. 70 pct. af udgifterne til den lokale kollektive trans-
port, mens passagererne finansierer ca. 30 pct. — i 2018 var dette tal ca. 35 pct. Kommunerne finan-
sierer 60 pct. af det offentlige tilskud til lokal kollektiv transport, mens regionerne stér for 30 pct.,
og staten for de resterende 10 pct.

Pé tveers af trafikselskaberne udger bustrafikken den storste udgiftspost med ca. 85 pct. af de sam-
lede udgifter, mens ca. 13 pct. af udgifterne gér til banerne og 2 pct. til den &bne flextrafik. Dette
skal ses i ssmmenheng med, at ca. 9o pct. af pastigerne i den lokale kollektive transport er buspas-
sagerer, ca. 10 pct. er banepassagerer, og under 1 pct. er passagerer i den &bne flextrafik.

Generelt er busdrift billigere per passager end togdrift, og &ben flextrafik har i gennemsnit et langt
starre tilskudsbehov end begge lgsninger — men anvendes dér, hvor det lave passagergrundlag ville
gore rutebunden kollektiv transport meget dyr per pastiger. I bustrafikken er der variationer i til-
skudsbehovet athengigt af hvor i landet, man er, men endnu tydeligere om busruten kerer pé lan-
det eller i byen. Busruter med fa passagerer per kereplantime — og dermed faerre passagerindtaegter
— har et storre tilskudsbehov end busruter med mange passagerer. For privatbanerne er der ligele-
des stor variation i det gennemsnitlige tilskudsbehov per passager mellem de enkelte straekninger.
Tilskudsbehovet er saerligt hajt for de vestjyske baner. Tilskudsbehovet per passager er som hoved-
regel hgjere for privatbanerne end for busdriften, ikke mindst pga. de store udgifter til infrastruk-
tur, der er forbundet med privatbanedrift.

I udvalgets forste delrapport (maj 2024) har ekspertudvalget peget pa nye transportlgsninger, der i
kraft af storre fleksibilitet kan veere bedre egnet til kollektiv transportbetjening af landdistrikter i
fremtiden. Det drejer sig om gget udbredelse af delecykler, fleksible behovsstyrede losninger som
bus pa bestilling, samkeorsel som del af den kollektive transport og borgerdrevne lgsninger, der i dag
ikke indgar systematisk i den kollektive transport i Danmark.

Baseret pd beregningseksempler lavet pa to cases peger udvalget blandt andet p4, at der kan skabes
bedre mobilitet for den samme gkonomi. Dette kan opnés 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 samkgrsel. Det er lasninger, som kan forbedre
mobiliteten pé steder, hvor det ikke er gkonomisk eller miljomaessigt baeredygtigt at anvende rute-
bundne kollektive transportlgsninger.

I beregningseksemplerne ses det derudover, at der kan opnas store besparelser ved omstilling fra
jernbanedrift til busdrift, selv hvis afgangshyppigheden i busserne settes hgjere end den er i dag i
toget, og det samlede serviceniveau dermed forbedres. Nedleegning af meget dyre baner kan derfor
bidrage til at skabe mere mobilitet bredt, forudsat, at de sparede midler fortsat anvendes pa kollek-
tiv transport.

Ud fra en samfundsgkonomisk betragtning vil det endvidere som hovedregel vaere en bedre lgsning,

at erstatte privatbanestraekningerne i Danmark med busdrift, selvom det i nogle tilfeelde ville inde-

bere laengere rejsetid for passagererne. Privatbanernes fornyelses- og vedligeholdsbehov betyder, at
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der vil skulle foretages starre investeringer i infrastrukturen end hidtil, hvis ikke der skal opbygges
vedligeholdelsesefterslaeb pa banerne, der vil pavirke funktionalitet og ydeevne. Fra 2026 vil det
statslige tilskud blive reduceret som folge af, at statens ekstraordinaere tilskud til vedligeholdelsesef-
terslaebet besluttet med Infrastrukturplan 2035 opharer, hvilket efterlader en storre del af finansie-
ringen hos regionerne.

Jernbanetrafik har som hovedregel en rackke fordele i kraft af sin komfort og mere permanente ka-
rakter end fx busser. En beslutning om at nedlaegge en konkret bane vil skulle bero pa en vurdering
af de samlede gkonomiske muligheder og trafikale perspektiver ved en omlaegning til bustrafik op
imod disse fordele.

Udvalget peger séledes p4, at der er muligheder for at optimere anvendelsen af ressourcerne og give
borgerne som helhed et bedre samlet kollektivt transporttilbud.

Taksterne i den kollektive transport

Takstudviklingen i den kollektive transport er rammesat af takststigningsloftet, der setter et loft
for, hvor meget priserne pa standardprodukterne rejsekort, enkeltbillet og pendlerkort ma stige.
Omkring 90 pct. af billetindtaegterne i den kollektive transport er i dag omfattet af produkter under
takststigningsloftet.

Takststigningsloftet giver trafikvirksomhederne visse muligheder for at arbejde strategisk med pris-
setningen. I forbindelse med takstfastseattelsen de senere ar ses to dominerende trends. For det
forste har trafikvirksomhederne pa Sjalland arbejdet hen imod en harmonisering af priserne pa rej-
sekortrejser og enkeltbilletter i forbindelse med, at de bliver tilgaengelige i de samme apps. Den an-
den trend har veeret, at trafikvirksomhederne har segt at holde de lange rejser fri for takststigninger
eller med begransede takststigninger, mens taksterne pa de korte 2-3 zoners rejsekortrejser er ste-
get betydeligt mere.

De unge er den gruppe, der foretager de fleste af deres ture i den kollektive transport, ssmmenlignet
med resten af befolkningen. Generelt benytter unge ofte den kollektive transport i forbindelse med
deres uddannelse. Der er en geografisk forskel mellem de unge og deres turformal. I de store byer
og i hovedstadsomrédet bruger de unge den kollektive transport i hegjere grad i deres fritid end fx
unge i landdistrikter.

Generelt finder de fleste unge, at den kollektive transport er (for) dyr og ensker sig derfor billigere
billetter. I landdistrikterne er der ogséd mange unge, der gnsker sig flere afgange og afgange, der
bedre matcher deres transportbehov. Ungdomskortet er de unges foretrukne billet mélt i antallet af
rejser, der foretages pa kortet. Flere aktorer peger dog pa, at flere unge kan tiltraekkes til den kollek-
tive transport, hvis ungdomskortet bliver nemmere at forsta og kebe, og hvis det bliver tilgaengeligt
for flere unge.

Kortleegningen af takststrukturen i aben flextrafik og de gvrige transporttilbud viser, at der i dag
ikke findes en ensartet takststruktur for disse transporttilbud.

For eksempel er prisen for kunderne i plustur og flextur atheengig af det lokale trafikselskab og
kommunen, og er dermed atheengig af deres bopal. Dette gar, at takststrukturen for kunderne i den
abne flextrafik er mere kompliceret end priserne for rutebunden kollektiv transport.

Modeller for et andet takstsystem
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I henhold til kommissoriet skal udvalget afdeekke mulige modeller for, hvordan takststrukturen kan
indrettes. I ekspertudvalgets arbejde med at udforme modeller for et andet takstsystem, har udval-
get arbejdet ud fra kommissoriets overordnede pramisser, som er, at takstsystemet skal bidrage til
at gare den kollektive transport til et attraktivt alternativ, og at udvalgets preesenterede til takstmo-
deller skal kunne implementeres uden at forudsatte gget offentligt tilskud. Udvalget har i den for-
bindelse noteret sig, at kommissoriet for udvalgets arbejde opstiller folgende konkrete pejlemaerker:

Flest mulige i den kollektive transport

Gennemskuelighed og enkelhed

Kapaciteten skal udnyttes sé effektivt som muligt

Takststrukturen skal understotte gkonomien i trafikvirksomhederne

S A

Der skal afdeekkes produkter til unge

Udover kommissoriets pejlemarker, har ekspertudvalget identificeret fire centrale hensyn, som ud-
valget mener, at en takstmodel bor imgdekomme. Disse fire hensyn er dels baseret pa udvalgets
gennemgang af det nuvaerende takstsystem samt afdeekningen af kundernes praferencer og ensker,
dels bygger de videre pa de overordnede pejlemarker fra kommissoriet. De fire centrale hensyn er:

1. Der bor vaere logisk sammenhzang mellem rejseleengde og pris under hensyntagen til leen-
gere rejser til/fra landdistrikter.

2. Takstsystemet ber understotte overflytning fra bil til kollektiv transport, og begranse over-
flytning af cyklende og gdende.

3. Takstsystemet skal tage hensyn til brugere, der ikke har alternativer til at benytte den kol-
lektive transport, fx i landdistrikter.

4. Takstsystemet ber understatte sammenhzngende rejser med forskellige mobilitetslgsnin-
ger.

Med henblik pa at kunne vurdere de forskellige takstmodellers imgdekommelse af pejlemaerker og
centrale hensyn, vurderes takstmodellerne ud fra en reekke objektive parametre, herunder deres ef-
fekt pa antal rejser, transportarbejdet, samt samfundsgkonomiske konsekvenser og fordelingsmaes-
sige konsekvenser.

Ekspertudvalget har praesenteret fire takstmodeller, der alle gger den kollektive transports mar-

kedsandel uden at forgge tilskudsbehovet pa lang sigt. Dette opnés ved at gare priskurven fladere og
dermed sanke prisen pa lange rejser og haeve prisen pa korte rejser.
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De fire praesenterede takstmodeller er:

e  Takstmodel 1: En fladere priskurve i den nuveerende zonestruktur
Det nuvaerende zonesystem bevares. Prisen pd lange rejser saenkes. Prisen pd 2-zoners
rejser haeves med 25 pct. for at opnd provenuneutralitet.

e  Takstmodel 2: Syv storzoner
Antallet af zoner reduceres fra de nuvarende knapt 1.000 zoner til syv store zoner. Pri-
sen haeves pad de korteste rejser, og saenkes pd de lange rejser. Priserne harmoneres i @st-
og Vestdanmark, og som folge heraf afskaffes mangderabat og metrotillaeg.

e  Takstmodel 3: Dynamiske zoner
Der findes ikke et zonekort. For hver enkelt rejse optegnes et gyldighedsomrdde som en
cirkel omkring start- og slutpunkt. Der er fem prisniveauer. Priserne harmoneres i Ost-
og Vestdanmark, og som folge heraf afskaffes mangderabat og metrotillaeg.

e  Takstmodel 4: En storbyzone i hovedstadsomradet
Hovedstadsomrddet samles i én stor zone, hvorved prisen haeves pé de korteste rejser, og
seenkes pa de lange rejser. Metrotilleegget afskaffes. Uden for storbyzonen bevares det
nuveerende zonesystem og de nuvarende priskurver.

Ekspertudvalget har fiet beregnet modellernes effekter pé rejsemenstre og samfundsgkonomi, og
vist, at nér priskurven gores fladere, dvs. at prisen senkes pa lange rejser, og haves pa korte, sé bli-
ver den kollektive transport mere konkurrencedygtig overfor bilen, hvilket kan medfare en vaekst i
transportarbejdet (antallet af passagerer gange deres rejseleengde) i kollektiv transport pa op mod
20 pct., og en vis reduktion i biltrafikken pé op til 1 pct. — med en heraf folgende reduktion i CO2-
udledningen.

Effekterne er udtryk for, at antallet af korte rejser med kollektiv transport falder, mens antallet af
lange rejser med kollektiv transport stiger. Generelt har den kollektive transport en relativt lille
markedsandel i Danmark (ca. 10 pct. af persontransportarbejdet, jf. udvalgets forste delrapport).
Det betyder, at selvom takstmodellerne kan have relativt store effekter pa transportarbejdet i den
kollektive transport, vil effekterne veere relativt begraensede i andre transportmidler, herunder bil-
trafikken — simpelthen pga. storrelsesforholdet.

Takstmodellerne viser endvidere, at en fladere priskurve kan give samfundsgkonomiske gevinster
pé op mod 1 mia. kr. i 2035 (eksklusive kapacitets- og driftsomkostninger), hvilket serligt er baret
af billigere gennemsnitspriser i den kollektive transport og delvist af reduktionen i biltrafik. De for-
hgjede priser pa korte rejser medferer desuden en overflytning til cykling og gang, hvilket er godt
for folkesundheden og ogsa har en positiv samfundsgkonomisk effekt. Nér der sker prisstigninger
pé korte rejser, vil der dog ogsa veare rejser, der slet ikke bliver foretaget laengere — dette kan bl.a.
skyldes, at der er nogle, der ikke i stand til eller ikke gnsker at g eller cykle.

Der er ikke taget hgjde for kapacitets- og driftsomkostninger i modelberegningerne. Det vurderes,
at der samlet set er kapacitet i togene til at handtere passagerstigninger, men at der i et vist omfang
vil veere pgede driftsomkostninger forbundet med stigningen i persontransportarbejdet. De steder,
hvor der er ledig kapacitet, herunder i det allerede bestilte materiel hos DSB, vil denne driftsom-
kostning veere marginal. Ekspertudvalget har ikke neermere vurderet, hvorvidt eller i hvilket om-
fang, der kan blive behov for yderligere buskapacitet.
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Beregningerne viser ogsa, at prisstigningerne med de fladere priskurver, hvor de korte rejser bliver
dyrere, iseer rammer folk med lavere indkomst. Det kan bl.a. omfatte grupper, herunder fx visse l-
dre, for hvem det ikke er et realistisk alternativ at ga eller cykle l&engere straekninger. Dette illustre-
rer det grundleeggende dilemma, at hvis den kollektive transport skal gares mere attraktiv ift. bilen
uden at tilskudsbehovet haves, mé priserne senkes for de kunder, for hvem bilen er et alternativ —
og haves for dem, for hvem bilen ikke er et alternativ.

Samtidig betyder den fladere priskurve, at de der benytter den kollektive transport mest — rejsende
i de store byer — skal betale mere for at s&nke priserne for dem, der benytter den kollektive trans-
port mindre.

De negative sociale effekter af en fladere priskurve kan til en vis grad imedekommes ved at foroge
de sociale rabatter, herunder fx til bern og pensionister. Dette @&ndrer dog ikke ved, at priserne vil
stige for de lavindkomstgrupper, der ikke er berettigede til kundetyperabat. Forhgjede sociale ra-
batter kan endvidere ikke finansieres inden for den nuverende gkonomiske ramme, uden at have
prisen for andre rejsende, og dermed mindske de positive effekter, som takstmodellerne har for den
kollektive transports konkurrenceevne.

Med takstmodellerne har ekspertudvalget vist, at en fladere priskurve kan opnés béde ved at saenke
prisen pé lange rejser og haeve prisen pa korte rejser i det nuvaerende zonesystem og ved at indfere
storre zoner. Starre zoner giver bide en fladere priskurve og et mere simpelt zonesystem, og disse
modeller giver de storste passagerstigninger. Til gengaeld kan prisspringene fra zone til zone — og
dermed kundekonsekvenserne — blive starre, og hvis de store zoner er ikke dynamiske, kan der
blive store prisstigninger pa korte rejser over zonegranserne. I en model med en eller flere storby-
zoner vil prissystemet inden for storbyzonen blive vaesentligt forenklet, men der vil opsta graensefla-
deproblematikker ved overgangen mellem det almindelige zonesystem og storbyzonen.

Forenkling af billetprodukter og takster for nye fleksible transportlgsninger

Undersggelser viser, at mange finder det indviklet at finde prisen pé og kebe billet. De fleste borgere
onsker sig séledes billigere billetter og et takstsystem, der er mere enkelt. En stor andel tilkendegi-
ver, at de med sddanne tiltag ville rejse mere med kollektiv transport.

Enkelhed i takstsystemet kan handle om forskellige faktorer: En faktor kan vare enkelhed i zone-
strukturen i form af faerre zoner, fx storzoner med én pris i storre byer. En anden faktor kan veere
antallet af billetprodukter. Det kan ogsa handle om at sikre, at priserne bliver praesenteret for den
rejsende pa en overskuelig og let sammenlignelig made, fx i én app.

I alle udvalgets takstmodeller indgér derfor en “grundpakke” af produktforenkling. Udvalget har
endvidere peget pé vigtigheden af, at kunden sttes i centrum, ved at alle produkter i den kollektive
transport udbydes p& de samme salgsplatforme, s& den rejsende altid har overblik over de bedste
og/eller billigste muligheder. Ekspertudvalget foreslar desuden at indfere et prisloft, der gor, at hvis
der pa rejsekort rejses ofte nok til, at et pendlerkort bedre havde kunne betale sig, sattes prisen au-
tomatisk til o kr. for de resterende rejser indenfor eksempelvis en 30-dages periode. Med indferel-
sen af et prisloft flyttes ansvaret for at sikre den billigste rejse fra den rejsende til trafikvirksomhe-
den — og bidrager dermed til at gore takstsystemet mere gennemskueligt.

Ekspertudvalget har peget pé vigtigheden af, at adgang til de nye transportlgsninger kan kebes gen-
nem de samme salgskanaler som i den kollektive transport i gvrigt. Det forudsetter et velfunge-
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rende samarbejde mellem udbyderne af nye lgsninger og trafikvirksomhederne. Udvalget har be-
skrevet, hvordan taksterne i de nye lgsninger kan sattes pd samme niveau som de gvrige takster i
det omfang det er hensigtsmaessigt. Det betyder bl.a., at en billet til rutebunden kollektiv transport
ogsa giver adgang til at benytte de nye transportlosninger i afgangs- eller ankomstzonen.

Ekspertudvalget laegger vaegt pé, at pendlerkort som udgangspunkt skal give ret til at benytte de
fleksible transportlgsninger i de zoner, hvor pendlerkortet geelder (bortset fra flextur fra adresse til
adresse). Taksten for enkeltrejser pa delecykel svarer til taksten for enkeltrejser i rutebundne los-
ninger (der dog oftest vil blive anvendt som gratis til- og frabringertrafik). Taksten for enkeltrejser
settes, sd taksten si vidt muligt skaber sammenhang med det ovrige takstsystem, uden at skabe
uhensigtsmaessige incitamentsstrukturer. Dette indebaerer, at delecykler og bus pé bestilling indgar
med samme takster for enkeltrejser som gvrige transportmidler, mens samkersel og borgerdrevne
lgsninger far en anden og typisk lavere enkeltrejsepris.

Produkter til unge

Ekspertudvalget peger p4, at de unge er en af de vigtigste kundegrupper i den kollektive transport,
dels som kundegrundlag, men ogsé fordi de unges transportvaner medvirker til at forme deres
transportvaner senere i livet. Samtidig er unge ofte afhangige af kollektiv transport i deres daglig-
dag, herunder for at kunne pendle til deres uddannelsessted eller rejse til fritidsaktiviteter.

Det nuvaerende ungdomskort er et meget fordelagtigt produkt for unge med langt til uddannelse —
men indeberer ogsa, at unge, der ikke er berettigede til ungdomskortet, har begraensede rabatmu-
ligheder. Samtidig peger de unge p4, at ungdomskortet er gammeldags og ufleksibelt bade i sin be-
stilling og sin funktion.

Ekspertudvalget foreslar at imgdekomme sidstnezevnte problem ved en koordineret indsats for at
samle ungerabatterne i de generelle salgskanaler. Udvalget peger samtidig pa fordelen ved et pris-
loft (capping). Med et prisloft flyttes ansvaret for, at den rejsende far den billigst mulige rejse fra
den rejsende til trafikselskabet ved, at prisen automatisk saettes til o kr., nar der er rejst tilstraekke-
ligt mange gange pa den samme pendlerstrakning.

Ekspertudvalget har arbejdet med modeller for ungerabatter, der knytter sig til de fire takstmodel-
ler, som udvalget har praesenteret. For hver takstmodel har udvalget séledes beregnet konsekven-
serne af to ungemodeller — hhv. én, hvor ungdomskortet erstattes af en generel rabat til alle unge,
og én hvor ungdomskortet fortsat er malrettet uddannelsessggende, men hvor det nuvarende frirej-
seomrade afskaffes, og erstattes af en rabat pa enkeltrejser til alle unge.

Det overordnede hensyn bag modellerne er at udvide rabatten, sa flere unge far gleede af den.

Fordi ungdomskortet er sé attraktivt et produkt for nogle, har modellerne dog ogsa betydelige kun-
dekonsekvenser. I modellerne, hvor rabatten malrettes uddannelsessagende, vil der iser veere store
prisstigninger for dem, der benytter frirejseomradet meget — dette sker dog for at kunne give rabat
til flere. Anderledes problematisk er modellerne med en generel rabat, dvs. hvor den méalrettede ra-
bat til uddannelsessoggende afskaffes. Selvom der her indferes en generel rabat til alle unge, vil ra-
batten ikke blive stor nok til at forhindre, at seerligt unge med langt til uddannelse far et langt dy-
rere produkt.
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Ekspertudvalget har med beregninger vist, at det er muligt at forhgje rabatterne til unge ved at
heeve taksterne relativt marginalt for andre kundegrupper. Safremt man gnsker hgjere ungerabatter
uden at ville tilfore flere midler, er dette en mulig fremgangsmetode.
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Del 2 — @konomien 1 den lokale kollek-
tive transport

Udvalget afdeekker i anden del indtaegtssiden i den lokale kollektive transport, dvs. hvordan finan-
sieringen af de regionale trafikselskabers udgifter til kollektiv transport er sammensat af tilskud fra
stat, regioner og kommuner samt billetindtegter. Udvalget afdeekker endvidere, hvorledes udgifts-
siden er sammensat, dvs. hvilke hovedkategorier udgifterne i de regionale trafikselskaber fordeler
sig pa, sdsom operaterudgifter og administration. For at kunne afdeekke potentialet i en anden prio-
ritering af transportformer i den lokale kollektive transport belyser udvalget i anden del, hvad til-
skudsbehovet er pa de eksisterende kollektive transportformer (bus, tog og flextrafik), samt hvad
gkonomien er i de nye, fleksible lgsninger. Dette benyttes til — ved hjalp af beregningstekniske sce-
narier — at belyse, hvordan man for den samme gkonomiske ramme, kan f4 mere mobilitet ved at
implementere de nye fleksible transportlesninger.

Rapportens del 2 bestar af seks kapitler:

I kapitel 3 redeggres for finansieringen af den kollektive transport, der varetages i regi af de regio-
nale trafikselskaber.

I kapitel 4 afdeekkes, hvorledes udgifterne i de regionale trafikselskaber fordeles pa drift og admini-
stration, og rammevilkérene for at skrue pa udgifterne beskrives.

I kapitel 5 beskrives, hvorledes inddragelse af de visiterede karselsordninger i trafikselskabernes
opgaveportefglje kan have betydning for udgifterne i flextrafikken.

I kapitel 6 afdeekkes tilskudsbehovet for de nuvarende rutebundne transportformer tog og bus samt
i den abne flextrafik.

I kapitel 7 beskrives gkonomien i de nye fleksible transportlgsninger, som ekspertudvalget har prae-
senteret i forste delrapport (maj 2024).

I kapitel 8 har udvalget belyst to scenarier for hvorledes man ved et andet mobilitetsmix i to lokal-
omrader inden for den samme gkonomiske ramme kan opné mere mobilitet i form af flere ture.
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Kapitel 3. Finansieringen af den lokale kollektive
transport

I henhold til kommissoriet, skal ekspertudvalget i fase 2 afdaekke den nuvaerende gkonomi i den lo-
kale kollektive transport, der varetages i regi af de regionale trafikselskaber.

I kapitel 3 gennemgés finansieringen (den overordnede indtaegtsside) i den lokale kollektive trans-
port, dvs. hvordan finansieringen af de regionale trafikselskabers udgifter til kollektiv transport er
sammensat af tilskud fra staten, regionerne og kommunerne, samt i hvilket omfang den er brugerfi-
nansieret. I kapitlet belyses finansieringen af hhv. offentlig bustrafik, den abne flextrafik og de regi-
onale tog- og letbaner, som trafikselskaberne stér for.

Kapitlet er delvist baseret pa kapitel 4 i udvalgets farste delrapport (maj 2024), men med opdate-
rede tal.

3.1 Rammerne for kommuners og regioners betaling af tilskud
til trafikselskaberne

Trafikselskaberne er stiftet af kommuner og regioner i deres geografiske omrader. Kommunerne
bestiller og betaler for den kommunale kollektive transport inklusive dben flextrafik. Regionerne
bestiller og betaler for den regionale kollektive bustrafik og privatbaner. Udover bus-, bane- og &ben
flextrafik, varetager trafikselskaberne ogsa individuel handicapkersel for kommunerne, hvortil der
kraeves visitering. Kommuner og regioner kan desuden velge at lade trafikselskabet varetage trans-
porten i de gvrige karselsordninger, som borgerne skal visiteres til, fx patientbefordring og skole-
buskersel. Trafikselskabernes udgifter til de visiterede kerselsordninger beskrives mere indgéende i
kapitel 5.

Trafikselskaberne er underlagt forskellige regler for, hvordan tilskudsbehovet for den kollektive
transport skal fordeles mellem ejerne, jf. lov om trafikselskaber.

For trafikselskaberne vest for Storebelt gaelder folgende:

o  Trafikselskabet beslutter, hvordan tilskuddet skal fordeles imellem ejerne (kommunerne
og regionen). Tilskudsfordelingen skal godkendes af de bergrte regionsrid og trafikselska-
bets repraesentantskab (bestdende af medlemmer fra og valgt af kommunalbestyrelserne).

e Ingen kommune kan forpligtes til at betale mere end kommunens forholdsmeessige for-
brug af trafikselskabernes ydelser, og en region kan ikke forpligtes til at bidrage med mere
end udgifterne til privatbaner og busbetjening af regional betydning i den pagaeldende re-
gion samt de hertil svarende andele af selskabets administrationsudgifter.
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I @stdanmark geelder folgende for Movia:

e Tilskuddet til Movia dackkes af Region Hovedstaden og Region Sjelland samt de deri be-
liggende kommuner (undtagen Bornholms Regionskommune).

e  De to regioner bidrager med tilskud svarende til udgifterne til privatbaner og busruter af
regional betydning.

e Lokale busruter, der kun betjener én kommune, finansieres af den kommune.

e  For kommunale buslinjer, der betjener flere kommuner, finansieres 80 pct. af rutens ud-
gifter af de pdgeldende kommuner, mens de resterende 20 pct. finansieres af de reste-
rende kommuner i regionen efter kommunernes forholdsmeessige befolkningstal i forhold
til den region, som kommunerne er beliggende i.

e  Trafikselskabets udgifter til administration og drift deekkes delvis af de to regioner pé bag-
grund af et grundbeleb fordelt pa hver region, der er fastsat af trafikselskabet, og delvis af
de to regioner og de deltagende kommuner pa baggrund af deres forholdsmaessige andel
af det samlede antal kareplanstimer, der udferes inden for hhv. Region Hovedstadens og
Region Sjellands omréde.

For sé vidt angér trafikselskabet pd Bornholm (BAT) finansieres tilskudsbehovet af Bornholms Re-
gionskommune.

Som det fremgéar ovenfor, skal flere kommuner og/eller regioner ofte deles om at finansiere en bus-
rute. Dette kraever et samarbejde mellem de pagaeldende ejere for at opné enighed om, hvilken kol-
lektiv transport de gnsker at bestille samt omfanget/serviceniveauet herfor. Samarbejdet kan ogsa
omhandle en beslutning om, hvorvidt der gnskes keorsel med fx CO2-neutrale busser.

Trafikselskabernes samlede indtaegter og tilskudsbehov

Trafikselskabernes udgifter til deres primaere opgavevaretagelse dekkes af passagerindtaegter og
tilskud fra deres ejere, malrettede tilskud til forskellige rabatordninger fra staten, samt statslige til-
skud til drift af de jernbaner?’, som varetages af trafikselskaberne. I 2020-2022 modtog trafikselska-
berne desuden kompensation fra staten for merudgifter og indteegtstab som folge af COVID-19. I
henhold til lov om trafikselskaber, kan private virksomheder ogsa yde tilskud til nye ruter eller flere
afgange pé eksisterende ruter til og fra virksomheden — tilskuddet skal dakke alle omkostninger
forbundet hermed. Ifolge Trafikselskaberne i Danmark har virksomheder i Movia og Nordjyllands
Trafikselskabs omrader gjort brug af denne mulighed.

I 2023 var de samlede udgifter til den lokale kollektive transport, dvs. busdrift, togdrift, letbaner og
gben flextrafik? ca. 9,9 mia. kr., hvoraf passagererne finansierede ca. 3 mia. kr. gennem deres beta-
ling for billetter og kort, mens ca. 6,9 mia. kr. blev finansieret gennem offentlige tilskud, herunder
kommuner og regioners tilskud (ca. 6,3 mia. kr.) og statens malrettede tilskud (ca. 0,6 mia. kr.).

3Udover jernbaner, yder staten tilskud til Aarhus Letbane for s vidt angar strekningerne Aarhus-Odder og Aarhus-
Grenaa, der tidligere var hhv. privatbane og statsbane.

4 Den visiterede flextrafik indgar ikke her. Béde drifts- sével som infrastrukturudgifter er medregnet for s vidt an-
gar privatbanerne.
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Det svarer til en samlet passagerfinansieringsgrad i den lokale kollektive transport i 2023 pé ca. 30
pct. 12018 var dette tal ca. 35 pct. Bag dette overordnede tal findes stor variation pé tveers af trans-
portformer og i forskellige geografier, som vil blive sogt nermere afdekket i dette og de efterfol-
gende kapitler.

Udover tilskud fra trafikselskabernes ejere, modtager trafikselskaberne mélrettede tilskud fra staten
i forbindelse med forskellige rabatordninger og takstnedsattelser, hvoraf hovedparten ogsa omfat-
ter den statslige kollektive transport (tog og S-tog) og metro. For de regionale trafikselskabers ved-
kommende udger de mélrettede tilskud:

e Rabat pé rejser uden for myldretiden (ca. 125 mio. kr. i 2023)

e  Haevet aldersgrense for barns betaling af fuld takst (ca. 86 mio. kr. i 2023)
e  Gratisgrense for barn op til 12 ir (ca. 56 mio. kr. i 2023)

e  Takstnedsettelser for pensionister (ca. 5 mio. kr. i 2023)

e  Ungdomskort (ca. 353 mio. kr. i 2023)

e Nedsat takst for cykelmedtagning i privatbanerne (ca. 1 mio. kr. i 2023)

e Tilskud til sommerrejsepas (til og med 2024) (ca. 22 mio. kr. i 2023)

Flere af disse ordninger er aktivitetsbaserede, hvilket betyder, at statens tilskud stiger nar den pé-
galdende ordning bruges mere. Dette betyder, at statens tilskud er mindre i perioder, hvor aktivite-
ten i den kollektive transport er lavere.

Indtaegtsdeling i den kollektive transport

Hvor tilskuddet fra kommuner og regioner fordeles direkte til trafikselskabet for den korsel, selska-
bet leverer for kommunen eller regionen (jf. ovenfor), sker der en deling af passagerindtaegterne i
den kollektive transport pa baggrund af aftaler mellem trafikvirksomhederne.

I Danmark kan kunderne i den kollektive transport i udgangspunktet rejse pa samme billet, uanset
om man rejser med tog, bus, privatbane, letbane eller metro. Da billetindtaegten i sidste ende bor
tilfalde den, der har udfert transportarbejdet, vil der derfor ofte veere behov for en efterfolgende
omfordeling af den indtaegt, som kunden har betalt for rejsen. Denne omfordeling kaldes for ind-
teegtsdeling.

Principperne for indtegtsdeling mellem trafikvirksomhederne tager afsat i aftaler mellem trafik-
virksomhederne. I hovedstadsomradet, er principperne i indtaegtsdelingen dog fastlagt pd baggrund
af "Bekendtgerelse om deling af billetindteegter i hovedstadsomradet”™”.

Hvis en passager foretager en rejse, hvor der alene anvendes én transportform, sa vil den relevante
togoperator/trafikselskab skulle modtage hele billetindteaegten for den udferte rejse.

Hvis en passager derimod foretager en rejse forst med bus og herefter med tog, sa deler trafiksel-
skabet og togoperateren billetindtegten ud fra de principper, der er aftalt mellem parterne. Det
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samme gor sig geeldende ved rejser, hvor der er tre eller flere transportformer involveret i samme
rejse.

I dag anvendes data fra rejsekortet i vid udstraekning til fordeling af billetindtaegterne, bade til for-
deling af indtaegterne fra rejsekortet, men ogsa fra eksempelvis enkeltbilletten, ligesom indtegterne
fra pendlerkort i overvejende grad deles pa baggrund af data fra Rejsekort-systemet. Data fra rejse-
hjemmelundersogelser mv. anvendes i dag kun i begranset omfang til indtegtsdeling.

Den preacise indtegtsdeling atheenger af savel billettype (enkeltbillet, rejsekort, pendlerkort, ung-
domskort mv.) og af geografi (Jylland/Fyn, Hovedstadsomrédet, gvrige Sjeelland).

3.2 Finansiering af den offentlige buskersel

I 2023 er finansieringen af buskerslen sammensat af tilskud fra kommuner og regioner pé ialt 5
mia. kr., tilskud fra staten pa knap 0,5 mia. kr. og passagerindteaegter pa ca. 2,5 mia. kr., jf. figur 3.1.

Det ses af figur 3.1, at de samlede driftsudgifter (svarende til summen af passagerindtaegter og til-
skud, jf. ovenfor) til buskersel har en svagt stigende tendens fra 2018 til 2023. Der ses en storre
stigning i 2022, hvilket i hoj grad afspejler hgjere energipriser og en generelt hgjere inflation i 2022.
Passagerindtagterne er neesten uendrede fra 2018 til 2019, men ligger pa et noget lavere niveau i
2020 og 2021 grundet COVID-19. Pandemien medforte et stort fald i aktiviteten i den kollektive
transport, hvilket staten som navnt ovenfor kompenserede for. I perioden pavirkes tallene ogsa af
Cityringens &bning i slutningen af september 2019, der bevirkede en overflytning af passagerer fra
bus til metro (se ogsé udvalgets forste delrapport, maj 2024).

I 2022-2023 steg passagerindtagterne igen, hvilket afspejler passagerernes gradvise tilbagevenden
til den kollektive transport. Tilskuddet til bustrafikken, som steg til et noget hgjere niveau i 2020-
2022, faldt i 2023 igen i takt med at flere passagerer er vendt tilbage til den kollektive transport ef-
ter COVID-19.
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Figur 3.1. Sammensatning af finansieringen af den offentlige buskersel pa passagerind-
taegter og tilskud, 2018-2023 (mio. kr., arets priser)
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Anm.: De tre udmeldte o-kommuner (Fane, Samse og ZAre) indgdr ikke i figuren.
Kilde: Trafikselskabernes indrapportering til Trafikstyrelsen.

Passagerfinansieringsgraden er et udtryk for, hvor stor en del af driftsudgifterne, der deckkes af pas-
sagerindtagter. Passagerfinansieringsgraden for bustrafikken var ca. 37 pct. i perioden i 2018-2019.
12020, 2021 og 2022 faldt den til hhv. 25 pct., 26 pct. og 29 pct., hvilket ogsa afspejles af figur 3.1.
Faldet i passagerfinansieringsgraden skyldes, at det store fald i passagerindtaegterne under COVID-
19 ikke blev modsvaret af et fald i udgifterne. Siledes udgjorde tilskuddet fra ejerne og staten en
starre andel af de samlede indteegter i disse ar. Som naevnt ovenfor har &bningen af Cityringen i Ko-
benhavns metro ogsé medfart overflytning af buspassagerer til metroen, hvilket har medfert feerre
passagerindteegter i bussystemet. Efter COVID-19 har passagerfinansieringsgraden vaeret stigende,
og var i 2023 pa 32 pct.

Betragtes trafikselskabernes gkonomi for busdriften pé selskabsniveau, ses betydelige forskelle i fi-
nansieringen af busdriften pa tveers af selskaberne, det vil sige forskel i passagerfinansieringsgraden
og dermed tilskudsbehovet, jf. tabel 3.1. Forskellen afspejler forst og fremmest, at den kollektive
transport spiller forskellige roller i det samlede transportbillede i de forskellige geografier, som af-
daekket i udvalgets forste delrapport (maj 2024). Sdledes har Movia den hgjeste passagerfinansie-
ringsgrad, fordi en stor del af Movias bustrafik sker i hovedstadsomradet, hvor der er en storre be-
leegningsgrad i busserne end i tyndere befolkede omréder.

Variationen mellem trafikselskaberne kan ogsa ses som udtryk for forskellige politiske prioriterin-
ger vedrgrende anvendelsen af den kollektive transport. Dette geelder béde i den forstand, at kom-
muner og regioner kan gnske at drive buslinjer i omrader med begranset befolknings- og kunde-
grundlag, hvorved der bliver en lav belaegning, ligesom der er forskel p4, i hvilket omfang skolebus-
kersel indgar i den &bne kollektive transport. Hvis skolebuskersel kgres som &ben karsel (dvs. bus-
ser, som indgar i den almindelige rutetrafik), vil det treekke passagerfinansieringsgraden ned, fordi

25



skolebgrn ofte korer med rabatterede berneprodukter eller kommunalt betalte skolekort — dette gor
sig fx gaeldende pa Fyn, hvor alle skolebusruter er dbne.

Tabel 3.1. Finansiering af trafikselskabernes busdrift pa selskabsniveau, 2023 (mio. kr.)

Midttra-

Movia Fynbus  Sydtrafik fik NT BAT I alt
Driftsudgifter 4.078 608 725 1.658 874 60 8.002
Passagerindtaegter 1.455 119 173 549 236 17 2.548
Statsligt tilskud til rabatter
og ungdomskort 196 36 38 15 55 6 447
Driftstilskud fra kommu- o0 . 3 00
ner og regioner? -427 454 514 994 583 37 5.009
Passagerfinansieringsgrad* 36 pct. 19 pct. 24 pct. 33 pct. 27 pct. 27 pct. 32 pct.

Anm.: Driftstilskuddet er beregnet som differencen mellem driftsudgiften, passagerindtagten og statslige tilskud. I praksis
kan driftstilskuddet i enkeltdr afvige marginalt, hvilket efterreguleres i efterfolgende dr. De tre udmeldte o-kommuner (Fano,
Samse og &re) indgdr ikke i tabellen. Trafikselskaberne opger normalt deres passagerfinansieringsgrad inkl. statsligt tilskud
til rabatter, der dermed medregnes som passagerindtaegt — derfor afviger passagerfinansieringsgraden her fra passagerfi-
nansieringsgraden, der fx angives i Trafikstyrelsens Grlige sektorrapport.

Noter: 1) En del af variationen i passagerfinansieringsgraden skyldes forskel i, om skolebuskorsel varetages som en del af den
abne bustrafik.

Kilde: Trafikselskabernes indrapportering til Trafikstyrelsen.

3.3 Finansiering af den lokale tog- og letbanedrift

Finansieringen af togdrift (privatbaner og visse regionale tog pa statens baner) samt letbanedrift
bestar af passagerindtaegter og tilskud, ligesom det er tilfeeldet for busdriften. Tilskuddet til privat-
baner bestar af i hhv. driftstilskud (inkl. COVID-19-kompensation i 2020-2022) og infrastruktur-
og investeringstilskud, der typisk benyttes til investeringer i bdde infrastruktur og togmateriel.

Staten yder et lgbende investeringstilskud til privatbanerne samt et tilskud til nedsat takst for cykel-
medtagning. Dette sker i form af et tilskud til de regioner, hvor den pégaldende privatbane er pla-
ceret. I forbindelse med &bningen af Aarhus Letbane mellem Aarhus og Odder, opretholdt Region
Midtjylland endvidere det investeringstilskud fra staten, som regionen tidligere modtog pa bag-
grund af privatbanen mellem Aarhus og Odder. Disse tilskud udgjorde samlet 122,3 mio. kr. i 2023.
I perioden 2022-2025 yder staten desuden et ekstraordinaert tilskud til regionerne til vedligeholdel-
seseftersleeb pa privatbanerne p& samlet 727 mio. kr. (2023-pl). Det statslige tilskud skal indg& som
en del af regionernes tilskud til privatbanerne.

Til driften af regionale tog pa de statslige baner, som trafikselskaberne har overtaget driften af fra
staten, modtager regionerne et driftstilskud fra staten. Dette tilskud udgjorde i 2023 216,8 mio. kr.
Heri indgar ogsé et driftstilskud til Aarhus Letbane for straekningen Aarhus-Grenaa, der tidligere
var betjent af en statslig jernbane.

I nedenstéende figur 3.2 ses sammensatning af finansieringen opdelt pd hhv. passagerindtaegter og
tilskud, der tilsammen deekker drift- og infrastrukturudgifterne ved togdriften.

Det fremgér af figur 3.2, at udgifterne (svarende til summen af passagerindtaegter og tilskud) var
stigende i perioden. De stigende udgifter deekker delvist over, at trafikselskaber og lokalbaner i peri-
oden overtog driften af jernbanestraekningerne Skjern-Holstebro samt Roskilde-Koge.

Aarhus Letbane gik i drift ultimo 2017 for s& vidt angér den indre straekning og i 2018 og 2019 for
hhv. Odderbanen og Grenaabanen. Odense Letbane gik i drift i maj 2022. I 2023 udger udgifterne
til disse tilkomne baner ca. 35 pct. af de samlede udgifter. En del af stigningen i udgifterne i 2022 og
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2023 skyldes ogsa stigende energipriser og en generelt stigende inflation. Der har desuden veret en
betydelig stigning i infrastrukturudgifterne til privatbaner i Movias omréde i 2023. De hgje udgifter
skyldes et investeringsefterslaeb, som betad, at der skulle foretages en storre renovering af @stba-
nen.

Figur 3.2. Sammensztning af finansieringen af den lokale tog- og letbanedrift pa passager-
indtaegter og tilskud (inklusive infrastruktur), 2018-2023 (mio. kr., arets priser)
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Anm.: Det statslige investeringstilskud og ekstraordinere tilskud til regionerne til vedligeholdelsesefterslaeb pd privatbanerne
samt driftstilskud til drift pd statslige baner, som trafikselskaberne star for, udbetales til regionerne, som herefter viderefor-
midler tilskuddet til privatbaneoperatoren som tilskud. Derfor indgdr disse statstilskud i kategorien “ejernes tilskud”. De sti-
gende udgifter deekker til dels over, at trafikselskaberne i perioden har overtaget driften af jernbanestraekningerne Skjern-
Holstebro samt Roskilde-Koge, hvilket indgdr i trafikselskabernes opgorelse i denne figur. Aarhus Letbane gik i drift ultimo
2017 for den indre straekning og i 2018 og 2019 for hhv. Odderbanen og Grenaabanen. Odense Letbane gik i drift i maj 2022. I
2023 udger de tilkomne baner ca. 35 pct. af de samlede udgifter.

Kilde: Trafikselskabernes indrapportering til Trafikstyrelsen.

Der ses en stigende tendens i passagerindtagterne over perioden, bortset fra et fald i 2020 og 2021
grundet den faldende aktivitet i den kollektive transport som falge af COVID-19.

Det ses dog tydeligt i figur 3.2, at passagerindteaegterne ikke er steget i samme grad som udgifterne,
hvilket medfarer et stigende tilskud i perioden 2018-2023. Fraregnes tilskud til anlaeg af infrastruk-
tur i perioden, er forskellen mellem passagerindtagter og tilskud markant mindre. Som gennem-
gdet ovenfor, har tilskuddet bade veeret stigende pga. regionernes overtagelse af statslige baner, nye
letbaner samt investeringer i renoveringer af skinneinfrastrukturen.

Sammenlignes gkonomien for trafikselskabernes tog- og letbanedrift mellem selskaberne ses lige-
som ved busdriften betydelige forskelle i finansieringen, det vil sige tilskudsbehovet, jf. tabel 3.2.

Det er dog vaesentligt vanskeligere at se pa tveers af selskaberne, idet gkonomien her dels dekker
over infrastrukturinvesteringer, der kan vere store i enkeltér, og dels dekker over forskelligartede
transportlesninger, herunder privatbaner, letbaner og drift af regionale tog pé statslige jernbanes-
treekninger.

Idet investeringer i infrastrukturen pa baneomradet kan have stor indflydelse pa udgiftsniveauet i

enkelt ar, skal udgifterne til drift og anlaeg af infrastrukturen betragtes med dette forbehold. Der
dykkes neermere ned i gkonomien i baneomradet i kapitel 6.
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Tabel 3.2. Finansieringen af den lokale tog- og letbanetrafik, 2023 (mio. kr.)

Movia Fynbus! Midttrafik NT2 I alt
Samlede udgifter til drift og infrastruk-
far 1029 131 387 207 1.754
Heraf udgifter til togdrift og materiel 521 65 271 175 1.032
(kontraktbetaling) og administration
Heraf udgifter til drift og anleeg af in- 508 66 116 32 690
frastruktur
Passagerindtaegter 194 51 83 60 387
Statsligt tilskud til rabatter og ung-
domskort3 13 ° 20 22 54
Tilskud fra kommuner og regioner+ 791 80 285 126 1.304
Passagerfinansieringsgrad i alt 19 pct. 39 pct. 21 pct. 29 pct. 22 pct.

Passagerfinansieringsgrad - passager-

indteegters andel af udgifter til togdrift 37 pet. 78 pct. 31 pct. 34 pct. 38 pct.

og materiel (kontraktbetaling)
Anm.: Idet regionerne er ansvarlige for infrastrukturen pa privatbanerne, kan der i enkelt Gr veere ekstraordinzre investerin-
ger 1 infrastruktur. Ved anlaeg af jernbaneinfrastruktur kan der forekomme tilfzelde, hvor finansieringsomkostninger ved fx
optag af lan til anleegsinvesteringer, finansieres direkte af regionen og dermed vil disse finansieringsomkostninger ikke kunne
ses i den pdgaeldende oversigt. Sydtrafik medtages ikke, da Sydtrafik har indgdet aftale om drift af Vestbanen med GoCollec-
tive, hvorefter passagerindtaegten tilfalder GoCollective. Sum af passagerindtaegter, driftstilskud og infrastrukturtilskud an-
leeg lig sum af drift/infrastruktur udgifter.
Noter: 1) Fynbus er i denne sammenhang ansvarlig for Odense Letbane, der dbnede i maj 2022. Drift af en letbane adskiller
sig veesentligt fra drift af privatbaner, hvilket afspejles i den haje passagerfinansieringsgrad pd driftsdelen. Fynbus har ikke
indrapporteret statsligt tilskud til rabatordninger fsva. Odense Letbane, kun fsva. busserne, jf. tabel 3.1. 2) NT er ansvarlig
driften pd en stor del af den regionale trafik pd den statslige jernbane i Nordjylland, hvorfor NT’s udgifter til infrastruktur
som andel af den samlede okonomi er lavere end i de ourige selskaber. 3) Det statslige investeringstilskud og ekstraordinzare
tilskud til regionerne til vedligeholdelsesefterslaeb pd privatbanerne samt driftstilskud til drift pd statslige baner, som trafik-
selskaberne star for, udbetales til regionerne, som herefter videreformidler tilskuddet til privatbaneoperatoren som tilskud.
Derfor indgdr disse tilskud i kategorien "Tilskud fra kommuner og regioner. 4) Kategorien statsligt tilskud til rabatter og ung-
domskort indeholder ogsd en mindre kommunal betaling for lokale skolekort og pensionistrabatter, som trafikselskaberne
tkke opger seerskilt i indrapportering til Trafikstyrelsen.
Kilde: Trafikselskabernes indrapportering til Trafikstyrelsen.

I 2023 finansierede passagerindteegter ca. 22 pct. af de samlede udgifter til drift og infrastruktur for
de jernbaner og letbaner, som drives af trafikselskaberne (se tabel 3.2).6 Passagerfinansieringsgra-
den varierer mellem selskaberne fra 19 pct. i Movia til 39 pct. i Fynbus. Passagerfinansieringsgra-
den er dog i hgj grad pavirket af anlaegsomkostningerne. I Movias omrade pidbegyndtes fx i 2023 en
omfattende renovering af @stbanen, hvilket har medfert betydelige anleegsomkostninger. Fynbus’
eneste bane er omvendt Odense Letbane, hvor der ikke har vaeret anlaegsomkostninger i 2023. Om-
fanget af udgifter til fornyelse og vedligehold pa Danmarks privatbaner gennemgas neermere i afsnit
6.3.

Som for busdriften kan man ogsé opgere passagerfinansieringsgraden som passagerindtaegternes
andel af drifts- og administrationsudgifterne alene (dvs. eksklusive investeringer i anlaeg). Det viser
en betydeligt mindre variation i passagerfinansieringsgraden, som ligger mellem 31 og 37 pct. Fyn-
bus, hvor Odense Letbane har en passagerfinansieringsgrad pé driften pa 78 pct., er ikke medreg-
net), jf. tabel 3.2. P4 tveers af selskaberne er passagerindtegternes andel af finansieringen af drifts-
udgifter ca. 38 pct.

o Passagerfinansieringsgraden er opgjort uden Vestbanen i Sydtrafiks omride. Sydtrafik har indgéet en nettokontrakt
med GoCollective, hvorefter passagerindtagten tilfalder GoCollective.
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3.4 Finansiering af den dbne flextrafik

Udgifterne til den abne flextrafik (flextur og plustur)7 finansieres dels af passagerernes brugerbeta-
ling og dels af kommunernes driftstilskud.® Den samlede finansiering af den abne flextrafik i 2023
(svarende til summen af tilskud og brugerbetaling) udgjorde godt 160 mio. kr., jf. figur 3.3.

Figur 3.3. Sammenszetning af finansieringen af aben flextrafik pa passagerindtaegter og til-
skud, 2018-2023 (mio. kr., arets priser)
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Kilde: Trafikselskabernes indrapportering til Trafikstyrelsen.

Med undtagelse af 2020 og 2021 har der vaeret en generel stigning i bide passagerindtegter og
driftstilskud fra 2018 til 2023. I 2020 og 2021 var den &bne flextrafik ligesom resten af den kollek-
tive transport pavirket af en nedgang i aktiviteten som folge af COVID-19.

I 2023 var passagerfinansieringsgraden 33 pct., og den har generelt vaeret uden store udsving, hvor
den i hele perioden ligger mellem 32 pct. og 36 pct.

3.5 Opsummering

Den lokale kollektive transport bestér af buskersel, privatbaner og letbaner og dben flextrafik. Kapi-
tel 3 har afdeekket sammensatningen af finansieringen pa disse omrader, herunder tilskudsbehovet
pé de forskellige omréader. Tilskudsbehovet afspejler den del af udgifterne, som ikke daekkes af pas-
sagerindtaegter/egenbetaling.

Udviklingen over tid viser, at COVID-19 medforte et fald i passagerindtaegterne, som ikke blev mod-
svaret af et tilsvarende fald i udgifterne for buskersel og privatbanerne. Dette medfarte derfor en
stigning i det offentlige tilskud og en deraf folgende lavere passagerfinansieringsgrad. I den ébne
flextrafik faldt aktiviteten og dermed ogsé udgifterne under COVID-19, og pa dette omréde blev pas-
sagerfinansieringsgraden derfor ikke pévirket i samme grad. De generelle prisstigninger, herunder

7 Trafikselskaberne har derudover forskellige koncepter, hvor der kan bestilles ture fra stoppested til stoppested. Dette
kan vaere en egentlig bus pé bestilling, som Movias narbus, eller andre koncepter som flexbus, flexrute etc. Disse pro-
dukter indregnes somme tider som flextrafik (fx hvis de varetages i regi af flextrafikken). For klarhedens skyldes, med-
regnes kun flextur og plustur som &ben flextrafik i dette afsnit.

°1 2024 bidrager Region Nordjylland med delvis finansiering af kerselsordningen “plustur”, der hgrer under den &bne
flextrafik.
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serligt pa drivmidler i 2022, medferte samtidig en betragtelig foregelse af udgifterne for trafiksel-
skaberne i denne periode.

Alt1 alt finansierer offentlige myndigheder i 2023 ca. 70 pct. af driftsudgifterne til den lokale kollek-
tive transport, mens passagererne finansierer ca. 30 pct. — i 2018 var dette tal ca. 35 pct. Kommu-
nerne finansierer 60 pct. af det offentlige tilskud, mens regionerne star for 30 pct., og staten for de
resterende 10 pct. af den lokale kollektive transport.

Passagerindtaegter finansierer sammenlagt ca. 32. pct. af busdriften. Sammenlignes med driftsud-
gifterne til letbaner og de jernbaner, som trafikselskaberne driver, har disse en passagerfinansie-
ringsgrad pa 38 pct. af driftsudgifterne. Her kan man dog ikke se bort fra de betydelige udgifter der
ogsa er til vedligehold og anlaeg pé jernbanerne. Medregnes disse udgifter, reduceres passagerfinan-
sieringsgraden til 22 pct.

Der er betydelig variation i passagerfinansieringsgraden mellem trafikselskaberne. Det skyldes dels
forskellige passagermaessige grundlag for den kollektive transport, hvor der generelt er storre be-
leegning i de store byer, men ogsé forskellige prioriteringer af busdriften. Forskellene pavirkes ogsa
af, 1 hvilket omfang skolebuskersel sker som del af den kollektive transport og dermed er &ben for
alle.
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Kapitel 4. Udgifter i den lokale kollektive transport
og rammevilkarene for trafikselskaberne

I kapitel 3 blev finansieringen af den lokale kollektive transport belyst, det vil sige, hvordan den
overordnede indtaegtsside for trafikselskaberne er sammensat af offentlige tilskud og passagerfinan-
siering.

I det folgende kortleegges den anden side af gkonomien i form af den overordnede sammensatning
af trafikselskabernes udgifter ligesom de overordnede rammevilkér herfor beskrives, bade for s&
vidt angér de driftsgskonomiske rammevilkar og de lovgivningsmaessige rammevilkar.

Kapitlet er delvist baseret pa kapitel 10 i udvalgets forste delrapport (maj 2024). Udgiftssiden bely-
ses forst ud fra hvorledes udgifterne fordeler sig pé transportformerne (bus, tog mv.) og dernzest be-
lyses hvorledes udgifterne fordeler sig pa administration og drift — dette opgeres endvidere pé en-
hederne passagerer og kereplanstimer.

I det efterfolgende kapitel 5 gennemgés de visiterede korselsordninger, der ikke er en del af den kol-
lektive transport, men som er en opgave, trafikselskaberne i varierende grad varetager for kommu-
ner og regioner. Varetagelsen af de visiterede kerselsordninger kan ses som en form for rammevil-
kér i trafikselskabernes planleegning af den abne flextrafik.

Nar udgiftsniveauet til forskellige former for kollektiv transport sammenlignes, kan serlige udgifter
i enkeltar give store udslag, der kan give forkerte udtryk ud fra en gennemsnitsbetragtning. Det gael-
der iseer pa baneomradet, hvor fx investeringer i infrastruktur i enkeltér kan give store udslag. For
at imgdekomme dette, baseres afdekningen af udgiftsstrukturerne i den lokale kollektive transport
pa de gennemsnitlige udgifter i arene 2018-2023.

4.1 Analyse af udgifterne i den lokale kollektive transport

I dette afsnit undersoges trafikselskabernes udgifter, og der ses neermere pé den overordnede sam-
mensatning af udgiftskategorier pé tveers af trafikselskaber.

Efterfolgende beskrives de forskellige typer af udgifter for henholdsvis offentlig bustrafik, banetra-
fik (privatbaner, letbaner og statsbaner, hvor trafikkgberansvaret er overdraget til trafikselska-
berne) og aben flextrafik, og der foretages en sammenligning af de tre omréder, hvor der er data til-
gangelig.

Trafikselskabernes samlede arlige udgifter til bus-, bane- og dben flextrafik udgjorde gennemsnitligt
ca. 9 mia. kr. (i lobende priser) i perioden 2018-2023, jf. tabel 4.1. Udgifterne fordeler sig med ca.
85 pct. til bustrafikken, ca. 13 pct. til banetrafikken og ca. 2 pct. til den &bne flextrafik.

Sydtrafik skiller sig veesentligt ud, fordi bruttoudgiften til banetrafik siden 2021 har varet meget
lille. Det skyldes, at Sydtrafik som det eneste selskab har indgéet en nettokontrakt med sin operatgr
GoCollective, hvorefter passagerindtagterne tilfalder GoCollective, til gengaeld for en betydeligt la-
vere kontraktbetaling.

Fordelingen af udgifterne mellem transportformerne skal ses i ssammenhang med, at ca. 9o pct. af
alle péastigere i den lokale kollektive transport er buspassager, ca. 10 pct. er passagerer pé jern- eller
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letbanerne, mens under 1 pct. er passagerer i den abne flextrafik. Bédde jernbanetrafikken og flextra-
fikken har dermed en betydeligt hgjere udgift per passager end gennemsnittet for busserne. Dette
behandles naermere i kapitel 6 om tilskudsbehovet i forskellige former for kollektiv transport.

Tabel 4.1. Fordeling af samlede udgifter til bus-, bane- og dben flextrafik per trafikselskab,
i gennemsnit i arene 2018-2023 (mio. kr., rets priser) (andele i parentes)

Movia Fynbus' Sydtrafik®> Midttrafik NT BAT Alle

Samlede bruttoudgifter til 3.770 600 710 1.621 836 58 7.595
bustrafik (84 pet.) (98 pet.) (91 pet.) (83 pet.) (8opet)  (100pet)  (85pet)
Samlede bruttoudgifter til 650 - 27 311 188 - 1.248
banetrafik (14 pet.) (3 pet) (16 pet.) (18 pet.) (13 pet.)
Samlede bruttoudgifter til 82 13 41 25 1 - 180
aben flextrafik (2 pet) (2 pet) (5 pet.) (1pet) (2 pet) (2 pet.)

. 4.501 614 778 1.957 1.043 58 8.950
Bruttoudgifter i alt (100pct.) (100pct) (100pct)  (100pct) (100pct) (100pct.) (100 pet.)

Anm.: Arets priser er anvendt til beregning af den gennemsnitlige udgift for perioden 2018-2023.

Noter: 1) Den eneste bane pd Fyn er Odense Letbane. Den dbnede forst i maj 2022, og udgifter for baner i Fynbus omrdde er
derfor ikke medtaget. 2) Sydtrafik har indgdet nettokontrakt pa sin banedrift med GoCollective, og har derfor en betydeligt
lavere kontraktbetaling til banedrift end de ovrige selskaber — til gengeeld tilfalder passagerindtagten GoCollective. Bruttoud-
gifterne til banetrafikken daekker over udgifter til operatoren sdvel som til infrastrukturen.

Kilde: Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen.

4.1.1 Udgifter i den offentlige bustrafik

Udgifterne til den offentlige bustrafik kan opdeles i hovedkategorierne driftsudgifter og salgs- og
administrationsudgifter.

Driftsudgifterne bestar primeert af kontraktbetaling til busoperatgren. Kontraktbetalingen er resul-
tatet af trafikselskabernes udbud af busdriften, og er betaling til de busoperatgrer, som udferer bus-
kerslen. Dette indebaerer, at de personaleudgifter og udgifter til vedligehold etc., der er forbundet
med selve busdriften, atholdes af operatgren, og dermed indgér i trafikselskabernes kontraktbeta-
ling. Derudover er der mindre udgifter til bl.a. IT-udstyr i busserne og til personale, som beskafti-
ger sig med billetkontrol mm.

Salgsudgifterne er udtryk for de udgifter, selskaberne atholder til salg af billetter og trafikinforma-
tion, og bestar for en stor dels vedkommende af udgifter til rejsekort samt i mindre grad af bl.a. ud-
gifter til markedsforing og kundecenter. Administrationsudgifterne omhandler bl.a. lgn til trafiksel-
skabernes administrative personale relateret til bustrafik samt udgifter til husleje, inventar, konsu-
lenter og IT i administrationen. Idet der kan vere overlap mellem salgsudgifter og administrations-
udgifter atheengigt af den konkrete organisering i det enkelte trafikselskab, betragtes disse katego-
rier samlet i det folgende.

P43 landsplan udger driftsudgifterne knap 9o pct. af udgifterne til bustrafikken, mens salgs- og ad-
ministrationsudgifter tilsammen udger godt 10 pct., jf. figur 4.1.
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Figur 4.1. Fordeling af udgifter i den offentlige bustrafik, i gennemsnit i drene 2018-2023

11 pct.

90 pct.

= Driftsudgifter (andel i pct.) Salgs- og administrationsudgifter (andel i pct.)

Anm.: Arets priser er anvendt til beregning af den gennemsnitlige udgift for perioden 2018-2023.
Kilde: Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen.

De enkelte trafikselskabers fordeling af driftsudgifterne til busdriften ligger generelt pa landsgen-
nemsnittet med fordelingen 90/10, jf. tabel 4.2. En undtagelse er BAT, hvor udgifterne til salg og
administration er relativt mindre med ca. 7 pct. Sammenligningen med BAT er dog vanskelig, idet
BAT indgér i den kommunale administration i Bornholms Regionskommune, og dermed er anderle-
des organiseret end de andre selskaber. BAT er samtidig langt mindre end de andre selskaber — sma
belgbsmassige forskelle kan derfor give relativt store procentuelle forskelle.

Tabel 4.2. Fordelingen af udgifterne i den offentlige bustrafik, per trafikselskab, i gennem-
sniti drene 2018-2023 (mio. kr.) (andele i parentes)

Movia Fynbus  Sydtrafik Midttrafik NT BAT Alle
Driftsudgifter 3.348 541 641 1472 744 54 6.800
& (89 pet.) (90 pet.) (90 pet.) (91 pet.) (89 pet.) (93 pet.) (90 pet.)
Salgs- og administrations- 427 58 70 154 94 4 432
udgifter (11 pet.) (10 pct.) (10 pct.) (9 pct.) (11 pet.) (7 pet.) (10 pet.)
Udgifter i alt 3.770 600 710 1.621 836 58 7.595

(100 pct.) (100 pct.) (100 pct.) (100 pct.) (100 pct.) (100 pct.) (100 pct.)
Anm.: Arets priser er anvendt til beregning af den gennemsnitlige udgift for perioden 2018-2023.
Kilde: Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen.

4.1.2 Udgifter i den lokale tog- og letbanedrift

Udgifterne i banetrafikken opdeles i henholdsvis kontraktbetaling, udgifter til infrastruktur og ad-
ministrationsudgifter. Udgifter til infrastruktur pa privatbanerne pahviler regionerne, udgifter til
infrastruktur pa letbaner péhviler regioner og kommune (kun kommunen for sa vidt angar Odense
Letbane), mens udgifterne til infrastruktur pa de af statens baner, som trafikselskaberne varetager
driften p&, pdhviler staten.

Kontraktbetalingen bestér af trafikselskabets betaling til operataren, og opdeles pa drift og materiel.

Udgifter til infrastruktur er trafikselskabets betaling til infrastrukturforvalteren/operategren og op-
deles pa anleaeg og drift af infrastruktur.

Administrationsudgifterne omhandler bl.a. len til trafikselskabernes administrative personale rela-

teret til privatbanerne samt udgifter til husleje, inventar, konsulenter og IT i administrationen.
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©Okonomien i banedrift afviger meget fra gkonomien i den udbudte busdrift. Det skyldes, at der skal
atholdes udgifter til vedligehold og anskaffelse af togmateriel, som er relativt dyrere end busser, og

at trafikselskabet (for regionen) ogsa skal afholde udgifter til vedligehold og fornyelse af baneinfra-
struktur.

Regionernes investeringer i privatbanernes infrastruktur finansieres delvist gennem gremaerkede
tilskud fra staten til investeringer og genopretning af privatbanerne, og regionerne kan valge at an-
vende det statslige bloktilskud til regional udvikling til privatbanerne. For sa vidt angar de statslige
baner, hvor driften varetages af trafikselskabet, modtager regionerne et statsligt tilskud hertil. Regi-
onerne modtager desuden et tilskud til driften af Aarhus Letbane for s vidt angar strackningerne
Aarhus-Odder og Aarhus-Grenaa, der tidligere var hhv. privat- og statsbane.

Hen over perioden 2018-2023 udgjorde den arlige udgift til kontraktbetaling til operaterer i gen-
nemsnit 71 pct. af udgifterne til trafikselskabernes banedrift, fordelt pa 61 pct. til drift og 10 pct. til
materiel, mens drift (vedligehold mv.) og anleeg af infrastruktur udgjorde tilsammen 26 pct., jf. fi-
gur 4.2. Cirka 2 pct. af udgifterne gar til administrationsomkostninger direkte relateret til baneom-
radet.

Figur 4.2. Fordeling af udgifter til trafikselskabernes banedrift, i gennemsnit i arene 2018-
2023

2 pct.
12 pct.

14 pct.

61 pct.
10 pct.

= Kontraktbetaling, drift = Kontraktbetaling, materiel = Infrastruktur, drift

Infrastruktur, anlaeg Administrationsudgifter

Anm.: Arets priser er anvendt til beregning af den gennemsnitlige udgift for perioden 2018-2023. Fynbus indgér ikke, idet
Odense Letbane kun har varet i drift siden maj 2022. Sydtrafik indgar ikke, idet Sydtrafik indgik nettokontrakt med GoCollec-
tive i 2020, hvilket eendrer udgiftsstrukturen markant. Trafikselskaberne indberetter ikke salgsomkostninger saerskilt for ba-
nedrift. Fordelingen af udgifter summerer ikke til 100 pct. pd grund af afrunding.

Kilde: Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen.

Landstallene daekker over relativt store forskelle mellem trafikselskaberne, jf. tabel 4.3. Dette af-
spejler til dels forskellige vedligeholdelsesbehov for de forskellige jernbaner (se afsnit 6.3), men
ogsa forskellige selskabsmaessige konstruktioner. Baneomrédet dakker séledes bade over privatba-
ner, letbaner og regional drift pa statslige baner, og udgiftsstrukturerne kan veere meget forskellige
mellem disse typer.

Den vasentligste forskel mellem selskabernes udgifter pa baneomradet vil vaere behovet for investe-
ringer i baners fornyelse, det vil sige det fremadrettede udgiftsbehov. Dette gennemgas detaljeret i

afsnit 6.3.
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Tabel 4.3. Fordeling af trafikselskabernes udgifter til banedrift, per trafikselskab, i gen-
nemsnit arene 2018-2023 (mio. kr.) (andele i parentes)

Movia  Midttrafik NT Alle
Kontraktbetaling, drift 407 143 152 702
(63 pct.) (46 pct.) (81 pct.) (61 pct.)
Kontraktbetaling, materiel 46 74 - 120
(7 pet.) (24 pct.) (10 pet.)
Infrastruktur, drift 70 80 12 161
(11 pet.) (26 pct.) (6 pct.) (14 pct.)
Infrastruktur, anleg 122 5 14 141
(19 pct.) (2 pct.) (7 pet.) (12 pet.)
Administrationsudgifter 5 8 11 24
(1 pet.) (3 pet) (6 pet.) (2 pet.)
Udgifter i alt 650 311 188 1.148

(100 pct.) (100 pct.) (100 pct.) (100 pct.)

Anm.: Arets priser er anvendt til beregning af den gennemsnitlige udgift for perioden 2018-2023. Fynbus indgar ikke, idet der
ikke haves sammenlignelige data for Odense Letbane, som gik i drift i maj 2022. Aarhus Letbane indgdr som en del af Midt-
trafiks data. Der indberettes ikke salgsomkostninger szerskilt for banedrift. Summerne kan afviger grundet afrundinger.
Kilde: Trafikstyrelsen.

4.1.3 Udgifter i den abne flextrafik

Udgifterne i den abne flextrafik opgeres i henholdsvis operaterudgifter og administrationsudgifter.
Operatgrudgifterne er trafikselskabernes samlede afregning med vognmendene, som udferer den
abne flextrafik, mens administrationsudgifterne er trafikselskabets egne administrationsudgifter i
relation til den &bne flextrafik, dvs. lgn, IT mv., som i bus- og banetrafikken. Salgsomkostninger
indgér her i de administrative omkostninger.

Ligesom for bustrafikken udger operaterudgifterne den sterste andel af de totale udgifter, dog ud-
gor de administrative udgifter i omegnen af 18 pct. og dermed en storre andel end i fx bustrafikken,
Jf. tabel 4.4. Dette hanger blandt andet sammen med, at flextrafik er individuelt arrangerede rejser,
hvor der skal arrangeres en konkret tur for den pagaeldende kunde pé et aftalt tidspunkt. Hertil
kommer ogs4, at den abne flextrafik i haj grad benyttes af @ldre, der i hejere grad end andre grup-
per er athaengige af telefonisk bestilling, hvilket yderligere fordyrer administrationen sammenlignet
med andre transportformer.

Der er saledes en vaesentlig storre administrativ arbejdsindsats forbundet med at arrangere en tur i
flextrafikken sammenlignet med de administrative opgaver, der er forbundet med planleegning og
udbud af rutebaseret kollektiv transport. I det omfang at ture kan bestilles og planlegges digitalt
kan man dog mindske de administrative udgifter til flextrafik.

Fynbus har relativt set betydeligt storre udgifter til administration end de gvrige selskaber. Dette
skal ses i ssmmenhang med, at Fynbus ogsé har de laveste operaterudgifter. Fynbus administrati-
onsomkostninger er i ssamme absolutte storrelsesorden som Midttrafik og NT, og forskellene kan
derfor formentlig ses som udtryk for, at administrationen af den abne flextrafik kraever et “mini-
mumsniveau” af administrationsomkostninger.
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Tabel 4.4. Fordeling af udgifterne i aben flextrafik, per trafikselskab, i gennemsnit i arene
2022-2023 (mio. kr.) (andele i parentes)

Movia Fynbus  Sydtrafik Midttrafik NT Alle
Operatgrudgifter (kontraktbetaling) 67 9 33 21 15 67

(82 pct.) (70 pct.) (80 pct.) (84 pct.) (82 pct.) (82 pct.)
Administrationsudgifter 15 4 8 4 3 15

(18 pct.) (30 pct.) (20 pct.) (16 pct.) (18 pct.) (18 pct.)
Udgifter i alt 82 13 41 25 19 82

(100 pct.) (100 pct.) (100 pct.) (100 pct.) (100 pct.) (100 pct.)

Anm.: Arets priser er anvendt til beregning af den gennemsnitlige udgift for perioden 2012-2023. Opgorelsesmetoden for
trafikselskabernes indrapportering af data til Trafikstyrelsen vedrorende dben flextrafik blev endret fra og med 2022, derfor
ses kun pa gennemsnittet for 2022 og 2023.

Kilde: Trafikselskabernes indberetning til Trafikstyrelsen.

4.1.4 Administrations- og salgsudgifter per pastiger og per kereplanstime

Som beskrevet ovenfor, har trafikselskaberne udgifter til administration og salg (herefter benaevnt
administration). I det folgende ses pa, hvor meget de forskellige trafikselskaber bruger pa admini-
stration per péstiger og kereplanstime i den kollektive transport.

P4 tveers af transportformerne bus, jernbane og letbane og &ben flextrafik og pé tveers af trafiksel-
skaberne (BAT ikke medregnet, se nedenfor) er den gennemsnitlige udgift til administration pé 4,47
kr. per pastiger i perioden 2018-2023, jf. figur 4.3.

Movia, Midttrafik og BAT har lavere udgifter til administration per péstiger end gennemsnittet,
mens FynBus, Sydtrafik og NT’s administrationsudgifter per péstiger ligger over gennemsnittet.
BAT adskiller sig meget fra de gvrige selskaber. Generelt adskiller bade organiseringen og starrelsen
af BAT sig dog s& meget fra de andre selskaber, at det er vanskeligt at ssmmenligne direkte.

Figur 4.3. Administrations- og salgsudgifter per pastiger for bus, jernbane og letbane og
aben flextrafik, i gennemsnit i arene 2018-2023 (kr.)
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Anm.: Arets priser er anvendt til beregning af den gennemsnitlige udgift for perioden 2018-2023. BAT indgar ikke i gennem-
snittet, fordi BAT indgdr i Bornholms Regionskommunes forvaltning, og derfor er veesentligt anderledes organiseret end de
andre selskaber. For Fynbus indgdr privatbaner ikke, idet Odense Letbane forst gik i drift i maj 2022. Data for BAT omhand-
ler udelukkende bus, da der ikke er baner pd Bornholm, og da BAT ikke tilbyder dben flextrafik. Administrationsudgifterne i
figuren svarer til de administrationsudgifter, der er angivet i tabel 4.1, 4.2 0g 4.3, dvs. at administrations- og salgsomkostnin-
ger for bustrafikken er lagt sammen. Idet der kun haves sammenhangende data for dben flextrafik i Grene 2022 og 2023,
medtages kun data for disse dr.

Kilde: Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen.
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Trafikselskabernes udgifter til salg er i hej grad er forbundet med antallet af pastigere (fx pa grund
af metoden for afregning af udgifter til rejsekort), mens udgifterne til (anden) administration er
teettere forbundet til antallet af kareplanstimer, dvs. meengden af kollektiv transport, der indkebes.
Eksempelvis er udgifter til kontrahering, kereplanlaegning og driftsopfelgning blandt andet af-
heengige af, hvor meget kollektiv transport, der kares. I selskaber, hvor beleegningen i den kollektive
transport generelt er mindre (fx pga. feerre store byer), betyder det, at administrationsomkostnin-
gen per péstiger kan blive relativt hej, hvilket ogsa afspejles i figur 4.3.

1 figur 4.4 herunder sammenlignes trafikselskabernes administrationsudgifter i bustrafikken per
kareplanstime. Her ses, at der er betydeligt mindre variation mellem selskaberne, idet selskabernes
administrationsudgifter ligger mellem ca. 80 og 100 kr. per kgreplanstime med et gennemsnit pa 93
kr. per time.

Figur 4.4. Administrations- og salgsudgifter i busdriften per koreplanstime i drene 2018-

2023 (kr.)
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Anm.: Arets priser er anvendt til beregning af den gennemsnitlige udgift for perioden 2018-2023. BAT indgdr ikke i gennem-
snittet, fordi BAT indgdr i Bornholms Regionskommunes forvaltning, og derfor er vasentligt anderledes organiseret end de
andre selskaber.

Kilde. Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen.

4.1.5 Operatorudgifter per pastiger og per koreplanstime

Trafikselskabernes udgifter til operatarer udgeres af kontraktbetalingen til de vognmend og jernba-
nevirksomheder, der leverer buskarsel, jernbanekgrsel og &ben flextrafik.

Trafikselskabernes operatgrudgifter per péstiger varierer alt efter, hvilken type kollektiv transport
der er tale om. Séledes er operatgrudgifterne per péstiger i den abne flextrafik mellem ca. 125 kr. og
195 kr. pa tvers af trafikselskaberne, og er saledes langt hegjere end for bade bus og privatbane, som
er pa hhv. 20-50 kr. og 30-60 kr. per péstiger, jf. figur 4.5. Flextrafikken udger imidlertid en meget
lille andel af trafikselskabernes samlede driftsgkonomi (se kapitel 3).

For den rutebundne kollektive transport siger operaterudgiften per pastiger noget om, hvor meget
kollektiv transport man keber set i forhold til, hvor mange der bruger den kollektive transport —
dvs. i forhold til belaegningen i busserne og togene. Det ses af figur 4.5, at fx Movias bustrafik bru-
ges af forholdsvis mange passagerer set i forhold til indkebet af bustrafik (operaterbetalingen),
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mens fx Sydtrafik indkeber relativt mere bustrafik set i forhold til, hvor mange der anvender bustra-
fikken.

Operatgrudgiften per pastiger fordelt pé transportformer ligger pa mellem ca. 20 kr. og 60 kr. med
et gennemsnit pa tvaers af transportformerne pa 34 kr. Det relativt hgje udgift per pastiger i flextra-
fikken pavirker ikke gennemsnittet nevnevardigt, hvilket skyldes, at den &bne flextrafik kun udger
en meget lille andel af den samlede kollektive transport.

Figur 4.5. Operatgrudgifter per pastiger, i gennemsnit i drene 2018-2023 (kr.)
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Anm.: Arets priser er anvendt til beregning af gennemsnit for hver enkelt Gr i perioden 2018-2023. BAT indgar ikke i gennem-
snittet, fordi BAT indgdr i Bornholms Regionskommunes forvaltning, og derfor er veesentligt anderledes organiseret end de
andre selskaber. For Fynbus indgar der ikke privatbaner, idet der ikke haves troveerdige data for Odense Letbane, som forst
gik 1 drift i maj 2022.

Kilde: Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen.

Variationerne mellem selskaberne afspejler igen i hgj grad, at der stor forskel mellem beleegningen i
de forskellige geografier. Trafikselskabets udgift til operatoren athenger siledes af mangden af ka-
replanstimer, der indkebes, og ikke antallet af passagerer. Prioriteres det at indkebe rutebunden
kollektiv transport til omrader med lavt passagergrundlag, fx pd grund af spredt beboelse, vil opera-
terudgiften per péstiger saledes blive relativt hg;j.

I figur 4.6 vises operatgrudgiften per buskereplantime pa tvers af selskaberne. Her ses, at variatio-
nen er meget lille, idet alle selskaberne (undtagen BAT) betaler ca. 800 kr. per kereplanstime i bus-
trafikken. Trafikselskaberne betaler altsd omtrent det samme for at indkebe en kereplanstime, og
udgiften per péstiger afthaenger af, i hvilken grad busserne fyldes.
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Figur 4.6. Operatorudgift per koreplanstime i bustrafikken, i gennemsnit i drene 2018-
2023 (kr.)
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Anm.: Arets priser er anvendt til beregning af gennemsnit for hver enkelt Gr i perioden 2018-2023. BAT indgar ikke i gennem-
snittet, fordi BAT indgdr i Bornholms Regionskommunes forvaltning, og derfor er veesentligt anderledes organiseret end de
andre selskaber.

Kilde: Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen.

4.2 Rammevilkarene for trafikselskabernes skonomi

I udvalgets forste delrapport (maj 2024), har ekspertudvalget beskrevet en rackke udefrakommende
rammevilkar for trafikselskaberne. Der er tale om rammevilkar, der kan pavirke sdvel omfanget af
transporteftersporgslen som de underliggende rejsemeonstre, herunder eftersporgslen pa tveers af
forskellige transportformer. Det kan fx veere udviklingen i bilrddighed eller udviklingen af ny tekno-
logi.

Derudover er der ogsa en rackke rammevilkar, som pévirker trafikselskabernes skonomiske handle-
muligheder mere direkte, herunder bade i form af fx prisudviklingen i samfundet og reguleringen af
trafikselskaberne.

Et rammevilkar for varetagelsen af den abne flextrafik er ogsa i hvilket omfang kommunerne og re-
gionerne udlaegger varetagelsen af de visiterede korselsordninger til trafikselskaberne. Det har sale-
des indflydelse pa trafikselskabernes rammer for planleegningen af kerslerne og dermed udgifterne
hertil. Dette belyses serskilt i kapitel 5.

I de folgende afsnit, vil et udvalg af disse rammevilkér blive behandlet sarskilt.

4.2.1 Trafikselskabernes og busoperatorernes driftsskonomiske ramme-
vilkar

Som nevnt i afsnit 4.1. udger driftsomkostningerne til busoperatorerne storstedelen af trafikselska-
bernes udgifter til busdriften.

En af de vaesentligste poster er i den henseende udgifter til det kerende personale. Derfor er lgnni-
veauet, herunder overenskomsterne for den pageldende faggruppe, et vaesentligt driftsgkonomisk
rammevilkar, som busoperatgrerne, og dermed trafikselskaberne er underlagt.
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Herudover er busoperatarens udgifter til breendstof/drivmidler ogsa vaesentlig for den samlede
driftsekonomi. Busoperatererne — og dermed ogsa trafikselskaberne — har i forbindelse med krigen
i Ukraine oplevet, at braendstofpriserne er steget markant, hvilket har presset selskabernes gko-
nomi.

En tredje veesentlig faktor er prisen pa indkeb af busser, herunder ogsa maden hvorpé disse indkeb
finansieres. Er renten eller leasingafgiften lav, giver det branchen gode vilkar, ssmmenlignet med
tidspunkter, hvor renten eller leasingafgifterne er hgje. I sammenhang hermed har levetiden pé det
indkebte materiel ogsa en betydning for driftsgkonomien, forstaet pa den méade, at driftsmateriel,
der kan kore i flere ar, alt andet lige vil have en lavere érlig afskrivning eller en lavere leasingydelse,
set over hele perioden. I den sammenhéang pévirkes omkostningerne til anskaffelse af busser ogsa
af en reekke skattetekniske forhold, herunder momsbetaling og sidkaldt “cross-border leasing”, hvor
internationale busoperatgrer har mulighed for at indteenke forskellige skattetekniske regler i deres
prissatning af bussen.

En fjerde faktor er traengsel. Seerligt i byer har traengsel en stor betydning for driftsskonomien, idet
traengsel medferer langsommere karsel og dermed et behov for flere busser og flere chauffarer for at
levere det aftalte betjeningsniveau. Langsommere karsel med busser medferer derudover ferre pas-
sagerer, hvilket ogsa bidrager til en darligere driftsgkonomi.

Den negative effekt af treengsel for bussen kan ofte delvist imedekommes gennem busfremkomme-
lighedstiltag, hvor en vejbane fx inddrages til busbane, eller hvor der foretages tilretning af kryds,
svingspor, buslommer etc. (se ogsé udvalgets farste delrapport, maj 2024). I nogle tilfeelde kan de
driftsskonomiske fordele ved busfremkommelighed (fordi busserne kommer hurtigere frem) lige-
frem betyde, at sddanne anlag kan betale sig selv over en kort periode set ud fra et busgkonomisk
perspektiv. Sddanne tiltag kan dog samtidig have negative konsekvenser for biltrafikken, og den
samfundsgkonomiske verdi kan derfor bade vaere positiv eller negativ. I omrader, hvor det kan lade
sig gare, vil det i nogle tilfeelde vere en driftsskonomisk fordel at anleegge BRT, for at undga
traengslen. Til gengeaeld er anlaegget hertil en stor udgift, og ogsé her kan samfundsgkonomien ga
begge veje.

Trafikselskabernes samlede driftsskonomi pavirkes ogsé af passagerindtegterne. Trafikselskaberne
har, jf. kapitel 3, historisk set modtaget indtaegter fra passagererne, svarende til ca. 35 pct., dog har
niveauet veeret lavere i perioden 2020-22 som folge af COVID-19.

Trafikselskabernes muligheder for at haeve priserne er reguleret i bekendtgorelse om taksteendrin-
ger i offentlig servicetrafik i trafikselskaber og hos jernbanevirksomheder (beskrevet narmere i ka-
pitel 10). Bekendtgorelsen fastsetter, at trafikselskaberne (og aktererne i den statslige kollektive
transport) maksimalt m& haeve den gennemsnitlige takst med prisudviklingen i et omkostningsba-
seret indeks. Reguleringen af trafikselskabernes takstfastsattelse medferer, at trafikselskaberne
ikke frit kan finansiere udgifter ved at haeve taksterne.

I forbindelse med ekspertudvalgets arbejde med rammevilkérene for trafikselskabernes busdrift,
har Movia udarbejdet et oplaeeg om rammerne for udbud af bustrafik. Dette er beskrevet i boks 4.1.
Her peges bl.a. p4, at elbusser er dyrere i indkeb end dieselbusser, men til gengald er billigere i
drift. Dermed vil de faste omkostninger udgare en storre del af de samlede udgifter i takt med om-
stillingen til elbusser. Det vil betyde, at ruter med mange kereplanstimer kan blive billigere som
folge af omstillingen, mens ruter med fi kereplanstimer kan blive dyrere.
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Boks 4.1. Movias oplag til ekspertudvalget om rammerne for udbud af kollektiv bustrafik
Movia har i foraret 2024 holdt opleg til ekspertudvalget om rammerne for udbud af kollektiv bustrafik. I op-
leegget beskrives det, at trafikselskaberne typisk indgar bruttokontrakter med busoperatererne, hvor busope-
ratoren modtager en fast betaling fra trafikselskabet, og trafikselskabet til gengeeld modtager passagerindteeg-
ter. Dette betyder, at busoperaterens risiko mindskes, hvilket vurderes at kunne holde kontraktbetalingen

nede.

Movia tilkendegiver i den forbindelse, at folgende faktorer bidrager til at optimere trafikselskabernes gko-

nomi og mindske operategrudgifterne:

e  Sterre udbud med flere buslinjer giver bedre mulighed for at omstille til elbusdrift, da flere busser
giver en storre fleksibilitet.

e  Flere kereplantimer per bus per &r giver lavere gennemsnitlig timepris pga. mindre andel af faste
omkostninger.

e  Laengere kontraktperioder giver operateren mulighed for at afskrive bussen over flere ar, og medfo-
rer dermed lavere betaling érligt og dermed lavere gennemsnitlig timepris.

e  Optimal placering af garageanlaeg mindsker tomkersel, og medferer lavere gennemsnitlig timepris.

e  Standardisering af udstyrskrav til materiel (i forhold til fx trafikinformation, tilgeengelighed og pas-

sagerkomfort).

Som neevnt i afsnit 4.2.1. udger driftsomkostningerne til busoperatgrerne i storrelsesordenen ca. 9o pct. af
trafikselskabernes udgifter til busdrift. Kontraktbetalingen til busoperatererne deekker busoperaterens udgif-
ter til:

e  Chaufferlonninger

e  Brzndstof/drivimiddel og lobende vedligeholdelse

e Indkeb af busser, dvs. den afskrivningsmaessige del i perioden, som busserne er i drift

e  Qvrige udgifter (depoter/lokaler til chaufferer, biler til transport af chaufferer frem og tilbage til
buskerslen, busoperatorens administrationsudgifter/overhead).

Udgiften til busdriften er for en stor dels vedkommende relativt faste omkostninger (fx anskaffelse af busser
og garageanlaeg) og med mange bestilte timer i lange kontrakter, reduceres de faste omkostninger per kere-

planstime.

Efterhdanden som elbusser indszattes pa flere og flere ruter rundt omkring i Danmark, mé det formodes at de
faste omkostninger vil udgere en storre andel af de samlede omkostninger til busdriften, idet elbusser, sam-
menlignet med dieselbusser, er dyrere i anskaffelse, men billigere i drift. Dette betyder, at kontrakter med

mange kereplantimer i endnu hgjere grad i dag vil have en relativt lavere udgift per kereplantime.

4.2.2 Trafikselskabernes finansieringsmassige og lovgivningsmaessige
rammevilkar

Busdriften i trafikselskaberne finansieres som naevnt gennem passagerindteaegter og tilskud.

Nar den konkrete busdrift skal fastleegges, koordinerer trafikselskabet trafikomfanget for den kon-
krete rute i samarbejde med den eller de ejere, der finansierer den konkrete rute. Ofte finansieres
skolebusser og lokalbusser af én eller flere involverede kommuner, mens regionalbusser finansieres
af regionen, jf. kapitel 3.

Budgettet er saledes sammensat af enkeltbudgetter for alle buslinjer, som igen tilskudsmeessigt er

henfort til de enkelte kommuner og regioner. Nar der i lobet af dret foretages @ndringer i forhold til
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de oprindelige budgetforudsaetninger (fx et fald eller stigning i passagerindteegter), slar dette di-
rekte igennem pa kommunernes og regionernes gkonomi med en henholdsvis positiv eller negativ
efterregulering.

Nar aret er afsluttet, foretages der en endelig opgorelse af den enkelte rutes gkonomi, hvorefter igen
foretages efterregulering. Der er séledes tale om et tidsmassigt overlap, strekkende over flere ar
(fra budgetar til regnskabsar), men hvor fokus i alle tilfeelde er pa det enkelte ar.

Herudover indgér trafikselskabernes finansieringsbehov i de kommunale servicerammer og de regi-
onale udviklingsrammer. Det betyder, at trafikselskaberne finansieres med 1-drige bevillinger, og at
der skal budgetteres med, at trafikselskabernes gkonomi skal gé i nul hvert &r (se ogsa kapitel 3 i
anden delrapport (januar 2025)). Dette kan — sammenholdt med de gvrige kommunale og regionale
opgaver — betyde en begraensning i trafikselskabets handlemuligheder pa leengere sigt, fordi trafik-
selskaberne ikke kan foretage selvsteendige langsigtede investeringer, uden at have tilsagn om den
ngdvendige bevilling fra deres ejere. Omvendt indgar trafikselskaberne langsigtede kontrakter med
deres leveranderer med begraensede muligheder for lebende @ndringer, hvorfor kommuner og regi-
oner ogsa har en langsigtet forpligtelse til at opretholde trafikselskabernes kontraktuelle forpligtel-
ser gkonomisk gennem de arlige bevillinger.

For sa vidt angar privatbanernes gkonomi, er der mulighed for at finansiere investeringer i infra-
struktur og driftsmateriel gennem lan. Dog er regionerne ogsé her underlagt den regionale udvik-
lingsramme.

Udover de nevnte finansieringsmeessige rammebetingelser, er en anden veasentlig rammebetingelse
for trafikselskabernes opgavevaretagelse, at de konkrete opgaver, som trafikselskaberne maé lose, er
oplistet i lov om trafikselskaber, kapitel 2, hvilket indeberer, at selskaber ikke mé lgse opgaver, der
ikke fremgéar af denne oplistning (se ogsé kapitel 3 i udvalgets anden delrapport, januar 2025).

I ekspertudvalgets anden delrapport om organisering har udvalget belyst de forskellige fordele og
ulemper, der er ved den nuvearende organisering og i den forbindelse ogsa trafikselskabernes ram-
mevilkar, jf. kapitel 4 i anden delrapport (januar 2025). Udvalget peger pa konkrete elementer, som
udvalget anser for svagheder ved den nuvaerende organisering ift. gkonomiske rammevilkar:

o Incitamentsstrukturerne heemmer gkonomisk effektivitet i regionernes prioriteringer, bl.a.
fordi de giver incitament til at fastholde dyre privatbanetilbud i stedet for at erstatte disse
med busser.

o  Etdrige bevillinger til trafikselskaberne kan indebaere stop-and-go-situationer i transport-
tilbuddene, hvilket kan skabe utryghed om tilbuddet hos kunderne.

e De begrensede lanemuligheder til kommuner og regioner kan heemme langsigtede inve-
steringer i kollektiv trafik og udvikling.

I udvalgets anden delrapport (januar 2025) har udvalget desuden peget p4, at reguleringen af tra-
fikselskaberne begraenser muligheden for at gore brug af og udvikle nye fleksible lasninger. I det
omfang sddanne lgsninger vil kunne give mere mobilitet for faerre penge, kan dette ogsé betragtes
som et begraensende rammevilkér for trafikselskabernes gkonomi.
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4.2.3 Rammevilkar for DSB, Metroselskabet og letbaneselskaberne

Udover trafikselskaberne drives en betydelig del af den kollektive transport i Danmark af DSB, Go-
Collective, Metroselskabet og letbaneselskaberne. Disse selskaber opererer under betydeligt ander-
ledes rammevilkér end trafikselskaberne.

GoCollective er en privat virksomhed, der varetager jernbanetrafikken pa visse statsbaner efter kon-
trakt med staten.

DSB er en sakaldt selvstaendig offentlig virksomhed, der drives som et aktieselskab med staten som
eneejer, og ledes af en professionel bestyrelse. DSB’s aktiviteter finansieres af passagerindtaegter og
en kontraktbetaling fra staten, der fastsattes efter forhandling mellem staten og DSB. DSB drives
pa forretningsmeessige vilkar, hvilket bl.a. medferer, at DSB i modsztning til trafikselskaberne kan
optage geeld til finansiering fx af nyt materiel. DSB ejer sdledes sit togmateriel. DSB har endvidere
andre forretningsomrader end tog, herunder kioskvirksomhed og ejendomme.

Metroselskabet I/S er ejet af staten og Kgbenhavns og Frederiksberg Kommune. Metroselskabet
modtager ikke driftstilskud eller kontraktbetaling, men finansierer sin drift og afbetaler sin geld fra
anlaeg gennem passagerindteaegter og anlegstilskud fra ejerne. Som DSB har Metroselskabet ogsa
mulighed for at optage geld med henblik pa at foretage langsigtede dispositioner.

Letbaneselskaberne (Aarhus Letbane I/S, Odense Letbane P/S og Hovedstadens Letbane I/S) har
alle serlige lanevilkar, idet parterne i selskaberne (se kapitel 3 i anden delrapport (januar 2025))
har indskudt 15 pct. af deres andel af anleegsomkostninger ved oprettelsen af selskaberne, mens de
resterende 85 pct. forst indskydes i selskaberne over en 30-40-arig periode. Dette sker ved, at sel-
skaberne optager 14n, som deltagerne i selskaberne hefter for. Der er givet ldnedispensation til an-
leeg af letbanerne sdledes, at 1anene kan afdrages over 30-40 &r, og tillige er de optaget uden for de
normale ldnerammer. De serlige lanevilkar geelder ogsa for fordyrelser. Letbaneselskaberne kan
ikke 1ane til drift.

DSB og Metroselskabets mulighed for at optage gaeld betyder, at de kan foretage investeringer, der
medferer underskud i en arraekke, mens trafikselskaberne skal budgettere med balance det enkelte
ar. I samarbejdet mellem trafikselskaberne og DSB og Metroselskabet kan dette give udfordringer,
fx i DOT (samarbejdet mellem selskaberne pa Sjelland), hvor DSB og Metroselskabet har mulighed
for at foretage anderledes langsigtede dispositioner end Movia.

4.3 Opsummering

Kapitel 4 har afdaekket trafikselskabernes udgiftsstrukturer for offentlig bustrafik, togtrafik og den
abne flextrafik. Det gelder for alle tre omrader, at kontraktbetalingen/operatgrudgifterne udger
den langt storste del af de samlede udgifter, mens bl.a. administrationsudgifter udger en mindre del
af udgifterne.

P4 tveers af selskaberne udger bustrafikken den storste udgiftspost med ca. 85 pct. af de samlede
udgifter, mens ca. 13 pct. af udgifterne gar til banerne og 2 pct. til den abne flextrafik. Dette skal ses
i sammenhang med, at ca. 90 pct. af pastigerne i den lokale kollektive transport er buspassagerer,
ca. 10 pct. er banepassagerer, og under 1 pct. er passagerer i den &bne flextrafik. Tilskudsbehovet
mellem forskellige former for kollektiv transport behandles narmere i kapitel 6.
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I bustrafikken udger kontraktbetalingen ca. 9o pct. af udgifterne pa tvaers af trafikselskaberne,
mens udgifterne til salg og administration udger ca. 10 pct.

Udgifterne til trafikselskabernes banetrafik henherer bade til drift af selve togkerselen herunder
materiel, samt drift og anlaeg af infrastrukturen. Her er der stor variation mellem selskaberne, og
det er generelt vanskeligt at ssmmenligne pa tvaers. Det skyldes for det forste, at anleegsudgifter i
enkeltar slar kraftigt ud, men ogsa at baneomradet daekker over forskellige selskabsmaessige organi-
seringer, herunder forskellige privatbaner (med forskellige kontraktformer), ligesom omrédet ogsa
daekker over letbaneselskaber. De administrative udgifter udger ca. 2 pct. af de samlede udgifter til
trafikselskabernes banetrafik.

I den &bne flextrafik er administrationsomkostningerne betydeligt storre relativt set, og udger ca. 18
pct. af de samlede omkostninger. Dette er ikke overraskende taget i betragtning, at aben flextrafik er
individuel transport, hvor der skal arrangeres en konkret tur for den pagaldende kunde pé et be-
stemt tidspunkt.

Kapitlet har ogsé gennemgéet trafikselskabernes gkonomiske rammevilkar, herunder de vigtigste
driftsekonomiske, finansieringsmaessige og lovgivningsmaessige rammevilkar. For sa vidt angar de
driftsekonomiske vilkar, peges pa betydningen af udgifter til drivmidler (strem og breendstof), ind-
keb og afskrivning af busmateriel, forsinkende treengsel samt trafikselskabernes mulighed for at re-
gulere priserne. Disse faktorer pavirker udgifterne (og indteegterne for sé vidt angér takstniveauet)
ved at drive den kollektive transport.

Prisen pa drivmidler, lenninger, prisen pa busmateriel sével som forsinkende treengsel er faktorer,
der ligger uden for den kollektive transport, og som dermed ikke lader sig eendre af trafikselska-
berne eller af eendret regulering pd omradet. En &endring af trafikselskabernes sammensatning af
transporttilbud eller drivmidlerne for de valgte transporttilbud vil dog pavirke forholdet mellem de
forskellige udgifter, og kan dermed samlet bidrage til at reducere udgiftsniveauet. Trafikselskaber-
nes mulighed for at tilpasse takstniveauet til endrede udgiftsstrukturer athanger til gengaeld af re-
guleringen pa omradet.

For sé vidt angéar trafikselskabernes finansieringsmaessige og lovgivningsmeessige rammevilkar pe-
ges p4, at de nuvaerende rammevilkar for trafikselskaberne indebzrer begransede muligheder for
langsigtet planlegning og investering (se ogsé anden delrapport (januar 2025), kapitel 4). Dette
drejer sig iseer om de rammevilkar, der er for kommuner og regioners gkonomi, hvilket indebeerer,
at trafikselskaberne er afhangige af 1-arige bevillinger fra kommuner og regioner, og at trafikselska-
berne skal budgettere med at gé i balance. Det kan skabe forhindringer for at foretage langsigtede
investeringer.

44



Kapitel 5. De visiterede korselsordninger i trafik-
selskaberne (visiteret flextrafik)

Foruden den lokale kollektive transport (bustrafik, privatbaner- og letbaner samt dben flextrafik)
varetager trafikselskaber ogsé i varierende omfang visiterede kerselsordninger, eftersom kommu-
nerne og regionerne kan valge at udlaegge ansvaret for kerslen til trafikselskaberne. Ved udlaegning
til trafikselskabet, vil kommuner og regioner alene skulle st for visitation af borgeren til et bestemt
karselstilbud, hvorimod udbud (indkeb) og udfersel af kerslen vil blive varetaget af trafikselskabet
og den konkrete vognmand. Omfanget af den visiterede kersel kan have indflydelse pa trafikselska-
bernes rammer for planlegningen af korslerne og dermed udgifterne hertil.

Den visiterede flextrafik er overordnet en samlebetegnelse for en rekke korselstilbud, som trafiksel-
skaberne leverer til borgere, der er blevet visiteret hertil af enten kommuner eller regioner. Disse
lovbestemte korselsordninger (visiterede tilbud) omfatter ordninger, som kommuner og regioner
skal levere i henhold til sundhedsloven, serviceloven og folkeskoleloven samt individuel handicap-
karsel, der tilbydes i henhold til lov om trafikselskaber, jf. ogsa udvalgets forste delrapport (maj
2024). De visiterede tilbud, der ydes i henhold til ovennavnte sarlove, er ikke en del af den almin-
delige kollektive transport.

De visiterede korselstilbud varetages i varierende grad af trafikselskaberne i regi af flextrafikken.
Det er saledes ikke et krav, at kommuner og regioner skal lade disse kerselstilbud varetage af trafik-
selskaberne. Kommuner og regioner kan velge selv at udbyde den visiterede korsel med undtagelse
af individuel handicapkersel, som trafikselskaberne skal varetage i henhold til lov om trafikselska-
ber.

Idet kommuner og regioner selv kan udbyde kerslen og indgé kontrakter med vognmeend uden ind-
dragelse af trafikselskaberne, er data pd omradet ikke fuldt tilgeengelige og deekkende via trafiksel-
skaberne eller deres felles selskab FlexDanmark. Det indeberer, at man ikke deekkende kan opgare
den samlede aktivitet eller regionernes og kommunernes udgifter pad omradet med de tilgengelige
data fra FlexDanmark. I 2012 foretog Deloitte en kortleegning af disse befordringsordninger for Fi-
nansministeriet, og det blev i den forbindelse vurderet, at kommuner og regioner i 2009 samlet
havde befordringsudgifter pa knap 3,8 mia. kr., jf. udvalgets forste delrapport (maj 2024). I lyset af
befolkningsudviklingen med flere @ldre kan man alt andet lige forvente flere ture i den visiterede
korsel. I modsat retning traekker den teknologiske udvikling, hvor man eksempelvis i hgjere grad
ved fx videokonsultation mv. mindsker behovet ved fremmgade hos fx leegen eller pa sygehuset.

I Region Nordjylland varetager NT korslen af alt visiteret trafik for en rekke kommuner og for regi-
onen. Her findes der séledes dekkende data for visiteret karsel i perioden 2018-2023. Derfor an-
vendes NT som case. For de relevante kommuner og regionen belyses udviklingen i aktiviteten og
udgifterne til de visiterede ordninger, herunder ses pa, hvor stort omréadet for den visiteret karsel er
i forhold til den &bne kollektive transport. Derudover sammenlignes de relative udgifter (prisen per
tur) til ordningerne pé tvaers af selskaberne med henblik pé at skabe et billede af selskabernes drift
pa tveers af de visiterede tilbud i regi af flextrafikken, og i den forbindelse om data indikerer en sam-
menhang mellem pris og volumen.

Endeligt ses sarskilt pd den individuelle handicapkarsel, idet data her er fuldt deekkende for alle
landets kommuner, da det er lovpligtigt at lade trafikselskaberne varetage dette tilbud.
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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 far 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 tilgengeligt 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 gnske som fx indkeb, tandlage eller besag 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 skolekgrsel, der hovedsageligt udgares af karsel til specialundervisning, star for stor-
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 aktivitetskorsel
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 vare meget forskelligt fra ordning til ordning.

Kilde: NT.

Boks 5.1. Datagrundlag og opgorelsesmetoder 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 séledes over antallet af passagerer, der er befordres med de visiterede tilbud, mens
antal ture, som Trafikstyrelsen opger, kan indeholde flere rejsende/passagerer pa 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 deekker over, at udgifterne er steget til skolekersel, 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 genoptraning, kommunale aktivitetscentre mv. 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.

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
leegekarsel, mens prisen per rejse for aktivitetskersel i perioden er steget med over 25 pct. Det gael-
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, Morsoe 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 dGr.

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 gger 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 korselstilbud 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 storre volumen ikke nedvendigvis 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 pA 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)
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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 Laeso 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 Gr.
Det bemaerkes, 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 dben 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 buskerslen og &ben flextrafik er steget med hhv. 16
pct. og 6 pct. De visiterede karselsordninger er siledes 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 operatorudgiften 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-arene (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 handicapkeorsel, (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 veret 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 hejt niveau sammenlignet med de ovrige selskaber, nér
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 gennemgés trafikselskabernes udgifter og tilskud til alle de visiterede karselstilbud,
baseret pa en sammenligning af udgiften/tilskuddet per enkelt tur i 2023.

Formaélet er at fa 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,
skolekorsel 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 turleengde, hvor selskaber med hovedsageligt laengere 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 indebzrer leen-
gere ture, idet korslen krydser kommunegraenser, 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 indgdr 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 samtaenke planlaegningen og udferelsen af de visiterede karselstilbud, ved
fx samkearsel og kaedekarsel, jf. boks 5.3.

Boks 5.3. Fordele ved at samtanke planlaegningen af de visiterede korselstilbud
En storre korselsvolumen for de visiterede korselstilbud kan fremme muligheden for en mere effektiv kor-
sel ved hhv. samkgrsel 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-
pel til l&gehus som handicapkarsel, hvorfra borger B fra laegehuset kares til hospitalet som patient-
befordring, og borger C herefter kores fra hospitalet og hjem som flextur. Dette reducerer omfanget

af tomkorsel.
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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 Hillerad Kommune har Movia alene ansvaret for
handicapkerslen, da Region Hovedstaden selv udbyder patientbefordringen.

Ifolge Movias beregninger er turteetheden (ture per kvadratkilometer per &r) 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 turtaethed. 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 omréder ville karslen ifglge analysen kunne udfo-
res billigere af Movia.

Figur 5.8. Turtzethed 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 indeberer en naturlig
graense 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 gv-
rige trafikselskaber, kan det veere sveert 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 keorsel i Mo-
via er lavere end i de gvrige trafikselskaber med undtagelse af BAT. Det kan som tidligere naevnt 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 indgdar 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 veere
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 pd 60 pct.

Pé tveers af trafikselskaberne ses en tendens til, at jo hgjere volumen der keres, 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 planlegningen og udferelsen af korslen 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 séledes vare behov
for teet dialog mellem trafikselskabet og de kommuner og regioner, som visiterer til kerslen.
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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 ogsd naermere pa tilskudsbehovet til privatbanernes fornyelses- og vedligeholdelsesbe-
hovi de kommende &r.

Der perspektiveres til den landsdaekkende kollektive transport, ligesom der bade ses p& den rute-
bundne kollektive transport og den dbne flextrafik. I kapitlet anvendes data fra trafikvirksomhe-
derne til at sammenligne 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 sarligt 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 pagaeldende 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 kgreplan-
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 tilfaelde 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 pa 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 praecis definition af de enkelte busrutetyper, hvorfor det enkelte trafikselskab i visse tilfaelde 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 spergsmal 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 veere 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 kareplantime for forskellige, udvalgte rutetyper pa Sjzel-
land og Fyn, 2023
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Anm.: Der er ingen przecis definition af de enkelte busrutetyper, hvorfor det enkelte trafikselskab i visse tilfaelde 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 Movia og Fynbus.

10Belaegningen i den kollektive transport kan opgeres pé flere forskellige mader. Til brug for ssammenligningen mellem
rutetyper i denne sammenhaeng, er det vurderet mest hensigtsmessigt at anvende antallet af passagerer per kereplans-
time.
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Figur 6.4. Antal passagerer per koreplantime for forskellige, udvalgte rutetyper Jylland,
2023
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Anm.: Der er ingen przcis definition af de enkelte busrutetyper, hvorfor det enkelte trafikselskab i visse tilfaelde 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-
vatbanestraekningerne 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 banestraeekninger 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 sarligt 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 Storebalt, 2023 (kr.)
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Anm.: Tilskuddet er opgjort som tilskud til drift, dvs. udgifter til infrastruktur er ikke medregnede. De rosafarvede sgjler viser
statslige banestrakninger i samdrift med regionernes baner. Straekningen Koge-Roskilde er en statslig jernbanestrakning,
men hvor der kun korer lokalbanetog. Samdriften ligger i, at staten betaler regionen for den pageldende togdrift.

Kilde: Trafikselskaberne.

Det skal bemeerkes, at det gennemsnitlige tilskud per passager er mere end dobbelt sé 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 vaeekstomraderne i det sydlige Odense.
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Figur 6.6. Gennemsnitligt tilskud per passager per togstraekning, privatbaner mv. og letba-
ner vest 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 sojler viser
statslige banestrakninger i samdrift med regionernes baner, mens de gront farvede sgjler viser letbaner. Strackningen Holste-
bro-Skjern er en statslig jernbanestrakning, men hvor der kun korer lokalbanetog. Pd 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 pdgaeldende 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 togstrak-
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

@konomien 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). Anlegsakti-
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 rammevilkér 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 Anlaegsokonomien 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 anleegselementernes levetid pa kort sigt, og som udfares jevnligt 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 formal 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 Rambgll-rapporten pga. pris og lendudvikling i sam-
fundet efter 2021, samt at der har veret en vaesentlig 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 pa 31,4 &r. Med en gennemsnitlig levetid for skinner pa 40-45 ar 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 igangveaerende 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 ssmme prisniveau (2023-pl) som
skinneinfrastrukturen, fis 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. 2477 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 pi materiel. Et mere preecist sken vil atheenge af data pa 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 naerveerende 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 ggede 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 jernbanestrakninger er et
oget vedligeholdelses- og fornyelsesbehov, der kan tilskrives bl.a. sterre 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. nedenstéende figur, at
der vil skulle afsattes ca. 4 mia. kr. mere arligt pa finansloven, end der har veeret afsat de seneste &r, for at

kunne forny og vedligeholde jernbanen og undga at opbygge et yderligere efterslaeb 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. Forstnaevnte 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 deekke 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 efterdret 2024. 3 4
Region Sjaelland ie til D& i i
g ) P}’ﬂJe til pabegyndelse 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 ogs@ medregnet i de realiserede investeringer i dette afsnit. Budgetdr refererer til det finansar budgettet er gzaeldende.
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 anlagsinvesteringer til fornyelse og vedlige-
hold er opgjort i lobende priser, og er baseret pd trafikselskabernes regnskab for anlegsudgifter til banerne. Se boks 2 for
opdaterede tal for de sjzellandske baner.

Kilde: Trafikstyrelsen og Rambell-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 pé drifts-
tilskuddet i 2023, passagertallet i 2023 og det skennede &rlige 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 pé 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 ferstnaevnte 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)
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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. Anlagstilskud per passager fordelt pd banerne er
fundet ved at beregne det udestdende investeringsbehov for banerne i perioden 2024-2035 (12-drig periode) delt med baner-
nes pdstigertal i 2023. Banernes pastigertal er baseret pd 2023-tal, og forudseettes uzendret i perioden.

Kilde: Trafikstyrelsen.

1 figur 6.10 fremgér afvigelsen mellem det gennemsnitlige arlige 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 pa sigt padrages eftersleb. Regionerne vil fra 2026 samtidig skulle
lofte en storre del af byrden selv, idet statens ekstraordineere 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).
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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 anlegsinvesteringer 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 ekstraordinaere 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 regnskabséret forinden, eller de kan blive anvendt til investeringer i det ef-
terfolgende regnskabsar. 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 oremeerkede tilskud fordeles ogsa til investeringer i rullende materiel, disse
indgdr ogsd i denne opgerelse, 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 storre

end forst antaget, mens investeringsbehovet til Ostbanen omvendt er faldet pga. realiserede investe-
ringer i infrastrukturen, jf. boks 6.2.
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Boks 6.2. Infrastrukturanalyse af privatbanerne pa Sjzlland baseret pa privatbanernes til-
stand i 2023

Rambpgll har i 2024 udgivet en rapport om de sjellandske privatbaners tilstand samt investeringsbehov i
perioden 2026-2035 baseret pa Lokaltogs vurdering af tilstanden for skinneinfrastrukturen i 2023. Rap-
porten er en opdateret udgave af Rambgll-rapporten fra 2021 for s vidt angér privatbanerne pé Sjelland,

og er bestilt af Movia i forbindelse med indgaelse af ny kontrakt med Lokaltog A/S.

I nedenstéende figur kan det estimerede investeringsbehov for de sjellandske privatbaner i Rambgll-ana-
lysen fra 2021 sammenholdt med Rambgll-analysen fra 2024 afleses. Figuren viser en afvigelse i skonnet
mellem analyserne. Afvigelsen skyldes dels forskellige leengder af analyseperioder, men derudover et op-

dateret sken for investeringsbehovet til fornyelse og vedligehold af banerne.

Serligt vurderer Rambgll i 2024, at analysen i 2021 har undervurderet fornyelsesbehovet for Tollgse- og
Hornbackbanen, hvor skinnernes tilstand har vist sig i ddrligere forfatning end ferst antaget. Anderledes
er fornyelses- og vedligeholdsbehovet noget mindre for @stbanen i Rambgll-analysen fra 2024, hvilket
skyldes, at banen er undergéet fornyelse i 2023 og 2024 (se figur). For de resterende baner er skennene
nogenlunde uandrede, dog er skannet ogsé lavere for Gribskovbanen, Lille Nord, Naerumbanen, Lol-

landsbanen og Odsherredsbanen.

Samlet set vurderes investeringsbehovet i Rambgll-analysen fra 2021 at vaere pa ca. 3,5 mia. kr. (2023-pl)
over en 15-arig periode for de sjellandske baner, mens Rambgll-analysen fra 2024 vurderer investerings-
behovet til at veere ca. 2,9 mia. kr. (2023-pl) over en 10-arig periode. Selvom investeringsbehovet totalt
set er blevet mindre i analysen fra 2024 betyder den kortere tidsperiode pa 10 &r dog, at det arlige inve-
steringsbehov er forhgjet fra gennemsnitligt 235 mio. kr. over 15 ar til gennemsnitligt 290 mio. kr. arligt

over en 10-4rig periode.

Figur. Sken for arlig fornyelse og vedligehold, privatbaner pa Sjzlland fordelt pa analyse-
perioder (2023-pl)
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Anm.: Der bruges 2023-priser i begge opgoerelser. NAB-tilleeg (indregnet risikoreserve) er fjernet for fornyelse og ved-
ligehold 2026-2035 med henblik pa at opnd sammenlignelighed pa tveers af de to opgerelser. De stiplede linjer i figu-
ren viser det gennemsnitlige drlige investeringsbehov for de to forskellige analyseperioder baseret pd analyser af ba-
nernes tilstand i hhv. 2021 og 2023. Sgjlerne i figuren viser den enkelte banes investeringsbehov fordelt pé de to analy-
seperioder.

Kilde: Ramboll 2021 0og 2024.
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Opsamling - det samlede investeringsbehov for privatbanerne

Analysen viser, at en rackke privatbanestrackninger inden for en overskuelig drraekke vil kreeve
starre investeringer.

Regionerne og trafikselskaberne har i de senere ar realiseret en del af det samlede investeringsbe-
hov til fornyelse og vedligehold, men tages der udgangspunkt i vurderingen i Rambgll-analysen fra
2021, s udestar fortsat ca. 4,4 mia.kr. i investeringer i banernes infrastruktur frem mod 2035.

Herudover er der vurderet behov for investeringer i nyt rullende materiel, ladeinfrastruktur til nye
batteritog og nye sikringsanlaeg. Her udestér investeringer pé ca. 2,9 mia.kr. frem mod 2035.

Der udestar saledes fortsat investeringer pa ca. 7,3 mia. kr. til fornyelse og vedligehold af skinnein-
frastrukturen frem mod 2035 samt til indkgb af materiel mv. Det hidtidige investeringsniveau viser,
at regionerne og trafikselskaberne har investeret gennemsnitligt ca. 357 mio. kr. arligt i materiel
mv. samt fornyelse og vedligehold. Skal investeringsbehovet imedekommes i perioden 2024-2035,
forudsaetter det et arligt investeringsniveau pa ca. 613 mio. kr.

Investeringsniveauet til bade skinneinfrastruktur og indkeb af materiel mv. vil udover at skulle lof-
tes generelt veere en gkonomisk byrde, der i hgjere grad vil skulle imgdekommes af regionernes
egne gkonomiske rammer. Dette skal ses i sammenheng med, at det ekstraordinere statslige til-
skud til privatbanernes vedligeholdelseseftersleb opherer fra og med 2026.

6.3.2 Sammenligning af samfundsgkonomien ved privatbaner og busbe-
tjening

Det massive investeringsbehov pé privatbanerne i de kommende ar gor det naerliggende at overveje
et alternativt scenarie med busbetjening pa de pagaldende streekninger.

Trafikstyrelsen har pa baggrund af Rambglls ovennaevnte analyse af fornyelse og vedligehold udar-
bejdet for Danske Regioner (2021) foretaget en samfundsgkonomisk analyse af privatbanernes
veerdi, hvis man sammenholder med et scenarie, hvor busbetjening i stedet indsaettes pé privatba-
nestraekninger. Hermed undersgger man, om busbetjening bedre vil kunne betale sig samfundsgko-
nomisk end privatbanebetjening. I boks 6.3 forklares den samfundsgkonomiske metode bag denne
analyse.

Privatbanerne genererer bade samfundsgkonomiske gevinster og tab. Det skyldes, at privatbanerne
pa den ene side gger mobiliteten i samfundet, da tog ofte er hurtigere end andre kollektive trans-
portmidler sdsom busser, og samtidig reducerer traengslen pa vejene. Det genererer samfundsgko-
nomiske gevinster, da passagerer dermed transporteres hurtigere, end de ellers ville veere blevet
med busser, hvilket er attraktivt for brugerne, og der kan transporteres flere ad gangen. P4 den
anden side er det dyrere at indkebe tog end busser, og der er, som naevnt i de forrige afsnit, store
udgifter til fornyelse og vedligeholdelse af jernbaner.

Da Trafikstyrelsens analyse er foretaget pa baggrund af Rambglls rapport fra 2021, er de opdaterede
sken fra Rambells rapport over tilstanden af de sjellandske baner fra 2023 tkke med i den
samfundsgkonomiske analyse. Det vurderes dog ikke, at resultatet af analysen vil afvige
nevnevaerdigt med opdaterede tal.
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Det bemarkes endvidere, at administrationsudgifter forbundet med togdrift ikke er inkluderet i be-
regningerne af den samfundsgkonomiske vaerdi for privatbanebetjeningen. Dermed undervurderes
busbetjenings samfundsgkonomiske fordel i analysen.

Boks 6.3. Analysens metode
Analysen af regional- og privatbaners samfundsgkonomi foretages ved at sammenholde banernes samfunds-
gkonomiske gevinster med omkostningerne til banerne overfor busbetjeningens samfundsgkonomiske gevin-

ster og omkostninger.

Gevinster for samfundet er brugereffekter og billetindtaegter, som genereres af den betjening, der udferes pa
streekningen. De samfundsgkonomiske gevinster, som banerne genererer, er beregnet i den gronne mobili-
tetsmodel (GMM) ved at sammenholde scenarier med togkersel med scenarier, hvor togkersel er erstattet
med buskersel. GMM er en trafikmodel, der udover at blive anvendt til trafikale analyser og som prognose-
veerktgj for trafikken i fremtiden, kan anvendes til at udregne samfundsgkonomi for bl.a. den kollektive trans-

port.

Trafikberegninger fra GMM kan bruges til at udregne de gkonomiske effekter for bade trafikanterne og for
samfundet som helhed. Det gelder for eksempel udregningen af brugereffekter, der bestar af tidsgevinsten for
bade trafikanter pa vejene og i den kollektive transport ved enten banebetjening eller buskersel. I naervee-
rende analyse er det i GMM-beregningerne forudsat, at busserne betjener jernbanestreekningerne med
samme standsningsmenster som i jernbanernes kareplaner og med samme betjeningsomfang. Det er siledes
antagelsen, at betjeningen forudsettes uendret ved eventuel omlaegning til busbetjening pé streekningen i
stedet for privatbanebetjening. Det bemaerkes, at der for en del streekninger i praksis vil vaere tale om laengere
rejsetid for busserne, da nogle baner kerer hurtigere og mere direkte end busser pa de eksisterende veje, der
skal ind til de nuvaerende stationer, og pa den baggrund vil lokale forhold skulle afgare om det tilsvarende
standsningsmgnster og betjeningsomfang kan bevares, hvis man indsatter busbetjening ind i stedet for pri-
vatbanebetjening (denne laengere rejsetid er indregnet i de samfundsgkonomiske effekter). Til gengeeld vil der
i kraft af de lavere udgifter ved busbetjening typisk inden for samme gkonomiske ramme kunne leveres en
hgjere frekvens med busbetjening. Et scenarie med hgjere frekvens med busbetjening indgér ikke i den sam-
fundsgkonomiske analyse.

Kilde: Banedanmark, Besparelsespotentiale ved nedlzeggelse af baner i 2021-2030, 2020. Rambell, Privatbanerne Tilstand
og Fornyelsesbehov, 2021. Trafikstyrelsen, Straknings- og togsystemokonomi 2023, 2025.

I figur 6.12 er privatbanernes samfundsgkonomiske verdi i forhold til busbetjening opdelt pa
streekninger. Det overordnede billede er, at storstedelen af privatbanestraekningerne ikke er
samfundsegkonomisk rentable at drive, hvis man sammenligner med alternativet busbetjening.
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Figur 6.12. Privatbanernes arlige samfundsekonomiske vaerdi sammenlignet med vaerdien
af busbetjening (mio. kr.)
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Anm.: Estimaterne er baseret p@ GMM-beregninger foretaget af Trafikstyrelsen. De bla sgjler i figuren viser
delstrakningernes samfundsokonomiskverdi (den lodrette akse i diagrammet) sammenlignet med alternativet busbetjening.
Viser de bld sajler en negativ veerdi, betyder det, at banernes gevinster og omkostninger udgor en sammenlagt mindre
samfundsekonomisk veerdi end de samlede gevinster og omkostninger ved busbetjening. Verdierne, der praesenteres i figuren,
er angivet som den samfundsokonomiske drlige effekt, der er baseret pd en sammenligning af de Grlige omkostninger og ge-
vinster ved hhv. tog og busbetjening.

Kilde: Trafikstyrelsen og Rambaoll.

Alle privatbanestraeekninger med undtagelse af Gribskovbanen og Lille Nord har en dérligere sam-
fundsekonomi sammenlignet med, hvis man indsatte busbetjening pa straekningen. Streekninger,
hvis samfundsekonomi ligger tet pa o, betragtes som samfundsgkonomisk neutrale i forhold til,
hvis man indsatte busbetjening pé streekningen (gevinster og omkostninger er lig hinanden for bus
og privatbanebetjeningen). Det gelder Gribskovbanen, Lille Nord og Nerumbanen, der serligt har
hgje brugereffekter sammenlignet med et scenarie med busbetjening pga. relativt heje passagertal.
Med denne analysemetode er den &rlige samfundsekonomiske gevinst ved at indsette busbetjening
i stedet for privatbanerne pé ca. 400 mio. kr.

Blandt de straekninger, der iseer har en dérligere samfundsgkonomi, findes ogsé det storste fornyel-
ses- og vedligeholdelsesbehov. Det galder bl.a. Lemvigbanen, Vestbanen, Lollandsbanen og Tellg-
sebanen, som yderligere har lave samfundsgkonomiske gevinster som folge af lave brugereffekter.
Det bemaerkes, at Lollandsbanen, som ogsa behandles i casen i kapitel 8, har en del hgjere brugeref-
fekter pga. flere rejsende end de evrige neevnte baner, hvilket imidlertid opvejes af hgje udgifter til
lobende drift samt hgje udgifter til kommende fornyelse og vedligehold.

Trafikstyrelsen har i samarbejde med Banedanmark udarbejdet en lignende analyse af samfunds-
gkonomi ved at indsztte busbetjening i stedet for statens regionalbaner. Denne analyse viser ogsa
en negativ samfundsgkonomi sammenlignet med busbetjening bade inklusive og eksklusive admini-
strationsomkostninger mv., jf. boks 6.4.
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Boks 6.4. Sammenligning af samfundsekonomi pé statens regionalbaner og busbetjening
Trafikstyrelsen har udover at sammenligne samfundsgkonomien ved privatbanerne i forhold til busbetjening,
foretaget en samfundsgkonomisk vurdering af udvalgte statslige regionalbaner malt op imod en tilsvarende
busbetjening. Regionalbanerne deler i vid udstraeekning samme karakteristika som privatbanerne: Der er tale

om straekninger, der typisk har mindre frekvent drift end hovedbanestraeekningerne og feerre passagerer.

I analysen nds den samme konklusion som i ovenstdende afsnit om privatbanernes samfundsgkonomi: Hgje
anlaeegsomkostninger til fornyelse og vedligehold af skinneinfrastrukturen bevirker, at en rackke statslige regi-

onalbaner har en lavere samfundsgkonomisk vaerdi end, hvis man indsatte busbetjening.

Kilde: Trafikstyrelsen.

6.3.3 Udfordringer ved nuvaerende rammevilkir og cases vedregrende pri-
vatbanerne

Til trods for, at der er store labende infrastrukturudgifter til banerne, og at den samfundsgkonomi-
ske analyse viser, at privatbanedrift medferer et ssmfundsgkonomisk tab sammenlignet med alter-
nativ busbetjening, fastholdes privatbanebetjeningen fortsat i regionerne (ligesom den gor pa sta-
tens regionalbaner). Dette kan veere udtryk for en politisk prioritering pa baggrund af et gnske om
at opretholde banedriften, som folge af dens komfortmaessige fordele i forhold til traditionelle rute-
busser og dens betydning for de konkrete lokalsamfund, hvor banedrift kan betragtes som en mere
vedvarende investering i kollektiv transport.

De nuvarende rammevilkér betyder dog ogs, at regionerne har et incitament til at opretholde pri-
vatbanedriften, uanset deres samfundsgkonomiske effekt — dette bergres ogsé serskilt i udvalgets
anden delrapport (januar 2025) (kapitel 2) om organisering.

Béde bloktilskuddet til regionerne og de sremeerkede statslige tilskud til privatbaner er underlagt
rammevilkar, der betyder, at regionen ved lukning af en streekning vil risikere dels nedjustering af
bloktilskuddet og dels tilbagebetaling af de gremaerkede tilskud til staten. En betydelig del af blok-
tilskuddet til regional udvikling beregnes pa baggrund af antallet af kilometer privatbane i hver re-
gion, hvorfor det i regionerne ikke ses som attraktivt at erstatte banedriften med buskersel.

P4 den baggrund giver de nuvaerende rammevilkar incitament til at fastholde privatbanetilbud i ste-
det for at erstatte disse med billigere busser med hgj drift eller andre transporttilbud. Det heemmer
den gkonomiske effektivitet i regionernes prioriteringer. I boks 6.5 beskrives en case fra et regions-
rddsmede, hvor man begrunder fastholdelsen af privatbanedriften.
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Boks 6.5. Case fra regionsradsbeslutning om bevarelse af Lemvigbanen

12018 besluttede Region Midtjylland at investere betragteligt i Lemvigbanen for at sikre banens

opretholdelse. Investeringsplanen skulle deekke banens behov for nye tog og vedligeholdelse af sporet.

Af referatet fra det regionsradsmede, hvor investeringsplanen blev fremstillet, fremgar det, at beslutningen
om fortsat at opretholde Lemvigbanen bl.a. begrundes med, at en nedlaeggelse af banen ville f4 konsekvenser
for bloktilskuddet til Region Midtjylland.

I referatet stér: ”Alternativet til togdrift er busdrift, som vil kunne give et mere direkte korselstilbud og lavere
driftsudgifter. En nedleeggelse af banen er imidlertid skonomisk uholdbar med den nuvarende model for
beregning af bloktilskuddet til regional udvikling. Konsekvensen vil blive, at Region Midtjyllands andel af
bloktilskuddet til regional udvikling reduceres med ca. 52 mio. kr. arligt, fordi antallet af kilometer privatbane

vaegter 27,5 pct. i bloktilskudsmodellen.”

Kilde: Region Midtjylland, regionsrddsmeode den 26. september 2018.

6.4 Okonomi og tilskudsbehov for dben flextrafik

I dette afsnit afdaekkes tilskudsbehovet for den &bne flextrafik, der er en samlet betegnelse for
flextur og plustur, se tabel 6.2. Trafikselskaberne har derudover forskellige koncepter, hvor der be-
stilles ture fra stoppested til stoppested. Dette kan vere en egentlig bus pé bestilling, som Movias
naerbus (se ogsa kapitel 7), eller andre koncepter som flexbus, flexrute etc. Disse produkter indreg-
nes somme tider som flextrafik (fx hvis de varetages i regi af flextrafikken). For klarhedens skyldes,
medregnes kun flextur og plustur som &ben flextrafik i dette afsnit.

Tabel 6.2. Oversigt over aben flextrafik

Aben flextrafik Beskrivelse af korselstilbud Organisering Finansiering

(kan benyttes af alle)

Flextur Korselstilbud, der bestilles af brugeren, fra Kommunalt tilbud. Ud- Offentligt tilskud og
adresse til adresse. fores af trafikselskabet brugerbetaling

Plustur Korselstilbud, der bestilles af brugere, til ~ Kommunalt tilbud. Ud- Offentligt tilskud og

og fra knudepunkt som en del afrejseni  fores af trafikselskabet ~brugerbetaling
tilfaelde af, at bussen eller toget ikke karer
hele vejen.

Det er den enkelte kommune, der beslutter om trafikselskabet skal udbyde &ben flextrafik i den pa-
gaeldende kommune. Langt de fleste kommuner tilbyder &ben flextrafik, men generelt tilbydes det
ikke i de fleste kommuner i Storkebenhavn, i Odense Kommune samt i en reekke g-kommuner, se
0gsda forste delrapport, kapitel 3.

Den samlede gkonomi for aben flextrafik for alle selskaber i Danmark er opgjort ud fra indberetnin-
gerne fra trafikselskaberne til Trafikstyrelsen. Driftsekonomien for flextrafik er analyseret pa bag-
grund af data fra trafikselskaberne/FlexDanmark.

Det gennemsnitlige tilskudsbehov for den &bne flextrafik ses i nedenstiende figur 6.13. Tilskudsbe-
hovet per tur i den &bne flextrafik er relativt stabilt pa tvaers af de enkelte trafikselskaber, hvor til-
skuddet ligger i storrelsesordenen 150-200 kr. Den forskel mellem selskaberne, der trods alt er, kan
skyldes, at de forskellige selskabers geografi medferer forskellig l&engde af turene.
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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 transportlasninger. 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 afthanger 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 formél. 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 tvars 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 f passagerer per kgreplantime har som hoved-
regel et starre tilskudsbehov end busruter med mange passagerer. Det betyder, at busruter i de
store byer kan have et tilskudsbehov per passager p& under 10 kr. i gennemsnit, mens det pad 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 sterre investeringer i infrastruktu-
ren vil skulle foretages, hvis ikke der skal opbygges efterslab 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 imadekommes 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 indebzere
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-
fortmeessige fordele, der kan vaere ved skinnebaren trafik og lokale hensyn i neeromradet, hvor en
jernbane ofte betragtes som vigtig, men derudover ogsa en rakke gkonomiske rammebetingelser,
der gor det mindre attraktivt for regionerne at &ndre 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 transportlgsninger
omfatter de transportlgsninger, som ekspertudvalget har analyseret i udvalgets farste delrapport
(maj 2024). Konkret dackker 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 oget ud-
bredelse af delecykler, fleksible behovsstyrede lasninger, samkorsel 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 tilbagelaegges, 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 nuveerende 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 undersoger 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 nar 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 &ret. 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 medforer ingen indteaegter. Fordi der foretages
flere ture, nar 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 opsaettes 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 aret 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 kr. 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 pct. o pct.

Anm.: Det forudszattes, at der opszttes 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 ellebehjul 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 pé et meget usikkert beregningsgrundlag, er denne

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

Hvor den rutebundne busdrift bestar 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 k1. 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 (neerbus) i Haslev i Faxe Kommune pa Sjelland. Fra april 2024 har Movia siledes 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 naerbussen 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 driftsgkonomien af neerbussen med de tre tidligere eksisterende rutebusser.
P4 grund af lidt stigende passagertal genererer narbussen lidt flere passagerindtaegter. Det antages,
at neerbussen efter en periode med initialinvesteringer, fx udvikling af app-lesningen 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 hgjere passager-
indteegter 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 narbussen bliver
udnyttet, desto hgjere vil bussens selvfinansieringsgrad som udgangspunkt vaere. Neerbuskoncep-
tets natur betyder dog, at der formentlig er en greense for den sammenhang. 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 ssmmenhaeng mellem flere passagerer og en bedre driftsgkonomi af naerbussen. Naerbussy-
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. Pa
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 Kr. 4
Driftsudgifter 4.324.000 Kkr. 4.324.000 Kr. o
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. P4 sigt forventer EY samme driftsudgifter, da antallet af busser og driftstimer er uzen-
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 samkarselstur, jf. tabel 5.5.

Den gennemsnitlige l&engde per samkeorselstur 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 samkersel 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
Gennemsnitleengde per samkorsel 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 daekker en over én persons rejse med samkorsel. Der kan alts@ veere flere personture pd den
samme biltur.

Kilde: EY.

I forhold til gkonomien gelder, 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 turlaengde 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 — serligt 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 samkart. 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 samkarer 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 samkersel 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 transportlesninger 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 steerkt 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 stotte
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 omrédder 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.

84



Baseret pé de fire cases er det EY’s centrale sken, 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 pct. 10 pct. - 14 pct.

Anm.: Baseret pd 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 bade 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. Gkono-
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 vere stor
forskel pa den tidsmeessige og passagermaessige effekt.

I boks 7.1 nedenfor praesenteres udvalgte eksempler pé 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 indtagtstab. I sddanne tilfeelde kan de driftsgkonomiske 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 vaere 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 bestar 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 pé de enkelte delstreekninger pa 25-150 se-
kunder athengig 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, bestiende 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 raekke
bus-svingbaner og signalprioriteringer, der har sikret en effektiv buskersel i Campus Kage-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 pé @stergade og Vestergade i Bronderslev
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 streekning 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 signalanleeg pa Jstergade 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 Brenderslev 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 nar de karer 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 indebzerer 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 gge 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 tettere 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 Banegérd som skiftestation mel-
lem bus og tog. Projektet forventes at give besparelser i kerslen grundet sparet keretid pa mindst ¥2 minut

per tur. Projektet er endnu ikke afsluttet.

Projektet forventes at have en samlet investeringssum pé 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 vaere et kryds-
ningspunkt for flere hgjklassede cykelstier. Der etableres derfor cykelparkering, overdeekninger, aflisnings-
muligheder og andet udstyr til cyklisterne, hvilket skal gge rackkevidden 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 keretider 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 p4 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 sé vidt angar udbredelse af delecyk-
ler, fleksible behovsstyrede lasninger, samkeorsel 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 pd 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 turi til-
skud. Det bemaerkes, at disse tal er behaftet med usikkerhed, idet analyse tager udgangspunkt i f&
forsggsordninger.

Nar det kommer til infrastrukturtiltag som knudepunkter og fokus péa busfremkommelighed er det
sveert at sammenligne gkonomien pa tvers af projekterne, fordi projekterne kan veere af meget for-
skellig karakter og af meget forskellig storrelsesorden. 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 pé 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 lgsninger. I dette kapitel analyseres mulighederne for at im-
plementere de nye transportlesninger som sammenhzangende lgsninger i det samlede mix af kollek-
tiv transport, der udbydes i et givet geografisk omrade.

Det er fastlagt som forudseatninger 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
tili 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 transportlgsninger, 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 samkeorsel og lempeligere rammer for taxikersel
3. Sambkersel 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

7. Strategisk fokus pé busfremkommelighed i mellemstore og store byer

For en naermere beskrivelse af de syv transportlesninger 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 indebeerer, at driftsekonomien i de nye lasninger opvejes mod driftsekonomien 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 omréa-
der er bil den dominerende transportform, som det ses af figur 8.1, mens kollektiv transport har en
forholdsvis lille markedsandel p& henholdsvis 3 pct. p& 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. 2,0 Pet. 7,1 pet. 221 Pet.

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

Kilde: Trafikstyrelsen pba. Transportvaneundersogelsen, i gennemsnit 2015-2022.
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De to omréder betjenes af forskellige former for kollektiv transport:

e  Vestlolland er kendetegnet ved at have et hovednet med hgj frekvens i form af Lollandsbanen
med to afgange i timen, busrute 720R og busruten 730, mens en raekke busruter betjener det
ovrige Lolland med en eller flere afgange om dagen — en stor del af disse er skolebusser. Dertil
kommer flextur og plustur.

e  Thy er kendetegnet ved et hovednet med lidt feerre afgange i form af busruterne 940X og 970X
og Thybanen, som hver har tilnsermelsesvis en afgang i timen i dagtimerne. Dertil kommer rute
90, der supplerer ruterne pa hovednettet, samt en raekke mindre buslinjer, der har et antal af-
gange i lobet af dagen, samt flextur og plustur.

Trafikstyrelsen har pa baggrund af input fra trafikselskaberne opstillet et hovednet af rutebunden
kollektiv transport, der primeert udgeres af regionale buslinjer og af alle toglinjer (se udvalgets for-
ste delrapport (maj 2024), kapitel 8). I nedenstdende gennemgang tages udgangspunkt i denne de-
finition af hovednettet.

Der er forskel p& hvor stor en andel af befolkningen, der bor i naerheden af hovednettet i de to om-
rader”. P4 Vestlolland bor 23 pct. indenfor en afstand af 500 meter af hovednettet, mens det er til-
feeldet for 35 pct. i Thy. Betragtes i tilleeg til hovednettet alle de gvrige buslinjer, bor sterstedelen af
befolkningen i de to omrader i neerheden af rutebunden kollektiv transport. P& Vestlolland er ande-
len 93 pct., mens det geelder for 96 pct. af indbyggerne i Thy. Béde Vestlolland og Thy har saledes
rutebunden kollektiv transport, der geografisk nér helt ud til borgerne. Mange af ruterne er dog sko-
lebusser med meget fa daglige afgange. @ges afstanden til rutebunden kollektiv transport til hen-
holdsvis 2 og 5 km, er andelen mellem 98 og 100 pct. i begge omréader.

Set i forhold til antal indbyggere foretages der i gennemsnit 30 pastigninger i den rutebundne kol-
lektive transport per indbygger per ar pa Vestlolland og 26 péstigninger per indbygger per ar i Thy.
Langt starstedelen af turene med kollektiv transport i Thy foretages med bus, mens turene pa Vest-
lolland foretages med béde bus og tog.

Den kollektive transport i Thy er den mest omkostningstunge malt per passager, og det er ogsa her
der udbydes ferrest afgange. De samlede udgifter er ogsa hgjere i Thy, iseer pga. de store udgifter til
Thybanen. I Thy gives der et offentligt tilskud pé 2.265 kr. per indbygger per ar, mens tilskuddet pa
Vestlolland er pé 1.814 kr. per indbygger per ar. Ses pa tilskuddet til den kollektive transport i Thy
er det serligt togtrafikken, der modtager et hgjt tilskud pé 370 kr. per passager. For busserne ligger
tilskuddet per passager pé 59 kr. pa Vestlolland og 44 kr. i Thy. Til sammenligning er tilskuddet i
hovedstadsomrédet pd omkring 10-13 kr. per passager for regional- og bybusser.

" Neerhed til hovednettet er defineret som afstanden til nermeste togstation eller buslinje, som i ekspertudvalgets for-
ste delrapport (kapitel 6). Dette fordi, busstoppesteder ikke er permanente, og der sker lobende tilpasning, herunder
béde etablering af og nedleegning af stoppesteder. Endvidere er der nogle steder mulighed for vinkestandsning.

91



Samlet set viser sammenligningen af de to omrader:

e atder pa Vestlolland tilbydes mange forskellige busruter med varierende betjeningsom-
fang, der deekker mange omréder pé Lolland. De mange forskellige busruter indeberer re-
lativt hgje omkostninger per bustur.

e atderiThy tilbydes et serviceniveau der nogenlunde svarer til den kollektive transport pa
Vestlolland, om end hovednettet i hgjere grad bestér af busruter, mens Thybanen kgrer
med en lavere frekvens end Lollandsbanen. Tkke mindst omkostningen til jernbanebetje-
ningen af Thy, med et offentligt tilskud pa 370 kr. per togtur, driver omkostningsniveauet
for den kollektive trafik i Thy.

Se appendiks III for detaljeret data om den kollektive transports rutemeessige sammensatning og
okonomi i de to cases.

8.2 Alternative transportlgsninger i de udvalgte omrader

Flere af de syv nye transportlgsninger (se boks 8.1) kan veere relevante pa Vestlolland og i Thy, som
supplement til omradernes hovednet af rutebundne lgsninger.

Folgende lgsninger vil indga som en del af denne case:

e  Fleksible behovsstyrede lgsninger, herunder bus pé bestilling.

e  Samkersel som en del af den kollektive transport.

e Delecykler. Da der er tale om tyndt befolkede omrader, vurderes delecykler kun at veere
relevante i enkelte byomrader samt i forbindelse med eventuelle hubs, men i mindre grad
som en lgsning for de tyndest befolkede dele af de to omrader.

e  Borgerdrevne lgsninger/frivilligbusser. Borgerdrevne lgsninger kan vere et relevant sup-
plement i de sma byer, hvor der ikke er passagergrundlag til andre kollektive lgsninger.

Strategiske busfremkommelighedstiltag vurderes umiddelbart ikke relevante i disse omrader, og
udvikling af nye knudepunkter eller videreudvikling af de eksisterende indgar ikke.

Idet privat betalt korsel (transportlasning nr. 2, jf. boks 8.1) ikke er en transportlgsning, der udby-
des af det offentlige, og som derfor ikke modtager offentligt tilskud, indgar privat betalt kersel ikke i
analysen af cases. Det betyder ikke, at privat betalt korsel ikke kan veere relevant i case-omréderne
— blot at det ikke er relevant ift. den offentlige skonomi i det kollektive transportsystem.

Vurderingen af de nye transportlgsningernes driftsgkonomi er baseret pa EY’s afdeekning, se kapitel
7 0g bilagsrapport. I EY’s afdeekning er det antaget, at passagerbetalingen svarer til den, der anven-
desilignende lgsninger i dag, fx i Nabogos samkersel.

8.3 Analyse af nye mix af kollektiv transport

I det folgende analyseres, hvordan borgerne i hvert af de to case-omrader kan fa et bedre eller til-
svarende tilbud ved en lavere omkostning per passager, end de far i dag ved at supplere eller er-
statte den nuvaerende kollektive transport i omradet med en eller flere af de udvalgte transportlgs-
ninger.
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For Thy beskrives ogsa muligheder for at erstatte jernbanen, som har en meget hgj omkostning per
passager, med busbetjening. Lollandsbanen har flere rejsende og et tilskud per passager pa niveau
med busture, og det undersoges derfor ikke at erstatte jernbanen pa Lolland.

Formalet med casene er overordnet at belyse potentialerne i de nye lgsninger. Det vil i sagens natur
kraeve en narmere analyse af de konkrete lokale forhold, for implementering af de nye transportlas-
ninger og tilpasning af eksisterende losninger kan anbefales.

I hvert case vises tre scenarier for alternativ betjening med kollektiv transport:

Scenarie 1: Hovednettet suppleres med fleksible behovsstyrede lasninger, der erstat-
ter de nuvaerende ruter udenfor hovednettet.

Scenarie 2: Hovednettet suppleres med fleksible behovsstyrede lgsninger, der erstat-
ter de busruter udenfor hovednettet, der har mindre end 10 passagerer per
kereplanstime.

Scenarie 3: Hovednettet suppleres med fleksible behovsstyrede lgsninger, der erstat-
ter de busruter udenfor hovednettet, der har mindre end 15 passagerer per
kereplanstime.

Under hver case beregnes det om et eller flere af folgende supplerende tiltag kan finansieres af om-

kostningsreduktionen i hvert af scenarierne:

Tiltag A: Der indsattes dele-cykler i den storste by, som supplement til de nuvae-
rende bybusruter. Halvdelen karer pé el, og cyklerne placeres ved udvalgte
mobilitetsknudepunkter i byen.

Tiltag B: Der indsattes borgerdrevne lgsninger (frivillighusser) i mindre bysam-
fund med 200-500 indbyggere.

Tiltag C: Det overvejes om samkarsel til fx storre uddannelsessteder, arbejdsplad-
ser eller stationer i hgjere grad kan bruges som transportform, hvis taxilo-
ven revideres.

8.3.1 Case 1 - Vestlolland

Omrédet har to starre stationsbyer pa Lollandsbanen med samlet ca. 20.000 indbyggere (Nakskov
12.500 indbyggere og Maribo 5.700 indbyggere), mens der pa hele Vestlolland er omkring 40.000
indbyggere. Der er yderligere fem byer med 600-1.900 indbyggere. Herudover er der en rakke min-
dre bysamfund med mere end 200 indbyggere. Godt en fjerdedel af befolkningen pa Vestlolland bor
ilanddistrikter, og to af stationerne pa Lollandsbanen er placeret i landdistrikterne.

Lollandsbanen er en privatbane, der drives af Lokaltog A/S, mens Movia udbyder den resterende
kollektive transport i omradet.

Hovednettet pa Vestlolland bestar primeert af busruten 720R, som kerer mellem Maribo og Radby
Feergehavn via Lalandia, samt Lollandsbanen, som kerer mellem Nakskov og Nykebing Falster.
Derudover er busrute 730 mellem Nykgbing Falster, Nysted og Holeby ogsa en del af hovednettet,
og her er Holeby beliggende i Lolland Kommune, mens ruten primert betjener nabokommunen.
Rute 730 betjener Holeby med ca. en bus i timen.
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De to buslinjer pa hovednettet, 720R og 730, havde hhv. 16 og 10 passagerer per kereplanstime i
2023. Pé Lollandsbanen var der 51 passagerer per koreplanstime.

Det nuvaerende udbud af kollektiv transport er illustreret i kortet i figur 8.2.

Figur 8.2. Kort over Vestlolland med kollektiv transport og omréadets stationsbyer/statio-
ner
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Kilde: Trafikstyrelsen.

Udover hovednettet, er der 26 gvrige bus- og telebuslinjer pa Vestlolland, fordelt pa bybusser, lokal-
busser og skolebusser. Flere af linjerne har forbindelse til en eller flere stationer pa Lollandsbanen.
I disse ruter er der i gennemsnit 9 passagerer per koreplanstime, hvilket deekker over en betragtelig
variation pd mellem 2 og 29 passagerer per kereplanstime.

Se appendiks III for detaljeret gennemgang af rutegkonomien i den rutebunde kollektive transport
pé Vestlolland.

Med udgangspunkt i hovednettet undersoges tre scenarier for alternativ kollektiv betjening pé Vest-
lolland, som beskrevet i afsnit 8.3. De tre scenarier er som falger:

Tabel 8.1. Vestlolland, scenarier og bergrte ruter

Scenarie Ruter der erstattes

1. Hovednettet suppleres med bus pa bestilling, der 26 ruter (alle ekskl. hovednettet) erstattes med bus pa bestil-
erstatter de nuveerende busruter udenfor nettet.  ling.

2. Hovednettet suppleres med bus pé bestilling, der
erstatter de busruter udenfor nettet, der har min-
dre end 10 passagerer per kegreplanstime.

19 ruter (herunder bade bybus-, lokalbus- og skolebusruter)
erstattes med bus pé bestilling.

3.  Hovednettet suppleres med bus pa bestilling, der
erstatter de busruter udenfor nettet, der har min-
dre end 15 passagerer per koreplanstime.

24 ruter (herunder béde bybus-, lokalbus- og skolebusruter)
erstattes med bus pd bestilling.

For hvert af de tre scenarier praesenteres i tabel 8.2 dagens omkostninger for de ruter som erstattes
med bus pa bestilling, den estimerede omkostning ved at indfare bus pé bestilling, samt den bereg-
nede omkostningsreduktion.
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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 pd 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 nuveerende
bybusruter. Til en by pé sterrelse med Nakskov beregner EY, at der skal
indsettes 100 delecykler. Heraf forudsettes halvdelen at veere pé 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 ogsé 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 pé be-
stilling som i det nuveaerende 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 siledes 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 pd 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 samkersel ’ ’ ”
Afvigelse -0,4 -0,8 0.5

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

Det ses séledes af tabel 8.4, at op til 80 pct. af udgiften ved at indfare 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 pé 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 neststerste 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 fortseetter 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 kerer telebusser efter fast kereplan.
men man skal ringe til chaufferen pa forhénd, 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 f& 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 storste by pé 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 kegre turen mellem Struer og Thisted p4 om-
kring 95 til 100 minutter.

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

98



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 kerer igennem, end toget, der kun

kan betjene stationerne.

Qkonomien 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. P 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 bade 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 nuvarende regional- og skolebuslinjer kan tilpasses.

Muligheder for at indfere af alternative transportlgsninger

Med udgangspunkt i hovednettet undersoges tre scenarier for alternativ kollektiv betjening af Thy,
som beskrevet i afsnit 8.3. Losningerne 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 pé 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 pa bestilling.

For hvert af de tre scenarier prasenteres 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.

Omkostningsreduktionen 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 veere 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 samkersel kan eges, 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;_liEtrj 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?Sbetjenmg

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 los-
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 pd beregningseksempler lavet pa to cases peger udvalget blandt andet p4, at der kan skabes
bedre mobilitet for den samme gkonomi. Dette kan opnés 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 fa 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 seettes hgjere end i toget, og det samlede
serviceniveau dermed forbedres. Nedlegning af meget dyre baner kan derfor bidrage til at skabe
mere mobilitet bredt.

Effekterne af fx bus pa bestilling er endnu ikke fuldt afdaekkede, 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 pd 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 veere 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 geldende for flere af de alternative transportlasninger, 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, saledes at der sikres det bedste samspil mellem valg af
kollektivt transportudbud og det behov, som befolkningen har for kollektiv mobilitet.

102



Del 3 — Takstsystemet i den kollektive
transport

For udvalget belyser nye modeller for et takstsystem, afdeekker 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 ogsé
afdaekkes i tredje del, og i den forbindelse traekkes ogsa pa internationale erfaringer. Da udvalget
skal afdeekke billetprodukter til unge, har udvalget endvidere i tredje del belyst de unges preeferen-
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 ar,
herunder sammenlignet med lgnudviklingen og prisudviklingen. Endvidere belyses de nuvarende
rammer for trafikvirksomhedernes takstfastsattelse.

I kapitel 11 belyses priserne i de eksisterende fleksible transportlgsninger, herunder aben flextrafik,
delecykler og -lebehjul, samkersel 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 zendringer 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 gennemgas takstsystemet i Danmark, som det ser ud i dag. I kapitlet redegares 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 kebes 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 skaldte 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 Kgbenhavn 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 lgbet 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 Glstykke til
Roskilde med toget, beregnes en check-ind/ud-rejses pris efter de tre zoner, der er i fugleflugt,
mens en forudbetalt billet skal vere 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 ogsa 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 sédkaldte 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 hovedstadsomréadet). 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 Ost/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 pé 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 togoperatgren, 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 indebarer, 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 have 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 sarligt lokalt

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

v Bekendtgerelse nr. 951 af 23/06/2020 ("Bekendtgerelse om taksteendringer 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 begranset 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 lgabende 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 folge 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 foreget 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 nad-
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 prisfastsettes helt preecist. Ligeledes sorger rejsekortet ogsé 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 Storebelt).

I henhold til reglerne for takstkompetence beskrevet i afsnit 9.2, er der falles takster ost 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 mengde 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, sdledes 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 pa 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 billetindteaegt pé 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-
hengigt 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 straekning
pa en maned. Den primere malgruppe for pendlerkort er séledes 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 pagaldende 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 kobte 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. P4 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 faelles takstkompetence pa
pendlerkort i alle takstomrader. Det betyder, at et pendlerkort altid vil veere geeldende pa tveers af
bus, tog og letbane i det omride, hvor det gaelder (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. Pa 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 valge 20 specifikke rejsedage inden for en periode pa 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 péa 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 sé 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 salges 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 zoneleengder, 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 ogsa sat rejsekortprisen lavere end prisen pé 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 DOTSs 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 Ore-
sund) om takstfastsattelse og salg af billetter over @resund. Takstsamarbejdet geelder kun for rejser

111



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 ogsa 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 fgl-
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 indfore 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 péa forskellige typer kunder. Nogle rabatordninger
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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 berns betaling af fuld takst, takstnedseettelser 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 serlige
sociale rabatter. Kontraktbetalingen fastsettes 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
T alt 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 indfart en tillegsbetaling for studerende pa videregdende 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 veelger 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-
hangigt af, hvor man rejser.

Kortet i figur 9.4 viser de frirejseomrader 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 frirejseomréder, 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. Saledes 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 bopal 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- 16-19-4rige, som ikke soner med une-
g uddannelse ende uddannelse modtager SU d &
omskort
43.387 44.692 7.718 91.068
Hovedstaden (38 pet.) (63 pct.) (43 pet.) (47 pet.)
20.421 8.223 1.759 29.439
Midtjylland (18 pet.) (12 pet.) (10 pet.) (15 pet.)
10.373 2.293 1.001 13.079
Nordjyl]and 9 PCt-) 3 PC’L) (6 PC’L) 7 PCt)
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 pet.) (9 pet.) (7 pet.) (13 pet.)
2.234 400 4.054 6.278
Uoplyst/Ukendt (2 pet.) (1 pet) (22 pet.) (3 pet.)
112.791 71.053 18.158 193.128
1 alt (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 preacist, hvor mange rejser ung-
domskortet bruges pa. Ungdomskortet skennes 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 takstnedsattelser 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 takstnedsattelser 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 bagrn op til og
med 15 ar betaler halv pris, ssmmenlignet med en voksenbillet.

" Denne indtaegt deekker bade elevens egenbetaling og den kompensation, som trafikselskaberne og togoperatorerne
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 pé tog-
rejser til pensionister, fortidspensionister, unge og personer med handicap. Dette betyder eksem-
pelvis, at pensionister og unge vil kunne fi 25 pct. rabat pa 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 naesten tilsvarende DSB Orange
Fri-produkt).

DSB’s Orange-produkter markedsfares blandt andet til rejsende over Storebelt, hvor der kan opnas
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 indteegt pa
ca. 1 mia. kr. Heraf udgjorde rejserne over Storebzlt cirka halvdelen af alle Orange-rejser.

@vrige kommercielle produkter

Udover ovennavnte findes en rackke 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 indtegterne 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 &rs prisstigninger er inden for takststig-
ningsloftet, ses i tabel 9.4 fordelingen af rejser og billetindteaegter pa de pagaldende 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 ’ 743 715
5 1.519, 2,
Enkeltbillet 357 5199 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
Qvrige
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 p enkeltbillet udger derimod ca. 17 pct. af de samlede indtaegter. Dette haen-
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) Indteegter fordelt pa produkttype (2025)
1% 1%
16% ? 13% B 19%
29%
‘ 17%
10%
44% 50%
Pendlerkort = Enkeltbillet Pendlerkort = Enkeltbillet
Rejsekort = Ungdomskort Rejsekort = Ungdomskort
Ovrige Ovrige

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 indtaegt 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 fastseattes 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 salge 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.
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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, sé 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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Kapitel 10. Takstudviklingen i de senere ar

I kapitlet gennemgas takstudviklingen i de senere ar. Indledningsvis gennemgés indretningen af
takststigningsloftet samt det loft, der har vaeret fastsat i &rene 2015-2025. Dernast illustreres takst-
udviklingen for standardprodukterne over de seneste 10 ar.

10.1 Rammerne for takstudviklingen — takststigningsloftet

Takstudviklingen for standardprodukterne rejsekort, enkeltbilletter og pendlerkort (se kapitel 9 for
gennemgang af standardprodukterne) reguleres af det sikaldte takststigningsloft. Takststignings-
loftet er et arligt fastsat loft for, hvor meget standardprodukternes pris ma stige i det pigaldende ar
sammenlignet med aret for.

Takststigningsloftet fastsettes i henhold til bekendtgerelse om takstaendringer i offentlig servicetra-
fik i trafikselskaber og hos jernbaneoperatorer (takststigningsloftbekendtggrelsen)™, der er udstedt
i henhold til lov om trafikselskabers § 6b, stk. 5, der siger at, "Taksterne for standardbilletter m@ i
gennemsnit ikke stige mere end pris- og lonudviklingen.” Takststigningsloftet blev indfert i 2007,
og har vaeret gaeldende ved takstfastsettelserne fra og med 2008.

Formalet med loftet er, at der fastsettes en gvre graense for, hvor meget trafikvirksomhederne kan
heve priserne. Samtidig sikres det, at virksomhederne har mulighed for at deekke de stigende om-
kostninger til driften af den kollektive transport, der folger af den lebende prisudvikling i samfun-
det.

Takststigningsloftet indebaerer konkret, at taksten i et givent takstset i gennemsnit ikke ma stige
mere end loftet. Bekendtggrelsen definerer et takstseet som “et szt af takster knyttet til alle stan-
dardbilletter, som den enkelte takstmyndighed har takstkompetencen over.” Takstkompetencen
ligger generelt hos den trafikvirksomhed, der er ansvarlig for den pageldende kollektive transport,
efter naermere fastsatte regler om samarbejde, se ogsa afsnit 9.2. Hvert trafikselskab har saledes et
takstseet, der geelder i trafikselskabets omrade. Midttrafiks takstset definerer fx, at en 3-zoners bus-
rejse med rejsekort i Midttrafiks omrade i 2025 koster 34 kr. for en voksen.

Loftet geelder for den samlede portefolje af standardprodukter i det samlede takstset. Det betyder,
at taksten pé ét standardprodukt i takstsettet gerne ma stige mere end takststigningsloftet, sa
leenge andre standardprodukter i takstszttet stiger mindre eller falder i pris, hvorved takststig-
ningsloftet overholdes i gennemsnit pé tveers af standardprodukterne. Nir gennemsnitsprisen pa
tveers af standardprodukterne i et takstsaet opgares, skal standardprodukterne vaegtes efter antallet
af solgte billetter. Det giver trafikvirksomhederne visse muligheder for at arbejde fleksibelt med
prissaetningen inden for rammerne af loftet.

Siden 2010 har det vaeret muligt for trafikvirksomhederne at “opspare” uforbrugte takststigninger,
séledes at loft, der ikke udnyttes i det enkelte &r, kan udmentes i senere ar.
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Takststigningsloftet omfatter som navnt standardprodukter. Med billetindtaegter pa standardpro-
dukterne pé ca. 9 mia. kr. er hovedparten af billetter solgt i den kollektive transport dermed omfat-
tet af loftet, jf. tabel 10.1.

Kommercielle billetprodukter og kampagnebilletter er ikke underlagt takststigningsloftet. Endvi-
dere er tilleg sdsom Metroens kvalitetstilleeg og DSB 1’ tillaeg, billetter til seerlige arrangementer
samt saerlige produkter sdsom bgrnehavekort, hundebilletter mm. ikke standardbilletter, og er der-
med ikke omfattet af takststigningsloftet. Endelig er rejser foretaget med andre transportformer
end den rutebundne kollektive transport, sdsom flextrafik, heller ikke omfattet af takststigningslof-
tet.

Tabel 10.1. Rejser og indtaegter pa standardprodukter, DSB Orange-billetter og aben flext-
rafik

Produktkategori P
8 Rejser (mio.), 2023 Forvezlrrgglel();.l;?tzlg;ist‘aegt er

Standardprodukter
3535 9.075
DSB Orange og Orange Fri
9,6 1.055
Aben flextrafik
0,9 54

Anm.: Tal for DSB Orange vedrorer 2024. Skonnet for 2025 er baseret pd trafikvirksomhedernes indmeldte takstsaet for 2025
(se tabel 7.4). Oversigten deekker ikke samtlige rejser og indtaegter i den kollektive transport, idet der findes andre, lokale pro-
dukter.

Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af oplysninger fra trafikvirksomhederne.

10.1.1 Opgorelsen af takststigningsloftet

Takststigningsloftet for det enkelte &r beregnes hvert ar af Finansministeriet som udviklingen i et
omkostningsbaseret indeks. Det omkostningsbaserede indeks er i henhold til takststigningsloftsbe-
kendtgerelsen sammensat af:

e nettoprisindekset, der vaegtes med 20 pct.,

e nettoprisindekset for braendstof, der vegtes med 10 pct.,

e lgnudviklingen for den private sektor, der vaegtes med 60 pct. og

e den gennemsnitlige obligationsrentesendring, der veegtes med 10 pct.

Det omkostningsbaserede indeks indeholder et sken for det pigeeldende ar for hvert delelement i
loftet samt en niveaukorrektion af de tre foregdende ar for hvert delelement. Det skyldes, at de en-
delige tal for de enkelte ar forst foreligger med tre ars forskydning.

I opgoerelsen af takststigningsloftet for 2025 svarer niveaukorrektionen for de tre tidligere ar til i alt
1,2 pct., jf. tabel 10.2, hvilket tillagt det omkostningsbaserede indeks for 2025 pé 2,4 pct. giver et
samlet takststigningsloft for 2025 pé 3,6 pct. Takststigningsloftet for 2024 var pé 10,3 pct. Det var
baseret pa et omkostningsbaseret indeks for 2024 pa 3,4 pct. og en stor niveaukorrektion fra tidli-
gere ar, iser 2022, pa samlet 6,9 pct.
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Tabel 10.2. Opgorelse af takststigningsloftet for 2025

Pct. Vaegt 2022 2023 2024 2025
Nettoprisindeks 0,2 7,7 4,0 2,4 2,0
Nettoprisindeks for braendstof 0,1 53,2 -12,1 2,5 0,0
Lonudvikling for den private sek- 0,6 4,0 4,3 5,4 3,4
tor
Gennemsnitlig obligationsrente 0,1 1,6 1,5 0,0 -0,3
(stigning)

Talt 1,0 9,4 2,3 4,0 2,4
Tidligere skon 9,2 1,9 3,4
Niveaukorrektion 0,2 0,4 0,6 1,2
I alt inkl. korrektioner 3,6

Kilde: Trafikstyrelsen.

Pa baggrund af Finansministeriets beregnede takststigningsloft for det kommende ar, meddeler
Trafikstyrelsen takststigningsloftet for det kommende &r til takstmyndighederne inden udgangen af
1. kvartal. Loftet for 2025 er sdledes udmeldt i 1. kvartal 2024. Det giver virksomhederne mulighed
for at planlaegge og aftale priserne for det kommende &r hen over sommeren og efterdret og kom-
munikere priseendringerne til kunderne, inden de traeder i kraft.

Idet takststigningsloftet blev indfert i 2007, afspejler det omkostningsbaserede indeks til dels de
udgiftselementer, trafikvirksomhederne havde pé det tidspunkt — fx nettoprisindekset for braend-
stof. I takt med den grenne omstilling vil braendstof i sagens natur betyde mindre for trafikvirksom-
hedernes udgifter — mens andre elementer kan betyde mere. Over tid kan indekset dermed princi-
pielt blive afkoblet fra de faktiske omkostninger i trafikvirksomhederne.

10.1.2 Udvikling i takststigningsloftet i forhold til den almindelige prisud-
vikling

Det omkostningsbaserede indeks er et ssmmenvejet indeks af fire konkrete indeks, jf. ovenfor - net-
toprisindekset, nettoprisindekset for braendstof, lonudviklingen for den private sektor og den gen-
nemsnitlige obligationsrente. Det omkostningsbaserede indeks indeholder séledes béde elementer
fra pris- og lonudviklingen.

Siden 2015 er takststigningsloftet samlet steget med knap 30 pct., mens lgnudviklingen er steget
med knap 34 pct. og priserne med 22 pct., jf. figur 10.1.
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Figur 10.1. Indeks over udviklingen i takststigningsloft, forbrugerprisindeks og lenudvik-
ling, 2015-2025, indeks=2015
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Anm.: Lenudvikling for den private sektor er baseret pd Dansk Arbejdsgiverforenings strukturstatistik, der ogsd anvendes i
beregningen af takststigningsloftet. Forbrugerprisindekset i 2025 er baseret pa tal til og med juni 2025. Lonudvikling for
2025 er baseret pd et forudgdende skon for hele dret i forbindelse med udarbejdelsen af okonomisk redegorelse, december
2024.

Kilde: Trafikstyrelsen og Danmarks Statistik.

Figuren viser, at lenudviklingen overstiger takststigningsloftet, og at takststigningsloftet overstiger
udviklingen i forbrugerprisindekset. I og med, at prisudviklingen og lenudviklingen begge indgar i
beregningen af takststigningsloftet, er denne udvikling naturlig.

Forskellen pa prisudviklingen og takststigningsloftet skyldes dog til dels ogs4, at beregningen af
takststigningsloftet foretages ca. ét ar for, at det nye takststigningsloft treeder i kraft. Det medferer,
at takststigningsloftet har en vis forsinkelse, hvis priserne udvikler sig anderledes end den forud-
satte udvikling. Dette kan man se serligt i perioden 2021-2024, hvor de hgje priser i samfundet
som fplge af krigen i Ukraine, slér igennem med det samme péa forbrugerpriserne, mens dette forst
indfinder sig i 2024 for takststigningsloftet. Det bemeerkes, at der foretages en niveaukorrektion af
takststigningsloftet &ret efter, hvis skennet for takststigningsloftet arene for, rammer “forbi” den
faktiske prisudvikling.

10.2 Takstudvikling for standardprodukterne over tid
Trafikvirksomhederne udmenter i praksis takststigningerne pa standardprodukterne én gang arligt.
Takststigningen ligger typisk 3. sendag i januar. Tidspunktet for takstfastsattelsen og frekvensen

for takststigningerne er dog ikke fastlagt i bekendtgerelsen.

De udmentede takststigninger pa standardprodukterne kan variere en del fra ar til ar, jf. figur 10.2.
Takststigningsloftet er markeret med en gren prik i figur 10.2.
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Figur 10.2. Takststigninger og udmeldt takststigningsloft for perioden 2015-25
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Anm.: De regionale trafikselskaber er samlet under ét som “Trafikselskaberne”. Trafikselskabernes takstsaet gaelder ogsa i
privatbaner og letbaner og Kebenhavns Metro. Siden 2017 er taksterne pd Sjaelland blevet fastlagt i DOT-samarbejdet, og
"Trafikselskaberne” indeholder sdledes ogsd DSB’s tog ost for Storebeelt. "DSB” deekker efter 2017 DSB Vest (for Storebzaelt) og
DSB Ost-Vest (over Storebzelt). DSB Oresund daekker taksterne i Oresundstakstsystemet (for rejser over Oresundsbroen).
Kilde: Trafikstyrelsen og trafikvirksomhedernes takstdokumentation.

Som det ses af figur 10.2, vaelger de regionale trafikselskaber og GoCollective typisk fuldt ud at ud-

nytte takststigningsloftet, mens DSB ikke alle ar udnytter takststigningsloftet fuldt ud. Fx har DSB

valgt ikke at udnytte takststigningsloftet i 2024 og 2025. Som beskrevet i afsnit 10.1. har trafikvirk-
somhederne endvidere mulighed for at “opspare” uforbrugte takststigninger.

10.2.1 Takstudmgntningen de senere ar
Udmentningen af takststigningerne har de seneste &r udvist to overordnede trends.

For det forste har trafikvirksomhederne i Takst Sjelland som naevnt arbejdet pa en harmonisering

af taksterne pé rejsekort- og enkeltbilletrejser, séledes at rejsekortpriserne lebende er kommet teet-
tere pa enkeltbilletpriserne. Dette er sket ved, at trafikvirksomhederne pa arlig basis har udmentet
taksterne séledes, at rejsekortprisen er steget, mens enkeltbilletprisen er faldet.

I Takst Sjaelland har prisen for en rejsekortrejse historisk varet 25-40 pct. lavere (athengig af rej-
sens laengde) end samme rejse betalt med enkeltbillet. Harmoniseringen er en del af en tilpasning
til situationen med digitale rejsekortprodukter, hvor en rejsekortrejse og en enkeltbilletrejse saelges
i samme app, se ogsa afsnit 9.2.1.

I Takst Vest er prisen for en rejsekortrejse som udgangspunkt den samme som en enkeltbilletrejse,
dog modtager man mangderabat pa rejsekortrejser (hvilket ikke gor sig geeldende i Takst Sjeelland,
jf. kapitel 9).

For det andet har trafikvirksomhederne i forskelligt omfang de senere r arbejdet efter et princip
om at haeve priserne relativt mere pa de korte rejser end pa de leengere rejser. Dette indebarer at
priskurven bliver "fladere”. Formalet fra togoperaterernes side er bl.a. at sikre en (relativt) bedre
konkurrenceevne i forhold til biltrafikken pa de lange rejser.
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Fra 2017 (det forste ar efter indforelsen af Takst Sjeelland) til 2025 er rejsekortprisen pa en 2-zoners
rejse steget mere end 45 pct., mens rejser over 14 zoner er steget mindre end 5 pct. Pa pendlerkort
har der ingen stigning veeret pa rejser pa 16 zoner eller mere, jf. figur 10.3.

Figur 10.3. Procentuel udvikling i rejsekort- og pendlerkortprisen i DOT-omradet fra 2017
til 2025 efter antal zoner
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Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af trafikvirksomhedernes indmeldinger.

Trafikvirksomhederne vest for Storebalt har arbejdet med samme logik om at fokusere prisstignin-
gerne pa korte rejser. Den delte takstkompetence vest for Storebelt (se afsnit 7.2) betyder dog, at de
forskellige trafikvirksomheders individuelle hensyn kan komme forskelligt til udtryk i de forskellige
takstsaet. I Midttrafik har prisstigningerne pé rejsekortrejser vaeret jeevnt hgje uanset rejseleenge,
nar der sammenlignes mellem 2018 (forste ar for Takst Vest) og 2025, jf. figur 10.4. Til gengeeld har
prisstigningerne pa pendlerkortet (hvor Midttrafik deler takstkompetence med DSB og GoCollec-
tive) vaeret fordelt séledes, at prisstigningerne har varet starst pa korte og mellemlange rejser, og
mindre pa lange rejser.
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Figur 10.4. Procentuel udvikling i rejsekort- og pendlerkortprisen i Midttrafik fra 2018 til
2025 efter antal zoner
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Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af Midttrafiks indmeldinger.

10.3 Opsummering

Takstudviklingen i den kollektive transport er rammesat af takststigningsloftet, der setter et loft
for, hvor meget priserne pa standardprodukterne rejsekort, enkeltbillet og pendlerkort ma stige.
Omkring 90 pct. af billetindtaegterne i den kollektive transport er i dag omfattet af produkter under
takststigningsloftet.

Siden 2015 har lgnudviklingen med 34 pct. veeret hgjere end stigningen i takststigningsloftet med
30 pct., som har veeret hgjere end forbrugerprisindekset. Dette folger af, at der har veeret en positiv
reallgnsudviklingen i samfundet samtidig med, at lonudviklingen udger en relativt stor del af vaegt-
ningen i takststigningsloftet. Takststigningsloftet er saledes steget mere end forbrugerpriserne, men
mindre end lgnudviklingen.

Trafikvirksomhederne, navnlig trafikselskaberne, udnytter som hovedregel takststigningsloftet.
Hvis de ikke gor, er der mulighed for at opspare takststigninger til et efterfolgende &r.

Takststigningsloftet giver trafikvirksomhederne visse muligheder for at arbejde strategisk med pris-
setningen. I forbindelse med takstfastsattelsen de senere ar ses to dominerende trends.

For det forste har trafikvirksomhederne pa Sjzlland arbejdet hen imod en harmonisering af pri-
serne pé rejsekortrejser og enkeltbilletter med henblik pa at fjerne rabatten pa rejsekortrejser pa
25-40 pct. Formaélet har her veret en forberedelse til indfarelse af et digitalt salg af rejsekortrejser.

Den anden trend har veeret, at trafikvirksomhederne har sggt at begranse prisstigningerne pa de

lange rejser, mens taksterne pa de korte 2-3 zoners rejser er steget betydeligt mere. Formalet er her
at fastholde en attraktiv pris overfor serligt pendlerne pé de mellemlange strackninger.
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Kapitel 11. Takststrukturen for gvrige, udbredte
transportlgsninger

I dette kapitel afdaekkes takststrukturen for en reekke af de gvrige transportlgsninger, som udvalget
har beskaftiget sig med i den farste delrapport (maj 2024).

Fokus er pé den abne flextrafik, men derudover ogsé private tilbud som fx delelgbehjul, delecykler
og samkeorsel.

Der er tale om transportlgsninger som udvalget i forste delrapport har vurderet kan spille en storre
rolle i fremtidens kollektive transporttilbud. Derfor er det relevant at afdaekke de eksisterende til-
buds prisstruktur, herunder hvordan priserne spiller/ikke spiller ssmmen med takstsystemet i den
kollektive transport.

Dette kapitel behandler samtidig de mulige dilemmaer, der kan vare ved en oget udbredelse af den
abne flextrafik og private transportlgsninger.

11.1 Kort om den abne flextrafik og ovrige behovsstyrede kollek-
tive transport

I dag findes der forskellige tilbud, der betegnes som aben flextrafik: flextur, flexrute, plustur og bus
pa bestilling, sidstneevnte ogsa kaldt for behovsstyret kollektiv transport eller fleksibel kollektiv
transport. Aben flextrafik udger kun en meget lille andel af de samlede passagerer i den offentlige
kollektive transport (0,2 pct.).

Flextur er korsel med en minibus eller en personbil fra en konkret adresse til en anden efter bestil-
ling. Der kores ikke efter en kereplan, idet korslen lobende tilrettelaegges efter de indkomne bestil-

linger.

Plustur er karsel med personbil eller minibus mellem en station eller et busstoppested og en adresse
valgt af brugeren. Turen daekker altsa ikke hele rejsen, men er en first/last mile-lgsning i samspil
med gvrig kollektiv transport. Der kores ikke efter en kereplan, idet kerslen lobende tilretteleegges
efter de indkomne bestillinger. Plustur tilbydes af alle trafikselskaber i Danmark og i de fleste dan-
ske kommuner, med undtagelse af enkelte kommuner.

Taksterne for flextur og plustur er ikke de samme som taksterne i den rutebundne kollektive trans-
port.

Flexrute”’ bliver tilbudt i Sydtrafiks omréde og betegner karsel pa bestilling mellem faste busstop-
pesteder pé syv udvalgte flexruter. Taksterne er de samme som taksterne i den rutebundne kollek-
tive transport.

Movia har i 2024 lanceret et koncept med bus pé bestilling kaldet "naerbus”, som konceptuelt er det
samme som ovennevnte flexrute. Neerbussen har hverken fast rute eller kereplan, men erstatter tre

*! Movia har ogsa et tilbud kaldet “flexrute”. Det er imidlertid en lukket ordning, som omhandler fast karsel til bl.a.
skole og daghjem mv. Der er sdledes ikke tale om et tilbud, der er abent for alle som almindelig kollektiv transport.
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tidligere buslinjer og kan bestilles via app, onlinebestilling eller telefonopkald. Naerbussen karer pa
bestilling mellem faste stoppesteder. Taksterne er de ssamme som taksterne i den rutebundne kol-
lektive transport.

11.2 Prisstrukturen for aben flextrafik og anden behovsstyret
kollektiv transport

Taksterne for flextur bliver fastsat af kommunerne. Det er dog typisk sddan, at taksterne for flextur
er ens i kommunerne inden for det enkelte trafikselskab. Taksterne for flextur bestér normalt af en
startpris, som skal betales, ligesom i en taxi, og derudover en pris per kilometer. Taksterne for
flextur er hgjere end taksterne i den rutebundne kollektive transport, men som regel en del billigere
end taxi, jf. tabel 11.1.

Tabel 11.1. Priserne for flextur (standardbillet, voksen), 2024

Trafikselskab Startpris Pris per km Undtagelser
Movia 30-75 kr. inden for en 8 kr. inden for en kommune og Prisen i byzoner
kommune ture pé tveers af kommuner un- kan vere hgjere
der 20 km.

45 kr. pé tveers af kom-
muner
15 kr. pé tvaers af kommuner,

ﬁrtlid inkl. de forste 10 hvis turen er leengere end 20 km.
Fynbus Varierer efter kommune 5-8 kr.
NT 60-145 kr. 7-14 kr.
Midttrafik 38 kr. 7 kr. Prisen i byzoner
kan veaere hgjere
Sydtrafik 50 kr. 6,75 kr.

(5 kr. i Billund)

Anm.: I de forskellige trafikselskaber findes forskellige rabatordninger til flextur, som ikke fremgar af oversigten, for eksem-
pel rabatter ved onlinebooking eller halv pris til born.
Kilde: Trafikselskaberne.

Taksterne for plustur fastsaettes af trafikselskaberne. Disse er ogsa ofte hgjere end i den rutebundne
kollektive transport, jf. tabel 11.2.

I modsatning til flexturen, der afregnes per kilometer ved en tur udover startprisen, er der faste pri-
ser for plustur hos de fleste trafikselskaber. Dette skyldes, at en plustur typisk ikke er sarlig lang,
fordi hovedformaélet er at bringe de rejsende mellem et stoppested (fx bus eller tog) og en given
adresse.

Tabel 11.2. Priserne for plustur (standardbillet, voksen), 2024

Trafikselskab Pris per tur

Movia 26 kr.

Fynbus 25 kr.

NT 12 kr.

Midttrafik 24 kr. min. / 3 kr. per km.
Sydtrafik 26 kr.

Anm.: Der findes der forskellige rabatordninger til plustur i de forskellige trafikselskaber, som ikke fremgdr af oversigten. For
eksempel kan man kore gratis med plustur i Sydtrafiks omrdde, hvis man har Ungdomskort.
Kilde: Trafikselskaberne.
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11.3 Private transporttilbud og deres pris

En rekke transporttjenester som samkersel, delebiler, delecykler mv. bliver udbudt af privatperso-
ner eller kommercielle aktgrer, der konkurrerer pd markedsvilkar og fastsaetter deres egne priser. I
det omfang, at private transporttjenester indgar som en del af den kollektive transport eller i til-
knytning hertil, da forudsatter det, at kommunerne og den private aktor indgar aftaler om betaling
for tjenesten som en del samarbejdet. Der findes enkelte modeller, hvor kommunerne samarbejder
med private aktarer, fx ved at give tilskud til samkersel for at tilbyde en lavere pris til kunderne, end
det ellers ville have veeret tilfzeldet, jf. boks 11.1.

Boks 11.1. Samkgrselsordninger i kommuner
En rakke danske kommuner har indfert samkerselsordninger i samarbejde med den private virksomhed Na-
bogo. Kommunerne og Nabogo samarbejder om at stille samkorselsmuligheder til rddighed for borgerne i

samarbejdskommunerne.

Modellen fungerer saledes, at privatbilister kan fa et tilskud fra kommunen, nar de tager andre passagerer
med pa turen, hvis turen starter eller slutter i omrédet af en samarbejdskommune. P4 kortere ture skal passa-

geren ikke betale til chaufferen, fordi udgifterne til chaufforen er deekket af kommunens tilskud.
Passagererne og chauffgrerne matches igennem en app, der bliver stillet til ridighed af Nabogo.

Chaufferen modtager mellem 0,5 kr. og 0,75 kr. per km, og passageren betaler mellem 0,5 kr. og 0,75 kr. per
km afhaengigt af turleengde, og hvis en tur er leengere end 10 km. Hvis turen er kortere end 10 km er turen

gratis for passageren, fordi korte ture allerede er deekket af kommunernes tilskud.
12024 havde over 30 kommuner et samarbejde med Nabogo.

Private bilejere kan skattefrit modtage kompensation til deres kerselsudgifter for samkersel, svarende til de

ovrige samkorselspassagerers andel af kerselsomkostningerne (dette er belyst i forste delrapport (maj 2024)).

Kilder: Nabogo. Ballerup Kommune.

Prisen for brug af privat udbudte losninger varierer alt efter aktgrernes forretningsmodel. Nogle ak-
tarer, der stiller delecykler og delebiler til rddighed, opererer med en fast pris per tidsenhed (fx
Donkey Republic, Hyre), mens andre akterer, der stiller delebiler til rddighed, opererer med priser,
der afhaenger af biltypen samt udbud og eftersporgsel (fx GoMore).

Dermed findes der ikke noget ensartet takstsystem for brugen af delemobilitet i Danmark i dag.
Med Maa$S (Mobility-as-a-Service) appen, som bliver udviklet i regi af Rejsekort & Rejseplan A/S,
skal det i fremtiden blive muligt at kebe en samlet tur, der bestar af forskellige transporttilbud (fx
ovrige transportlgsninger, delecykel og tog).

11.4 Dilemmaer i de fleksible lgsningers prisstruktur

Ekspertudvalget har i fase 1 konstateret, at det ikke er "okonomisk eller klimamaessigt baeredygtigt
at lose transportbehovet i tyndere befolkede omrader og i omrader med spredt beboelse med (flere
af) de traditionelle rutebundne losninger — sG@ meget desto mindre med et faldende passager-
grundlag.” P& denne baggrund konkluderer ekspertudvalget i afrapporteringen af fase 1, at der er
“behov for at bringe andre transportlosninger i spil i landdistrikterne og i de mindre byer, herun-
der losninger der er fleksible og brugerdrevne og i hajere grad kan sikre en fladedzekning, der
supplerer hovednettet”.
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Dette peger blandt andet pa den abne flextrafik og ovennavnte kommercielle transportlesninger.
Der er dog en rakke dilemmaer og opmaerksomhedspunkter forbundet med en mulig oget udbre-
delse af aben flextrafik og de private lgsninger, nar det kommer til prisseetningen af lasningerne for
kunderne og operatarerne.

Som afsnit 11.2 viser, indebzrer prisstrukturen for den abne flextrafik i dag mange lokale forskelle,
hvilket kan gare den vanskelig at gennemskue for kunderne. Priserne er ikke ens pa tveers af landet,
og det er ikke ensrettet, hvordan man kan bestille flex- eller plusture. Prisen for kunderne i plustur
og flextur er derudover athengig af det lokale trafikselskab og kommunen, og er dermed athengig
af deres bopael.

Hvis den abne flextrafik skal spille en stgrre rolle end den gor i dag med kun 0,2 pct. af de samlede
passagerer i den offentlige kollektive transport, s kraever det set fra et kundeperspektiv, at pris-
strukturen forenkles samtidig med, at priserne ikke er for hgje. Allerede i dag er den &bne flextrafik,
sarligt flextur, en del dyrere end den rutebundne kollektive transport, jeevnfor tabel 11.1 og 11.2
ovenfor. Det vil derfor indebere prisstigninger for kunderne, hvis den dbne flextrafik med den nu-
vaerende prisstruktur skal erstatte den rutebundne kollektive transport med dennes nuveaerende
prisstruktur.

Hvis man gnsker at indfere de almindelige priser i den kollektive transport i aben flextrafik vil det
dog omvendt medfare betydelige meromkostninger for trafikselskaberne og dermed kommunerne,
béde fordi billetindtaegter pa eksisterende ture ville falde, og fordi selskaberne sandsynligvis skulle
matche en storre efterspargsel.

Billigere &ben flextrafik kan ogsé vere en storre konkurrence til taxier. Der er allerede i dag fa taxier
ilandomréderne, fordi det ikke er gkonomisk baeredygtigt for vognmandene at kore taxikorsel i
landdistrikter.

I forhold til private transportlgsninger gor lovgivningen det i dag ikke muligt, at disse lgsninger kan
blive en del af den offentlige kollektive transport. For at disse lgsninger kan spille en storre rolle i
samspil med andre kollektive transporttilbud, ville det derfor veere nedvendigt at tilpasse lovgivnin-

gen, jf. udvalgets forste delrapport (maj 2024)

Det er endvidere en udfordring for kunderne, at de mange forskellige transporttilbud ikke altid kan
bestilles pa den samme made og platform. Den kommende MaaS-app fra Rejsekort og Rejseplan
A/S, vil athjaelpe en del af dette problem, fordi den for digitale kunder muligger béde visning af pri-
sen for den samlede rejse samt bookning og afregning til de forskellige operatorer og virksomheder
bag rejsen.

Dette er dog kun en del af lasningen, idet app’en ikke i sig selv vil sikre, at de underliggende priser
er gennemskuelige eller ensartede. Dertil kommer, at det ikke kan forventes, at alle borgere kan el-
ler vil benytte MaaS-appen, eller at MaaS-appen bliver den eneste betalingsform i den kollektive
transport.

11.5 Opsummering

Kortleegningen af takststrukturen af &ben flextrafik og de evrige transporttilbud viser, at der i dag
ikke findes en ensartet takststruktur for disse transporttilbud.
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Prisen for kunderne i plustur og flextur er athangig af det lokale trafikselskab og kommunen, og er
dermed afhaengig af deres bopzl. Yderligere findes der en raekke forskellige rabatordninger, som
ogsa varierer mellem trafikselskaberne (fx rabat til barn eller indehavere af et ungdomskort). Dette
gor, at takststrukturen for kunderne i den &bne flextrafik er mere kompliceret end priserne for rute-
bunden kollektiv transport.

Delemobilitetslgsninger bliver for det meste udbudt af kommercielle aktarer, der selv bestemmer
deres priser. Der findes enkelte samarbejdsmodeller mellem offentlige og private akterer, men disse
er begrenset til enkelte kommuner.

Den kollektive transport, der ikke er rutebunden, er i dag med andre ord sammensat meget forskel-
ligt med forskellige takst- og prismodeller, der fastsattes af offentlige og private aktarer.

En gget udbredelse af den &bne flextrafik i samspil med private lasninger abner for en raekke dilem-

maer, der relaterer sig til blandt andet prisen for brugerne og muligheden for keb af billetter til en
samlet rejse pa tveers af de forskellige transportlgsninger.
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Kapitel 12. Studier af kundepraferencer og kun-
dernes prisfelsomhed

Af ekspertudvalgets kommissorium fremgér det, at ekspertudvalget skal afdekke “mulige modeller
for, hvordan takststrukturen kan indrettes med henblik pd at fa flest muligt til at vaelge kollektive
transporttilbud” samt at Prisstrukturen skal skabe incitamenter for, at den kollektive transport er
et attraktivt alternativ, og at kapaciteten i den kollektive transport udnyttes sd effektivt som mu-
ligt.” Dette forudsetter en indsigt i borgernes praferencer i forhold til takstsystemet og viden om
borgernes prisfolsomhed pé tveers af geografier og demografi. Dette kapitel beskriver kunderne og
potentielle kunder i den kollektive transport og deres adfeerd med hensyn til takstsystemet.

I kapitlet skelnes der mellem borgernes oplyste preeferencer og borgernes observerede adfaerd og
prisfolsomhed. Med borgernes oplyste praferencer menes for eksempel svar pa spergeskemaunder-
sogelser eller lignende, hvorimod borgernes observerede adfaerd beskriver eksempelvis malinger af
passagertal for og efter en takstendring. Kapitlet fokuserer serligt pd borgernes reaktioner pa pris-
endringer.

12.1 Undersggelser af kundepraferencer

I dette afsnit behandles bade danske og udenlandske studier om borgernes praferencer — altsa de
preaferencer, som borgerne oplyser, nér de bliver spurgt.

Takstsystemet bestér af forskellige elementer, herunder takstzoner, billetprodukter, billetpriser
med videre (se kapitel 9). Nar kunderne forholder sig til takstsystemets kompleksitet omfatter det
med andre ord subjektive oplevelser af de forskellige elementer, som takstsystemet bestéar af.

12.1.1 Borgernes ognsker til priser i den kollektive transport

I Danmark har Passagerpulsen under Forbrugerradet Taenk indtil 2023 gennemfort en &rlig passa-
gerundersogelse. Undersagelsen bliver i dette kapitel omtalt som Passagerpulsen. Passagerpulsens
datagrundlag og kategorisering i forhold til geografier findes i boks 12.1 Nedenfor opsummeres stu-
diets hovedkonklusioner fra 2023 vedregrende takstsystemet, priser og forskellige kundegrupper.

Boks 12.1. Datagrundlag i "Danskerne og kollektiv transport 2023” af Passagerpulsen
Publikationen "Danskerne og kollektiv transport 2023” bygger pa en sporgeskemaundersegelse, hvor data
blev indsamlet fra den 25. september 2023 til 6. oktober 2023 gennem Norstats webbaserede befolkningspa-
nel med en nettostikprove pa 3.611 besvarelser. Disse udger et repraesentativt udsnit af danskere fra 18 ar og
over, og antallet af besvarelserne betyder, at den maksimale statistiske usikkerhed pé totaler er +/- 1,6 pro-
centpoint. I 30 pct. af besvarelser angiver respondenten at anvende kollektiv transport en gang om aret eller

sjeldnere. Data er vaegtet pa kon, alder og region.

Undersogelsens resultater er udtryk for, hvordan borgere selv tilkendegiver, at de ville eendre adfeerd, hvis
forskellige tilbud eller tilskud blev indfert. Resultaterne viser dermed ikke, hvordan borgerne faktisk ville
agere. Dermed er resultaterne behaftet med en vis usikkerhed i forhold til at overfore passagerernes praefe-

rencer til passageradfeerd i praksis.

Passagerpulsen opererer med seks regionale omrader: Region Hovedstaden, Region Sjzlland, Fyn og @erne,
Syd- og Senderjylland, Region Midtjylland og Region Nordjylland. Derudover defineres landdistrikter som en
landsby med under 1.000 indbyggere.

Kilde: Passagerpulsen, Danskerne og kollektiv transport 2023, 2023.
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Ifolge Passagerpulsens undersegelse er hgje priser en af hovedarsagerne til, at respondenterne angi-
ver utilfredshed med den kollektive transport i Danmark.”® Dernast folger for fa afgange, pélidelig-
heden og afgangstider, der ikke matcher kundernes behov. Dette fremgar ogsé af kapitel 71 ekspert-
udvalgets forste delrapport (maj 2024). I 2022 14 for fa afgange pa forstepladsen og prisen pa an-
denpladsen, og viser dermed et lignende overordnet billede. Syv ud af ti af respondenterne tilkende-
giver i 2023, at de forventer at ville bruge den kollektive transport mere, hvis der var forbedringer,
herunder iser i forhold til pris og antal af afgange.

Der er forskel mellem Region Hovedstaden og resten af landet. I Region Hovedstaden har prisen en
starre betydning end antallet af afgange, sandsynligvis fordi der allerede er mange afgange i hoved-
stadsomrédet sammenlignet med resten af landet. I de andre regioner er de adspurgte lidt mindre
fokuseret pa prisen og lidt mere pé antallet af afgange. Figur 12.1 viser, hvor mange af de adspurgte,
der mener, at henholdsvis en lavere pris, flere afgange og en kortere rejsetid vil gere dem til hyppi-
gere brugere af den kollektive transport. Figuren illustrerer den navnte geografiske forskel mellem
Region Hovedstaden og resten af landet, og viser samtidig, at billigere billetter er langt den storste

faktor pa tveers af geografier.

Figur 12.1. Hvilke af folgende zendringer kunne medvirke til, at du vil bruge kollektiv trans-
port mere end du gor i dag? — Top 3 faktorer (svar) fra Passagerpulsen opdelt i forhold til
geografi, pct.
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Anm.: Sejlerne angiver, hvor mange procent af respondenterne, der har angivet den enkelte faktor som svar pd spergsmdlet.
Der er mulighed for at vaelge flere faktorer.
Kilde: Passagerpulsen, Danskerne og kollektiv transport 2023, 2023.

Nar danskerne bliver spurgt, hvor meget mere de vil bruge den kollektive transport, hvis priserne
var lavere, svarer 62 pct., at lavere priser kunne medvirke til, at de vil bruge den kollektive transport
“mere”, end de gor i dag. 29 pct. vil bruge den kollektive transport ”en del mere”, og 45 pct. vil
bruge den kollektive transport "lidt mere”, end de gor i dag.

Der er forskel mellem aldersgruppernes praferencer. Hos de unge pa 18-29 ar er det séledes halv-
delen, der synes, at den kollektive transport er for dyr, og over 70 pct. af respondenterne i denne

= Passagerpulsen, Danskerne og kollektiv transport 2023.
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gruppe onsker sig billigere kollektiv transport. Andelen af respondenterne, som gnsker sig billigere
billetter, falder med alderen, jf. figur 12.2. Hos personer over 65 ar er det sdledes under halvdelen af
respondenterne, der gnsker billigere billetter.

Figur 12.2. Andelen i pct. af de adspurgte, der ensker billigere billetter - opdelt pa alder
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Kilde: Passagerpulsen, 2023.

12.1.2 Borgernes ognsker til takstsystemet

Tidligere undersggelser fra Passagerpulsen har — baseret pa borgernes egne udsagn — konkluderet,
at et mere simpelt takstsystem kan understotte, at flere valger at bruge den kollektive transport. I
2022 svarede 39 pct. af bilisterne (hvilket tolkes som personer, der primeert bruger bilen til deres
erinder) ifolge Passagerpulsen, at de ville bruge den kollektive transport mere, hvis takstsystemet
var lettere at forstd, og 56 pct. af pendlerne (pa tvaers af transportformer) ville bruge den kollektive

transport mere, hvis takstsystemet var lettere at forsta.”

Dette geelder ifglge Passagerpulsen iser i situationer, hvor en borger skal forholde sig til forskellige
billetter med forskellige priser, fx i en situation, hvor en borger kan velge mellem enkeltbilletter,
rejsekortpris og DSB Orange-billetter, eller hvor borgeren skal gennemskue antallet af zoner pa en
ny rejse.

Enkelhed i takstsystemet kan dermed handle om forskellige faktorer: En faktor kan vere enkelhed i
zonestrukturen i form af feerre zoner, fx storzoner med én pris i sterre byer. En anden faktor kan
vaere antallet af billetprodukter eller salgskanaler. Mange produkter kan gore det nemt at tilgodese
en bestemt kundegruppe, men sveert for nye eller sjaeldne brugere at finde den mest fordelagtige
pris. Det kan ogsé handle om at sikre, at priserne bliver prasenteret for den rejsende pé en oversku-
elig og let sammenlignelig méde, fx i én app.

* En nemmere vej til den rigtige billet. Passagerpulsen, 2021. Danskerne og kollektiv transport 2022 Passagerpulsen,
2022.
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En rapport fra Passagerpulsen fra 2021 (En nemmere vej til den rigtige billet, 2021>*) viser, at 56
pct. af brugere af den kollektive transport mener, at det er sveert at gennemskue billetpriserne.
Halvdelen af passagererne oplever udfordringer med takstsystemet, nar de skal pa uvante ture.
Dette gaelder ikke kun nye kunder, men kan ogsa gore sig geeldende, nér kunder skal rejse pa en ny
streekning. Med det nye Rejsekort pa app eller DSB’s check-ind funktion i appen kan nogle af disse
udfordringer blive afhjulpet i en vis grad, fordi man checker ind og ud i forhold til ens lokation, og
prisen bliver herefter beregnet automatisk. For kunder, der bruger enkeltbilletter eller det fysiske
Rejsekort, ville disse udfordringer dog fortsat besta.

Pendlerne oplever derimod ikke serlig mange udfordringer med takstsystemet. Dette skyldes for-
modentligt, at pendlerne typisk kerer den samme tur hver dag, og at de kunder, der bruger den kol-
lektive transport ofte, fir et bedre kendskab til takstsystemet.

12.1.3 Interessentinddragelse af zldre- og handicaporganisationer

I henhold til kommissoriet har udvalget inviteret interessentgrupper for unge og aldre til at give
sparring og bidrage med viden i arbejdet med takster. I dette afsnit beskrives de ensker og problem-
stillinger, som eldre- og handicaporganisationerne har fremfort i relation til pris- og billetsystemet.

Udover &ldre- og handicaporganisationerne har ekspertudvalget indsamlet viden og bidrag fra sek-
toren, ligesom udvalget har veret pa ekskursion til Campus Kage for at drefte de unges ensker til
den kollektive transport. Disse input er beskrevet henholdsvis i kapitel 14.

Input fra sldreorganisationer
Reprasentanter fra eldreorganisationerne fremhaever, at den kollektive transport ber gores billi-
gere, da billetpriser kan vaere afgerende for @ldres rejsemenstre og bosatning.

I forleengelse heraf er der et onske om at fastholde den nationale rabat til eeldre (67-arige og opef-
ter), og der er et gnske om at f rabatordninger for borgere pa overforselsindkomst. Endelig efterly-
ses en forenkling af rabatter og tilbud i den kollektive transport.

Organisationerne tilkendegiver, at det har meget stor betydning, at den kollektive transport kan bi-
drage til at sikre, at man som aldre har mulighed for at veere selvhjulpen. Det drejer sig om mange
forskellige aspekter af den kollektive transport, herunder takster, betalingssystemer mv.

Zldreorganisationerne gjorde derudover opmerksomme p4, at de @ldre er en divers befolknings-
gruppe, som kommer til at vokse i lobet af de naeste ar og artier. For eksempel vil nogle eldre fort-
saette med at vaere tilknyttet til arbejdsmarkedet, mens andre &ldre vil ga pa pension. Dermed har
forskellige &ldre forskellige behov i den kollektive transport.

Input fra handicaporganisationer

Reprasentanter fra handicaporganisationer fremhaever ligesom aldreorganisationer, at den kollek-
tive transport ber geres billigere, da billetpriser kan veere afgarende for personer med handicaps
rejsemgnstre og bosatning.

** En nemmere vej til den rigtige billet, IT IS A BIRD for Passagerpulsen, 2021.
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Der er et gnske om at fa rabatordninger for personer med handicap, der er i beskaftigelse. Endelig
efterlyses en forenkling af rabatter og tilbud i den kollektive transport.

Organisationerne tilkendegiver, at det har meget stor betydning, at den kollektive transport kan bi-
drage til at sikre, at man som person med et handicap har mulighed for at vaere selvhjulpen. Det
drejer sig om mange forskellige aspekter af den kollektive transport, herunder takster, betalingssy-
stemer mv.

12.2 Undersogelser af kundernes faktiske adfaerd

I dette afsnit belyses kundernes adfaerd ved prisendringer og aendringer i takstsystemet samt kun-
dernes observerede prisfalsomhed. Med andre ord forseger afsnittet at belyse, hvad kunderne gor i
praksis, ndr billetpriserne eller takstsystemet ander sig.

Der er gennemfort fi konkrete studier i Danmark, hvorfor de i dette afsnit omtalte erfaringer ogsa
stammer fra udenlandske studier og udvalgte cases fra andre lande.

12.2.1 Kundernes prisfelsomhed

Kundernes prisfelsomhed indikerer, hvor kraftigt kunderne reagerer pa prisnedsattelser og pris-
stigninger i den kollektive transport. Overordnet set er kundernes prisfolsomhed afthangig af en
raeekke forskellige faktorer, heriblandt demografi, indkomst, turformal og tilgeengelige alternativer
til den kollektive transport og dermed ogsé geografi.

Ifolge et metastudie foretaget af Ernst & Young (EY) er fritidsrejsende en del mere prisfelsomme
end erhvervsrejsende og personer, der pendler mellem bolig og arbejde, jf. figur 12.3 og boks 12.2.

Samtidig er peak-rejsende — altsd kunder der rejser i myldretiden — mindre prisfalsomme end kun-
der, der rejser i off peak-perioden. Dette skyldes, at kunder der rejser i peak-perioderne typisk er
pendlere, som ikke er sarlig fleksible i forhold til rejsetidspunktet. Ligeledes er periodekortkunder
mindre prisfelsomme end kunder, der keber enkeltrejser. Det kan tilsvarende skyldes, at periode-
kortkunder ofte er pendlere, jevnfer figur 12.3 nedenfor.
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Figur 12.3. Passagerfrafald i procent ved prisstigning pa 10 pct. i forhold til forskellige fak-
torer pa kort og mellemlang sigt
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Anm.: Angiver prisfolsomheden pa kort og mellemlang sigt. Der er tale om en metaundersagelse, hvor opgerelsen af elastici-
teter sker pd baggrund af en raekke forskellige udenlandske undersogelser.
Kilde: EY

Ifolge samme metaundersogelse bliver prisfelsomheden hos kunderne starre, jo leengere rejseleeng-
den bliver. Dette kan skyldes, at le&engere rejser ofte er fritidsrejser, der kan planlaegges l&engere tid i
forvejen, eller hvor ankomsttidspunktet ikke er sé vigtigt som fx ved pendlerrejser. Det kan ogsé
skyldes, at en lengere rejser som hovedreglen er dyrere.

Born og pensionister er mindre prisfelsomme end gennemsnittet, mens unge er mere prisfelsomme
end andre befolkningsgrupper, iser pa korte ture.

Ifolge EY’s metaundersogelse tager det ca. syv ar, fra en priseendring indferes, til kundernes reaktio-
ner er fuldt indfaset. Det er kun omtrent halvdelen af passagereffekten, der allerede falder fra i dét
ar, hvor prisen haeves. Herefter indfases effekten labende. P4 kort sigt reagerer kunderne som ud-
gangspunkt mindre pa prisfald end pa prisstigninger. Det kan altsa pa kort sigt vaere dyrt at seenke
priserne, fordi gevinsten i form af flere passagerer forst realiseres med forsinkelse. P4 den lange
bane reagerer kunderne dog nogenlunde pa samme made pa prisstigninger og prisfald.

Samlet viser EY’s undersogelse, at kundernes prisfelsomhed er ret lav pa tveers af demografi og tur-
formal. Det vil sige, at takstnedsattelser typisk ikke forer til sd mange flere passagerer i den kollek-

tive transport, sé det udligner indteegtstabet fra takstnedsettelsen.

EY’s resultater tyder p4, at kunderne bliver mere prisfalsomme, nar de har et let tilgaengeligt alter-
nativ til den kollektive transport, for eksempel bil. Kunder med en hgj indkomst er saledes ogsa
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mere prisfelsomme. Fordi borgere med en hgj indkomst ogsa har en storre mulighed for at eje en
bil, har denne gruppe typisk et alternativ til den kollektive transport.

Omvendt er det de kunder, der ikke har et alternativ til den kollektive transport, der er mindst pris-
folsomme. Dette kan skyldes, at disse borgere er athaengige af den kollektive transport. En lav pris-
folsomhed skal derfor ikke forveksles med, hvor hardt prisstigninger kan ramme kunderne. Med
andre ord kan kunderne godt vare utilfredse med prisstigninger, men de e&ndrer ikke adfaerd i
samme omfang som prisstigningen, fordi de ikke nemt kan skifte til et andet transporttilbud.

Boks 12.2. EY’s opsummering af metastudie om priselasticitet

Der findes en lang raekker studier fra ind- og udland af kundernes prisfalsomhed i den kollektive trafik. Der
er stor variation i resultaterne af studierne. Nedenfor gives en kort opsummering af de mest typiske resulta-

ter.

Generel prisfelsomhed

En raekke studier finder, at den gennemsnitlige priselasticitet i den kollektive trafik ligger p4 omtrent -0,3 til -
0,4 pa kort sigt. En priselasticitet pa -0,4 betyder forenklet sagt, at en prisstigning pa 10 pct. medforer et pas-
sagerfrafald pa 4 pct.

Flere studier viser, at prisfalsomheden er naesten dobbelt sa stor pa lang sigt som pé kort sigt.

Variationer i prisfglsomhed
Studierne viser ogsé, at kundernes prisfalsomhed athaenger af en reekke faktorer. Studierne finder bl.a., at

prisfelsomheden er storre for:

e  Rejser pa enkeltbilletter end pd ménedskort.
e  Rejser uden for myldretiden end i myldretiden.
e  Lange rejser end for korte rejser.

Desuden viser studier, at unge reagerer mere pé prisendringer end voksne, og at pensionister og bgrn er min-

dre prisfolsomme end voksne.
Endelig er der indikationer af, at effekten pa kort sigt er storre af prisstigninger end af prisfald.

Studier
Opsummeringen er bl.a. baseret pa metastudierne Statens Vegvesen (2017)* , Litman (2024)26 og Balcombe

m.fl. (2004)”. Et metastudie er et studie, der opsummerer resultaterne af en lang reekke specifikke studier.

Kilde: EY

Et studie af priselasticiteter fra Storbritannien konstaterer, at jo hgjere priserne i den kollektive
transport er i udgangspunktet, jo mere prisfelsomme er kunderne, jf. boks 12.3. Studiet konkluderer
endvidere, at kunderne — som det ogsé fremgar ovenfor — er mere folsomme overfor prisstigninger

* Statens Vegvesen (2017): Kollektivtrafik: Utmaninger, mdgjligheter och 16sninger for tétorter.
*° Litman (2024): Understanding Transport Demand and Elasticities.
*” Balcombe m.fl. (2004): The demand for public transport: a practical guide.
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pé den lange bane end pa den korte bane. Dermed bekrefter studiet en rackke af de resultater, som
ogsa er fremhavet i EY’s analyse.

Boks 12.3. Metastudie om priselasticiteter fra Storbritannien

1 2004 udarbejdede en rakke britiske universiteter og Transport for London et metastudie om priselasticite-

ter i den kollektive transport. Metastudiet opsummerer over 40 eksisterende undersegelser.

Priselasticiteterne beskriver forholdet mellem prisen og brug af den kollektive transport. En negativ elastici-
tet betyder, at stigende takster forer til feerre passagerer, og at faldende takster forer til flere passagerer. Hvis
elasticiteten ligger mellem -1 og 0, forer en takststigning ifelge studiet til aget indkomst for trafikvirksomhe-
derne, fordi de ggede priser kompenserer for tabte indtegter pd grund af feerre passagerer. Elasticiteter mel-
lem -1 og 0 betyder dog stadigveek, at den kollektive transport mister passagerer, fordi nogle kunder e&ndrer
adferd. Adfzerdseendringerne er dog ikke sa store, at der samlet set vil veere negative konsekvenser pé ind-

teegtssiden.

Metastudiet viser overordnet, at det oprindelige prisniveau for implementeringen af en prisstigning har en
betydning for kundernes prisfelsomhed, ligesom at der er forskel pé priselasticiteten pi den korte bane og
den lange bane. Hvis prisniveauet er hgjt i forvejen, er kundernes priselasticitet p den lange bane (ca. 15-20
ar) pa -1,6 og pa den korte bane (1-2 ar) pa -0,77. Hvis prisniveauet i forvejen er lavt, er elasticiteten pa den
lange bane pa kun -0,27 og pé den korte bane -0,13. Det fremgér ikke af studiet, hvad der er defineret som et i

forvejen “hgjt” prisniveau.

Studiet viser, at kunderne i landomraderne er mere prisfalsomme end kunderne i storbyer, bade pa kort sigt

(-0,51 vs. -0,21) og pa lang sigt (-0,7 vs. -0,43).

Derudover viser studiet, at kunderne i togene i off peak-perioder er cirka dobbelt sa prisfelsomme, som kun-
derne, der rejser i myldretiden (-0,34 i peak vs. -0,79 i off peak). Dette skyldes ifolge forfatterne, at myldre-

tidsrejsende typisk er pendlere og erhvervsrejsende, der er mindre fleksible i forhold til rejsetidspunktet.

Studiet viser en markant forskel mellem folk med karekort og uden karekort (-0,8 og -0,32), sandsynligvis

fordi kerekortindehavere i hgjere grad har et alternativ til den kollektive transport, iser pa lange rejser.

Kundernes indkomst har ogsé en betydning for kundernes prisfelsomhed. I forhold til pendling er priselasti-
citeten for kunder med lavere indkomster pa -0,4, hvorimod priselasticiteten for kunder med hgjere indkom-

ster ligger pa -0,6.

Forfatterne vurderer, at det er vigtigt at evaluere kundernes prisfolsomhed og effekterne af priseendringerne i
den kollektive transport pa baggrund af den lokale eller nationale kontekst. Studiet fremhaever séledes mest

af alt forskellige trends, som gér igen i de internationale undersggelser, som metastudiet er baseret pé.

Kilde: SGS Economics & Plannings. How people respond to complexity in public transport fares, 2020.

Et nyere metastudie om priselasticiteter i den kollektive transport fra Transportgkonomisk Institut
(TaD i Norge28 bekrafter overordnet set de resultater, som er naevnt i boks 12.3. Saledes viser TOI's
undersogelser, at der er stor forskel pa priselasticiteter pa kort og lang sigt. Ifglge TOI kan forklarin-
gen veere, at det er vanskeligt for borgere at reagere pa priseendringer med kort varsel, hvorimod det
pa lang sigt er muligt at endre bopel eller anskaffe en bil.

8 https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=41292
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Et gennemsnit af en rackke studier viser, at priselasticiteten for lokal kollektiv transport er 1,92
gange storre pa lang sigt end pa kort sigt, hvor kort sigt forstas som cirka et ar. Dette daekker over
forskelle mellem forskellige transportformer, for eksempel har kunder af metrosystemer ikke en
serlig hgj langtidselasticitet pa -0,4, hvorimod langtidselasticiteten pé togrejser er en del hgjere
med -1.1. Dette kan skyldes, at ture med metro typisk er korte, og dermed kan erstattes nemmere
med fx cykel eller gang, hvorimod togrejser typisk er l&ngere og dermed har en hgjere priselastici-
tet. I tabel 12.1 nedenfor opsummeres de overordnede resultater af TOI's gennemgang.

Tabel 12.1. Gengivelse af overordnede resultater af TOD’s litteraturgennemgang af stu-
dier om kundernes priselasticiteter i den kollektive transport

Type af rejse / transportform Lavere prisfolsomhed Hgjere prisfolsomhed
Arbejdsrejser X

Fritidsrejser X

Rejser i weekenden X

Pendling med tog X

Metro X

/ZEndringer af taksterne ved et lavt takstniveau X

som udgangspunkt

ZEndringer af taksterne ved et hgjt takstniveau X
som udgangspunkt

Grupper med hgje indkomster X
Grupper med lave indkomster X
Bilejere X
Studerende X
Unge X

Anm.: Det fremgdar ikke af undersogelsen, hvorvidt prisfolsomheden kun vedrorer rejser mellem hjem og arbejde eller uddan-
nelse eller fritidsrejser. Det formodes, at de studerende har en lavere prisfolsomhed end unge generelt, fordi de studerende er
nodt til at rejse mellem hjem og uddannelsesinstitution, hvorimod unge generelt formodes at omfatte flere fritidsrejser, hvor
prisfolsomheden typisk er haj.

Kilde: Effektiv prisning av kollektivtransport. Transportekonomisk Institutt, 2015.

12.2.2 Effekter af taksteendringer

Med afset i erfaringer fra andre lande og en rackke studier, og med forbehold for lokale forhold,
estimerer EY, at en stigning i priserne i den kollektive transport pa 10 pct. vil fore til samlet set 3,5
pet. feerre passagerer i Danmark. Prisstigningen vil sandsynligvis have den hgjeste effekt pa fritids-
rejser, off peak-rejser, unge kunder og enkeltrejser (mellem 4,5 pct. og 7 pct. i passagertab).

Et fald i priserne i den kollektive transport pa 10 pct. vil omvendt fore til gennemsnitligt 3 pct. flere
passagerer i den kollektive transport. Ligesom med takstforhejelsen vil takstnedsettelsen sandsyn-
ligvis have den starste effekt pa fritidsrejser, off peak-rejser, unge kunder og enkeltrejser (mellem
3,5 pct. og 5,5 pct. passagervakst).

Dette betyder samlet set, at takstnedsettelser godt nok ferer til passagerveekst, men at det ikke vil

vere tilstraekkeligt til at udligne det indtaegtstab som takstnedsaettelsen indebeerer. Med andre ord
vil der vaere et provenutab ved generelle takstnedszttelser.
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Der vil derudover veere andre effekter af takstnedsettelser eller takststigninger end de direkte pas-
sagerindtaegtsandringer, for eksempel sociale effekter, sundhedsmaessige effekter og effekter pa ka-
pacitetsbehovet i den kollektive transport. Udvalget vil soge at afdeckke disse effekter i arbejdet med
konkrete takstmodeller.

12.2.3 Danske taksttiltag

11997 indgik den davaerende regering en politisk aftale om nedsattelse af taksterne i den lokale og
regionale kollektive transport med 10 pct. ved at yde et statsligt tilskud til deekning af indteegtstabet
ved takstnedsattelsen (samtidig skete en udvidelse af bgrnerabatten).

En undersggelse fra det daverende Trafikministeriet konkluderer, at det er vanskeligt at estimere
effekterne af tiltaget i forhold til passagertal og -adfserd. Dette skyldes blandt andet, at de lokale og
regionale takstansvarlige myndigheder ogsé brugte en del af de ca. 2 mia. kr., som staten ydede i til-
skud til takstnedsaettelser i den lokale og kollektive transport i perioden 1997-2003, til at reducere
deres egne tilskud til den kollektive transport. Dermed faldt taksterne ikke som planlagt i perioden.

I 2012 aftalte den daverende regering at indfere en off peak-ordning, hvor kunderne fér en 20 pct.
rabat pa lokale rejser i off peak-perioden kl. 11-13.00 og 18-07.00 pa hverdage og hele degnet lor-
dag, sendag og helligdage. Senere blev denne ordning udvidet til ogsa at geelde for rejser pa tvaers af
takstomréder.

Takstnedszttelsen har fort til 10-15 pct. flere passagerer pa rejsekortet i off peak™. Fremgangen
svarer til en samlet vaekst i den kollektive transport pé 1-2 pct. Effekterne er storre i Jst- end i Vest-
danmark, og effekten er starre for lange ture end for korte ture.

I januar 2004 var det midlertidigt gratis at benytte Svendborgbanen. Mélet var at genvinde passage-
rer efter en lengere periode med sporarbejde. Her konkluderer en rapport fra Transportministeriet,
at der skete en stigning i passagertallet pa 5 pet. helt eller delvis som folge af gratismaneden.>

Der er ogsa andre lokale eksempler pé gratis kollektiv transport. I 2011 overtog Are Kommune bus-
driften pa gen fra Fynbus, og gjorde busserne pé gen gratis. I 2023 var det arlige passagertal pa gen
steget til 251.000 passagerer om éret, fra ca. 50.000 for tiltaget. I Struer blev bybusserne gjort gra-
tis i 2023, hvilket neesten forte til en fordobling af passagertallene for bybusserne fra 26.296 passa-
gerer om aret til 50.843 passagerer om aret, samtidig med at bybusnettet blev reduceret fra 3 til 2
linjer. I Kerteminde Kommune blev busserne gratis fra den 1. januar 2024, men der findes endnu
ingen nye passagertal, der viser effekten deraf.

Udover ovennavnte tiltag, gennemforte trafikvirksomhederne i 2017 og 2018 takstreformerne Takst
Sjelland og Takst Vest. Formélet med takstreformerne var at imgdekomme en kritik rejst af Rigsre-
visionen. Kritikken gik p4, at takstsystemet var ulogisk og uigennemskueligt, hvilket bl.a. kom til
udtryk ved, at lange rejser var billigere end korte rejser i en raeekke konkrete rejserelationer.

* Evaluering og analyse af ordningen for takstnedsattelser uden for myldretiden, Incentive for Transport- og Boligmi-

nisteriet, 2020.

% 0-takst pa Svendborgbanen - Effekten af at gore brugen gratis i januar 2004, Trafikministeriet og DSB, 2004.
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I forbindelse med takstreformerne blev der foretaget beregninger af konsulenthuset Incentive. Be-
regningerne skulle vise, at takstreformerne var provenuneutrale for selskaberne, samt illustrere
kundekonsekvenserne med henblik pé at sikre, at disse blev minimeret saledes, at antallet af kun-
der, der ville opleve priseendringer, blev holdt pa et minimum. Der er dog ikke efterfalgende foreta-
get beregninger af den faktiske passagereffekt, forenklingen i takstreformerne har medfert.

12.2.4 Eksempler pa taksttiltag i andre lande

I Tyskland giver Tysklandsbilletten, jf. boks 12.4, kunderne en meget lav pris for kollektiv transport
i hele Tyskland og forenkler takstsystemet betydeligt. Indferelsen af billetten har “kun” fort til en
passagerfremgang pa 7 pct. fra 2022 til 2023, om end abonnementerne i den kollektive transport er
fordoblet i samme periode.

Boks 12.4. Deutschlandticket — Tysklandsbillet / 49 euro-billet
Tysklandbilletten (Deutschland-Ticket/D-Ticket) blev indfert 1. maj 2023. Billetten blev indfert i forlengelse
af den populere 9-euro billet, der blev indfert som et midlertidigt tiltag under energikrisen i sommeren 2022.
Billetten gor det muligt at rejse ubegraenset i en maned med regional kollektiv transport, men kan ikke benyt-
tes til fjernbus og fjerntog (for eksempel ICE, IC, EC). Billetten er en ménedsbillet, der ogsé kan kebes som

abonnement.

Hensigten er en ensartning af billetprisen for regional transport pa tvaers af forskellige delstater og billetzoner
i Tyskland. Samtidig gor billetten det muligt at rejse med regionaltog i hele landet og kan derfor ogsd bruges

til nationale rejser, séfremt de foretages med regionaltog.

Tysklandsbilletten er forst og fremmest en betydelig takstnedszattelse, men er samtidig en markant forenkling
af takstsystemet for kunderne, der ikke leengere skal navigere mellem zonerne i og pé tveers af Tysklands

mange zoneomrader og trafikselskaber.

Effekten af billetten
I oktober 2024 var der gennemsnitlig ca. 13,5 mio. tyske borgere, der er indehaver af en Tysklandsbillet som

ménedsabonnement.

Det tyske forbund af trafikvirksomheder vurderede i foraret 2024, at billetten havde gget abonnementstallene
i den kollektive transport i Tyskland med 50 pct. Endvidere vurderede forbundet, at 7 pct. af turene med
Tysklandsbilletten er ture, der er overflyttet til den kollektive transport fra biler, mens 8 pct. af billetindeha-
verne ikke har veeret regelmeessige brugere af den kollektive transport for. Vurderingen af disse effekter viser
ikke, hvorvidt der er ssmmenhang mellem antallet af rejser, der kommer fra biltrafik, og antallet af rejser,
som kommer fra fx cykling, gang eller helt nye rejser. Forbundet vurderer, at disse tal er for lave til at gore
billetten gkonomisk beeredygtig i leengden. For at gore billetten gkonomisk bzredygtig i leengden er der ifolge
forbundet brug for flere nye passagerer i den kollektive transport, der kan gge billetindteegterne fra Tysk-
landsbilletten og dermed udligne det store indkomsttab for trafikvirksomhederne, der opstér pé grund af den

store rabat fra billetten.

Tal fra Statistisches Bundesamt ("Tysklands statistik”) fra april 2024 viser, at Tysklandsbilletten har fort til
flere passagerer i den kollektive transport. I 2023 er passagertallet i den kollektive transport (regionaltrafik)
steget med 9 pct. i forhold til 2022. Efter indferelsen af Tysklandsbilletten den 1. maj 2023 steg passagertal-
lene iser i den regionale jernbanetrafik. En del af denne vaekst kan skyldes tilbagesving efter COVID-19, men

vaksten i den regionale jernbanetrafik efter 1. maj 2023 kan tilskrives Tysklandsbilletten.

Den kollektive transport i Tyskland manglede per april 2024 ca. 9 pct. af passagererne sammenlignet med et
for-COVID-19-niveau i 2019.

Finansiering

Mindreindtaegterne som folge af Tysklandsbilletten bliver finansieret af tilskud fra bide staten og delstaterne.
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KlimaTicket fra @strig, jf. boks 12.5, har fert til, at mange flere kunder er abonnementer i den kol-
lektive transport, og har gget mobiliteten af kunderne, isaer pa lange rejser. Til gengeeld har billetten

i mindre grad tiltrukket kunder, der ikke var brugere af den kollektive transport for KlimaTicket
blev indfert.
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Boks 12.5. KlimaTicket Osterreich — Klimabillet i Ostrig
KlimaTicket er en gstrigsk drsbillet til den kollektive transport i enten hele landet eller i omradet af et regio-

nalt trafikselskab. KlimaTicket er gyldig i bade regional- og fjerntog.

KlimaTicket er bade en form for takstnedsattelse og en markant forenkling af takstsystemet for kunderne,
der ved keb af denne billet ikke lzengere skal navigere mellem zonerne i og pa tveers af Jstrigs zoneomrader
og trafikselskaber. Det er hensigten, at KlimaTicket reducerer barriererne for brug af kollektiv transport ved

at gore billetkabet enkelt ved at tilbyde en national érsbillet.

Den nationale version af KlimaTicket koster 1.300 euro (ca. 8.150 kr.) om &ret fra den 1. august 2025, hvilket
svarer til ca. 3,5 euro (27 kr.) om dagen. Unge under 25 ar, &ldre over 65 ar og personer med handicap beta-
ler en reduceret pris pé 884 euro (ca. 6.600 kr.) om éret. De fleste regionale versioner koster omkring halvde-

len af den nationale version.

Hvem er kunderne?
Siden indfarelsen i 2021 er KlimaTicket blevet kabt af over 260.000 personer. En tredjedel af kunderne er
bosat i hovedstaden Wien, hvor en fjerdedel af den gstrigske befolkning bor. Kunderne fra hovedstaden er

dermed en smule overreprasenterede i kundegruppen.

Ifolge KlimaTicket Report 2022, har ni ud af ti KlimaTicket-kunder et korekort, og kunderne tilherer generelt
den i forvejen meget mobile del af befolkningen. 41 pct. af kunderne er nye abonnementer i den kollektive
transport, som tidligere kun har brugt enkeltbilletter. Kun 2 pct. af kunderne har slet ikke brugt den kollek-
tive transport for. Den storste kundegruppe er 26-34-arige ar med 23 pct. af kunderne, fulgt af unge under 25

ar med 21 pct. af kunderne. Personer over 65 ar udger en forholdsvis lille kundegruppe med 9 pct.

Effekten af billetten
70 pct. af alle rejser med KlimaTicket er rejser i fjerntog, hvorimod 30 pct. af alle rejser er lokale eller regio-

nale rejser. Den gennemsnitlige rejseleengde er 85 km, ifelge KlimaTicket Report 2022.

Der findes endnu ikke effektmélinger i forhold til overflytningen af bilister til den kollektive transport, lige-
som der heller ikke er afdaekket sociale effekter af billetten. KlimaTicket’s kunder angiver dog i de officielle
undersggelser, at de har valgt den kollektive transport fremfor bilen pé hver femte tur. Pa baggrund af denne
undersggelse estimeres det konservativt i den officielle rapport fra 2022, at 15 pct. af turene med KlimaTicket
for ville vaere foretaget i bil, svarende til en overflytning pd 3 mio. ture om &ret. P4 baggrund af det, estimerer

det nationale folgestudie, at billetten har sparet ca. 65.000 tons CO2.

Finansiering
KlimaTicket bliver finansieret igennem billetindteagter og offentligt tilskud. Det offentlige tilskud 14 i 2022 pa
160 mio. euro (ca. 1,2 mia. kr.) til den nationale version og 180 mio. euro til den regionale version. Finansie-

ringen er sikret i mindst fire ar.

Kilder: infas. KlimaTicket-Report 2022, 2023.
Bundesministerium Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation und Technologie. Zahlen, Daten, Fakten, Oster-
reichweites Klimaticket.

Et tiltag med gratis kollektiv transport i den norske by Stavanger, jf. boks 12.6, har fert til 10,8 pct.
flere kunder i den kollektive transport i Stavanger sammenlignet med kontrolgruppen i regionen
Rogaland. Det skal dog bemaerkes, at forsgget har en serlig karakter, fordi det kun var borgere bo-
sat i Stavanger by, der havde adgang til gratis kollektiv transport i byen og omegnskommunerne,
hvorimod borgere bosat i omegnskommunerne ikke havde adgang til gratis kollektiv transport.
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Boks 12.6. Gratis kollektiv transport i Stavanger til Stavangers borgere
Fra juli 2023 til udgangen af 2024 var den kollektive transport, herunder bus, feerge og tog, i Stavanger og
Nord-Jaeren gratis som et pilotprojekt for borgere bosat i Stavanger by ifelge folkeregisteradressen. Den kol-
lektive transport blev ikke gratis for borgere, der ikke har bopzl i Stavanger by. Dermed kunne beboere i
Stavanger pendle gratis inde i byen og ud af byen, hvorimod borgere bosat i omegnskommuner ikke kunne

pendle gratis ind til Stavanger.

Effekten af tiltaget

Ifolge beregninger fra Transportekonomisk Institut, der er baseret pa bade automatiske passagertellinger i
busserne og spergeskemaundersogelse, har tiltaget fort til 10,8 pct. flere passagerer i den kollektive transport
i Stavanger by, ssmmenlignet med resten af amtet Rogaland. Derudover finder T@I en nedgang i brug af bil
pé mellem 6 og 17 pct., alt efter hvilken omegnskommune man sammenligner Stavanger med, men disse be-
regninger er behaftet med stor statistisk usikkerhed. Saledes finder TI ogsa et mindre fald af cykling, hvilket
dog ogsa er behaftet med stor statistisk usikkerhed.

Finansiering

Tiltaget kostede 26,3 millioner norske kroner (ca. 16,6 mio. kr.) i den forste maned, og var berammet til et
budget p& 200 millioner norske kroner (ca. 126,7 mio. kr.) i projektets planlagte lgbetid til og med udgangen
af 2024.

Kilder: Evaluering af gratis kollektivtransport. Transportekonomisk Institutt, 2023.
NRK. S mye kostet forste maneden med gratis buss, 2023.

Et eksempel pé en takstreform, hvor man introducerede bade mere enkelhed i takstsystemet og
nemmere adgang til billetter, er indferelsen af en storzone i Stockholm i 2017, jf. boks 12.7. Her
lagde man tre zoner sammen til én ved kab af enkeltbilletter, og introducerede et nyt billetsystem,
hvor betalingskortet kan bruges som billet til den kollektive transport.

Takstreformen farte til en passagerfremgang pa laengere rejser og en lille passagertilbagegang pa
kortere rejser. Da takstreformen skete nogenlunde samtidig med indferelsen af en ny méde at kebe
billetter til den kollektive transport pa via kreditkort, er det sveert at konkludere, om den efterfol-
gende observerede stigning i passagertallene skyldes takstforenklingen, den nye betalingsméde eller
en blanding af begge dele.
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Boks 12.7. Zonereform og flad takst i Stockholmsomradet
12017 slog man de tre store takstzoner i Stockholmsomradet sammen til én storzone ved kab af enkeltbillet-
ter, og man forenklede dermed takstsystemet. Ved keb af ménedskort har Stockholmsomradet vaeret én zone

siden 1968.

Med takstreformen gik man fra priser baseret pa takstzoner til en flad takst i hele storzonen. Med denne flade
takst blev standardbilletter for voksne i en zone 20 pct. dyrere, hvorimod billetter til to zoner blev 20 pct. bil-
ligere, og billetter til tre zoner blev 40 pct. billigere. Dette skyldes, at der kun er én storzone med én pris til-
bage. Det vides ikke, om den gennemsnitlige billetpris faldt eller steg.

Ifolge et studie fra Kholodov et al. (2021) har forenklingen af takstsystemet fort til 5 pct. flere passagerer per
10 pct. prisfald for rejser, der tidligere omfattede to eller tre zoner. I forhold til kortere rejser, der ogsa tidli-
gere foregik i én zone, var der 5 pct. feerre passagerer per 10 pct. prisstigning. Det er ikke muligt at adskille
analysen af forenklingen og prisfaldet, idet det netop er forenklingen af zonesystemet, der har fort til et pris-
fald for kunder, der tidligere skulle kabe to- eller trezonersbilletter. Som konsekvens af reformen s&ndrede
turantallet i kollektiv transport sig med mellem -5 pct. og op til 70 pct., alt efter billettypen (det samlede tal
for eendringen kendes ikke). Andringen af takstsystemet har ogsa fort til 22ndrede kundepraferencer i for-

hold til de valgte billettyper, fx at passagererne kgber pendlerkort fremfor enkeltbilletter.

Samtidig med denne takstreform for enkeltbilletter blev det indfert, at man kan betale billetten via check ind
med betalingskort, i stedet for at skulle kabe en papirbillet eller en digital billet. Dermed er det for mange

kunder blevet nemmere at kebe en billet.
Ifolge Kholodov et al. forte prisreformen til flere rejsende pa lange ture og lidt feerre passagerer pa korte ture.

Kilde: Kholodov, Y. et al. (2021). Public transport fare elasticities from smartcard data: Evidence from a natural experi-
ment, Transport Policy, 2021(105), 33-43.

Jaevnfor ovenfor, tilkendegiver kunderne ofte et onske om enkelhed i takstsystemet. Et eksperiment
fra den australske delstat Victoria viser, at kunderne har svarere ved at finde den billigste billet for
en given tur i den kollektive transport, jo mere kompliceret takstsystemet er, jf. boks 12.8.

Analysen konkluderer, at hvis kunderne oplever den kollektive transport dyrere, end den rent fak-

tisk er, fordi de ikke kan gennemskue takstsystemet, kan dette afskraekke kunderne fra at bruge den
kollektive transport.
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Boks 12.8. Taksteksperiment fra Victoria, Australien
I 2020 gennemforte den uathaengige teenketank Infrastructure Victoria et studie om kundernes adferd i for-

hold til kompleksiteten i den kollektive transport.

Metode

En del af studiet var et eksperiment, hvor en reprasentativ kundegruppe fra den australske delstat Victoria
blev introduceret til et fiktivt takstsystem pa en hjemmeside. Deltagerne blev tilfeeldigt udvalgt til at forsta et
ud af fire forskellige takstsystemer. P& baggrund af dette randomiserede eksperiment undersggtes, hvordan

kunderne reagerer pa de forskellige takstsystemer.

Den centrale opgave for deltagerne var at forsté takstsystemet og bagefter forklare, hvad den billigste billet

for en given rejse var.

Resultat
Overordnet viser studiet, at kunderne var darligere til at finde frem til den billigste billet pa en given rejse, jo

mere komplekst takstsystemet blev.

Studiet skelner mellem forskellige "lag” af kompleksitet. Lagene beskriver priseendringer i takstsystemet alt

efter rejsetidspunktet (peak/off peak), rejseleengde og det valgte transportmiddel (fx metro og tog).

Forfatterne konkluderer, at kunderne er tilpasse med op til to kompleksitetslag, for eksempel en kombination
af off peak-rabat og rejseleengde. Sa snart kunderne skal tage stilling til tre lag eller faktorer, der udger prisen,
bliver resultaterne i eksperimentet markant dérligere. Kunderne har med andre ord sverere ved at identifi-

cere den billigste billet i takstsystemet.

Kilde: SGS Economics & Planning (2020). How people respond to complexity in public transport fares. Hentet fra:
https://assets.infrastructurevictoria.com.au/assets/Resources/Transport-Fares-and-Complexity-SGS-and-BIT-Re-
port.pdf

12.3 Opsummering

I de ovenstaende afsnit er belyst, hvad borgerne i Danmark gnsker sig i forhold til priserne og takst-
systemet i den kollektive transport. Overordnet set kan det konkluderes, at de fleste borgere gnsker
sig billigere billetter og et takstsystem, der er mere enkelt. En stor andel tilkendegiver, at de med
sédanne tiltag ville rejse mere med kollektiv transport.

I Passagerpulsens undersggelser svarer 62 pct., at de ville bruge den kollektive transport mere, hvis
den var billigere. Det tyder p4, at der generelt er bevidsthed om prisniveauet i den kollektivet trans-
port, om end dette kan veere begranset af, at stor del af respondenterne i Passagerpulsen bruger
den kollektive transport sjeldent.

Analyser af den faktiske adfzerd viser, jeevnfor metastudierne behandlet i de tidligere afsnit, at kun-
derne i den kollektive transport i praksis reagerer forskelligt pa taksteendringer, alt efter deres bag-
grund og turformal. Pendlere og erhvervsrejsende har for eksempel en lavere prisfelsomhed end
folk, der bruger den kollektive transport til fritidsrejser. I forleengelse deraf er kunderne en del mere
prisfolsomme i off peak-perioden end i peak-perioden. Og enkeltbilletkunder er mere prisfelsomme
end pendlerkortkunder. Kunderne bliver mere prisfalsomme, jo leengere rejsen er. Unge er en saer-
lig prisfelsom gruppe. Typisk er kundegrupper, der har et alternativ til den kollektive transport (fx
bil), mere prisfalsomme, fordi de kan skifte mellem transportformerne.

148



Metastudier af observeret adfeerd forer til den overordnede konklusion, at en prisnedsettelse pa 10
pct. farer til en passagervaekst pa ca. 6 pct. pa lang sigt. Selvom mange egnsker sig billigere billetter,
skal der altsa relativt store prisfald til at skabe en markant passagervaekst.

Eksemplerne fra Tyskland og Ostrig viser, at storre prisnedsettelser kan fare til passagerstigninger.
Som dette kapitel viser, er prisnedsattelser i den kollektive transport i den pageeldende storrelses-
orden dog samtidig meget dyre at gennemfore i form af billetindteegtstab. Passagervaksten modsva-

rer ikke tabet ved prisnedsettelsen.

Positive sociale og sundhedsmaessige effekter og effekter pé kapacitetsbehovet er typisk ikke opgjort
ide studier, der findes pd omradet.
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Kapitel 13. Tidligere modelberegninger af sendrede
takstsystemer

Takstsystemerne er lgbende til debat, og der er mange ensker og synspunkter fra kunder, trafikvirk-
somhederne og andre aktarer.

Som beskrevet i de foregdende kapitler er det danske takstsystem i dag praeget af et bredt udbud af
produkter til mange forskellige kundetyper og behov — og en deraf folgende hgj kompleksitet. Der
er dertil relativt fA konkrete erfaringer med radikale omlaegninger af takstsystemerne, jf. kapitel 12.

I dette kapitel gennemgas et antal tidligere gennemforte modelberegninger af storre takstnedseettel-
ser. Gennemgangen skal som supplement til kapitel 12 hjelpe med at kaste lys over de forventede
effekter af storre taksteendringer, iseer med fokus pé de forventede passagertal, trafikvirksomheder-
nes gkonomi og samfundsgkonomi, herunder effekter pa fx klima eller sundhed. De estimerede ef-
fekter er opsummeret i en oversigtstabel sidst i kapitlet.

13.1 Modelberegninger om gratis kollektiv transport

I 2019 gennemforte DTU en analyse af effekterne af at gore den kollektive transport helt gratis i
henholdsvis hele Danmark og i de fire storste byer. Transportministeriet bad DTU om at gennem-
fore denne analyse pa baggrund af en reekke spergsmal til transportministeren, blandt andet fra
Folketingets Transportudvalg.

Analysen fra DTU bygger pa en rakke antagelser og metodiske forudsetninger, og gar brug af
Landstrafikmodellen 2.0.10. DTU bemerker i analysen, at idet der ikke har veret storre forsog med
at gare den kollektive transport gratis, er modellen reelt ikke gearet til at belyse effekten af en sé&
stor sendring af forholdene i den kollektive transport. Resultaterne af analysen er derfor behaftet
med stor usikkerhed. Der findes dog ikke andre mere velegnede modeller til dette formél i en dansk
kontekst.

Derudover antages det i beregningerne, at kapaciteten i den kollektive transport er tilstraekkelig til
at kunne handtere de ggede passagertal, som gratis kollektiv transport vil medfere. Det bemaerkes
dog ogsa i analysen, at i praksis vil et sddant tiltag kreeve betydelige investeringer i kapaciteten og
medfore hgjere driftsudgifter, som ikke er medtaget i analysen. Nér den kollektive transport geres
gratis stiger passagertallet i dele af den kollektive transport sédledes med mere end 100 pct. S& store
stigninger er der ikke kapacitet til i metroen, s-togsnettet og andre dele af jernbanenettet, der alle-
rede i dag har en hgj udnyttelse af kapaciteten.

13.1.1 Analyseresultater om gratis kollektiv transport i hele landet

Ifolge DTU’s analyse (2019) vil gratis kollektiv transport i Danmark give en stigning i det arlige per-
sontransportarbejde maélt i millioner kilometer gange antallet af passagerer i den kollektive trans-
port i Danmark pa 126 pct. Persontransportarbejdet med bil reduceres med 4,6 pct. Samtidig redu-
ceres trafikarbejdet med gang og cykel med 21 pct.

Samlet set beregnes gratis kollektiv transport at ville indebaere en stigning pa ca. 8 pct. i person-

transportarbejdet pa tvers af alle transportmidler. Gratis kollektiv transport vil med andre ord
ifolge beregningen gge mobiliteten.
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Gratis kollektiv transport i hele landet vil ifelge beregningerne fra DTU give en reduktion i CO2-ud-
ledningen pé 0,3 mio. ton arligt, hvilket svaret til ca. 0,7 pct. af de samlede CO2-udledninger i Dan-

mark om aret>.
Billetindtaegter og bilafgifter

Nar den kollektive transport bliver gratis, mister trafikvirksomhederne ca. 10 mia. kr. om &ret i bil-
letindtaegter, som skal deekkes af et hgjere offentligt tilskud til den kollektive transport. Samtidig vil
staten miste indtaegter fra breendstofafgifter og bilafgifter svarende til et arligt tab pa 2,7 mia. kr.

Det samlede tab modregnes af et tilbagelob til staten, fordi de sparede udgifter til billetter for bor-
gerne kan anvendes til andre formé&l. Den samlede negative provenumaessige effekt for de offentlige
kasser efter tilbageleb vurderes til ca. 9,4 mia. kr. Dertil vil jf. ovenfor komme de ggede drifts- og
kapacitetsomkostninger, der som naevnt ikke er medtaget i analysen.

Eksterne effekter

Gratis kollektiv transport har ifelge DTU’s analyse en raekke indirekte gkonomiske effekter, jf. tabel
13.1. Tabel 13.1 viser veerdien af de eksterne omkostninger opgjort pa forskellige kategorier, fx pa
bilkarsel og cykling. Et negativt tal i tabellen betyder, at de eksterne omkostninger bliver mindre.
For eksempel indeberer reduktionen i bilkersel et fald i de eksterne omkostninger pé ca. 2 mia. kr.
om aret (effekt af &ndret bilkersel), heraf ca. 0,9 mia. kr. igennem mindre traengsel og ca. 0,7 mia.
kr. pé grund af feerre uheld. Omvendt betyder overflytningen af cykel til kollektiv transport, at de
eksterne omkostninger stiger med ca. 1,6 mia. kr.

% Kilde: DTU. Gren Transport. Den samlede danske CO2-udledning estimeres til 44 mio. tons CO2-akvivalenter i 2022
indenfor Danmarks graenser.
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Tabel 13.1. Vaerdien af de eksterne omkostninger per ar af gratis kollektiv transport i hele
Danmark

mio. kr. (2019-priser)

Effekt af eendret bilkersel -1.993
Heraf luftforurening -165
Heraf klima -50
Heraf stgj -169
Heraf uheld -693
Heraf vejslid -26
Heraf treengsel -890

Effekt af eendret cykling 1.640
Heraf uheld -806
Heraf ekstern sundhedseffekt 2.446

Ialt -353

Anm.: Et negativt tal betyder i denne sammenhang, at de eksterne omkostninger bliver mindre.
Kilde: Notat fra DTU Management vedrorende Input til udvalgsspergsmdl vedr. effekter af gratis kollektiv transport. TRU
Alm. Del bilag 236, Transportudvalget 2019-20.

Som neevnt ovenfor, forer gratis kollektiv transport til en storre overflytning fra cykel til kollektiv
transport end fra bil til kollektiv transport, i hvert fald nar der ikke samtidig sker a&endringer for bili-
sternes vilkar.

Reduktionen i cykling medferer ifolge modelberegningerne eksterne meromkostninger, fordi cyk-
ling har en samfundsgkonomisk gevinst i form af bedre sundhed. Reduktionen i cykling estimeres
til at have en ekstern omkostning pa 1,6 mia. kr. om &ret, fordelt pd en meromkostning pé 2,4 mia.
kr. pa grund af reduceret sundhed og en mindreomkostning pé 0,8 mia. kr. pa grund af lavere
uheldsrisiko.

Den samlede vaerdi af de eksterne omkostninger af gratis kollektiv transport bliver en besparelse pa
0,35 mia. kr. arligt.

De eksterne omkostninger inkluderer som naevnt ikke merudgifter pa grund af mistede billetind-
teegter eller kapacitets- og driftsudvidelser.

Pa grund af modelantagelsen om, at kapaciteten i den kollektive transport er tilstraekkelig, vurderer
DTU saledes ogsa, at de modellerede &ndringer i persontransportarbejdet er overestimeret i bety-
delig grad, fordi passagerveeksten i den kollektive transport vil blive begranset af den manglende
kapacitet ved indfarelsen af dette tiltag.
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Lignende undersogelser om gratis kollektiv transport i hele landet

I 2006 gennemforte Teknologiradet en analyse af bl.a. de samfundsgkonomiske og miljgmeessige
konsekvenser af at indfere gratis kollektiv transport i hele landet. Denne analyse er overordnet pa
linje med DTU-analysens konklusioner.

Teknologirddet konkluderer, at ”de skonomiske omkostninger vil veere store og effekten lille for sa
vidt angdr traengsel, trafikmiljo og uheld” og at "en generel gennemforelse af gratis offentlig
transport pd landsplan ikke er hensigtsmaessig.”

Samtidig konkluderer Teknologiradet, “at effekten pd miljo og sundhed er begrzenset. Stojbelast-
ningen og luftforureningen vil generelt ikke szendre sig meerkbart, og den formodet bedre sund-
hedstilstand blandt de frafaldne bilister opvejes af den tilsvarende ringere hos de frafaldne cykli-

o 32
ster og gdende”.

13.1.2 Analyseresultater om gratis kollektiv transport i de fire storste
byer

Hvis den kollektive transport gores gratis i Kebenhavn, Aarhus, Odense og Aalborg, skenner DTU (i
forbindelse med den ovenfor naevnte analyse fra 2019), at det &rlige transportarbejde i den kollek-
tive transport vil stige med 31,7 pct. samlet set Danmark, mens transportarbejdet i bil reduceres
med 1,3 pct., og transportarbejdet med gang og cykel reduceres med henholdsvis 15,1 pct. og 12,4
pct. samlet set i hele landet.

De direkte provenueffekter af dette tiltag er en merudgift pa 4,4 mia. kr. om éret, jeevnfer de samme
beregninger som ovenfor. Gratis kollektiv transport i de fire starste byer vil ifolge beregningerne fra
DTU give en reduktion i CO2-udledningen p& 0,1 mio. ton &rligt, hvilket svarer til ca. 0,2 pct. af de
samlede CO2-udledninger i Danmark om &ret og 0,9 pct. af person- og varetransportens samlede
udledninger i Danmark®. De samlede eksterne omkostninger bliver en meromkostning pé 0,38
mia. kr. om aret.

I forhold til gratis kollektiv transport i hele landet er merudgifterne som folge af mistede billetind-
taegter lavere, fordi ikke alle billetindteegter genereres i de fire storste byer. Til gengaeld giver gratis
kollektiv transport i de fire storste byer en meromkostning for sa vidt angar til de eksterne omkost-
ninger (i modsetning til gratis kollektiv transport i hele landet, hvor der forventes en lille gevinst).

Dette skyldes blandt andet, at gratis kollektiv transport i byerne skaber en forholdsvis stor overflyt-
ning af cyklister til den kollektive transport, hvilket fx forer til darligere folkesundhed og dermed
ogede udgifter i sundhedsvasnet.

13.2 Modelberegninger om takstnedsattelser

Som en del af besvarelsen af et sporgsmal fra Folketingets Transportudvalg udarbejdede Incentive i
2019 pé Transportministeriets foranledning et notat med beregninger af konsekvenserne af en 30

5 https://www.funchrohmann.dk/wp-content/uploads/2014/12/gratis_offentlig_transport_rapport.pdf

% Kilde: https://www.dtu.dk/forskning/omraader/transport#hvor-stor-betydning-har-transportsektoren-for-dan-
marks-co2-udledning. Person- og varetransportens CO2-udledning var i 2022 pa ca. 11 mio. tons.
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pct. takstnedsattelse i den kollektive transport. En 30 pct. takstnedszttelse betyder, at standard-
produkter som fx enkeltbilletter, rejsekortbilletter eller pendlerkort bliver 30 pct. billigere, men
dette er ikke ngdvendigvis tilfaeldet for kommercielle billetter som fx DSB’s Orange-billetter, der
ikke indgar i beregningerne.

Ligesom beregningerne i afsnit 13.1, er Incentives beregninger behaftet med stor usikkerhed, og ba-
seret pa Landstrafikmodellen (version 1.2). I modelberegningerne antages det yderligere, at den
fulde effekt pé passagertal tager tid til at sl& igennem, og at effekten er fuld indfaset efter ca. 10 ar.

Ifolge modelberegningerne forer en takstnedsattelse pa 30 pct. til en passagerfremgang pa i alt 26
pct. mélt i personkilometer. Til sammenligning forer gratis kollektiv transport i hele landet til 126
pct. passagerfremgang maélt i personkilometer, jevnfer ovennaevnte analyse fra DTU. Modelbereg-
ningerne af en generel takstnedszttelse pa 30 pct. viser ogsi, at takstnedsattelsen har en mindre
effekt pa den korte bane end pa den lange bane, jf. tabel 13.2.

Tabel 13.2. Indfasning af passagereffekter ved en 30 pct. takstnedsattelse over tid

Ar efter takstnedszttelse Passagerfremgangi alt i

personkm.
14r 13 pct.
2 8r 17 pct.
3ér 19 pet.
4 &r 22 pct.
5-7 &r 24 pct.
8-10 &r 26 pct.

Anm.: Passagerfremgangen tager ikke hajde for kapacitetsbegraensninger.
Kilde: Transportudvalget 2019-20. TRU Alm.del - Bilag 84.

En takstnedsettelse p& 30 pct. vil samlet set og pa lang sigt fore til en reduktion i billetindtaegterne
pé ca. 1,3 mia. kr. om &ret. Dette deekker over et direkte billetindteegtstab pé ca. 3 mia. kr. om aret
som folge af lavere priser og ca. 1,7 mia. kr. i ggede billetindtaegter som folge af passagerfremgangen
(forudsat at der er kapacitet nok i den kollektive transport).

Analysen giver derudover et meget groft skennet bud pa, hvor meget det vil koste at matche passa-
gerfremgangen igennem ggede driftsudgifter til oget kapacitet. Skennet ligger pa 900 mio. kr. til 1
mia. kr. om aret, hvilket er eksklusive udgifter i metroen.

Modelberegningerne inkluderer ogsa en grov samfundsgkonomisk screening baseret pA TERESA-
modellen (version 5.05), Landstrafikmodellen (version 1.2) og de transportgkonomiske enhedspri-
ser (version 1.9). Modelberegningerne peger p4, at en takstnedsaettelse pa 30 pct. i den kollektive
transport forer til en reduktion i persontransportarbejdet i bil pa ca. 340 mio. km om aret, hvilket
svarer til en reduktion pa under 1 pct. af den samlede biltrafik. Dette forer til et mindreprovenu i
bilafgifter for statskassen pa ca. 450 mio. kr. om aret. Samtidig forventes der et tilbagelob til stats-
kassen pé ca. 480 mio. kr. om aret, fordi borgernes gkonomiske raderum stiger.
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13.3 Dansk Industris analyse af takstnedsaettelser

I 2023 gennemforte EY en analyse for Dansk Industri, der ved modelberegninger belyste effekten af
en generel prisreduktion i den kollektive transport pa 20 pct. samtidig med, at der gennemfores en
forsimpling af priser og produkter. Forsimplingerne omfatter blandt andet en s&ndring af takstzo-
nerne til feerre og sterre zoner, og en forsimpling af billetprodukterne, sa kunderne ikke behgver at
tage stilling til mange forskellige billettyper og -tilbud. I analysen konkluderes det, at dette kan give
ca. 10 pct. flere passagerer.

Analysen fra 2023 indeholder ikke beregninger af tiltagenes samfundsgkonomiske konsekvenser.
13.4 Opsummering

Modelberegningerne om takstnedsaettelser i den kollektive transport - om end det er gratis kollektiv
transport eller en storre takstnedsattelse pa 30 pct., viser, selvom de er beheftet med store usikker-
heder, nogle felles tendenser, jf. tabel 13.3 nedenfor.

Forst og fremmest farer takstnedsattelser i den omtalte starrelsesorden til passagerfremgang i den
kollektive transport — ikke overraskende mest, hvis transporten er helt gratis.

Analyserne peger dog ogsa p4, at tilskudsbehovet oges vaesentligt, og der peges pé, at der mé forven-
tes at veere merudgifter til oget kapacitet. Disse vil vokse i takt med prisnedsettelsens storrelse og
kan kraeve meget betydelige investeringer.

Endvidere peger analyserne p4, at overflytningen fra biler til den kollektive transport selv ved mar-
kante prisnedsattelser kun udger en mindre andel af den samlede biltrafik. Dette afspejler sig ogsé i
relativt begraensede CO2-gevinster ved takstnedsattelserne.

Overflytningen fra cyklisme og gang er vesentligt storre, hvilket indebeerer omkostninger i forhold
til folkesundheden.

Takstnedsettelser kan dog ogsé i et vist omfang have positive eksterne effekter, som fx gget mobili-
tet, reduceret traengsel eller mindre stgj pa grund af reduceret bilkersel.

Tabel 13.3. Analyseresultater ved modelberegninger om takstnedsaettelser

Analyse Effekten pa Omkostninger Sam- CO2- Andre
passagertal i kollek- fundsgko-  besparelse effekter
tiv transport nomi

+0,35 mia. kr.

(eksterne Reduceret
t[i)gg;x?sra(t);st l;ggfg_ +126 pet. (i personkilo- 7,9 mia. kr. som effekter, ikke 0,3 mio. tons Mitnr(irégsslfrll -
landet P meter) fuld samfunds- om aret hed pea. ferre

ogkonomisk vur- pﬁ. )

dering) cyklister

Incentive 1,3 mia. kr. faerre
30 pct. takstnedseet- 26 pct. efter 8-10 ar billet Ikke beregnet! Ikke beregnet Ikke belyst
telse indtaegter
Dansk Industri 10 pet. flere
20 pct. takst- pars’ sa'gerer Ikke beregnet Ikke beregnet Ikke beregnet Ikke belyst
nedsattelse

Noter: 1) Incentive har foretaget en samfundsekonomisk screening af visse samfundsokonomiske elementer ved en takstned-
saettelse pd 30 pct., men idet den ikke indeholder fx effekter fra klima og uheld, er den ikke medtaget her.
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Kapitel 14. De unge som kundegruppe

Af kommissoriet for ekspertudvalget fremgar det, at udvalget skal afdeekke mulige modeller for,
hvordan takststrukturen kan indrettes med henblik pd at fa flest muligt til at veelge kollektive trans-
porttilbud. I den forbindelse skal der afdeekkes mulige produkter for unge. Dette kapitel skal derfor
belyse de unge som kundegruppe i den kollektive transport i Danmark.

Kapitlet indledes med en opsummering af den viden, som ekspertudvalget har afdekket som en del
af udvalgets forste delrapport (maj 2024). Bagefter beskrives, hvad de unge selv tilkendegiver om
preferencer og eonsker i den kollektive transport. Til sidst afdekkes, hvilke sarlige billettilbud der
eksisterer for de unge i dag, og en rakke forslag, der er blevet udarbejdet af forskellige aktarer for
fremtidige billettilbud til de unge, gennemgas.

Definitionen af “de unge” athenger af de anvendte kilder, og varierer séledes. I kapitlet benyttes
den samme definition som i ekspertudvalgets farste delrapport (maj 2024). Her er “de unge” defi-
neret som unge i videregiende uddannelse samt i ungdomsuddannelse og leerlinge. Nar der omtales
undersggelser mv., der har en anden definition af de unge, bemaerkes dette sarskilt.

14.1 Opsummering af fund i fase 1 om de unges transportvaner

Unge i uddannelse er den befolkningsgruppe, der oftest vaelger den kollektive transport i Danmark,
jf. kapitel 71 ekspertudvalgets forste delrapport (maj 2024). Unge i uddannelse tager gennemsnit-
ligt ca. 0,5 daglige ture i den kollektive transport ud af deres cirka 2,7-2,9 daglige ture. De unge un-
der uddannelse foretager i gennemsnit mellem 0,1 og 0,2 faerre ture om dagen end befolkningen
som helhed.

Generelt benytter unge i ungdomsuddannelse saledes kollektiv transport pé 18 pct. af deres ture,
hvilket er vaesentligt mere end personer i erhverv og pensionister (3-4 pct.), og lidt mere end stude-
rende pa videregdende uddannelser (13 pct.). Unge i byer med feerre end 10.000 indbyggere benyt-
ter kollektiv transport til 17-18 pct. af deres ture, mens unge i byer med 10.000-100.000 indbyggere
benytter kollektiv transport til 6 pct. af deres ture. I Aarhus, Aalborg og Odense benytter de unge
kollektiv transport til 13 pct. af deres ture, mens de i hovedstadsomradet benytter kollektiv trans-
port til 24 pct. af turene.

I landdistrikterne foretager de unge primert lange ture over 10 kilometer, mens unge i byer med
mere end 10.000 indbyggere primert foretager ture i naeromridet. De unges ture i neromrédet fo-
regér primeert til fods eller pa cykel, hvorimod de lange ture foregdr med enten kollektiv transport
eller i bil, jf. bilagsrapporten fra ekspertudvalgets forste delrapport.

I landdistrikter og mindre byer er unge den storste passagergruppe i den kollektive transport. Séle-
des foretages ca. 33 pct. af turene i kollektiv transport i landdistrikterne (under 10.000 indbyggere)
af personer under uddannelse, jf. ekspertudvalgets forste delrapport, afsnit 7.5-7.7. Dertil kommer
28 pct. skoleelever. I byerne er de unge ogsa hyppige brugere af den kollektive transport. Her er an-
dre befolkningsgrupper dog ogsa hyppigere brugere af den kollektive transport end uden for byerne,
hvorfor de unge ikke "dominerer” den kollektive transport pd samme made som i landdistrikterne.
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14.1.1 Transportministeriets analyse af de unges transportvaner

Transportministeriet har i 2024 gennemfort en analyse af de unges transportvaner i perioden fra
2009 til 2023.%* I denne analyse er de unge defineret som alle mellem 16 og 24 ar (begge inklusive),
og undersggelsen er blandt andet baseret pa Transportvaneundersggelsen.

Denne analyse bekrafter det overordnede billede af de unge som kundegruppe i den kollektive
transport, som ekspertudvalgets afdeekning i forste delrapport (maj 2024) ogsa viser: De unges brug
af den kollektive transport varierer mellem geografierne.

Samtidig indikerer analysen ogsd, at de unges brug af den kollektive transport er faldende pé tveers
af landet. Ifglge analysen er andelen af de unges gature fra 2009 til 2023 fordoblet fra 12 pct. til 24
pct. af de daglige ture, jf. figur 14.1. Omvendt er andelene af ture pa cykel og med kollektiv trans-
port faldet med henholdsvis 8 procentpoint og 5 procentpoint.

Unge i alderen 16-17 &r er mere tilbgjelige til at benytte kollektiv transport end unge i alderen 18-24

ar, hvilket kan skyldes, at flere 18-24-arige far korekort og adgang til bil. Unge bruger den kollektive

transport mere til og fra uddannelse end ved andre formal.*

Figur 14.1. Andelen af 16-24-ariges ture med de forskellige transportformer, 2009-2023,
pct.
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Anm.: Kategorien "Motorkeretaj” daekker over bil, lastbil, knallert, motorcykel og traktor samt andre motorkoretojer. "Let”
omfatter gdture, cykelture og ture pd lobehjul og lign. "Motorforer” daekker over bil, lastbil, knallert, motorcykel og traktor
samt andre motorkoretgjer. "Passager” deekker over personer, der korer sammen med en anden person og dermed ikke over
passagerer i den kollektive trafik.

Kilde: Analyse af unges transportvaner. Transportministeriet, 2024.

De 16-24-8riges transportvaner varierer en del pa tvaers af regioner, hvilket bl.a. skyldes de forskel-
lige geografier og transporttilbud, der er i regionerne. De unge i Region Hovedstaden er dem, der
oftest bruger kollektiv transport. Knap 25 pct. af de unges ture i Region Hovedstaden blev i 2022-

3 Link: Analyse af unges transportvaner (trm.dk)

35 Ekspertudvalget har veeret i dialog med DTU om udviklingen af de unges transportvaner fra 2009 til 2023. DTU har i
den forbindelse oplyst, at fordoblingen af de unges gature ikke skyldes en endring i undersogelsens metode.
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2023 foretaget med kollektiv transport, mens andelen i Region Nordjylland er nede omkring 10
pet., jf- figur 14.2. Dette billede af geografiske forskelle understatter resultaterne fra ekspertudval-
gets forste delrapport (maj 2024).

Figur 14.2. 16-24-ariges anvendelse af transportformer i 2022-23 pa tveaers af regioner, pct.
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Anm.:"Let” bestdr af gang, cykel, skateboard/rulleskajter/lobehjul mm. Figuren omfatter ikke erhvervstransport. Det fremgdr
af Analyse af unges transportvaner, at ca. halvdelen af de adspurgte unge i Region Nordjylland i 2022-23 er bosat i Aalborg
Kommune, hvilket ikke er repraesentativt for bosattelsesmonstrene for de unge i regionen, samt at dette potentielt kan vare
kilde til en overreprasentation af brugen af let transport i regionen, selvom vagtningen af individer i transportvaneunderso-
gelsen bor modvirke dette.

Kilde: Analyse af unges transportvaner. Transportministeriet, 2024.

For sé vidt angér prisfelsomheden, jf. kapitel 12, tilhgrer de unge den mest prisfelsomme gruppe,
specielt pa korte ture, hvor cyklen er et godt alternativ. Bern herer omvendt til den mindst prisfel-
somme gruppe, hvilket skyldes, at de sjeldent selv betaler billettens pris.

14.2 Hvad siger de unge?

Passagerpulsen under Forbrugerradet Teenk har jf. kapitel 12 indtil 2023 gennemfert en arlig passa-
gerundersggelse. I 2022 gennemforte Passagerpulsen derudover en serskilt ungeundersegelse med
titlen "Unge og kollektiv transport”, som blev fulgt op med en undersggelse i 2023 om unge i den
kollektive transport, der fokuserede pa forskellen mellem land og by.36 Undersggelsernes data-
grundlag beskrives i boks 14.1.

3 https://passagerpulsen.taenk.dk/system/files/2023-06/Rapport.Unge pct. 200g pct. 20kollektiv pet. 20transport
pct. 20- pet. 20forskel pet. 20p pet. C3 pet. A5 pet. 2o0land pet. 200g pet. 20by.pdf
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Boks 14.1. Datagrundlag i Passagerpulsens ungeundersogelser
Publikationerne "Unge og kollektiv transport” og "Unge og kollektiv transport - forskel pa land og by” fra hen-

holdsvis 2022 og 2023 bygger pa spergeskemaundersogelser.

Rapporten "Unge og kollektiv transport” gor brug af det samme datagrundlag som Passagerpulsens arsrap-
port fra 2022. Undersggelsen fra 2022 er lavet af Norstat Danmark for Passagerpulsen. 2.424 personer har
deltaget i undersggelsen, heraf 512 mellem 18 og 29 ar.

Undersogelsen bruger folgende kategorier i forhold til forskellige geografier i Danmark:

e By med mindst 100.000 indbyggere (Kgbenhavn, Aarhus, Odense, Aalborg)
e  Sterre by med mellem 20.000 0g 99.999 indbyggere

e By med mellem 1.000 og 19.999 indbyggere

e  Landdistrikt/landsby med under 1.000 indbyggere

Rapporten "Unge og kollektiv transport — forskel pé land og by ” er baseret pd 509 besvarelser fra unge i alde-
ren mellem 18 og 29 ar, som blev gennemfort den 17.-26. maj 2023 i Norstats befolkningspanel. Data er ren-

set og veegtet pa ken og geografi.

Passagerpulsen opererer med seks regionale omrader: Region Hovedstaden, Region Sjelland, Fyn og Qerne,

Syd- og Senderjylland, Region Midtjylland og Region Nordjylland.

Kilde: Passagerpulsen, Unge og kollektiv transport (2022) og Unge og kollektiv transport — forskel pa land og by (2023)

Ifolge "Unge og kollektiv transport — forskel pd land og by ” benytter de unge isaer kollektiv trans-
port til og fra arbejde (36 pct.) eller uddannelse (35 pct.) samt til fritidsformal som fx besog hos
venner (42 pct.) og familie (40 pct.) eller byture (39 pct.) (flere svarmuligheder), jf. figur 14.3.
Denne afdekning af de unges turformal i den kollektive transport stemmer godt overens med af-
daekningen af de unges turformal i den kollektive transport fra ekspertudvalgets forste delrapport
(maj 2024), om end Passagerpulsen skelner mellem fritidsformal, familiebesog og byture.

Figur 14.3. 18-29-ariges turformal i den kollektive transport, pct. (Flere svarmuligheder)
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Til og fra arbejde =~ Uddannelse Fritidsformal Besgg hos familie Byture

Anm.: Svar pa spergsmdlet: Hvad bruger du kollektiv transport til? — Der var ni svarmuligheder. Figuren viser de hyppigste
svar.
Kilde: Passagerpulsen, Unge og kollektiv transport — forskel mellem land og by (2022).

I de to geografier landdistrikter og byer under 20.000 indbyggere bruger de unge den kollektive
transport til at besgge venner i samme grad som deres jeevnaldrende i de storre byer med mellem
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20.000 0g 99.999 indbyggere. Dog bruger de unge i de starre byer den kollektive transport i langt
hgjere grad til at besoge deres familie end unge i landdistrikter og byer under 20.000 indbyggere.

De unge i landdistrikter og byer under 20.000 indbyggere bruger i hgjere grad den kollektive trans-
port, nar de skal i byen (43 pct. hhv. 37 pct.). Dette kan skyldes, at unge i byer med over 20.000
indbyggere kan komme i byen pa cykel eller pa gében.

14.2.1 Hvilke udfordringer oplever de unge i den kollektive transport?

Passagerpulsens undersggelser om unge i den kollektive transport kan ogsa give et billede af, hvilke
udfordringer de unge oplever i den kollektive transport. I tilleeg til ekspertudvalgets forste delrap-
port (maj 2024) og Transportministeriets analyse om de unges transportvaner bidrager Passager-
pulsens undersggelse sdledes med en afdekning af de unges vurdering og ensker til den kollektive
transport.

Over halvdelen af de 18-29-4rige (56 pct.) oplever ifolge Passagerpulsen udfordringer med at be-
nytte den kollektive transport. De unge har is@r en oplevelse af, at den kollektive transport er (for)
dyr. Her er der en geografisk forskel, hvor 43 pct. af de unge i landdistrikterne synes, at den kollek-
tive transport er for dyr, hvorimod 67 pct. synes det samme i de store byer. Pa tvers af geografier
synes 53 pct. af de unge, at man ikke kan stole p4, at bussen eller toget karer til tiden, og 28 pct. sy-
nes, at den kollektive transport er langsom. Halvdelen af de unge udenfor de store byer (51 pct.) har
desuden en oplevelse af, at der mangler et passende transporttilbud til deres behov, og/eller at der
er for fa afgange. Det er med andre ord i hgj grad manglen pa et passende transporttilbud, men ogsa
til en vis grad prisen, der er hovedudfordringerne for de unge i landdistrikter.

Jysk Analyse har i 2021 foretaget en analyse for Midttrafik og Region Midtjylland, hvori de ad-
spurgte unge tilkendegiver, at bilen i Region Midtjylland ofte er det hurtigere og mere komfortable
valg, jf. boks 14.2. 83 pct. af de unge, der bruger den kollektive transport, bruger den pé grund af
manglende alternativer pa vejen til og fra uddannelse.
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Boks 14.2. Undersggelse af unges valg af transport for Midttrafik m.fl.
I 2021 gennemforte Jysk Analyse en undersggelse af unges valg af transport for Midttrafik, Region Midtjyl-
land med flere. Formalet med undersegelsen var at opna indsigt i de unges transportvaner, holdninger og
onsker til transport. Undersggelsen har kun adspurgt unge, der bor i Midttrafiks omrade og kan derfor ikke
nedvendigvis generaliseres i forhold til hele Danmark. Samtidig kan COVID-19-krisen have betydning pé de

adspurgtes tilkendegivelser.

Undersggelsen blev gennemfort blandt 2.858 elever p4 ungdomsuddannelser i otte midtjyske kommuner,

og der er ikke tale om et repraesentativt udsnit af eleverne.

Undersogelsen konkluderer, at langt storstedelen af de unge, der bruger den kollektive transport (83 pct.),
bruger den kollektive transport pa grund af manglende alternativer pa vejen til og fra uddannelse. Det er

kun 18 pct. af de unge, der i undersggelsen synes, at det er det nemmeste at bruge kollektiv transport.

Teaet pé en tredjedel af de unge, der bruger den kollektive transport hyppigst, mener, at det er besveerligt, og
der er ifglge undersogelsen risiko for, at selv disse hyppige brugere af den kollektive transport fraveelger
den senere, nar de unge far et kerekort. Motiver for fravalg af den kollektive transport er, at bilen ifolge de
adspurgte unge er hurtigere (87 pct.), at det er mere komfortabelt at kere i bil (54 pct.), og at unge oplever
mindre fleksibilitet ved at kere i bus og tog.

De unge, der bruger den kollektive transport til og fra deres uddannelsesinstitution, har gennemsnitlig en

leengere vej til uddannelsesinstitutionen, end de unge, der korer i bil.
Undersogelsen anbefaler blandt andet folgende:

e  Reducér rejsetiden i den kollektive transport, bl.a. ved at minimere skiftetiden, flere afgange og
mere direkte ruter.

o Billigere kollektiv transport, herunder gratis kollektiv transport til uddannelsesstedet

e  Bedre komfort i busserne.

e  Bedre kommunikation om fordelene ved den kollektive transport, fx klimavenlighed.

Kilde: Jysk Analyse. Undersogelse af unges valg af transport, 2021.

Ifolge Passagerpulsens rapport “Unge og kollektiv transport” fra 2022 giver mange unge udtryk for,
at det nuveerende udbud af rabatter til unge og studerende ikke passer til deres behov, for eksempel
fordi der opleves fastléste rejseomrader med ungdomskortet, der ikke afspejler de unges behov,
samt at unge kan have andre behov end pendling til uddannelse (fx pendling til et studiejob)37. Det
fremgar ogsé af rapporten, at ungdomskortet, hvor gyldighedsperioden er p& mindst 30 dage, opfat-
tes som ufleksibel, og at betalings- og bestillingsprocedurerne opleves som besverlige.

Onsket om et mere fleksibelt ungdomskort blev ogsé fremfort af Movias ungdomsudvalg, som er af-
sender pa en rapport om unges ensker til rabatter og priser i den kollektive transport, jf. boks 14.3.

¥ https://passagerpulsen.taenk.dk/system/files/2023-01/Unders pct. C3 pct. B8gelse pct. 2C pct. 20Unge pct. 200g
pct. 20kollektiv pct. 20transport.pdf
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Boks 14.3 Rapport fra Movias Ungeudvalg om rabatter og priser for unge i den kollektive
transport
I 2021 udgav Movia en rapport om rabatter og priser for unge i den kollektive transport, der blandt andet er
baseret pa draftelser med Movias eget ungeudvalg, som bestod af 12 repraesentanter fra forskellige ung-
domsorganisationer i Movias omrade. Undersggelsen har kun adspurgt unge, der bor i Movias omréde, og

kan derfor ikke nedvendigvis generaliseres i forhold til hele Danmark pé alle punkter.

Ungeudvalget peger blandt andet pa, at ungdomskortet opfattes som ikke tidssvarende pé grund af uflek-
sible takstomrader, gyldighedsperioder samt adskillelsen fra andre billetplatforme og apps.

Derfor anbefaler ungeudvalget blandt andet:

e  Atungdomsrabatterne ogsé skal veere tilgeengelige pa Rejsekortet.
e  Atder indferes en capping model, hvor unge kan kebe et Rejsekort, og hvor der sidst pA maneden

kun afregnes ungdomskortets pris, hvis den unge har rejst s meget og det dermed er billigere.

Ungeudvalget mener desuden, at det er muligt at gore priserne i den kollektive transport mere attraktive
inden for de nuveerende skonomiske rammer. P4 den ene side kan prisen for ungdomskort til elever pa vi-
deregéende uddannelse ifglge udvalget ages, da det kun udger cirka 10 pct. af den fulde SU-sats. P& den
anden side kan de sparede midler bruges til at gare den kollektive transport til andre unge, der ikke modta-

ger sd meget rabat i den kollektive transport i dag, billigere (fx unge uden ungdomskort)

Ungeudvalget finder, at der som i dag bar vaere en hgj rabat for rejser mellem hjem og uddannelse — ogsa
for unge med flere rejsemal, fordi foreeldrene bor hver for sig, eller fordi de har langt til undervisning og
praktikforlgb. Samtidig mener udvalget, at ungerabatten skal indrettes siledes, sé prisen mellem hjem og

uddannelse som i dag er uathangig af, hvor langt man bor fra sit uddannelsessted.

Herudover skal der vaere en generel og fast rabatprocent pé elevers og studerendes fritidsrejser pa rejsekort
og evt. i apps. Denne rabat skal vere uathangig af den unges uddannelsessituation. Alternativt kan det

veere muligt frit at veelge og betale for at antal zoner, hvor man sé kan rejse frit.

Kilde: Movia. Rapport fra Movias ungeudvalg om rabatter og priser for unge i den kollektive transport, 2021.

Rapporten fra Passagerpulsen om de unge og den kollektive transport peger derudover p4, at foreel-
drene spiller en rolle, ndr det handler om de unges brug af den kollektive transport. Foraldrenes
vaner og introduktion af den kollektive transport til deres bern har en betydning for, hvordan de
unge bruger den kollektive transport i labet af deres liv. Rapporten konkluderer saledes, at det i
langt de fleste tilfeelde er "foraeldrene, der introducerer bornene til kollektiv transport, men i ca.
hvert 8. tilfzlde sker introduktionen gennem skolen.” 8

Ligesom Transportministeriets analyse af de unges transportvaner konkluderer Passagerpulsen, at
de unge i dag benytter kollektiv transport mere end den ovrige befolkning. Samtidig er deres brug af
den kollektive transport dog faldende, isr i nogle yderomréder og saerligt i Region Syddanmark.

14.2.2 Ekspertudvalgets ekskursion til Campus Kage
Ekspertudvalget har i foraret 2024 veret pa ekskursion pa flere uddannelsesinstitutioner ved Cam-

pus Kage for at drefte pris- og billetsystemet i den kollektive transport med eleverne. Udvalget be-
sagte en 10. klasse, en EUX- og en HTX-klasse med elever i alderen 16-20 &r.

38 Passagerpulsen. Unge og kollektiv transport, 2022.
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Ekskursionen viste, at eleverne generelt onsker storre fleksibilitet i produktet ungdomskortet. En
udfordring i det nuveerende ungdomskort er, at zoneinddelingen som baserer sig pa de gamle amts-
graenser opleves uigennemskuelig. Nogle elever har adgang til mange zoner, de ikke bruger, men
mangler adgang til de zoner, de ofte rejser i, fx som en del af fritidsaktiviteter. Derfor enskes mulig-
hed for at tilkebe flere zoner eller erstatte nuveerende zoner med andre. En anden udfordring er, at
elever med delt bopael kun fir adgang til rejsen fra den ene foralder. Derfor gnskes mulighed for, at
ungdomskortet kan dackke bopale, der ligger i to forskellige takstomréder.

De unge navner ogsa, at antallet af billetprodukter i det nuvarende pris- og billetsystem, er en ud-
fordring. Eleverne mener, at feerre billetprodukter ville gore systemet mere overskueligt, da det
brede udvalg af billetprodukter bidrager til forvirring. I forlaengelse heraf, er der et gnske om, at det
skal veere nemmere at f& preesenteret den billigste billetlgsning.

Derudover navner de unge, at der er konkrete afgange, hvor der er mange passagerer i busserne. I
disse tilfeelde kan kapacitetsudfordringer i bussen ogsé vere en udfordring ved at tage den kollek-
tive transport.

14.3 Eksisterende billetprodukter til de unge

Det har i mange &r vaeret en prioritet, at bern og unge far rabatter i den kollektive transport, ikke
mindst for at gere det nemmere for unge at pendle til og fra uddannelse eller arbejde.

Det primere produkt rettet mod unge er ungdomskortet, som man har ret til at kebe, hvis man er
hhv. 16 til 19 ar, eller gér pa en ungdomsuddannelse eller pa en videregdende uddannelse, der er
SU-berettiget.

Derudover tilbydes de unge forskellige rabatordninger. Der gives kundetyperabatter pa enkeltrejser
pé togrejser vest for og over Storebalt, og der findes helt lokale rabatordninger. Bdde DSB og Go-
Collective (tidligere Arriva) har sarlige ungdomsbilletter til unge pé 16-25 ar og til unge over 25 ar,
der er indskrevet pd en SU-berettiget uddannelse eller har ungdomskort. Disse rabatter galder ogsé
pé Rejsekort, i kombination med den almindelige off peak-rabat pa Rejsekort og mangderabatten i
Vestdanmark. DSB’s ungdomsbillet giver 25 pct. rabat pé enkeltbilletter over Storebelt, pd Fyn og i
Jylland i DSB’s tog med undtagelse af Nordjylland. Rabatterne gelder ogsé til DSB’s Orange- og
Orange Fri-billetter. GoCollectives ungdomsbilletter giver 25 pct. rabat p4 alle enkeltbilletter i Go-
Collectives tog.

Ungdomskortet, som trafikvirksomhederne udbyder med tilskud fra staten, er beskrevet i boks 14.4.
Det er unge fra Region Hovedstaden, der star for storstedelen af solgte ungdomskort. Saledes star
de unge bosiddende i Region Hovedstaden for neesten 2/3 af alle ungdomskort solgt til studerende
pa videregdende uddannelser og over halvdelen af kort solgt til 16-19-arige, jf. afsnit 9.3.
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Boks 14.4. Ungdomskort
Ungdomskortet blev indfert per 1. august 2013 med Bekendtgerelsen om ungdomskort. Ungdomskortet er-
stattede den toérige forsggsordning "HyperCard”, som skulle give unge bedre og billigere adgang til den kol-
lektive transport, iseer i forhold til pendlingen mellem uddannelsessted og hjem og understottelsen af fritids-

rejser.

Unge i alderen 16-26 &r tilbydes rabat pé det statslige ungdomskort, der findes i tre varianter:

e  UU-kort til unge der gar pa en godkendt ungdomsuddannelse, herunder gymnasie eller erhvervsfag-
lig grundforleb uden elevlgn. Pris: 434 kr. for en méned i 2025.

e  VU-kort til videregdende SU-godkendte uddannelser. Pris: 687 kr. for en maned i 2025.

e  XU-kort til unge pé 16-19 ar, som giver fri rejse i det takstomrdde man bor i. Pris: 687 kr i 2025 for

en méned.

Med UU- og VU-kortet kan man béde rejse frit mellem hjem og uddannelse samt i det takstomrade, man bor i.
Takstomrédet (frirejseomrédet) er ikke de takstomrader vi kender i dag, men takstomraderne som de var defi-
neret for takstreformerne i 2016/2017. Alle tre varianter af ungdomskortet giver 50 pct. rabat pé rejser mel-

lem disse takstomréder.

12023 gav staten et tilskud pd 504 mio. kr. til ungdomskort.

Det nuvaerende ungdomskort er blevet kritiseret fra forskellige akterer. Trafikselskaberne i Dan-
mark (TiD) mener for eksempel, at ungdomskortet “er tungt og bureaukratisk, omfatter ikke alle
unge, det fungerer ikke med Rejsekort eller mobiltelefon og det bygger pad nogle takstomrdder fra

» 3 Samtidig problematiserer TiD, at relativt fi unge i malgruppen bruger ungdom-

de gamle amter
skortet, og at unge pa erhvervsuddannelser kun er deekket af ungdomskortet i begraenset omfang,
hvilket ogsa geelder unge pa videregdende uddannelser, idet ungdomskortet alene kan anvendes af

SU-modtagere og ikke, nar den unge er i lgnnet praktik.

Derudover er det nuveerende ungdomskort i forhold til frirejseomrédet bundet op pa gamle takst-
omréder fra tiden for den seneste takstreform i 2017 (de gamle amtsgreanser). Dette gor, jf. ogsa be-
maerkningerne herom fra de unge, som udvalget talte med pé ekskursionen til Kege, ordningen sveer
at gennemskue i forhold til den nuveerende takstzonestruktur, og frirejseomrédet har ikke ngdven-
digvis nogen sammenhang til den unges faktiske rejsebehov.

14.4 Input til nye produkter til de unge

Forskellige aktorer er kommet med deres bud p4, hvordan nye produkter til de unge kan forbedre
vilkérene for de unge i den kollektive transport og dermed f4 flere unge til at benytte sig af den kol-
lektive transport.

14.4.1 Forslag til et nyt ungdomskort fra trafikselskaberne
Sammen med DSB, CoGollective og Metroselskabet og med bidrag fra unges organisationer og ud-

dannelsesorganisationer har Trafikselskaberne i Danmark (TiD) udarbejdet et forslag til nyt ung-
domskort. Det foreslas her, at kortet skal gelde pé alle SU-godkendte uddannelser og give ubegraen-

% https://www.trafikselskaberne.dk/trafikselskaberne-maerkesager-nyt-ungdomskort/
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set rejse mellem hjem og uddannelse. Kortet skal til gengaeld ikke leengere omfatte et bestemt frirej-
seomrade omkring bopelen. I stedet foreslés indfert 25 pct. rabat til alle unge pa rejsekortrejser,
uanset turformél, og uanset om de har et ungdomskort. Dermed vil de ca. 60 pct. unge, som er be-
rettiget til et ungdomskort, men som ikke har vurderet det tilstreekkeligt attraktivt, kunne fa en ra-
bat pa rejsekortet pa 25 pct.

I alt ansléar trafikvirksomhederne, at en rabat pé 25 pct. til alle unge i aldersgruppen 16-26 ar samt
et ungdomskort alene gaeldende til uddannelsespendling vil betyde, at 745.000 unge mod 443.000
(i 2024) unge vil kunne fi rabat, nér de rejser i den kollektive transport.

Konsulenthuset Incentive har tidligere med nogen usikkerhed estimeret, at denne model, hvor
frirejseomradet pd ungdomskortet afskaffes og 25 pct. rabat rejsekortrejser til unge indfares, ville
indebzre en arlig meromkostning for trafikvirksomhederne samlet p& 45 mio. kr., hvis der tages
udgangspunkt i den davaerende statslige kompensation til trafikselskaberne for ungdomskortet (i
2019-tal) og davaerende rejsemonstre og priser i ovrigt.*’

Modellen betyder, at nogle unge vil blive ringere stillet i den kollektive transport. Det geelder blandt
andet unge, der i dag har et VU- eller UU-kort, og som foretager mange (gratis) fritidsrejser, fordi
de vil skulle betale for fritidsrejsen, safremt den ikke ligger i pendlerrelationen. Serligt i og omkring
de storre byer, hvor relativt flere har ungdomskort og hvor mobilitetstilbuddene er mange, foretager
de unge mange fritidsrejser med kortet i dag. Indehaverne af et XU-kort vil ogsa blive ringere stillet
med en 25 pct. rabat pa rejsekortet, sifremt de foretager mange rejser inden for deres nuvaerende
frirejseomrade.

Til gengaeld betyder forslaget, at alle unge vil fa en generel rabat pa 25 pct. pa alle rejser med rejse-
kort. Dermed bliver ungerabatten tilgeengelig uanset uddannelsen de unge valger. En generel rabat,
der hverken kraver en ansggning eller en godkendelse, vil veere nemmere at forsté for de unge, og
flere unge vil ifolge trafikselskaberne derfor kunne ggre brug af ordningen. Forslaget kraever alt an-
det lige ogsé mindre administration pé grund af de bortfaldne ansggningsprocedurer.

14.4.2 Andre forslag til nye ungdomsrabatter

Danske Regioner er kommet med et forslag som input til ekspertudvalget, hvor alle unge far 25 pct.
rabat p4 rejsekortrejser, samtidig med at man afskaffer det nuvaerende ungdomskort*. Det centrale
ved forslaget er, at alle unge skal fa rabatten, og at der ikke skal ansgges om et ungdomskort. Der-
med forenkler forslaget ungerabatten til den kollektive transport.

I et opleeg fra Dansk Industri foreslas ogsé en generel ungerabat pé 25 pct. og en generel bernerabat
pé 50 pct. I dette forslag er der ogsa lagt op til, at der udbydes et uddannelseskort.

14.5 Opsummering

De unge er den gruppe, der foretager de fleste af deres ture i den kollektive transport sammenlignet
med resten af befolkningen. I landdistrikter og mindre byer er det endvidere serligt bern og unge,

4 https://www.moviatrafik.dk/media/moylmlql/forslag-til-reform-af-ungdomskort-2022-a.pdf

# https://www.regioner.dk/media/oenctrfr/regional-mobilitet-indspil-til-ekspertudvalget.pdf
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der er passagerer i den kollektive transport. Generelt benytter unge ofte den kollektive transport i
forbindelse med deres uddannelse. Der er en geografisk forskel mellem de unge og deres turformal.
I de store byer og i hovedstadsomradet bruger de unge den kollektive transport i hgjere grad i deres
fritid end fx unge i landdistrikter.

Generelt finder de fleste unge, at den kollektive transport er (for) dyr og ensker sig derfor billigere
billetter. Jaevnfor kapitel 12 ligner de unge pé dette punkt resten af befolkningen. I landdistrikterne

er der ogsd mange unge, der gnsker sig flere afgange og afgange, der bedre matcher deres transport-
behov.

I dag findes der tre overordnede rabattyper til unge i den kollektive transport: Ungdomsbilletter hos
DSB og GoCollective, som for det meste giver rabat pa rejser over Storebzlt og i Vestdanmark, rabat
pé rejsekortet og ungdomskortet.

Selvom det kun er et mindretal af de unge, der har et ungdomskort, er ungdomskortet det produkt,
de unge foretager flest rejser pa (fordi unge med ungdomskort rejser meget), ifolge ovennaevnte un-
dersogelse fra Incentive. Alligevel peger flere aktorer p4, at flere unge kan tiltraekkes til den kollek-
tive transport, hvis ungdomskortet bliver nemmere at forsta og tilgaengelig for flere unge. En model
der er fremfort i den forbindelse er en begransning af ungdomskortet til rejsen mellem hjemmet og
uddannelsesstedet i kombination med en generel rabat pé rejser med 25 pct.
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Del 4. Modeller for et andet takstsy-
stem

For at kunne opstille modeller for et nyt takstsystem afdaekkes i den fjerde del forst udvalgets for-
staelse af kommissoriets rammer for de takstmodeller, som udvalget skal opstille, samt hvilke cen-
trale hensyn, udvalget mener, at et takstsystem ber imedekomme. Udvalget opstiller tre grundmo-
deller med det formaél at illustrere effekterne af at 2endre pa de centrale elementer, som et takstsy-
stem bestar af. Endeligt prasenterer udvalget fire modeller for et nyt takstsystem, samt modeller for
produktuter til unge.

I kapitel 15 beskrives kommissoriets rammer for opstilling af modeller for et nyt takstsystem og ud-
valgets centrale hensyn for et nyt takstsystem.

I kapitel 16 belyses effekterne af at eendre pa de centrale elementer i et takstsystem ved at opstille
tre grundmodeller.

I kapitel 17 praesenterer udvalget fire modeller for et nyt takstsystem for kollektiv transport i Dan-
mark, og modellernes effekter pé antal passagerer, persontransportarbejdet og en rackke samfunds-

okonomiske variable belyses, samt fordele og ulemper ved modellerne.

I kapitel 18 praesenter udvalget modeller for serlige rabatter til unge, der relaterer sig til de fire mo-
deller opstillet i kapitel 17.
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Kapitel 15. Pejlemzerker for et andet takstsystem

I henhold til kommissoriet skal ekspertudvalget afdeekke modeller for, hvordan takststrukturen kan
indrettes. Kommissoriet fastsetter visse overordnede pejlemerker for ekspertudvalgets arbejde
med takstmodeller.

I dette kapitel beskrives udvalgets fortolkning af pejlemarkerne i kommissoriet. Baseret p udval-
gets gennemgang af det nuvaerende takstsystem (se kapitel 9) og indsamlingen af viden om kunder-
nes gnsker og praferencer (se kapitel 12), har ekspertudvalget desuden opstillet fire centrale hen-
syn, som udvalget mener et takstsystem ber imgdekomme. Disse beskrives ogsé i kapitlet. Derud-
over beskrives de objektive kriterier, som vil indga i modelberegningerne af takstmodellerne, og
som udvalget vil vurdere modellerne efter.

De forskellige pejlemaerker for et nyt takstsystem komplementerer ikke nodvendigvis hinanden, og i
ekspertudvalgets arbejde med takstmodeller vil der derfor vaere behov at vurdere takstmodeller
med den forstéelse, at visse pejlemaerker vil blive tilgodeset frem for andre i modellerne.

Ved et takstsystem forstar udvalget det samlede system af priser og produkter, der mgder den en-
kelte i den kollektive transport. Takstsystemet bestar séledes af billettyper, salgskanaler og de bag-
vedliggende principper for fastsattelsen af taksten pa en rejse. Disse elementer er beskrevet naer-
mere i kapitel 12.

15.1 Pejlemaerker fra kommissoriet

I dette afsnit redeggres for ekspertudvalgets forstaelse af de rammer, som kommissoriet fastsztter.
I kommissoriet indgar folgende pejlemerker for et takstsystem:

Flest mulige i den kollektive transport

I den formalsbeskrivelse for ekspertudvalget, der fremgar af kommissoriet, stér, at ekspertudvalget
bl.a. skal give anbefalinger til takststrukturer, der kan "understotte brugen af kollektiv transport”. 1
beskrivelsen af arbejdet i fase 2 uddybes dette med, at ekspertudvalget skal afdeekke "mulige model-
ler for, hvordan takststrukturen kan indrettes med henblik pa at fa flest mulige til at vaelge kollek-
tive transporttilbud”.

Ekspertudvalget tolker kommissoriet séledes, at de modeller for en takststruktur, som udvalget
fremleegger, overordnet skal sikre, at den kollektive transport er attraktiv. At “flest muligt vaelger”
den kollektive transport kan grundlaeggende opgores pé to méader:

1) Antallet af rejser i den kollektive transport, uanset om rejserne er korte eller lange.
2) Omfanget af transportarbejde i den kollektive transport opgjort som hvor mange kilometer dan-
skerne tilsammen rejser i bus, tog mv.

Ses alene pa antallet rejser i den kollektive transport laegges implicit til grund, at flere rejser i den
kollektive transport er positivt uanset alternativet.

De fleste ture med kollektiv transport sker i de store byer pa korte rejser. Her er den kollektive
transport ofte i konkurrence med cykel og gang. Det er ikke ngdvendigvis hensigtsmeessigt ud fra et
sundheds- eller miljomeessigt perspektiv, at folk vaelger at benytte kollektiv transport i stedet for cy-
kel og gang.
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Passagerudviklingen kan i stedet males ved udviklingen i transportarbejdet i den kollektive trans-
port. Ved transportarbejdet forstas produktet af antallet af ture og leengden af disse ture, og trans-
portarbejde opgares seedvanligvis i “personkilometer”. Nar man taler om transportarbejde, taler
man altsd om, hvor mange kilometer de rejsende i kollektiv transport samlet rejser.

I det omfang det er mélet, at den kollektive transport primeert skal konkurrere med bilkersel, er det
séledes oplagt at opgere udviklingen i transportarbejdet fremfor i antal rejser. Takstmodeller, der
forer til et gget transportarbejde vil sdledes generelt veere udtryk for en vaekst i de lengere rejser,
hvor den kollektive transport konkurrerer med bilen.

Ekspertudvalget vil i sin vurdering af takstmodellerne vurdere bade effekten pé antallet af rejser og
effekten pd mengden af transportarbejdet i den kollektive transport.

Gennemskuelighed og enkelhed

Det fremgér af kommissoriet, at ”Prisstrukturen i modellerne for mulige takststrukturer skal vaere
gennemskuelig og enkel, og det skal vaere enkelt at kobe billet, sdledes at den kollektive mobilitet
er enkel at forstd og anvende.”

Underseagelser har, jf. kapitel 12, vist, at mange oplever det som forvirrende at kabe billet til den
kollektive transport.

Ekspertudvalget tolker kommissoriet séledes, at de takstmodeller, som udvalget prasenterer, skal
sikre muligheden for, at de rejsende pé en enkel made kan finde frem til og kebe det produkt, der er
bedst egnet til deres rejsemonster.

Kapaciteten skal udnyttes sa effektivt som muligt

Det fremgér af kommissoriet, at prisstrukturen i den kollektive transport skal skabe incitamenter
for ”(...) at kapaciteten i den kollektive transport udnyttes sa effektivt som muligt”.

Ekspertudvalgets afdeekning af gkonomien i den kollektive transport og udvalgets afdekning af rej-
semgnstre i forste delrapport (maj 2024) indikerer, at der er betydelige forskelle i kapacitetsudnyt-
telsen i den kollektive transport. Generelt er der ledig kapacitet uden for de store byer, mens kapaci-
teten i de store byer er udfordret flere steder. Der er samtidig forskellig kapacitetsudnyttelse pa for-
skellige tidspunkter af dognet, idet kapaciteten i myldretiden naturligt har en storre udnyttelsesgrad
end kapaciteten uden for myldretiden.

Ekspertudvalget tolker kommissoriet séledes, at takstsystemet skal skabe incitament for at fa flere
passagerer ind i den kollektive transport dér, hvor der er ledig kapacitet. Dette kan geelde ift. de geo-
grafiske forskelle pa kapacitetsudnyttelse sédvel som forskellene i kapacitetsudnyttelsen pa forskel-
lige tidspunkter.

Takststrukturen skal understotte skonomien i trafikvirksomhederne

Det fremgér af kommissoriet, at "Takststrukturen skal understotte okonomien 1 trafikvirksomhe-
derne, og at der skal prasenteres modeller, som ikke forudszaetter oget offentligt tilskud”.

Forudsatningen for arbejdet er saledes, at der ikke skal tilfores flere penge til sektoren som helhed.
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Ekspertudvalget har dog inden for den ramme besluttet at betragte gkonomien i den kollektive
transport som et hele i relation til takstmodeller. Det betyder, at udvalget ikke leegger det som pree-
mis, at tilskudsbehovet i den enkelte trafikvirksomhed forbliver uaendret. Det indebeerer, at takst-
modellerne kan medfere, at et selskab mister indtaegter, mens et andet far flere indteegter, sa leenge
det samlede tilskudsbehov ikke bliver hajere. Ekspertudvalget antager i den forbindelse, at eventu-
elle forskydninger af indtaegterne mellem trafikvirksomhederne hindteres uden for takstsystemet,
hvis takstmodellerne implementeres.

Ekspertudvalget har truffet denne beslutning for at sikre, at takstmodellerne kan imgdekomme pej-
lemaerkerne fra kommissoriet uafhangigt af den aktuelle organisering af den kollektive transport.
Det giver mulighed for, at passagerindteaegter kan flyttes mellem trafikvirksomheder, hvis det er
hensigtsmaessigt fx for at sikre effektiv kapacitetsudnyttelse — herunder ogsa mellem offentlige
myndigheder (kommuner, regioner og stat).

I forbindelse med arbejdet med takstmodeller bemaerkes det, at effekten af takstaendringer sker
gradvist. Det betyder, at provenueffekterne pa kort sigt ikke er de samme, som pé lang sigt, og at
der derfor kan veere et behov for at finansiere et billetindteegtstab pa kort sigt (op til 7 ar for effek-
terne slar fuldt igennem). Udvalget har altsé antaget, at takstmodellerne er ikke forudsetter gget
offentligt tilskud pa lang sigt. Dette beskrives naermere i kapitel 17.

Produkter til unge

Om ekspertudvalgets arbejde med at afdeekke takstmodeller, fremgar det af kommissoriet at "(...) i
den forbindelse skal der afdaekkes mulige produkter for unge”. Dette skal ses i forbindelse med re-
geringsgrundlaget, der citeres i kommissoriet, og hvoraf det fremgér at ”(...) Regeringen vil konkret

tage initiativ til at understotte, at flere unge med langt til uddannelse kan fa billigere adgang til
offentlig transport.”

Ekspertudvalget forstar derved, at enhver takstmodel, som udvalget méitte praesentere, skal inde-
holde en model for ungdomsrabatter.

15.2 Centrale hensyn og tre “grundmodeller”

Ekspertudvalget har som led i draftelser om rammerne for et takstsystem og pejlemerkerne i kom-
missoriet opstillet fire centrale hensyn, som ekspertudvalget mener, at takstsystemet ber tilgodese.

Ekspertudvalget mener, at hensyntagen til disse centrale hensyn i sig selv vil sikre et bedre takstsy-
stem, ligesom de bidrager til at imgdekomme de pejlemerker, som kommissoriet seetter.

Ekspertudvalget bemaerker imidlertid i den forbindelse, at et takstsystem forventeligt ikke kan ima-
dekomme alle hensyn lige godt pa samme tid. I nogle situationer, kan imedekommelsen af et hen-

syn saledes have en negativ indflydelse p4 et andet hensyn.

De fire centrale hensyn beskrives og begrundes i det folgende:
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1. Der bor vaere logisk sammenhzeng mellem rejselaengde og pris under hensyntagen
til lzengere rejser til/fra landdistrikter.

Som redegjort for i kapitel 9, beregnes prisen pé en rejse i dag efter hvor mange zoner, rejsen straek-
ker sig over. Det betyder, at en leengere rejse vil veere dyrere end en kortere rejse. Marginalprisen er
aftagende, dvs. at taksten ikke stiger linezert med afstanden.

En aftagende marginalpris er fornuftig, fordi det kan tilgodese en relativt hgjere prissaetning pa
korte rejser, hvor cykel og gang stadig er attraktivt (se pkt. 2 nedenfor), uden at lange rejser bliver
sé dyre, at de ikke er attraktive sammenlignet med bilen. I landdistrikter, hvor rejserne, jf. udval-
gets forste delrapport (maj 2024), generelt er leengere, er det sarligt vigtigt, at lange rejser er at-
traktivt prissat.

Ekspertudvalget vurderer samtidigt, at det er vigtigt for den oplevede logik og rimelighed i takstsy-
stemet, at lange rejser som udgangspunkt ikke bliver direkte billigere end korte rejser.

2. Takstsystemet bor understgtte overflytning fra bil til kollektiv transport, og be-
granse overflytning af cyklende og gaende.

I kapitel 13 har ekspertudvalget redegjort for tidligere modelberegninger af eendringer i takstsyste-
met, der er blevet gennemfort i forskellige ssmmenhange. Generelt kan det konkluderes, at et la-
vere generelt takstniveau, dvs. at alle takster sattes ned, skaber flere rejser i den kollektive trans-
port, men at generelle takstnedsattelser ogsd medforer indtaegtstab. Det kan videre konkluderes, at
den passagerveakst, der skabes, ikke nadvendigvis er hensigtsmaessig i et samfundsekonomisk per-
spektiv, hvis en stor del af vaksten kommer pga. overflytning fra cykel og gang.

Ved den samfundsgkonomiske effekt af takstaendringer forstas de eksterne effekter, der opstar ved
at eendre takstsystemet, og effekterne for brugerne af den kollektive transport. Generelt skaber
takstendringer den mest positive samfundsgkonomiske effekt, hvis de medferer overflytning af bil-
trafik (som medforer traengsel og forurening) med det mindst mulige indtegtstab, og med bedst
mulig udnyttelse af kapaciteten i den kollektive transport. Omvendt kan takstaendringer skabe sam-
fundsekonomiske tab, hvis &ndringerne medferer overflytning af cyklende og gaende (som bidrager
til at mindske traengsel og forurening), og/eller hvis taksteendringen nedvendigger investeringer i
kapacitet, der ikke stdr mél med gevinsterne.

Generelt konkurrerer den kollektive transport som navnt primaert med bilen pa leengere rejser, og
med cykel og gang pa kortere rejser. Samtidig er der generelt mest ledig kapacitet i den kollektive
transport uden for de store byer, og mindst ledig kapacitet i og omkring de store byer, isaer i den
skinnebarne kollektive transport. Disse faktorer betyder, at man som udgangspunkt ved taksten-
dringer ber prioritere takstnedsattelser pa leengere rejser og/eller uden for de storste byer for at
sikre, at overflytning primeert sker fra bil.

3. Takstsystemet skal tage hensyn til brugere, der ikke har alternativer til at benytte
den kollektive transport, fx i landdistrikter.

Det fremgér af kommissoriet, at *(...) der skal vaere et mobilitetstilbud til dem, der ikke har en bil
(...)”. Ekspertudvalget bemaerker i den forbindelse, at den kollektive transport kan veere afgerende
for disse brugeres mobilitet. Dette geelder for alle, der ikke har alternativer til den kollektive trans-
port, fx fordi de ikke har rad (eller farerret) til en bil, eller fordi de ikke er fysisk i stand til at g4 eller
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cykle. Problemstillingen er sarlig relevant i landdistrikter, hvor afstandene er store, og i sig selv kan
veaere en hindring for at gé eller cykle.

Ekspertudvalget betragter det derfor som et centralt hensyn for sit arbejde med takstmodeller, at
takstsystemet tager hensyn til dem, der ikke har alternativer. Det kan enten vare i selve indretnin-
gen af takstsystemet, fx gennem prissetningen af lange rejser eller gennem malrettede rabatter til
bestemte kundegrupper.

4. Takstsystemet bor understotte sammenhaengende rejser med forskellige transport-
losninger.

Det er vigtigt for ekspertudvalget, at kunden stér i centrum for planleegningen af den kollektive
transport. Det gaelder ogsa i takstsystemet.

Det er derfor centralt for ekspertudvalget, at takstsystemet indrettes pa en made, der muligger sam-
menhangende rejser med forskellige transportlgsninger. Det indebaerer, at takstsystemet skal mu-
liggare sammenhaengende rejser bade med den kollektive transport, der eksisterer i dag, og de nye
transportlgsninger, som ekspertudvalget har beskrevet i farste delrapport (maj 2024). Dette kan
béde veere i selve prissatningen, men ogsa i det eller de systemer, som den rejsende kan anvende til
at fremsoge og kabe sin rejsehjemmel.

15.3 Objektive parametre til maling af effekter

Med henblik pé at kunne vurdere, i hvilken grad forskellige takstmodeller imgdekommer kommis-
soriets pejlemaerker og ekspertudvalgets centrale hensyn, har udvalget identificeret en rackke objek-
tive parametre, som alle takstmodeller kan maéles pa. Dette muligger ogsa, at de modelberegninger,
som udvalget gennemfarer, kan sammenlignes med tidligere modelberegninger, se fx kapitel 13.

Disse parametre er: Antal rejser, transportarbejde (antallet af personkilometer i hhv. kollektiv
transport og private biler, provenueffekter (samlede billetindtaegter) og samfundsekonomiske effek-
ter, herunder brugereffekter, CO2-udledning og afgiftskonsekvenser.

Ekspertudvalget vil endvidere vurdere de fordelingsmaessige effekter af takstmodellerne med hen-
blik pa at kunne afklare, om takstmodellerne har en social slagside.

For at kunne afdeekke konsekvenserne for de rejsende, afdaekker udvalget udover ovennaevnte para-
metre ogsd kundekundekonsekvenserne. Det indebzrer, at udvalget afdeekker, hvor mange passage-
rer, der vil komme til at opleve hhv. prisstigninger og prisfald, og hvor store disse &ndringer vil

vare.

Disse parametre vil blive anvendt til at foretage en konkret vurdering af, i hvilken grad forskellige
takstmodeller imgdekommer de fire centrale hensyn.
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15.4 Opsummering

Ekspertudvalgets arbejde med at udforme modeller for et andet takstsystem tager udgangspunkt i,

at kommissoriet opstiller folgende pejlemeerker:

Flest mulige i den kollektive transport

Gennemskuelighed og enkelhed

Kapaciteten skal udnyttes sa effektivt som muligt

Takststrukturen skal understatte gkonomien i trafikvirksomhederne

Der skal afdeekkes produkter til unge

Udover kommissoriets pejlemarker, har ekspertudvalget peget pa fire centrale hensyn, som udval-

get mener, at en takstmodel bor imgdekomme. Disse fire hensyn er dels baseret pa udvalgets gen-

nemgang af det nuvaerende takstsystem samt afdeekningen af kundernes preeferencer og ensker i

tidligere kapitler, dels bygger de videre pa de overordnede pejlemerker fra kommissoriet. De fire

centrale hensyn er:

1.

Der bgr vere logisk sammenheng mellem rejseleengde og pris under hensyntagen til leen-
gere rejser til/fra landdistrikter.

Takstsystemet ber understatte overflytning fra bil til kollektiv transport, og begreense over-
flytning af cyklende og gdende.

Takstsystemet skal tage hensyn til brugere, der ikke har alternativer til at benytte den kol-
lektive transport, fx i landdistrikter.

Takstsystemet bgr understgtte ssmmenhangende rejser med forskellige transportlgsnin-
ger.

Med henblik pa at kunne vurdere de forskellige takstmodellers imgdekommelse af pejlemarker og

centrale hensyn, vurderes takstmodellerne ud fra en reekke objektive parametre, herunder deres ef-

fekt pa antal rejser, transportarbejdet, CO2-udslip, samt samfundsgkonomiske effekter og forde-

lingsmeessige konsekvenser.
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Kapitel 16. Opstilling af modeller for et zendret
takstsystem

I henhold til kommissoriet skal ekspertudvalget *(...) give anbefalinger til en takststruktur, der kan
understotte brugen af den kollektive transport. Kommissoriet siger videre, at ekspertudvalgets ar-
bejde med modeller for en takststruktur skal *(...) understottes af modelberegninger, herunder
med samfundsokonomiske beregninger i det omfang, det er muligt”.

I kapitel 15 afdeekkedes de pejlemaerker for nye takstmodeller, som fastsattes i kommissoriet, samt
de centrale hensyn for takstmodeller, som udvalget har opstillet.

At foretage troveerdige modelberegninger af takstmodeller kreaever bade solidt indblik i effekten af
priseendringer (priselasticiteter) sével som samfundsgkonomiske effekter. I samarbejde med sekre-
tariatet har udvalget indgéet aftale om konsulentbistand fra EY. EY har stor erfaring med beregning
af takstmodeller for den kollektive transportsektor i Danmark, og nyder generelt anerkendelse her-
for i sektoren. I bilagsrapporten findes en narmere redegerelse for metoder og forudseetninger i for-
bindelse med beregningerne, herunder vurdering af usikkerhed mv. I dette kapitel afdeekkes de ele-
menter, som taksten pé en rejse i kollektiv transport fastsettes efter, neermere. I kapitlet illustreres
séledes effekterne af at justere pa elementerne med tre grundmodeller. Disse modeller er ikke ek-
spertudvalgets forslag til nye takstsystemer, men har til formal at illustrere effekterne af at aendre
pa de forskellige delelementer hver isar. I kapitel 17 opstilles pa baggrund af grundmodellerne et
antal mere nuancerede modeller.

Modelberegningerne i kapitlet tager udgangspunkt i de nuvaerende rejsemenstre og i det nuvaerende
udbud af kollektiv transport. Det betyder bl.a., at der med grundmodellerne ikke tages stilling til
takster for de nye transportlgsninger, som udvalget har peget pa i udvalgets forste delrapport (maj
2024). Taksterne i de nye transportlgsninger behandles i kapitel 17.

16.1 Opstilling af grundmodeller

I kapitel 9 har ekspertudvalget peget pa de overordnede elementer, som et samlet takstsystem be-
star af:

1. Billettyper
2. Salgskanaler
3. Bagvedliggende principper for takstfastseattelsen (hvordan beregnes prisen)

Modelberegninger af konsekvenserne af &endringer i et takstsystem baseres p4, hvilke kunder, der
far hvilken pris pa en given rejselaeengde i den kollektive transport. Det betyder, at det sarligt er ele-
ment 1 og 3, der er relevante at justere i en modelberegning — selvom salgskanalerne naturligvis
ogsa kan vaere centrale for den rejsendes samlede oplevelse af at kabe rejsehjemmel.

For at foretage en modelberegning af en given takstmodel, skal der derfor treffes beslutning om fal-
gende konkrete delelementer:

e  Zonesystemet (fastlaeggelsen af rejsens laengde)

e Billetprodukterne (rabatsatser)
e  Priskurven (hvor meget prisen stiger, nér rejsen bliver leengere)
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Med henblik pa at illustrere effekterne af at &ndre pa hvert af disse tre delelementer, har ekspertud-
valget opstillet tre grundmodeller.

Det er en forudsatning for alle grundmodellerne, at de er provenuneutrale ift. det nuvaerende takst-
system pa lang sigt, dvs. at den samlede gkonomiske ramme forbliver uandret ift. i dag. I det om-
fang modellerne indeholder @ndringer af rabatordninger, der medferer direkte besparelser for sta-
ten, antages det, at disse besparelser fores tilbage i takstsystemet gennem andre tilskudsordninger.
Modellerne er imidlertid ikke nedvendigvis provenuneutrale pa tvers af trafikvirksomheder — det
betyder, at et selskab kan miste indtaegter, hvis det modsvares af hgjere indtaegter i andre. Dette er
en nedvendig forudsaetning for at kunne foretage omfattende andringer af takstsystemet — og for-
skydningen forudsattes handteret via indtaegtsdeling i forbindelse med en eventuel implementering
af taktmodellerne. P4 kort sigt er effekten af prisstigninger sterre end effekten af prisfald. Det bety-
der, at der i en mellemperiode vil vaere behov for finansiering af et midlertidigt billetindteaegtstab,
indtil prisfaldene har faet fuld effekt, og/eller at der skal tilrettelaegges en gradvis indfasning af a&en-

dringerne.

I hver af de tre grundmodeller justeres et af hovedelementerne med det overordnede formal at opné
flere passagerer i den kollektive transport, jf. kommissoriet. Grundmodellerne skal dels vise, hvor-
dan e&ndringer i hovedelementerne pavirker antallet af rejsende, dels hvordan de pavirker andre ob-
jektive parametre, jf. kapitel 15. Grundmodellerne er beskrevet i figur 16.1.

Det bemaerkes, at der i grundmodellerne ikke er beregnet takster for Bornholm, pga. gens sarlige
forhold ift. kollektiv transport. Spergsmalet om takstfastsattelse for Bornholm behandles narmere

i kapitel 17.

Figur 16.1. Tre takstgrundmodeller

1. Fladere priskurve 2. Feerre zoner 3. Produktsanering og forenkling

Prisen senkes pa lange rejser, hvil-
ket finansieres af hgjere priser pa
korte rejser

Sanering af produkter og forenkling
af strukturen

Zoneantallet reduceres kraftigt til 2
storzoner

Nuvearende zonestruktur fastholdes Nuvarende zonestruktur fastholdes
Nuvarende billetprodukter fasthol-

Nuverende billetprodukter fasthol- des Nuvearende haldning pa priskurven

des

fastholdes

Prisen pé 2-zoners rejser haves med
25 pct., og prisen pa lange rejser

Priskurven helt flad i hhv. @st- og

Produktudbud begranses, sé der kun
findes enkeltrejser og periodekort

(samt kommercielle produkter). Der
indfores én rabat til bern, unge og
pensionister

saenkes for at opnd provenuneutrali- Vestdanmark

tet

16.1.1 Grundmodel 1 — fladere priskurve
Ved at justere pé priskurven @ndres forholdet mellem prisen pa korte og lange rejser. Hermed kan
man pavirke den kollektive transports "konkurrenceevne” i forhold til andre transportformer — bi-

ler, cykel og gang.

De fleste rejser med kollektiv transport foretages i de store byer, hvor der er et stort udbud af kol-
lektiv transport - her er der en stor andel korte rejser (se ogséd udvalgets forste delrapport). En
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made at opna en betydelig stigning i antallet af kollektive rejser pa, kunne derfor vaere at saenke pri-
sen pa korte rejser. Skal dette gares provenuneutralt, vil det skulle finansieres af en hgjere pris pa
leengere rejser. Dermed vil priskurven blive stejlere.

P korte rejser stér den kollektive transport dog primert i konkurrence med cykel og gang, og man
ville dermed primaert opné en overflytning herfra, hvis man sanker prisen pa disse rejser. Dette ses
ogsé i tidligere modelberegninger gennemgéet i kapitel 13, hvor store prisnedsettelser medforer
fald i antallet af rejser pa cykel eller ved gang, der i stedet foretages i den kollektive transport. Om-
vendt vil den hgjere pris pa leengere rejser gore bilen relativt billigere pé disse rejser og dermed fore
til overflytning fra kollektiv transport til bil.

Samlet set betyder dette, at selvom en stejlere priskurve kan imgdekomme kommissoriets pejle-
maerke om flere passagerer, vurderes det at stride mod kommissoriets andet pejlemarke om god
kapacitetsudnyttelse og udvalgets centrale hensyn om, at takstsystemet ber understatte overflytning
fra bil til kollektiv transport, og begranse overflytning af cyklende og géende (se ogsd kapitel 15).
Overflytningen fra cykel og gang til kollektiv transport, og til bil fra kollektiv transport, vil desuden
veere i modstrid med gnsket om at fremme mindre miljebelastende transportformer og begraense
transportens klimabelastning.

Udvalget har derfor i grundmodel 1 fokuseret pa effekterne af at gore priskurven fladere. Idéen er
her at give prisnedsattelserne der, hvor den kollektive transport er i konkurrence med bilen, ud fra
en forventning om, at man — ud over flere passagerer i den kollektive transport — kan bidrage til at
begranse de negative effekter af biltrafikken (treengsel, CO2 mv.). Ekspertudvalget har séledes en
forventning om, at en fladere priskurve vil medfore flere rejsende i den kollektive transport pé laen-
gere rejser, og dermed forege persontransportarbejdet i den kollektive transport (antallet af passa-
gerer gange deres rejselengde).

For at realisere prisnedsattelserne pa de l&ngere rejser, ma priserne pa de korte rejser til gengaeld
haves, hvilket i et vist omfang vil reducere antallet af korte rejser i kollektiv transport.

I grundmodel 1 haeves taksterne pa 2-zoners rejser konkret med 25 pct. Prisen pa rejser pé tre zoner
eller derover fastsaettes ved at tilpasse haeldningen pa de nuvarende priskurver, sa der sikres prove-
nuneutralitet i hhv. @st- og Vestdanmark. Prisforholdet mellem rejsekort og pendlerkort fastholdes,
dvs. at antallet af ménedlige rejser, hvorefter et pendlerkort kan betale sig fremfor rejsekortrejser,
fastholdes pa sit nuvaerende niveau. Pensionistkortet (der kun udbydes i @stdanmark) far ligeledes
en fladere priskurve, mens priserne for ungdomskort fastholdes. Der vises eksempler pa de nye
priskurver i figur 16.2. Figurerne viser, at ved at have taksten péd 2-zoners rejser med 25 pct. (ca. 6
kr.), kan prisen pa lange rejser sattes betydeligt ned.
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Figur 16.2. Udvalgte priskurver i grundmodel 1

@stdanmark: Rejsekort Sydjylland Bus: Rejsekort
(forskelligt i Vestdanmark)
kr.
100 100 kr.
75 kr. 75 kr.
i N —/ 50 kr.
25 kr. 25 kr.
o kr. o kr.
2 3 4 5 6 7 8 9 10 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner Antal zoner
@stdanmark: Periodekort Vestdanmark: Periodekort
2.000 kr. 2.000 kr.
1.500 kr. 1.500 kr.
1.000 kr. /// 1.000 kr.
500 kr. 500 kr.
o kr. o kr.
2 3 4 5 6 7 8 9 10 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner Antal zoner
Idag Grundmodel 1. Fladere priskurve

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

16.1.2 Grundmodel 2 — farre zoner

Det danske zonesystem er ganske fintmasket. Det giver mulighed for at skabe en meget lineaer sam-
menhang mellem rejseleengde og pris, men bidrager alt andet lige ogsa til at gere priserne mere
komplicerede at navigere i.

I nogle byer i udlandet har man reduceret antallet af zoner og skabt sékaldte storzoner, fx i Stock-
holm. Ved at skabe storzoner vil flere rejser koste det samme.

Hvis en séddan endring skal veere provenuneutral, vil storzoner i praksis indebare en prisstigning
pa korte rejser og et prisfald pa leengere rejser, og dermed udgere en fladere priskurve i lighed med
grundmodel 1.

Samtidig opnas et simplere takstsystem, fordi flere rejser har den samme pris — hvis Kebenhavn fx
var en storzone, ville enhver rejse i Kebenhavn koste X kr. Det er enkelt at kommunikere og let at
navigere i for kunderne. Den selvstaendige effekt af en sddan forenkling pé eftersporgslen er dog
sver at forudse, jf. afsnit 16.1.3.

I grundmodel 2 reduceres antallet af zoner til 2 — én i @stdanmark og én i Vestdanmark adskilt ved

Storebelt. Modellen illustrerer dermed en meget vidtgdende zoneforenkling, og dermed ogsa en
meget flad takstkurve.
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Figur 16.3. To storzoner i grundmodel 2

Kilde: EY.

Det er antaget i grundmodel 2, at der fortsat ydes meengderabat pé rejsekortrejser i Vestdanmark.
Der er ikke beregnet takster for rejser over Storebzlt. En stor del af disse rejser prissattes i dag dy-
namisk med DSB Orange-billetter (51 pct. af rejserne i 2023). I grundmodel 2 er séledes antaget, at
prissetningen pa rejser over Storebzlt sker dynamisk.

De beregnede takster for standardprodukterne i grundmodellen vises i tabel 16.1.

Tabel 16.1. Takster per zone i grundmodel 2, ekskl. rabatter

Ost Vest (bus) Vest (tog)
Rejsekort 29 kr. 39 kr. 50 kr.
Enkeltbillet 31 kr. 39 kr. 50 kr.
Pendlerkort 720 kr. 730 kr. 730 kr.

Anm.: Enkeltbillet koster 2 kr. mere end rejsekort i Ostdanmark for at give rum til metrotilleeg. I Vestdanmark koster enkelt-
billet det samme som rejsekort. Der vises forskellige takster for bus og tog i Vestdanmark, fordi der ogsa i dag er forskellige
takster pd hhv. bus- og togrejser i Vestdanmark.

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.
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16.1.3 Grundmodel 3 — produktsanering og forenkling

I kapitel 12 har ekspertudvalget afdekket, at mange finder takstsystemet kompliceret og uigennem-
skueligt. I den offentlige debat om den kollektive transport bliver det i forleengelse heraf ofte frem-
fort, at der er behov for at forenkle takstsystemet.

Som neevnt tidligere, bestér et takstsystem af flere forskellige elementer. Det kan derfor generelt
vaere vanskeligt at vurdere, hvilke elementer, der opfattes som uigennemskuelige. Er det produkt-
udbuddet, zonesystemet, prissetningen — eller blandingen — der skaber forvirring?

Da der i grundmodel 2 ses pa zonesystemet, har udvalget i grundmodel 3 valgt at fokusere pa for-
enkling gennem sanering af produkter og rabatter.

Udover de tre standardprodukter rejsekort, enkeltbillet og pendlerkort, bestar produktsammensaet-
ningen i den kollektive transport i dag af en stor mangde seerprodukter og rabatordninger, ligesom
der eksisterer forskellige rabatter pa rejsekort (maengderabat i Vestdanmark og off peak-rabat) — se
ogsa kapitel 9. Hvis man gnsker at opna forenkling, er det derfor oplagt at sanere i disse produkter.

En sddan forenkling skaber dog et grundleeggende dilemma mellem hensynet til enkelhed, og de
hensyn, som de specialiserede produkter er designet til at tilgodese — fx hensynet til at give rabat til
sarlige grupper eller at sikre bedre kapacitetsudnyttelse gennem off peak-rabat.

I kapitel 12 gennemgés den kendte viden om effekten af takstaendringer. Selvom der er stor viden
om effekten af taksteendringer, er der mere begranset viden om den selvstendige effekt af forenk-
ling. Det skyldes, at takstreformer ofte a&ndrer pa flere faktorer pad samme tid — dvs. nar der sker
forenklinger, sker der som regel ogsa prisendringer. Derfor er det vanskeligt at isolere effekten af
forenkling.

Samtidig er et takstsystems enkelhed ogsa vanskeligere at definere end den direkte pris. Pa tveers af
lande, vil der i den kollektive transport blive udbudt forskellige billetprodukter, og hvor mange, der
er “"for mange”, er vanskeligt at sige entydigt. I mange eksempler pa forenkling fra andre lande, er
forenklingen sket ved, at der er oprettet flles priser og salgskanaler pa tveers af kollektive tilbud.
Dette er i vid udstraekning allerede indfert i Danmark med rejsekort og pendlerkort

Hvis en forenkling medferer, at den kollektive transport opfattes som nemmere at bruge, og dermed
fjerner en barriere for anvendelsen, vil den skabe passagervakst. Nar rabatterne omfordeles mellem
passagergrupperne med produktsaneringen, kan denne effekt dog blive modsvaret af, at prisfel-
somme grupper mister deres rabat.

Pa den baggrund kan ekspertudvalget ikke entydigt fastsla, i hvilket omfang forenkling i sig selv vil
skabe passagerveekst.

I grundmodel 3 gennemfores en gennemgribende sanering af antallet af produkter med henblik pa

at gore takstsystemet mere enkelt. Dette indebeerer, at flere produkter slds sammen, og at forskel-
lige rabatordninger afskaffes. De konkrete saneringer fremgar af boks 16.1. herunder.
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Boks 16.1. Konkrete produktsaneringer i grundmodel 3
- Enkeltbillet og rejsekort laegges sammen til et produkt (enkeltrejse)
- Ungdomskort afskaffes. Unge far i stedet 30 pct. rabat pa béde enkeltrejse og pendlerkort
- Pensionistkort afskaffes. Pensionister far i stedet 30 pct. rabat pa enkeltrejse og pendlerkort
- Off peak-rabatten afskaffes pd hverdage mellem Kl. 11 og kl. 13, s& der er tale om en rabat morgen, aften
(nat) og weekend
- Mangderabat afskaffes
- Prisernei Vestdanmark ensrettes mellem bus og tog (som de allerede er i @stdanmark)

- Metrokvalitetstillaegget afskaffes

16.2 Modelberegninger af grundmodellerne samt vurderinger

P4 baggrund af opdrag fra ekspertudvalget har EY foretaget modelberegninger af konsekvenserne af
de tre opstillede grundmodeller.

16.2.1 Antagelser om prisfolsomhed

Udgangspunktet for beregningerne er antagelser om de rejsendes prisfolsomhed. EY har samlet vi-
den pa omrédet, og har pa den baggrund estimeret prisfalsomheden for forskellige kundetyper i den
kollektive transport. Disse antagelser er beskrevet naermere i kapitel 12 og 1 bilagsrapporten, og op-
summeres her.

Betragtes passagererne samlet, er prisfolsomheden generelt relativt lav i den kollektive transport,
dvs. at passagererne ikke reagerer ret kraftigt pa priseendringer. Det gelder, jf. ovenfor, endvidere,
at kunderne reagerer mere og hurtigere pa prisstigninger end pa prisfald p4 kort sigt. Generelt geel-
der, at fritidsrejsende er mere prisfelsomme end andre rejsende, ligesom unge er mere prisfal-
somme end andre grupper. Rejselengden har ogsé betydning for prisfelsomheden, idet rejsende pa
lange rejser er mere prisfelsomme end rejsende pé korte rejser. Pa tvaers af forskellige passager-
grupper vil en prisstigning pé 10 pct. medfere et passagertab pa 3,5 pct., mens et prisfald pé 10 pct.
medferer en passagerfremgang pa 3 pct. pa kort/mellemlang sigt.

P4 lang sigt vil effekterne vaere storre — her kan man forvente en passagersendring pa 6 pct. pa en-
keltrejser ved en prisendring pa 10 pt. — uanset om det er en prisstigning eller et prisfald. Fordi ef-
fekten af prisstigninger er starre end effekten af prisfald pa kort/mellemlang sigt, kan trafikvirk-
somhederne opleve et indtaegtsfald, indtil den fulde effekt af priseendringerne sker pa leengere sigt. I
grundmodel 2 med to storzoner viser beregningerne fx, at selvom modellen er provenuneutral pa
sigt, vil der det forste ar vere et indtegtstab pd 230 mio. kr., der gradvist reduceres til o efter ca. 7

ar.

16.2.2 Effekten af forenkling

Som beskrevet i afsnit 16.1.3, kan ekspertudvalget ikke entydigt fastsl3, i hvilket omfang forenkling i
sig selv vil skabe passagervakst. Den samlede effekt af forenkling vil séledes veere summen af en

(ukendt) positiv effekt af, at den kollektive transport bliver nemmere at bruge, og en passagereffekt
der opstar, nar rabatterne omfordeles til andre grupper ved produktsanering.
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Der er derfor gennemfort to modelberegninger af grundmodel 3. En hvor forenklingseffekten anta-

ges at vaere 0, og hvor resultatet af modelberegningen dermed udelukkende viser den direkte prisef-
fekt af at afskaffe rabatordninger, og én hvor forenklingen i sig selv antages at medfere en foregelse
i efterspergslen svarende til en passagervakst pé 1 pct.

Der kan ogsé vere en serskilt forenklingseffekt af at reducere antallet af zoner til to storzoner
(grundmodel 2), men pga. usikkerheden er denne effekt ikke medregnet i modelberegningen.

Modelberegningerne af grundmodellerne er baseret pé trafikvirksomhedernes rejsedata og detalje-
rede rejsekortdata fra Trafikstyrelsen.

16.2.4 Resultater

EY har for ekspertudvalget foretaget modelberegninger af de tre grundmodeller, og har afrapporte-
ret de direkte effekter for:

- Antallet af rejser med kollektiv transport
- Antal personkilometer med kollektiv transport
- Samlet antal personkilometer i persontransport
- Antal bilkilometer (som mél for overflytning)
- CO2-udledning
- Billetindtaegter (pé selskabsniveau)
- Samfundsgkonomiske effekter, herunder:

o Rejsendes billetudgifter
Traengselseffekter
Klimaeffekter
Uheld, stgj og luftforurening
Sundhedseffekter
o Afgiftskonsekvenser

o O O O

- Kundekonsekvenser, dvs. andelen af kunder der vil opleve hhv. prisfald og prisstigninger
De konkrete effekter gennemgés i det folgende. Overordnet vises at:

e  Med grundmodel 1, hvor priskurven gores fladere, sker et mindre fald i antallet af rejser,
men en stigning i transportarbejdet i kollektiv transport, fordi leengere rejser bliver billi-
gere.

e  Med grundmodel 2, hvor zoneantallet reduceres til to storzoner, opnas bdde en mindre
stigning i antallet af rejser og en stor stigning i transportarbejdet i kollektiv transport pga.
det store prisfald pé leengere rejser.

e I grundmodel 3, hvor der foretages en produktsanering, sker der en lille stigning i antallet
af rejser, og et mindre fald i transportarbejdet i kollektiv transport, nér det antages, at for-
enkling ikke har nogen selvsteendig effekt. Antages en forenklingseffekt pé 1 pct., pavirker
dette effekterne tilsvarende.

Generelt gaelder, at grundmodellerne medferer en raekke samfundsekonomiske gevinster i forhold
til det nuveerende takstsystem. Dette er baret af lavere gennemsnitspriser i den kollektive transport
samt i model 1 og 2, med fladere priskurver, positive effekter af mindre bilkersel og mere cykling.
Det bemarkes dog, at et eventuelt behov for kapacitetsudvidelser og foregede driftsudgifter ikke er
indregnet i vurderingen af de samfundsgkonomiske gevinster, ligesom der ikke er taget hajde for et

passagerindtaegtstab pa kort sigt. Neermere overvejelser herom indgar i kapitel 17.
181



Antal rejser, transportarbejde og CO2-udledning

I tabel 16.2 herunder ses grundmodellernes effekter pa antallet af rejser med kollektiv transport i
forhold til i dag, transportarbejdet i kollektiv transport (antal personkilometer), transportarbejdet i
bil (antal bilkilometer) og effekten pad CO2-udslippet i 2030.

Grundmodel 1 og 2 indeberer, at priskurven gores fladere, dvs. at korte rejser bliver dyrere og leen-
gere rejser billigere. Generelt geelder, at prisstigninger p& de mange korte rejser med kollektiv trans-
port i de store byer kan finansiere betydelige prisnedsattelser pa de leengere rejser, hvor kunderne
er mere prisfelsomme, og hvor den kollektive transport har en skarpere konkurrencesituation med
personbilen.

1 tabel 16.2 ses denne effekt ved, at persontransportarbejdet i kollektiv transport stiger kraftigt i
model 1 og 2, fordi der foretages betydeligt flere lange rejser med kollektiv transport. Dette gor sig
sarligt gaeldende i model 2, hvor transportarbejdet med kollektiv transport stiger med 26 pct.

Dette er resultatet af de meget store prisnedsattelser pa lange rejser, hvor model 2 indebarer, at en
enkeltrejse med tog fra Odense til Aalborg fx vil kunne gennemfores for 50 kr. Antallet af rejser med
kollektiv transport stiger derimod ikke, hvilket skyldes, at antallet af korte rejser i byerne omvendt
reduceres. I model 1 ses et fald i antallet af rejser pé ca. 0,2 pct., og i model 2 ses en stigning pa 1,3
pct. — altsa i begge tilfeelde ganske smé effekter.

Fordi den kollektive transport primart konkurrerer med bilen pa leengere rejser, og grundmodel 1
og 2 medfarer betydelige fald i priserne pé lange rejser, indebarer disse modeller ogsé en reduktion
i antallet af bilkilometer pa hhv. 0,5 og 1,4 pct. Det medferer et fald i CO2-udledningen fra person-
transporten i 2030 pa hhv. 0,3 0g 0,9 pct.

Sterrelsen af disse effekter illustrerer, at selv med store stigninger i persontransportarbejdet i kol-
lektiv transport, fx 26 pct. i model 2, er reduktionen i transportarbejdet i bil begranset. Det betyder,
at en overflytning af bilister godt kan veere betydelig i forhold til den kollektive transport, men sam-
tidig lille i forhold til det samlede antal bilister. Det er den naturlige konsekvens af den nuvarende
sammensatning af persontransportarbejdet, hvor en meget stor del i dag sker i bil.

Samtidig vil en del af de rejser, der foretages i kollektiv transport, vaere nye rejser — dvs. rejser, der
ikke blev foretaget tidligere, men nu bliver foretaget fordi prisen er lavere. Her er altsa tale om, at
den samlede mobilitet er oget.

I grundmodel 3 sker ingen betydelige forskydninger af priskurven, idet modellen kun indebzrer
produktsanering og forenkling. Den direkte effekt heraf medferer en stigning i antallet af rejser pa
0,7 pct., men et fald i persontransportarbejdet i kollektiv transport pé 2 pct. — og en tilsvarende lille
stigning i biltrafikken. Disse effekter er ganske smé, og deekker over, at forskellige grupper med for-
skellige prisfelsomheder far &ndrede priser som folge af det &andrede produktudbud. Fordi effek-
terne er s sm3, er der ingen navnevaerdig effekt pa biltrafikken. Antages en forenklingseffekt pa 1
pct., endres effekterne tilsvarende i positiv retning.
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Tabel 16.2. Grundmodellernes effekt pa antal rejser, transportarbejdet og CO2-udlednin-
gen

Ton CO2-udled-

Antal rejser med . Bilkilometer nmingi 2030
: Personkilometer med (andel af forventede
Grundmodel kollektiv trans- . Andel af samlet kar- ; g
kollektiv transport . udledninger i alt fra
port sel med personbil .
persontransporten 1
2030)
Grundmodel 1 — fladere -19.000
priskurve -0,2 pct. +9 pct. -0,5 pct. (-0,3 pet.)
Grundmodel 2 - to stor- -51.000
Zoner +1,3 pct. +26 pct. -1,4 pct. (-0,0 pet.)
Grundmodel 3 — pro-
duktsanering og forenk- ~ , +3.000
lifl}gk_ ingen forenklings- +0,7 pet. 2pct. +0,1pet. (0,0 pct.)
etfekt
Grundmodel 3 — pro-
duktsanering og forenk- _ +2.000
ling — forenklingseffekt +1,7 pet. 1pct. 0,0 pet. (0,0 pct.)

antaget som 1 pct.
Anm.: Antal rejser med kollektiv transport og personkilometer med kollektiv transport er beregnet uden rejser over Storebeelt.
Antal bilkometer og udledningen fra persontransporten er inklusive rejser over Storebzaelt. Begrebet bilkilometer daekker over
antal kilometer, der kores i bil — og der er sdledes taget hajde for, at der i gennemsnit sidder mere end 1 person i en bil.
Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

Kundekonsekvenser

EY har beregnet kundekonsekvenserne af grundmodellerne med henblik pé at give indtryk af,
hvilke priseendringer de rejsende vil opleve. I tabel 16.3 og 16.4 ses prisforskellen mellem de rejser,
der blive foretaget med grundmodellerne, og de rejser, der foretages i dag. Prisforskellene vises som
andelen af rejser, der vil opleve forskellige priseendringer, bade opgjort i kroner og procentuelt.

Tabel 16.3. Absolut priszendring (andel af rejser)

Grundmodel 3 — Grundmodel 3 —
Grundmodel 1 - Grundmodel 2 - produktsanering og produktsanering og for-
fladere priskurve to storzoner forenkling (ekskl. enkling (inkl. forenk-
forenklingseffekt) lingseffekt)

Prisfald mere end 20 kr. 3 pct. 7 pet. 1pet. 1 pet.
Prisfald, -10 kr. til -20 kr. 6 pet. 6 pct. 3 pet. 3 pct.
Prisfald, -5 til -10 kr. 5 pet. 6 pet. 10 pet. 12 pet.
Prisfald, -2 til -5 kr. 5 pet. 4 pet. 11 pet. 10 pet.
Ueendret pris, -2 til +2 kr. 37 pet. 26 pet. 52 pet. 52 pct.
Prisstigning, +2 til +5 kr. 28 pet. 18 pet. 9 pct. 9 pct.
Prisstigning, +5 til +10, kr. 15 pet. 27 pet. 9 pct. 9 pct.
Prisstigning, +10 til +20 kr. o pet. 6 pct. 3 pet. 3pet.
Prisstigning over 20 kr. o pet. 0 pet. 1pet. 1pet.
Lalt 100 pet. 100 pet. 100 pet. 100 pet.

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.
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Tabel 16.4. Relativ priseendring (andel af rejser)

Grundmodel 3 — Grundmodel 3 —
Grundmodel 1 — Grundmodel 2 - produktsanering og produktsanering og
fladere priskurve to storzoner forenkling (ekskl. forenkling (inkl. for-
forenklingseffekt) enklingseffekt)
Prisfald under -50 pct. 0 pct. 6 pct. o pct. o pct.
Prisfald, -50 pct. til -30 pct. 6 pct. 7 pct. 11 pct. 11 pet.
Prisfald, -30 pct. til -15 pct. 9 pct. 6 pct. 8 pct. 10 pet.
Prisfald, -15 pct. til -5 pct. 7 pet. 4 pct. 22 pct. 19 pct.
Uendret pris, -5 til 5 pet. 30 pct. 20 pcet. 32 pct. 32 pct.
Prisstigning, 5 pct. til 15 pct. 2 pct. 10 pct. 3 pct. 3 pct.
Prisstigning, 15 pct. til 30 pct. 45 pet. 1pct. 7 pet. 7 pct.
Prisstigning, 30 pct. til 50 pct. o pct. 34 pet. 8 pct. 8 pct.
Prisstigning over 50 pct. 0 pct. 13 pct. 11 pct. 11 pct.
Talt 100 pct. 100 pct. 100 pct. 100 pct.

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

Idet grundmodel 1 og 2 indebaerer fladere priskurver, stiger priserne pa korte rejser. Disse prisstig-
ninger vil veere store procentuelt. Fordi en meget stor andel af rejserne med kollektiv transport i
Danmark er korte rejser i de store byer, medferer dette ogsa, at en stor andel af det samlede antal
rejser vil blive dyrere. Dette gaelder iseer i model 2, hvor zoneantallet reduceres. Her vil 47 pct. af
rejserne blive mere end 30 pct. dyrere end i dag (fordelt pa 34 pct., der vil opleve en prisstigning pa
30-50 pct., og 13 pct. der vil opleve en prisstigning pa over 50 pct.).

Samlet set viser kundekonsekvensberegningerne, at en fladere priskurve betyder, at flere rejser vil
blive dyrere end billigere. Disse prisstigninger deekker dog primaert over prisstigninger pa mindre
end 10 kr. I absolutte tal, er de storste priseendringer séledes prisfald — i model 2 vil 7 pct. af rej-
serne fx blive mere end 20 kr. billigere, mens ingen rejser vil blive mere end 20 kr. dyrere.

De forskellige kundekonsekvenser i de to variationer af model 3 skyldes, at de generelle priser kan
sattes lidt lavere, nar der medregnes forenklingseffekt (fordi der dermed er flere passagerer).

Samfundsgkonomiske effekter

EY har for ekspertudvalget foretaget en vurdering af en reekke samfundsgkonomiske effekter af de
tre grundmodeller. I tabel 16.5 ses den samfundsgkonomiske vaerdi pa forskellige parametre i 2035.
Det bemarkes, at der ikke er taget hgjde for evt. behov for at udvide kapaciteten i den kollektive
transport i modelberegningen af grundmodellerne.

Generelt er der stor ledig kapacitet i den kollektive transport, men der vil i et vist omfang vaere
ogede driftsomkostninger forbundet med at transportere flere passagerer. Idet kapaciteten ofte seet-
tes efter peak-niveauet, er det vanskeligt at estimere praecist, i hvilket omfang der vil opsta ggede
udgifter som folge af behov for mere kapacitet samlet set. Spergsmélet om kapacitet behandles naer-
mere i kapitel 17.
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Alle grundmodellerne har en positiv samfundsgkonomi (kapacitet og driftsomkostninger ikke med-
regnet). Dette er primaert béret af, at de rejsende far en lavere gennemsnitspris. Dette gavner bade
de eksisterende rejsende sével som de nye. Alle modeller indebaerer i varierende omfang fald i
transportarbejdet i bil, og stigning i transportarbejdet pa cykel. Derfor indebaerer grundmodel 1 og 2
ogsé samfundsgkonomiske gevinster ift. treengsel, klima, uheld, stgj og forurening og folkesundhe-
den.

Overflytning af rejsende fra bil til kollektiv transport medferer ogsé et samfundsgkonomisk tab i
form af tabte afgiftsindtegter, der dog ikke overstiger de positive effekter.

Tabel 16.5. Samfundsgkonomisk screening. Samfundsgkonomisk veerdi i 2035 (mio. kr.)

. Sund- 1 alt, ekskl.
Billet-  Billetud- Uheld, 1 dsef-  Afgifts- Kapaci-
. gifter (for Trangsel CO2-ud- staj og
Grundmodel ind- . : . fekter konse- tets- og
kollektivt (vej) ledning! forure- .
taegter . . (cyk- kvenser driftsom-
rejsende) ning . .
ling) kostninger
Grundmodel 1 —
fladere priskurve 0 310 150 40 70 120 -140 540
Grundmodel 2 —
to storzoner o 890 400 100 180 200 -380 1.390
Grundmodel 3 —
produktsanering
og forenkling o 160 -30 -10 -10 -50 30 100
(eksKl. forenk-
lingseffekt)
Grundmodel 3 —
produktsanering
og forenkling [ 240 -10 [ -10 -60 10 160
(inkl. forenk-
lingseffekt)

Anm.: Nogle estimater, sarligt treengsel, er meget usikre. Der ligger generelt en del antagelser bag alle opgorelserne. Der er
ikke foretaget en vurdering af drifts- og anlaegsomkostninger i den kollektive transport.

Noter: 1) CO2-prisen er baseret pd et simpelt gennemsnit mellem den lave og haje enhedspris pd CO2.

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

16.4 Opsummering

Nar takstmodeller opstilles og beregnes, er der tre delelementer, der skal fastseattes: Zonesystemet
(beregning af rejsens l&engde), produkterne (rabatsatser) og priskurven (hvor meget prisen stiger,
ndr rejsen bliver leengere).

Med henblik pa at illustrere effekten af disse tre delelementer har ekspertudvalget opstillet tre
grundmodeller, hvor der hhv. laves en fladere priskurve, reduceres i antallet af zoner og forenkles i
antallet af produkter. Grundmodellerne er illustrative eksempler, og er siledes ikke ekspertudval-
gets forslag til takstmodeller. I kapitel 17 er opstillet mere nuancerede modeller. Grundmodellerne
er beregnet séledes, at de ikke forudseetter oget offentligt tilskud pa lang sigt.

EY har for ekspertudvalget foretaget modelberegninger af grundmodellerne. Disse beregninger vi-
ser, at alle grundmodellerne i et vist omfang indebarer samfundsgkonomiske gevinster, og at den
starste vaekst i maengden af persontransportarbejde i kollektiv transport og reduktion i transportar-
bejdet med bil opnas ved en fladere priskurve, hvor korte rejser bliver dyrere og leengere rejser billi-
gere.

En fladere priskurve kan fx opnas ved at justere priskurven i det eksisterende takstsystem, dvs. at
heeve prisen pé korte rejser og senke priserne pé laengere rejser (grundmodel 1), uden at eendre pa
zonestrukturen eller produktudbuddet i gvrigt. Det medferer en forggelse af persontransportarbej-
det i kollektiv transport pa 9 pct. og en reduktion i antallet af bilkilometer med 0,5 pct.
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En fladere priskurve kan ogsa opnés ved at reducere antallet af zoner. De forsterrede zoner resulte-
rer i en hgjere minimumspris end i dag, men til gengaeld kan man rejse leengere inden for zonen.
Det kan ogsé give en forenklingseffekt, fordi flere rejser vil koste det samme — fx vil en enkeltrejse
pa Sjelland altid koste det samme med grundmodel 2. Det medferer en foregelse af transportarbej-
det i kollektiv transport pa 26 pct. og en reduktion i antallet af bilkilometer med 1,4 pct. Dermed gi-
ver grundmodel 2 ogsé den starste samfundsgkonomiske gevinst, som estimeres til knap 1,4 mia.
kr. 12035, hvor der dog ikke er taget hgjde for evt. agede drifts- og anleegsomkostninger i den kol-
lektive transport. Spargsmalet om kapacitet i togene behandles narmere i kapitel 17.

For at belyse effekten af produktsanering uden sndringer af zonesystemer eller priser i gvrigt, er
der regnet en grundmodel 3, hvor der sker en sddan sanering. Den samlede effekt af forenkling vil
veere summen af en positiv effekt af, at den kollektive transport bliver nemmere at bruge, og en ne-
gativ effekt af, at der afskaffes rabatordninger med henblik p produktsaneringer. Jf. gennemgan-
gen i kapitel 12, er der dog ikke entydige indikationer af, hvor stor den samlede effekt er. Effekten af
forenkling atheenger derfor af, hvad man tror pé i den forbindelse. Endvidere skal gnsket om for-
enkling holdes op imod gnsket om at kunne tilbyde serlige rabatter til konkrete kundegrupper.

De positive effekter af grundmodellerne kommer dog pa bekostning af betydelige kundekonsekven-
ser pa de korte rejser — séledes vil 47 pct. af rejserne i grundmodel 2, der har den storste effekt,

blive mere end 30 pct. dyrere end i dag.

I kapitel 17 er der arbejdet videre med mere nuancerede modeller, hvor de potentielle gevinster er
sogt fastholdt, samtidig med at kundekonsekvenserne reduceres.
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Kapitel 17. Modeller for et nyt takstsystem

P& baggrund af ekspertudvalgets afdeekning af gkonomien i den kollektive transport, kommissoriets
pejlemerker, udvalgets opstillede centrale hensyn og arbejdet med grundmodeller, har udvalget op-
stillet fire forskellige modeller for et nyt takstsystem.

Takstmodellerne er opstillet ud fra den grundpraemis, at de skal tiltreekke flere passagerer til den
kollektive transport uden at forudsatte oget offentligt tilskud.

I kapitel 17 redegares for udvalgets overvejelser om opstillingen af modellerne baseret pa de forega-
ende kapitler. Herefter introduceres modellerne, og resultaterne af modelberegningerne opgjort pa
passagereffekter, samfundsgkonomiske effekter og fordelingsmeessige effekter gennemgas.

Pé baggrund af disse objektive parametre vurderer udvalget modellerne op mod kommissoriets pej-
lemaerker og udvalgets centrale hensyn for takstsystemer. Udvalget vil i den forbindelse pege pé en
reekke centrale dilemmaer i arbejdet med et nyt takstsystem.

I kapitlet vil udvalget endvidere pege pa modeller for takstfastsettelsen i de nye transportlgsninger,
som udvalget har peget pa i farste delrapport (maj 2024).

I henhold til kommissoriet skal ekspertudvalget ogsé prasentere modeller for rabatter til unge.
Disse gennemgas i kapitel 18.

17.1 Pejlemaerker og centrale hensyn for takstsystemer

I arbejdet med takstmodeller har udvalget taget udgangspunkt i de pejlemerker, som kommissoriet
opstiller, udvalgets egne centrale hensyn og de grundmodeller, som er blevet gennemgaet i hhv. ka-
pitel 15 og 16.

17.1.1 Pejlemaerker fra kommissoriet

I kapitel 15 har ekspertudvalget redegjort for sin forstaelse af de pejlemaerker for et nyt takstsystem,
som udvalgets kommissorie stiller. Disse pejlemaerker er:

e  Flest mulige i den kollektive transport

¢  Gennemskuelighed og enkelhed

e  Kapaciteten skal udnyttes sa effektivt som muligt

e  Takststrukturen skal understotte gkonomien i trafikvirksomhederne
e Der skal afdeekkes produkter til unge

I beregningerne betragtes gkonomien i den kollektive transport som et hele i relation til takstmodel-
ler. Det betyder, at udvalget ikke betragter det som en preemis, at tilskudsbehovet i den enkelte tra-
fikvirksomhed forbliver uendret. Det indebarer, at takstmodellerne kan medfere, at ét selskab mi-
ster billetindtaegter, mens andre far flere indteegter, sé laenge det samlede tilskudsbehov ikke bliver
hgjere. Ekspertudvalget antager i den forbindelse, at eventuelle forskydninger af indtegterne mel-
lem trafikvirksomhederne handteres uden for takstsystemet, hvis takstmodellerne implementeres.
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17.1.2 Centrale hensyn for takstsystemer

I kapitel 15 gennemgas ogsa fire centrale hensyn, som udvalget mener, at et takstsystem ber imgde-
komme. Disse fire hensyn er dels baseret p& udvalgets gennemgang af det nuveerende takstsystem
samt afdeekningen af kundernes preeferencer og ensker i tidligere kapitler, dels bygger de videre pa
de overordnede pejlemerker fra kommissoriet. De fire centrale hensyn er:

1. Der bor vaere logisk sammenhzang mellem rejseleengde og pris under hensyntagen til leen-
gere rejser til/fra landdistrikter.

2. Takstsystemet bor understotte overflytning fra bil til kollektiv transport, og begranse over-
flytning af cyklende og gdende.

3. Takstsystemet skal tage hensyn til brugere, der har ikke alternativer til at benytte den kol-
lektive transport, fx i landdistrikter.

4. Takstsystemet bar understatte sammenhzangende rejser med forskellige transportlgsnin-
ger.

Med henblik pa at kunne vurdere forskellige takstsystemers imgdekommelse af centralt hensyn
nummer 3, har ekspertudvalget faet foretaget beregninger af de sociale og fordelingsmeessige konse-
kvenser af takstmodellerne — se afsnit 17.6.

I kapitel 15 har udvalget peget p4, at et takstsystem forventeligt ikke kan imgdekomme alle hensyn
lige godt pa samme tid. I nogle situationer, kan imedekommelsen af et hensyn séledes have en ne-
gativ indflydelse pa et andet hensyn — dette vurderes konkret i afsnit 17.7.

17.2 Salgskanaler

I kapitel 9 har ekspertudvalget peget pa de overordnede elementer, som et samlet takstsystem be-
star af:

1. Billettyper
2. Salgskanaler
3. Bagvedliggende principper for takstfastseattelsen (hvordan beregnes prisen)

I beregningen af takstmodeller regnes pa variationer af de bagvedliggende principper for takstfast-
sattelsen kombineret med billettyperne, herunder hvilke rabatter, der gives. I modellerne foretages
séledes ikke beregninger af effekten af forskellige salgskanaler.

Selvom betydningen af salgskanaler ikke indgéar i modelberegningerne, er salgskanalerne afgerende
for kundens opfattelse af det at kobe en billet. Kommissoriet har sat gennemskuelighed og enkelhed
som et pejlemaerke for nye takstsystemer, og udvalget har som et centralt hensyn peget p4, at takst-
systemet bgr understotte sammenhangende rejser med forskellige transportlgsninger. Udbredelsen
af apps (salgskanaler), hvor priserne beregnes automatisk, og kunden sikres bedre gennemskuelig-
hed pa tveers af produkter, skaber endvidere en overskuelighed for kunderne, uanset det underlig-
gende takstsystem.

Uanset hvordan de bagvedliggende principper for takstfastsattelsen laegges, bor der sledes veere en

faelles salgskanal. Denne salgskanal skal sikre, at den rejsende altid far tilbudt den billigst mulige
billet p4 en given relation, og ogsé at den rejsende kan fa et overblik over hvilke muligheder, der til-
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bydes, bade ift. billetprodukter og kollektive transportlgsninger. Dette forudsetter, at det fulde ud-
bud af billetprodukter pa tveers af transportlgsninger gores tilgeengeligt pa den samme salgsplat-
form.

Denne integration bar ske i den kommende MaaS-app, og vil bade give den rejsende et let tilgenge-
ligt overblik over forskellige muligheder, sével som et overblik over priserne og mulighed for at be-
stille og betale.

En digitalisering af salgsplatforme giver desuden mulighed for at indrette takstsystemet mere dyna-
misk, uden at dette ngdvendigvis opleves som vanskeligt for kunden — se nermere i afsnit 17.3.5.

17.3 Fire modeller for nye takstsystemer

I arbejdet med nye takstmodeller har ekspertudvalget arbejdet ud fra kommissoriets overordnede
premisser, som er, at takstsystemet skal bidrage til at gore den kollektive transport til et attraktivt
alternativ, og at udvalgets prasenterede til takstmodeller skal kunne implementeres uden at forud-
sette oget offentligt tilskud. Effekten af taksteendringer har en indbygget forsinkelse, fordi passage-
rerne ikke straks reagerer pa prisaendringer, jf. ogsa kapitel 14 samt nedenfor. Derfor har udvalget i
modelberegningerne antaget, at de nye takstsystemer skal vaere provenuneutrale pa lang sigt (7 til
10 ar).

I kapitel 16 prasenteredes tre grundmodeller. Disse tre grundmodeller illustrerer overordnet, hvor-
dan en fladere takstkurve kan fare til veekst i maengden af transportarbejde i kollektiv transport, og
dermed skabe en vis overflytning fra bil til kollektiv transport. En fladere priskurve indebzrer, at
prisen sankes pa lange rejser, og at dette finansieres ved at haeve prisen pa korte rejser. I kapitel 14
skitseres ogsa, hvordan en stejlere priskurve (hgjere priser pa lange rejser og lavere priser pa korte),
maske kan medfgre flere rejser, men at disse rejser primeert ville vaere overflyttet fra cykel og gang.
Prisnedsettelsen pa korte rejser ville endvidere skulle finansieres med hgjere priser pé leengere rej-
ser, hvor de rejsende er mere prisfelsomme (se ogsd kapitel 12), og hvor den kollektive transport
primeert konkurrerer med bil.

Ekspertudvalget har derfor arbejdet videre med modeller, der gor takstkurven fladere. Udvalget har
i den forbindelse béde arbejdet med modeller, der implementerer en fladere takstkurve i det nuvae-
rende zonesystem, sdvel som modeller, der indeholder en sanering i zoneantallet, hvormed der bade
opnas en forenkling af zonesystemet savel som en fladere priskurve.

Selvom en fladere priskurve kan imedekomme nogle af ekspertudvalgets overordnede mélsatnin-
ger, indebarer modellerne ogsa ulemper. I dette afsnit prasenteres fire modeller for et nyt takstsy-
stem — og i den forbindelse gennemgés ogsa udvalgets overvejelser om modellerne.

P tveers af takstmodellerne gelder, at der ikke er beregnet takster for rejser over Storebzlt. I dag
foretages en meget stor del af disse rejser med dynamisk prissatning via DSB Orange. Salget af DSB
Orange har sdledes vaeret en betydelig succes, sarligt pa lange rejser over Storebzlt. Ekspertudval-
get har betragtet det som en preemis for takstmodellerne, at rejser over Storebelt fortsat skal vaere
dynamisk prissat i hgj grad, for bedst muligt at udnytte kapaciteten over Storebelt.

Pé tveers af takstmodellerne galder ogsa, at der ikke er beregnet takster for rejser til og fra og pa
Bornholm. Der henvises til afsnit 17.3.7.
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Modellerne forudsetter i varierende grad eendringer af de systemer, der ligger bag salgskanalerne —
fx det bagvedliggende system i rejsekortet. Det skyldes, at der @&ndres pa den made, som taksterne
beregnes pa. Det gar sig sarligt geeldende i de modeller, der aendrer pa zonestrukturen, og iser i
model 3, hvor der introduceres dynamiske zoner. Sidanne @&ndringer vil indebzre nogle udviklings-
omkostninger — det har ikke vaeret muligt for ekspertudvalget at vurdere storrelsen pé disse udvik-
lingsomkostninger — €j heller den pakraevede udviklingstid.

Staten har indgéet en aftale med Kebenhavns Kommune om infrastruktur til Lynetteholmen — her-
under med nye zoner og et tilleeg pa rejser til lufthavnen. Idet aftalen blev indgaet under ekspertud-
valgets arbejde med takstmodeller, har udvalget ikke taget hajde for aftalen i takstmodellerne. De
forudsatte flere passagerindtaegter, som denne aftale indeberer, vil eksempelvis kunne sikres i de
fire modeller ved at haeve gennemsnitsprisen.

17.3.1 Produktsanering

Det er et pejlemerke fra kommissoriet, at takstsystemet skal vaere enkelt og gennemskueligt. En af
de faktorer, der kan gore takstsystemet kompliceret, er det store udbud af produkter. De mange
produkter er designet til at sikre rabatter til serlige grupper, savel som at maksimere kapacitetsud-
nyttelse ved at selge ledige pladser.

Som ekspertudvalget har gennemgaet i kapitel 16, skaber dette et dilemma mellem gnsket om at til-
godese disse grupper og at skabe et gennemskueligt takstsystem. Med grundmodel 3 viste udvalget,
at den direkte effekt af at afskaffe rabatprodukter er, at den kollektive transport mister markedsan-
dele, og at den samlede effekt af produktsanering derfor atheenger af, hvilken positiv passagereffekt
det i sig selv har, at det bliver mere enkelt at kabe billet, herunder i forhold til at gare det lettere for
nye kunder at orientere sig i og veelge mellem produkterne.

Idet udvalget vurderer, at en sddan effekt vil veere begraenset, hvis ellers produkterne udbydes pa en
gennemskuelig made i salgskanalerne (se afsnit 17.2), har udvalget ikke arbejdet videre med de me-
get omfattende produktsaneringer, der indgik i grundmodel 3. P4 grund af usikkerheden om effek-
ten af forenkling, indregnes heller ikke en selvsteendig passagereffekt af forenkling i takstmodel-
lerne.

Ikke desto mindre anerkender ekspertudvalget, at visse produkter med fordel kan forenkles for at
gore takstsystemet mere gennemskueligt og rimeligt. Der er her i hgjere grad tale om en forenkling
af rabatordninger end en egentlig afskaffelse af rabatordninger. Det er udvalgets forventning, at
man med denne forenkling kan opné et mere gennemskueligt takstsystem, uden at de negative kon-
sekvenser af at afskaffe rabatordninger bliver for store.

I det folgende gennemgés en model for produktsanering, som gér igen pa tvers af takstmodellerne.
De gkonomiske konsekvenser af disse eendringer er indregnet i takstmodellerne. Det bemaerkes, at
det i alle modellerne er antaget, at ungdomskortet bevares. Ekspertudvalget giver sit bud pa nye un-
gerabatter i kapitel 18

Enkeltbilletter og rejsekort laegges sammen til ‘enkeltrejser’ med check-ind/check-ud
I dag udbydes enkeltbillet og rejsekortrejser parallelt til forskellige priser. I fremtiden vil disse pro-
dukter i hgj grad blive udbudt side om side i de samme apps. Af hensyn til gennemskueligheden kan

disse to typer af produkter med fordel leegges sammen til ét — en “enkeltrejse”.
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I dag beregnes prisen pa en enkeltbillet og en rejsekortrejse forskelligt, idet en rejsekortrejse bereg-
nes efter fugleflugtslinje mellem start- og slutpunkt, mens en enkeltbillet skal veere gyldig i alle zo-
ner, som rejsen gar igennem. Det betyder, at enkeltbilletter i dag kan veere dyrere end rejsekortrej-
ser pa samme rejse, fordi de i nogle tilfeelde skal deekke flere zoner — fx fordi en toglinje ikke nod-
vendigvis gar i fugleflugtslinje. Dette vil veere geeldende uanset, om zoneprisen er ens. Dette gor sig
sarligt gaeldende i hovedstadsomradet.

Hvis produkterne fremover salges pd samme salgskanaler (fx i en MaaS-app), vil det vaere uigen-
nemskueligt for kunden, at rejsen har to forskellige priser, alt efter om man velger “rejsekort”-pri-
sen eller “enkeltbillet”-prisen. Denne udfordring ger sig seerligt geeldende omkring Kebenhavn, hvor
den kollektive infrastruktur er indrettet sdledes, at mange rejser fra forstad til forstad gar gennem
indre Kebenhavn (via Kebenhavns Hovedbanegard), hvor den reelle rejse derfor ofte er betydeligt
leengere end fugleflugtslinjen.

Hvis produkterne skal leegges sammen, skal der derfor tages stilling til betalingsprincippet. Ekspert-
udvalget peger i den forbindelse pa, at fugleflugtsprisen dels giver den billigste pris, og dels er mest
velfungerende i nye takstsystemer med storre og eventuelt dynamiske zoner. Derfor bar “enkeltrej-
ser” betales efter dette princip. Det er dog en forudsaetning herfor, at alle rejser betales med check-
ind og check-ud — ellers vil der veere stor risiko for snyd.

En komplet sammenlagning forudsaetter derfor zendring af de bagvedliggende systemer sével som
af salgssystemerne, sdledes at kunden altid skal checke ind og ud af en rejse. I de nye digitale salgs-
kanaler kan denne udfordring leses nemt for kunder med en smartphone — fx ved automatisk
udcheckning. Der vil vaere en udfordring i forhold til handtering af de ikke-digitale salgskanaler, fx
billetsalg hos buschaufferen, hvor der i dag ikke forudsettes check-ud, men udvalget vurderer over-
ordnet, at en sammenlagning vil udgere en veesentlig forsimpling for kunderne, hvilket er udvalgets
fokus.

Der indferes ens pensionistrabat pa 25 pct. pa enkeltrejser i hele Danmark

I dag udbydes forskellige pensionistrabatter (som kundetyperabat) rundt omkring i Danmark. Ra-
batsatsen varierer mellem 0 og 50 pct. alt efter omrdde. Med takstmodellerne foreslér ekspertudval-
get, at der altid ydes 25 pct. til pensionister, der rejser pa enkeltrejser. Det bemeerkes, at dette ikke
betyder, at pensionistkortet pa Sjelland afskaffes.

Off peak-rabat pa 20 pct. ydes uanset geografi, kundetype og transportmiddel, men
afskaffes pa hverdage mellem 11 og 13

I dag ydes 20 pct. i off peak-rabat pa rejsekortrejser, der pdbegyndes uden for myldretiden (define-
ret som Kkl. 11-13 og 18-07) og i weekenden, og som foregér inden for et trafikselskabsomrade. Ra-
batten bidrager til bedre kapacitetsudnyttelse i de tidsrum, hvor der er meget ledig kapacitet i den
kollektive transport.

Ekspertudvalget foreslar, at rabatten udvides og forenkles til at gaelde alle enkeltrejser for alle kun-
detyper, uanset hvor langt der rejses. Til gengeld afskaffes rabatten midt pa dagen, sé rabatten
fremover kun bliver en aften- og weekendrabat. Det er udvalgets opfattelse, at off peak-rabatten
dermed bliver nemmere at forsta for kunderne.
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Udvalget bemeerker, at tidsbandet for off peak-rabatten principielt kan placeres anderledes, fx séle-
des at rabatten traeder i kraft kl. 19 i stedet for kl. 18, hvis det vurderes at vaere hensigtsmaessigt ift.
pendlermgnstre.

Der indfores tilbud om prisloft (capping) (pendlerkort bevares)

I dag er det den rejsendes eget ansvar at kebe et pendlerkort, nér det kan betale sig. I praksis bety-
der det, at den rejsende skal vurdere, hvor mange gange om méneden, vedkommende forventer at

rejse. Salgsdata fra trafikvirksomhederne viser imidlertid, at en del kunder rejser sa ofte med deres
rejsekort, at det bedre ville kunne have betalt sig at kabe et pendlerkort.

Ekspertudvalget foreslar at indfere et prisloft (capping). Det betyder, at systemet taller antallet af
gange, den rejsende rejser pd samme relation. Hvis der rejses ofte nok til, at et pendlerkort bedre
havde kunne betale sig, settes prisen automatisk til o kr. for de resterende rejser indenfor eksem-
pelvis en 30-dages periode. Dette overflodigger i princippet pendlerkortet — men en del kunder fo-
retrackker at have pendlerkortet, s de fx ikke skal checke ind og ud hver gang, de rejser, og fordi det
giver en rejsefrihed i de relevante zoner. Derfor foreslér udvalget, at pendlerkortet bevares, selvom
der indfores et prisloft.

Indferelsen af et prisloft betyder, at ansvaret for at sikre den billigste rejse flyttes fra den rejsende til
trafikvirksomheden — og det bidrager dermed til at gare takstsystemet mere gennemskueligt.

17.3.2 Kommercielle produkter

Begrebet "kommercielle produkter” dekker over de produkter, som trafikvirksomhederne har mu-
lighed for at szlge udover standardprodukterne.

Trafikvirksomhederne har i dag mulighed for at udbyde kommercielle produkter under sarlige be-
tingelser om udbud og tilgeengelighed (se kapitel 9). Det mest kendte kommercielle produkt er
DSB’s Orange-billet, men ogsé de regionale trafikselskaber udbyder forskellige kommercielle pro-
dukter.

DSB Orange giver kunderne mulighed for at rejse billigere pa afgange, hvor der er ledig kapacitet.
Dermed er produktet bdde en fordel for kunderne og for DSB. Salget af DSB af Orange-billetter har
veret stigende, og i 2024 solgte DSB ifelge sin arsrapport 10 mio. Orange-billetter — iseer pa lange
rejser over Storebelt, hvor DSB samme ar slog passagerrekord.

De regionale trafikselskaber udbyder, jf. ovenfor, ogsa en rakke lokale og regionale kommercielle
produkter, det veere sig fx ekspresbusbilletter, travel-pass til flere dage ad gangen, festival- og event-
billetter etc. Feelles for disse billetter er, at de giver mulighed for at anvende den kollektive trans-
ports kapacitet pa bestemte tidspunkter eller til serlige arrangementer, og samtidig gere den kol-
lektive transport mere attraktiv for de rejsende.

Erfaringerne med kommercielle produkter viser, at der kan vare perspektiver i at selge ledig kapa-
citet til en lavere pris end standardprisen. Ekspertudvalget peger derfor p4, at der uanset takstmo-
deller (som behandler standardpriser) kan arbejdes med at udbrede dynamisk prissetning i DSB
sével som i de gvrige trafikvirksomheder, og p& den méde opnés bedre kapacitetsudnyttelse og la-
vere priser. Udvalget peger endvidere p4, at der kan vaere perspektiver i at sikre bedre samarbejde

192



mellem trafikvirksomhederne, siledes at kommercielle produkter kan anvendes pa tvaers af selska-
ber. Omfanget og udformning af de kommercielle produkter skal afvejes i forhold til behovet for for-
enkling og ssmmenhaeng pé tvers af transportformer.

Udbredelse af kommercielle produkter er muligt i alle fire takstmodeller, som udvalget praesenterer.
17.3.3 Takstmodel 1 — fladere takstkurve

Den enkleste méde at implementere en fladere takstkurve er at gore det i det nuveaerende zonesy-
stem. I takstmodel 1 ligner takstsystemet derfor det, man kender i dag — bortset fra produktsanerin-
gen navnt i afsnit 17.3.1.

I modellen haeves priserne pa 2-zoners rejser med 25 pct. Det ekstraprovenu, som denne prisstig-
ning skaber, bruges til at saette priserne pa leengere rejser ned. Den fladere priskurve betyder, at alle
rejser pa mere end 3 zoner vil blive billigere end i dag, og sarligt lange rejser vil blive vaesentligt bil-
ligere. De nye priskurver er illustreret i figur 17.1. I modellen sattes endvidere en fladere egenbeta-
ling pa pensionistkortet pa Sjelland, sd denne afspejler det gvrige takstsystem.

Figur 17.1. Priskurver i takstmodel 1

@stdanmark: Rejsekort Sydjylland Bus: Rejsekort
(forskelligt i Vestdanmark)
kr.
100 100 kr.
75 kr. o5 kr.
50 kr. —/ 50 kr.
25 kr. 25 kr.
o kr. o kr.
2 3 4 5 6 7 8 9 10 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner Antal zoner
@ stdanmark: Periodekort Vestdanmark: Periodekort
2.000 kr. 2.000 kr.
1.500 kr. 1.500 kr.
1.000 kr. //——' 1.000 kr.
500 kr. 500 kr.
o kr. o kr.
2 3 4 5 6 7 8 9 10 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner Antal zoner
Idag e Fladere priskurve

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

Der er i model 1 fortsat forskellige takster i @st- og Vestdanmark, og at der i Vestdanmark fortsat er
forskellige priser pa enkeltrejser i bus og tog — ligesom det er tilfzeldet i dag.
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17.3.4 Takstmodel 2 — syv storzoner

I grundmodel 2 (se kapitel 16) viste ekspertudvalget, at der kunne opnés store passagereffekter af at
lave et zonesystem med kun to zoner (én i hhv. @st- og Vestdanmark). De store effekter skyldtes, at
man dermed opnar en ekstremt flad priskurve. Samtidig indebaerer reduktionen i zoneantallet en
betydelig forenkling af takstsystemet, fordi langt flere rejser vil kunne kgbes til samme pris.

Ekspertudvalget er dog bekymret for, at den totale afkobling mellem rejsens leengde og pris, der 14 i
grundmodel 2, kan blive opfattet som urimelig af de rejsende, fordi sammenhaengen mellem rejsens
laengde og pris stort set ophaeves — i modstrid med udvalgets forste centrale hensyn, jf. afsnit 17.1.

I takstmodel 2 er derfor regnet pé en lgsning med syv storzoner. Dermed opnés fortsat en langt fla-
dere priskurve end i dag (og end i model 1) og en forenkling af zonestrukturen, men sammenhan-
gen mellem rejsens lengde og pris bevares i hgjere grad (end i grundmodel 2). Den geografiske ind-
deling af Danmark i syv storzoner er illustreret i figur 17.2. De syv storzoner er baseret pa den nu-
vaerende opdeling i trafikselskabsomréder, dog er Midttrafik og Movias omréder begge opdelt i to.
Den konkrete inddeling i storzoner kan sammenszttes anderledes, hvis det vurderes hensigtsmees-
sigt.

Figur 17.2. Syv storzoner i takstmodel 2

Kilde: EY.

Zone-inddelingen kan have praktiske konsekvenser, fx for rejser gennem hovedstadszonen, hvor

Koge-Helsinggr vil veere en 1-zones rejse, men Kgge-Kobenhavn, som er kortere, vil veere en 2-zo-

ners rejse. Sddanne uhensigtsmaessigheder kan soges imgdekommet med serlige foranstaltninger
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(fx ekstra pris for at rejse igennem hovedstadszonen), eller ved at endre pé de forskellige zoners
konkrete geografiske afgrensninger — det vurderes, at lignende passagereffekter vil kunne opnas.

Priserne for rejser i zonerne ses i tabel 17.1. Der vises kun takster for op til fire storzoner, fordi det
er det hgjeste antal zoner, der kan rejses pd hver side af Storebeelt. Rejser over Storebalt forudseet-
tes som tidligere naevnt fastsat dynamisk.

Tabel 17.1. Priser i takstmodel 2

Antal storzoner Enkeltrejse Periodekort
1 31 740
2 54 1.180
3 70 1.400
4 82 1.470

Kilde: EY’s beregninger.

Priserne i takstmodel 2 reprasenterer store prisfald pa lange rejser. Med modellen vil en rejse mel-
lem Aarhus og Vejle fx koste 54 kr. mod 140 kr. i dag. Ogsa mellemlange rejser vil blive billigere —
pé Sjelland vil en 4-zoners rejse i det nuvaerende zonesystem (fx fra Glostrup til Kebenhavns Ho-
vedbanegérd) blive 5 kr. billigere, hvis den foregar indenfor én af de nye storzoner.

For at sikre maksimal forenkling, er priserne mellem forskellige transportformer endvidere i mod-
saetning til model 1 harmoniseret vest for Storebelt (hvor der i dag er forskellige priser for bus- og
togrejser), og priserne er ens pa begge sider af Storebelt (hvor der i dag er forskellige priser).

Som i model 1 gares priskurven pé pensionistkort samtidig fladere for at afspejle det gvrige takstsy-
stem. Af hensyn til storzonens gennemskuelighed, afskaffes endvidere kvalitetstilleegget i metroen
(indteegten herfra er medregnet i de ovrige takster, siledes at det forudsatte provenu fortsat sikres).

Selvom takstmodel 2 medfarer store prisfald pa lange rejser, har en struktur med storzoner den ind-
byggede ulempe, at prisforskellen mellem forskellige rejselaengder kan blive meget stor, hvis zone-
granserne krydses. Hvis man rejser over tvars af to zoner, vil prisen fx vare 54 kr., uanset hvor
kort denne rejse er. Det vil vaere en betydelig fordyrelse for korte rejser ift. i dag — denne problem-
stilling afdeekkes naermere i afsnit 17.4.

De meget store prisfald pé lange rejser vil betyde, at nogle pendlere vil fa et kerselsfradrag, hvis
skatteveerdi overstiger deres udgifter til transport, hvis de pendler med kollektiv transport.

17.3.5 Takstmodel 3 — dynamiske zoner

Selvom store zoner bade skaber en fladere takstkurve og gor takstsystemet mere enkelt, vil de store
prisspring, nar zonegranser krydses, jf. overfor, udgere et problem for oplevelsen af sammenhzng
mellem rejseleengde og pris.

Dette kan imedekommes ved at gore zonesystemet dynamisk, saledes at zoneantallet beregnes auto-

matisk efter rejsens laengde, uanset hvor man rejser fra. En sddan dynamisk zonestruktur kendes fx
fra Skéne.
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Zonens storrelse beregnes pa den méde, at man betaler for den mindste cirkel, der kan tegnes om
start- og slutpunkt, og cirklens diameter afger zonestarrelsen — fx at rejsen er kort, mellem eller
lang. Metoden er illustreret i figur 17.3.

Figur 17.3. Illustration af zoneberegning i dynamisk zone-model som takstmodel 3
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Kilde: EY’s illustration.

Zonestorrelsen og takstkurven kan principielt tilpasses efter, hvad man skenner mest hensigtsmees-
sigt. Ekspertudvalget har beregnet to dynamiske modeller, begge med samme zonestorrelser, men
med forskellige zonepriser, hvor den ene model har en lidt mere stejl priskurve end den anden. Pri-
serne og zonestorrelserne ses i tabel 17.2.

Tabel 17.2. Takster og zonestorrelser i takstmodel 3a og 3b

3a. "Flad” variant 3b. ”Stejl” variant
Zonestorrelse
Enkeltrejse Periodekort Enkeltrejse Periodekort

Lille zone (op til 10 km) 29 710 27 650
Mellem zone (op til 25 km) 38 830 41 900
Stor zone (op til 75 km) 49 980 59 1.190
Meget stor zone (op til 150 km) 73 1.390 99 1.880
Hele Ost/hele Vest 127 2.280 188 3.380

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

Som i takstmodel 2 sattes endvidere en fladere priskurve pa pensionistkortet pa Sjelland, ligesom
metrokvalitetstilleegget udgar og indregnes i de ordinaere takster.

Losningen med dynamiske zoner har den styrke, at den er enkel og kommunikerbar. Endvidere er
det som navnt en fordel, at barriereeffekten ved korte rejser pa tveers af to fysiske zoner, som op-
tradte i takstmodel 2, undgés.

Den primere udfordring ved en dynamisk zonestruktur er dermed ogsa netop det, at den indebaerer
en vaesentlig eendring fra dagens méde at beregne takster pa. Derfor forudsetter modellen, at der
implementeres nye systemer, der beregner afstanden mellem start- og slutpunkt. Dette indebaerer,
at forudbetalte enkeltbilletter afskaffes, se ogsa afsnit 17.3.1. Ekspertudvalget vurderer, at dette i
praksis kun kan gennemfores ved en overgang til fuldt digitale salgsplatforme. For ikke-digitale bor-
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gere vil dette system derfor kraeve lgsninger, der imgdekommer deres behov for at kunne kabe bil-
let. I Skane selges enkeltbilletter pa pap pa udvalgte salgssteder, og i bybusserne kan der kebes en
byzone med kreditkort.**

I modellen er det antaget, at starrelsen og prisen pd/for de dynamiske zoner er ens i hele Danmark.
Safremt man matte gnske at tilgodese landdistrikterne, kan det overvejes at gare zonerne starre el-
ler billigere i visse omréder. Dette vil dog skulle finansieres af hgjere priser i byomréderne.

17.3.6 Takstmodel 4 — en storbyzone

Det nuvaerende zonesystem er generelt indrettet siledes, at zonerne er storre pa landet end i byerne.
Dermed eksisterer der i praksis allerede en fladere priskurve pé landet end i byerne, fordi to rejser
med det samme antal zoner ofte vil vaere l&engere pa landet end i byerne — eller omvendt, at to lige
lange rejser vil bestd af faerre zoner pé landet end i byerne. Samtidig er der ofte faerre kollektive
transportruter pa landet, hvilket mindsker problemet med zonekompleksitet.

Der kan derfor argumenteres for, at problemet med zonekompleksitet primzrt er en udfordring i
storbyomréder. Det galder serligt i hovedstadsomrédet, hvor der tilbydes mange kollektive trans-
portformer (bus, metro og tog), og den rejsende derfor har flere alternative rejseveje pd samme rela-
tion, men hvor prisen kan vare forskellig (hvis der ikke rejses med rejsekort), fordi ruterne gar gen-
nem forskellige zoner.

I nogle storbyer i andre lande har man valgt at lase denne problemstilling ved at konsolidere zo-
nerne i byomréadet til én eller fa storzoner — dette kendes fx fra Stockholm. Princippet er, at en rejse
internt i den pagaldende storbyzone altid koster det samme, sd kunderne kun skal forholde sig til
én pris.

Overgangen til en sddan storbyzone vil indebere, at der sker en prisstigning pa korte rejser og et
prisfald pé lange rejser. I Kabenhavn vil det fx betyde, at den korte metro-rejse bliver dyrere, mens
en leengere S-togs-rejse fra forstaederne ind til byen vil blive billigere. Samtidig vil zonestrukturen
internt i storbyzonen veere enkel at forsta, fordi man vil kunne kgbe en billet, der gaelder i hele byen
— dette kan fx veere en fordel for turister.

For at vise effekterne af en sdédan storbymodel, har ekspertudvalget faet beregnet en takstmodel 4,
hvor der indfares en storbyzone i Storkebenhavn. Storkebenhavn kan i den forbindelse afgreenses
pa flere forskellige mader. Udvalget har arbejdet med en model, hvor storbyzonen daekker til og
med det nuvaerende zonebénd ”50”, dvs. fra zone 50 til 55, illustreret med gult i figur 17.4. Denne
afgraensning er valgt, fordi storbyzonen dermed deekker de yderste stationer pd den kommende Ho-
vedstadens Letbane. I resten af Danmark bevares det nuverende zonesystem uaendret i takstmodel
4, og priserne er uendrede (bortset fra den generelle produktsanering, jf. afsnit 17.3.1).

* Jt. Skinetrafikens hjemmeside
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Figur 17.4. Afgraesning af storbyzone i takstmodel 4

X 1 I' _.
Kilde: EY’s illustration.

Enkeltrejser internt i storbyzonen vil koste 28 kr., mens et periodekort vil koste 670 kr. Det betyder,
at de rejser, der kun strackker sig over 2 zoner i dag vil stige med hhv. 6 kr. for en enkeltrejse og 145
kr. for et periodekort. P4 alle l&ngere rejser, bliver rejserne billigere. Stigningen i priser pa korte
rejser vil aflaste metrosystemet pa den mest belastede streekning over Kebenhavns Havn.

For at sikre enkelheden i storbyzonen, afskaffes metrokvalitetstilleegget.

I designet af en storbyzone er det udfordring, at rejser ind og ud af zonen kan blive dyre, hvis der
kun rejses en kort distance fx ind i storbyzonen, fx fra Greve til Ishgj. I modellen er der taget hajde
for dette ved at give en rabat pa rejser ind og ud af storbyzonen, sdledes at der kun betales 17 kr.®
for en rejse i storbyzonen, hvis den kebes i sammenhang med en rejse uden fra storbyzonen. Det
betyder fx, at en rejse mellem Greve og Ishgj vil koste 22+17 kr. (prisen for Greve-zonen + rabatte-
ret Storbyzone), altsé 39 kr.

For kunder, der rejser i storbyzonens graeenseomrade, vil takstsystemet opleves som mere komplice-
ret end i dag, fordi rejser ind og ud (og i) storbyzonen sker efter andre principper end andre rejser,
béade i forhold til selve prisen og den forskel, der opstér i og med, at man inde i zonen kan ngjes med
at kebe én zone, mens minimumszonetallet er to uden for storbyzonen.

* De 17 kr. deekker over prisen for storbyzonen 28 kr. fratrukket en rabat pa 50 pct. for ringzonen omkring storbyzonen
(11 kr.).
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17.3.7 Takster til og fra og pa Bornholm

Bornholm er ikke indregnet i takstmodellerne. Bornholm er serlig i den kollektive transport i Dan-
mark, fordi den lokale kollektive transport pa Bornholm ikke hanger takstmassigt sammen med
den gvrige kollektive transport.

Fordi distancerne pa Bornholm er kortere (pga. gens geografi), vil prisstigninger pa korte rejser ikke
i samme omfang som i resten af Danmark blive modsvaret af store prisfald pa lange rejser (i kroner
og ore). I dag er den leengste mulige rejseleengde pd Bornholm 5 zoner, hvilket for en voksen koster
85 kr., mens den billigste rejse (2 zoner) koster 17 kr. Det kan overvejes at lave faerre zoner pa Born-
holm, hvis der ogsa her gnskes en fladere priskurve. Dette ville kunne styrke den kollektive trans-
ports konkurrenceevne pa de leengere rejser internt pa gen.

DSB udbyder i henhold til sin kontrakt med staten billetter til og fra Bornholm, hvor der rejses via
Sverige til Ystad, og herfra med faergen til Rgnne. Dette produkt er ogsa sarligt i en tekstsammen-
heng, dels fordi det meste af rejsen foregér i Sverige (med Skanetrafiken), og dels fordi en del af rej-
sens pris gér til at deekke betaling til faergeoverfarten. Pa grund af disse serlige forhold har ekspert-
udvalget ikke beregnet nye takster for denne rute.

17.4 Kundekonsekvenser og effekter pa rejsemonstre

Ekspertudvalget har fiet foretaget beregninger af, hvilke kundekonsekvenser de fire takstmodeller
vil have (dvs. hvor mange der vil opleve priseendringer), samt beregninger af hvilke effekter pé rej-
semgnstrene, som modellerne vil have.

17.4.1 Kundekonsekvenser

Som det fremgar af de foregdende afsnit indebaerer en fladere priskurve, at priserne heaeves pa korte
rejser for at kunne senkes pa lange rejser. For at kunne afdackke hvor mange, der vil blive pavirket
af disse @&ndringer, har ekspertudvalget faet foretaget beregninger af, hvor mange rejser, der vil
blive hhv. dyrere og billigere, bdde absolut og relativt i forhold til tilsvarende rejser i dag, jf. tabel
17.3 09 17.4.

Sterrelsen pé prisendringerne atheenger af, hvor omfattende en taksteendring, der indferes med
hver takstmodel. Generelt er kundekonsekvenserne sterst i modellerne, hvor zonestrukturen an-
dres radikalt i hele Danmark (model 2 og 3), fordi disse modeller har den fladeste priskurve. I mo-
del 2 vil 50 pct. af rejserne sledes blive mere end 15 pct. dyrere end i dag, og 11 pct. vil endda blive
mere end 50 pct. dyrere, jf. tabel 17.4. Dette modsvares af, at 14 pct. af rejserne vil blive mere end 15
pct. billigere. Der er séledes betydeligt flere rejser, der bliver dyrere end rejser der bliver billigere —
fordi der fortages flere korte end lange rejser.
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Tabel 17.3. Absolut priseendring (andel af rejser) i de fire takstmodeller

Model 1. S Model 2. lg\/Iodel Si S/Iodel 3?; Model 4.
Absolut priseendring (andel af rejser) Fladere pris- yv storzoner ynamise yDarske Storbyzone
N med fladere zoner, “flad” zoner, “stejl”
urve - A .
priskurve variant variant
Prisfald mere end 20 kr. 3 pct. 4 pct. 4 pct. 3 pct. o pct.
Prisfald, -20 til -10 kr. 6 pct. 4 pct. 6 pct. 3 pct. 2 pct.
Prisfald, -10 til -5 kr. 6 pct. 6 pct. 4 pct. 8 pct. 8 pct.
Prisfald, -5 til -2 kr. 6 pct. 5 pct. 6 pct. 5 pct. 8 pct.
Uaendret pris, -2 til +2 kr. 41 pet. 30 pct. 36 pct. 37 pet. 54 pct.
Prisstigning, +2 til +5 kr. 25 pct. 20 pcet. 21 pet. 29 pct. 20 pct.
Prisstigning, +5 til +10 kr. 13 pct. 24 pct. 21 pet. 14 pct. 7 pet.
Prisstigning, +10 til +20 kr. 1 pct. 6 pct. 4 pct. 2 pet. 2 pct.
Prisstigning over 20 kr. o pct. 1 pct. o pct. o pct. o pct.
Ialt 100 pct. 100 pct. 100 pct. 100 pct. 100 pct.
Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.
Tabel 17.4. Relativ priseendring (andel af rejser) i de fire takstmodeller
Model 1. Model 2. Model 3a. Model .3b. Model 4.
- . . X Syv storzoner Dynamiske Dynamiske
Relativ prisendring (andel af rejser) Fladere pris- gy sepail»  Storbyzone
Kk med fladere zoner, “flad zoner, "stejl
urve - a .
priskurve variant variant

Prisfald under 50 pct. o pct. 3 pct. 2 pct. 1 pct. o pct.
Prisfald, -50 pct. til -30 pct. 5 pct. 4 pct. 6 pct. 2 pct. 2 pct.
Prisfald, -30 pet. til -15 pct. 10 pet. 7 pet. 7 pet. 9 pct. 10 pet.
Prisfald, -15 pct. til -5 pct. 9 pct. 7 pet. 5 pct. 9 pct. 9 pct.
Uandret pris, -5 pct. til 5 pct. 32 pct. 25 pct. 27 pct. 27 pet. 44 pct.
Prisstigning, 5 pct. til 15 pct. 3 pct. 5 pct. 11 pct. 15 pct. 6 pct.
Prisstigning, 15 pct. til 30 pct. 35 pct. 17 pct. 19 pct. 22 pct. 25 pct.
Prisstigning, 30 pct. til 50 pet. 2 pet. 22 pct. 14 pct. 8 pct. 2 pct.
Prisstigning over 50 pct. 3 pct. 11 pct. 10 pct. 6 pct. 2 pct.
Ialt 100 pct. 100 pct. 100 pct. 100 pct. 100 pct.

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

Som det ses af tabellerne, vil en starre andel af de rejserne blive relativt dyrere end andelen af rej-
sen, der bliver dyrere i kroner og gre. Det skyldes, at de procentuelt store prisstigninger pa korte
rejser, deekker over prisstigninger fra fx 22 kr. til 29 kr. Andelen af rejser, der vil blive mere end 20
kr. dyrere, er séledes o pct. (bortset fra model 2), mens andel af rejser, der vil blive mere end 20 kr.
billigere vil vaere mellem 3 og 4 pct. (bortset fra model 4).

Grunden til, at 1 pct. af rejserne i model 2 vil blive mere end 20 kr. dyrere er, at der opstér en pro-

blematik med korte rejser over zonegranserne, som ogséa beskrevet ovenfor. Denne problemstilling
imedekommes i model 3 med dynamiske zoner, hvor ingen rejser vil opleve sé store prisstigninger.
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17.4.2 Effekter pa rejsemonstre

Ekspertudvalget har faet foretaget beregninger af takstmodellernes effekter pa rejsemenstre, bade i
den kollektive transport og i anden transport. Generelt har den kollektive transport en relativt lille
markedsandel i Danmark (ca. 10 pct. af persontransportarbejdet, jf. udvalgets forste delrapport
(maj 2024)). Det betyder, at selvom takstmodellerne kan have relativt store effekter pé transportar-
bejdet i den kollektive transport, vil effekterne vaere relativt begraenserede i andre transportmidler,
herunder biltrafikken — simpelthen pga. storrelsesforholdet.

Analyserne viser, at mobiliteten pa tvaers af transportmidler (mélt ved antal personkilometer i alt)
stiger i alle takstmodeller undtagen model 4, men dog med under 1 pct.

Effekterne er illustreret i tabel 177.5 herunder.

Tabel 17.5. Effekt af takstmodeller pa rejsemegnstre

Model 1 Model 2. Model 3a. E)\digii?;i.e
Fladere r.is— Syv storzoner Dynamiske yzoner Model 4.
kurvg med fladere zoner, “flad” rsteil” v;;ri— Storbyzone
priskurve variant Jant
Antal rejser med kollektiv transport
O pct. 1 pct. 0 pct. -1 pct. O pct.
Antal personkm med kollektiv trans-
port 8 pct. 18 pct. 16 pct. 10 pct. 2 pct.
Antal bilkilometer (andel af samlet kor-
sel med personbil) -0,5 pct. -1,1 pct. -1,0 pet. -0,6 pct. -0,1 pct.
Antal cykelkilomenter
+0,4 pct. +0,7 pct. +0,6 pct. +0,4 pct. +0,2 pct.
Antal personkm i alt
0,2 pct. 0,4 pct. 0,3 pct. 0,2 pct. O pct.
CO.-udledning (ton)
-19.000 -41.000 -35.000 -22.000 -5.000
Treaengsel (mio. persontimer i personbil)
-0,6 -1,2 -1 -0,6 -0,1

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

Tabellen viser effekten af takstmodellerne pé antallet af rejser med kollektiv transport, sdvel som
antallet af personkilomenter med kollektiv transport (transportarbejdet). Denne forskel er vaesent-
lig, fordi det farste tal viser hvor mange ture, der foregar i kollektiv transport, mens det andet viser
hvor meget mobilitet, den kollektive transport skaber, ved at multiplicere rejseleengden med antal-
let af ture.

Som det ses, er effekten af modellerne pa antallet af ture meget begraenset (omkring o pct.). Det
skyldes, at modellerne indebarer et fald i antallet af korte ture og en stigning i antallet af lange ture,
der omtrent udligner hinanden.

Til gengaeld betyder det hajere antal lange rejser, at transportarbejdet stiger betydeligt i model 1, 2
og 3. Starrelsen af forggelsen af direkte proportional med, hvor meget fladere priskurven bliver, og
er saledes starst i model 2 med syv storzoner (18 pct.). Effekterne er mindst i model 4, fordi tak-
sterne kun @ndres betydeligt i Storkebenhavn.

Som gennemgéet tidligere, star den kollektive transport primeert i konkurrence med bilen pa lange
rejser. Derfor ses det starste fald i biltrafikken i de modeller, hvor priskurven er fladest, fordi det er
i disse modeller, at de leengere rejser med kollektiv transport falder i pris. I model 2 ses séledes et
fald antallet bilkilometer pa 1,1 pct. Effekten pé treengsel og CO2-udledningen er direkte atheengig af
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antallet af bilkilometer, og model 2 bliver dermed ogs& den mest klimavenlige. Det skal dog bemzer-
kes, at et fald pa 41.000 tons CO2-udledning i 2035 kun repraesenterer et fald i den samlede udled-
ning fra transportsektoren pé under 1 pct. Samtidig betyder prisstigningerne pé korte rejser, at an-
tallet af cykelkilometer stiger med mellem 0,2 og 0,7 pct. i modellerne.

Det aendrede prisforhold mellem korte og lange rejser har ogsa betydning for fordelingen af kollek-
tive rejser mellem de forskellige trafikvirksomheder i den kollektive transport. Generelt har Metro-

selskabet og trafikselskaberne, der varetager lokal kollektiv transport (bortset fra regionaltog pa sta
tens jernbaner) flest korte rejser, mens DSB og GoCollective har flest lange rejser. Alle modellerne
medforer derfor et passagerfald for Metroselskabet og trafikselskaberne samlet set, og en passager-
stigning for DSB og GoCollective (sidstnaevnte dog ikke i model 4, der primaert pévirker Storkaben-
havn, hvor GoCollective ikke korer tog). Pa grund af de hgjere priser pé korte rejser, vil Metrosel-
skabet og trafikselskaberne imidlertid opleve en passagerindteegtsstigning, der modsvares af ind-
teegtsfald for DSB og GoCollective. For detaljerede passager- og indtaegtseffekter for trafikvirksom-
hederne, se bilagsrapporten.

17.5 Samfundsgkonomiske effekter

Takstmodellernes effekter pa rejsemonstrene og deres gkonomiske konsekvenser for kunderne kan
omsettes til samfundsgkonomiske effekter. Ekspertudvalget har faet beregnet disse, jf. tabel 17.6.
De samfundsgkonomiske effekter daekker over, hvilke gkonomiske gevinster eller tab, som takstmo-
dellerne medferer for samfundet som helhed.

Som det ses i tabel 17.6, indebarer alle modellerne samfundsgkonomiske gevinster, idet der dog
ikke er medregnet driftsomkostninger eller eventuelle kapacitetsomkostninger som konsekvens af
de andrede rejsemeonstre. Det vurderes, at der samlet set er kapacitet i den kollektive transport til
at handtere de passagermassige konsekvenser af takstmodellerne, men at der kan opsté lokale ud-
fordringer, og at der kan veere behov for at omprioritere kapacitet, og at der vil veere hgjere samlede
driftsudgifter jf. nedenfor. For metodisk baggrund om de samfundsgkonomiske effekter, se bilags-
rapporten.
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Tabel 17.6. Samfundsgkonomiske effekter af de fire takstmodeller i 2035 (mio. kr.)

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere Syv storzoner Dynamiske Dynamiske Storbyzone
priskurve med fladere  zoner, "flad”  zoner, "stejl”
priskurve variant variant
Billetindteegter o) o) o) o 0
Brugereffekter (kollektivt rejsende) 300 590 590 380 -10
heraf fra eksisterende rejser med kollektiv 220 120 270 100 20
transport 3 3 7 9 3
heraf fra nye rejser med kollektiv transport 100 550 380 220 40
heraf fra frafaldne rejser med kollektiv trans- -30 -90 60 40 20
port
Traengsel (vej) 150 320 270 170 40
Klima* 40 80 70 40 10
Uheld, stgj og luftforurening 70 150 120 80 20
Sundhedseffekter (cykling) 120 200 170 120 70
Afgiftskonsekvenser -140 -310 -260 -160 -40
I alt ekskl. kapacitets- og driftsomkost- 530 1.030 970 630 90

ninger

Anm.: Samfundsekonomisk vardi 2030 (mio. kr.). Positivt fortegn = samfundsokonomisk gevinst.
Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

De samfundsgkonomiske gevinster knytter sig primaert til brugereffekter. Nér priserne seenkes pa
lange rejser, seenkes den gennemsnitlige pris for at rejse med kollektiv transport. De penge, som de
rejsende sparer pa at rejse med kollektiv transport, kan de bruge pa andre ting, og besparelsen ud-
gor dermed en samfundsgkonomisk gevinst. Den gennemsnitligt lavere pris betyder ogsé, at der vil
blive foretaget rejser, som ellers ikke ville blive foretaget — det giver ligeledes en samfundsgkono-
misk gevinst. Idet modellerne ogsé indebaerer prisstigninger, vil der ogsé vaere nogen rejser, der
ikke bliver foretaget, hvilket medferer et samfundsekonomisk tab. Den samlede effekt er positiv for
alle modellerne. Fordi alle modellerne er designet til at vaere provenuneutrale pa lang sigt, er de
samlede billetindtaegter uendrede (effekten er 0) — den lavere gennemsnitspris dekker altsé over,
at der foretages flere rejser. At den samlede billetudgift for de rejsende falder betyder ikke, at prisen
falder for alle — for en del rejsende vil prisen stige, jf. afsnit 17.4.

Det er vaesentligt at bemarke, at effekten af nye takster indtreeffer med forsinkelse. Det betyder, at
der vil gé et stykke tid, for eendrede takster forer til &ndret adfeerd. Idet det stigende antal rejser er
med til at finansiere prisnedsaettelsen pa lange rejser, vil der opsta et tab af billetindtaegter pa kort
sigt, indtil passagereffekterne har taget fuld effekt. Det forste ar, vil modellerne derfor indebzre
indteegtstab pé 10 til 180 mio. kr. (mindst i model 4 og sterst i model 2) — efter ca. syv ar vil effekten
vere udlignet. Det midlertidige indteegtstab kan sgges imgdekommet ved at lade taksteendringerne
indfase gradvist med overgangsordninger. De konkrete muligheder herfor vil atheenge af, hvilken
takstmodel, der valges. Hvor a&ndringer i priser og omlegninger af produktportefoljen som ud-
gangspunkt kan ske i etaper, lader dette sig ikke gore med @&ndringer af zonestrukturen.

Udover effekten af lavere udgifter til billetter for de rejsende, medferer den overflytning fra bil kol-

lektiv transport, som modellerne skaber, en samfundsgkonomisk gevinst for sa vidt angar traengsel,
klima, uheld, stgj og luftforurening. Denne positive effekt modsvares af et mindre tab af afgiftsind-

teegter.
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Fordi takstmodellerne er skruet sdledes sammen, at prisen pé korte rejser stiger, vil modellerne
skabe storre incitament for folk til at benytte cykler pa korte rejser. Derfor medferer modellerne
ogséd en samfundsgkonomisk gevinst i form af sundhedseffekter, nar flere cykler.

De samfundsgkonomiske gevinster er som navnt i hegj grad udlest af lavere billetpriser pé lengere
rejser og hojere priser pa korte rejser og de deraf afledte effekter (lavere gennemsnitspriser i kollek-
tiv transport, mindre biltrafik og mere cykling). En fladere priskurve forer til storre samfundsgko-
nomiske gevinster. Model 2 og 3, der reprasenterer den sterste udfladning af priskurven, medferer
séledes de storste samfundsgkonomiske gevinster pa op mod 1 mia. kr. i 2035.

Kapacitet og driftsudgifter

Den samfundsegkonomiske beregning tager ikke hgjde for udgifter til udvidelse af kapacitet eller &n-
drede driftsudgifter. Generelt kan kapaciteten vare en hindring for stor vaekst i passagerantallet i
kollektiv transport, fordi en sddan vakst kan kreeve store investeringer infrastruktur (se ogsé kapi-
tel 13). Nadvendige investeringer vil medfere, at den samfundsgkonomiske gevinst reduceres. Tra-
fikstyrelsen har dog vurderet, at der er som udgangspunkt er tilstraekkelig kapacitet i den kollektive
transport til at hdndtere den passagervekst, der udleses af de fire modeller for nye takstsystemer.
Dette skyldes bl.a., at DSB allerede har foretaget store investeringer i foregelse af kapaciteten. Dette
beskrives naermere i boks 17.1.

Boks 17.1. Vurdering af kapacitetsbehov i togene ved implementering af nye takstmodeller

Sekretariatet for ekspertudvalget har bedt Trafikstyrelsen om at vurdere, om der er tilstreekkelig kapacitet i

togene til at hndtere den passagervaekst pa leengere rejser, som de fire nye takstmodeller vil udlese.

I @stdanmark, hvor de travleste jernbanestrakninger findes, forventes der en passagervakst i DSB’s tog pa
mellem 1,7 og 4,8 pct. i de undersggte takstscenarier. Meget vidtgdende takst-scenarier ville potentielt kunne
kraeve investeringer i togmateriel og infrastruktur, men de undersogte takstscenarier vurderes at kunne hand-
teres indenfor det planlagte udvidede transportsystem, selvom der kan blive hgj belastning enkelte steder pa
nogle tidspunkter af degnet. Der kan eventuelt vaere behov for at tilvejebringe togmateriel med flere sidde-

pladser, hvilket vil ske ifm. med de kommende ars udskiftning af det nuveaerende togmateriel.

I Vestdanmark, hvor togrejserne generelt er forholdsvis lange rejser, giver de undersggte takstscenarier storst
veaekst i togtrafikken med op til 44 pct. I Vestdanmark, hvor DSB og GoCollective karer, er dog generelt ledig
restkapacitet i systemet, omend der kan vaere enkelte togafgange, hvor ikke alle passagerer kan fa en sidde-
plads.

DSB har oplyst til ekspertudvalget, at DSB i de kommende ar foretager store investeringer i nyt materiel.
DSB’s indkeb af dobbeltdaekkere, Talgo-vogne og IC5 medferer en kapacitetsudvidelse, der vil kunne hand-

tere en passagervaekst pa mere end 35 pct. i myldretiden og endnu mere uden for myldretiden.

Selvom der samlet set er kapacitet i den kollektive transport til at hdndtere passagerandringer, vil
der i et vist omfang veere foragede driftsudgifter forbundet med den foregelse af transportarbejdet i
den kollektive transport, som takstmodellerne medferer. De steder, hvor der er ledig kapacitet, her-
under i de allerede bestilte materiel hos DSB, vil denne driftsomkostning veere marginal. Ekspertud-
valget har ikke neermere vurderet, hvorvidt eller i hvilket omfang, der kan blive behov for yderligere
buskapacitet.

Kapacitetsudfordringer kan i givet fald soges lost ved en omprioritering af kapacitet fra de steder,
hvor passagertallet falder (korte rejser i de store byer). En sdidan omprioritering vanskeliggares dog
af, at der selv med et passagerfald pa korte rejser fortsat vil veere et stort kapacitetsbehov i byerne,
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og af, at meget kollektiv transport bade betjener korte og lange rejser — der kan sa at sige ikke fjer-
nes kapacitet pa en del af ruten.

Hvis kapacitet omprioriteres séledes, at der nogle steder bliver et storre udbud af kollektiv trans-
port, og andre steder et mindre udbud af kollektiv transport, vil det endvidere have en dynamisk ef-
fekt, fordi et storre/mindre udbud af kollektiv transport ogsé i sig selv tiltraekker flere/faerre rej-
sende (se ogsa kapitel 8 i forste delrapport).

Takstmodellerne er ikke detaljerede nok til at kunne sige preecist, hvor der vil vaere behov for at pri-
oritere kapacitet fra og til. Det kan derfor ikke udelukkes, at de samlede driftsomkostninger vil blive
hgjere, end de er i dag.

17.6 Sociale og fordelingsmaessige effekter

Den kollektive transport betjener mange forskellige typer rejsende — pendlere, fritidsrejsende, ud-
dannelsessggende osv. Disse rejsende befinder sig i forskellige livssituationer, og har som siddan for-
skellige indtaegter.

De fire takstmodeller er som navnt designet til at oge transportarbejdet med kollektiv transport,
herunder at forbedre den kollektive transports konkurrenceevne overfor bilen. Som gennemgaet i
afsnit 17.4, har modellerne betydelige kundekonsekvenser, hvor nogle rejsende vil opleve prisstig-
ninger.

Med henblik pa at afdaekke de sociale effekter af eendringerne, har ekspertudvalget fiet beregnet
kundekonsekvenserne for forskellige typer af rejsende, herunder forskellige kundetyper, geografier
og indkomstgrupper. Metoden bag beregningerne er beskrevet narmere i bilagsrapporten.

Fordi de forskellige kundetyper rejser forskelligt, er kundekonsekvenserne ved at &endre takstsyste-
met ikke lige fordelt mellem forskellige grupper. I tabel 17.7 vises den gennemsnitlige priseendring i
kr. per rejse for forskellige kundetyper.

Tabel 17.7. Gennemsnitlig priseendring for forskellige kundetyper, kroner per rejse og rela-
tiv z2ndring

Model 2. Syv Model 3.A Dy-  Model 3.B Dyna-

Model 1. Fla- . . Model 4.
Kundetype dere priskurve storzoner med namiske zoner, miske zoner, Storbyzoner
P flad priskurve "flad variant” "stejl variant"” 4
0,7 1,2 1,2 0,9 0,3
Barn 6 pct. 11 pct. 10 pct. 8 pct. 3 pct.
-0,5 -0,6 -0,7 -0,7 -0,1
Ung -3 pct. -3 pct. -3 pct. -3 pct. -1 pct.
Voksen -0,9 -0,3 -0,9 -0,7 0,0
-3 pct. -1pct. -3 pct. -3 pct. O pct.
- 0,7 0,7 0,8 0,8 0,7
Pensionist 5 pct. 5 pct. 6 pct. 6 pct. 5 pct.
-0,5 -0,2 -0,5 -0,4 0,1
I alt ekskl. adfserdseffekter -2 pet. -1 pet. -2 pet. -2 pet. o pet.

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

Fordi bern og pensionister ofte rejser korte ture, har prisstigningen pé korte rejser starst konse-
kvens for disse grupper. I model 2 stiger gennemsnitsprisen for bgrn fx med ca. 11 pct. (1,2 kr. per
rejse). Barn rejser ofte pa skolekort eller gratis ssmmen med voksne — prisstigningerne rammer
derfor kun de bern, der rejser pa egen billet. Unge og voksne, der ofte rejser l&engere, fir omvendt et
gennemsnitligt prisfald. Fordi unge og voksne udger de storste grupper samlet set, bliver rejserne i
gennemsnit en smule billigere.

205



Det kan veere en udfordring, nar prisstigningerne rammer grupper, der har darligere muligheder for
at cykle eller g&. Det kan fx gore sig ikke geeldende pa korte rejser i landdistrikter, hvor infrastruktu-
ren ikke altid er velegnet til cykling eller gang.

Takstmodellerne har ogsé forskellige effekter i forskellige geografier. Uden for de store byer og mel-
lem de store byer rejses ofte l&engere (se ogsd udvalgets forste delrapport, maj 2024), og de storste
prisnedsettelser ses derfor her, jf. tabel 17.8. I de store byer, hvor der er mange korte rejser, vil der
omvendt vaere prisstigninger. I byerne er dog ofte et bedre og mere fintmasket kollektivt transport-
tilbud, hvilket kan begrunde en hgjere pris. Det betyder, at rejsende uden for de store byer i gen-
nemsnit vil opleve prisnedsattelser, mens rejsende i byerne i gennemsnit vil fa en prisstigning.

Tabel 17.8. Gennemsnitlig priseendring fordelt pa geografier, kroner per rejse og relativ
a&ndring

Model 1. Model 2. Syv Model 3.A Dy-  Model 3.B Dy- Model 4.

Geografi Fladere storzoner med  namiske zoner, namiske zoner, Storbyzoner
priskurve flad priskurve "flad variant" "stejl variant”

: -1,5 -1,5 -1,2 -0,5 -0,9

Under 1.000 indbyggere -7 pet. -7 pet. -6 pet. -2 pet. -4 pet.
- i -1,9 =34 -2,3 -1,0 -0,6

1.000-10.000 indbyggere -8 pet. -14 pet. -9 pet. -4 pt. -3 pet.
_ ; -3,6 74 -6,0 -4,5 -0,9

10.000-100.000 indbyggere -12 pct. -25 pct. -20 pct. -15 pct. -3 pct.
0,3 0,3 0,6 0,2 -0,5

Aarhus, Aalborg og Odense 2 pet. 1pet. 3 pet. Lpet. -2 pet.
Hovedstadsomradet 0,1 1,2 04 0,1 0,5

0 pct. 6 pct. 2 pct. 1 pct. 2 pct.
-0,5 -0,1 -0,5 -0,4 0,1

I alt ekskl. adfserdseffekter -2 pet. -1 pet. -2 pet. -2 pet. o pet.

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

Ekspertudvalget har endvidere fiet beregnet, hvordan prisendringerne rammer forskellige ind-
komstgrupper. Resultatet af beregningen ses i tabel 17.9.

Personindkomsten er i sagens natur teet sammenhangende med en persons livssituation i gvrigt —
unge vil fx ofte have lavere indkomst end voksne. For at undg3, at beregningen blot viser kundekon-
sekvenser for forskellige kundetyper igen, analyseres derfor kun p& indkomstgrupper indenfor kun-
degruppen “voksen”. Det bemaerkes, at gruppen “ukendt indkomst” deekker over personer, der ikke
har ensket at oplyse deres indkomst i Transportvaneundersggelsen, som analysen er baseret pa.

Tabel 17.9. Gennemsnitlig priseendring fordelt pa indkomstgrupper, kroner per rejse og
relativ &ndring

Model 2. Syv Model 3.A Dy-  Model 3.B Dy- Model 4.

Arlig bruttoindkomst dMOdel.l' Fla- storzoner med  namiske zoner, namiske zoner, Storbyzoner
ere priskurve . " o Mg I
flad priskurve flad variant stejl variant’
. . -1,0 -1,0 -1,3 -1,0 0,0
Indkomst ikke angivet -4 pet. 4 pet. -5 pet. -4 pet. 0 pet.
2,2 4,0 3,5 2,5 0,9
Under 200.000 11 pct. 19 pct. 17 pct. 12 pct. 4 pct.
. 1,0 2,2 1,7 1,3 1,2
200.000-400.000 4 pct. 9 pet. 8 pct. 6 pct. 5 pct.
00.000-600.000 L5 -1,0 1,6 1,2 0.1
400. ) -6 pct. -4 pct. -6 pct. -5 pct. 0 pct.
_ -2,8 -2,2 -3,3 2,4 -0,9
600.000-800.000 -10 pct. -8 pct. -12 pet. -8 pct. -3 pct.
-2,4 -1,0 -2,6 -1,8 -0,7
Over 800.000 -9 pct. -4 pct. -9 pct. -7 pet. -2 pet.
-1,0 -0,5 -1,1 -0,8 0,0
I alt ekskl. adfserdseffekter -4 pet. -2 pet. -4 pet. -3 pet. 0 pet.

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.
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Som det ses i tabel 17.9 oplever de indkomstgrupper, der har de laveste indkomster, de storste pris-
stigninger. Dette kan vaere udtryk for, at der er flere personer i lave indkomster, der rejser kort end
langt.

Samlet set indikerer analyserne af kundekonsekvenserne pa hhv. kundetyper og indkomstgupper, at
modellerne rammer socialt skaevt i den forstand, at det — foruden primaert bern og pensionister — er
voksne med lavere indkomster, der vil opleve prisstigninger, og at det primeert er voksne med he-
jere indkomster, der vil opleve prisfald.

De beregnede effekter er en konsekvens af malsaetningen om at gge transportarbejdet ved bl.a. at
overflytte rejsende fra bil til kollektiv transport — prisfaldene er séledes bl.a. rettet mod de rejsende,
der har tilstreekkelig hej indtaegt til at kebe bil, og som i det hele taget har mulighed for at kere bil.

17.7 Vurdering af takstmodellerne i forhold til pejlemzrker og
centrale hensyn

P4 baggrund af de beregnede takster, kundekonsekvenser og samfundsgkonomiske effekter af de
fire takstmodeller, har ekspertudvalget vurderet modellerne ift. kommissoriets pejlemaerker og ud-
valgets centrale hensyn for takstmodeller.

17.7.1 Takstmodeller i forhold til kommissoriets pejlemarker
Flest mulige i den kollektive transport

Ekspertudvalget har med grundmodellerne (se kapitel 16) og de fire modeller for nye takstmodeller
vist, at det er muligt at give den kollektive transport en storre markedsandel (maélt i transportar-
bejde) indenfor den nuverende gkonomiske ramme ved at eendre pé priskurven, saledes at lange
rejser gares billigere og korte rejser dyrere. Udvalget har endvidere vist, at en sidan sendring — un-
der forudsaetning af, at der ikke opstar meget markante stigninger i driftsudgifterne — kan indebaere
betydelige samfundsgkonomiske gevinster, fordi den medferer en lavere gennemsnitspris for de rej-
sende, og en vis overflytning af bilrejser til kollektiv transport.

Gennemskuelighed og enkelhed

Ekspertudvalgets gennemgang af studier og tidligere modelberegninger (se kapitel 12 og 13) har
ikke dannet et klart grundlag for at kunne sige, at forenkling har en selvsteendig effekt pa passager-
tallet. Dette skyldes, at selvom et mere enkelt takstsystem vil gore det mere attraktivt at benytte den
kollektive transport, vil en produktsanering samtidig betyde, at en del kundegrupper mister deres
rabatter.

Ikke desto mindre har ekspertudvalget peget pa en raekke produkter, der med fordel kan forenkles
(se afsnit 17.3.1). I takstmodel 2, 3 og 4, hvor der sker en forenkling af zonesystemet, vil det desuden
blive enklere at kabe billet til den kollektive transport. Det er ekspertudvalgets opfattelse, at disse
forenklinger — selv om der ikke er indregnet en konkret effekt - vil gare det lettere at bruge den kol-
lektive transport, hvorved den vil blive mere attraktiv sammenlignet med bl.a. biltransport.
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Kapaciteten skal udnyttes sa effektivt som muligt

Generelt betragtet, er der i dag en stor mengde ledig kapacitet i den kollektive transport, bade i tog
og busser. Der er primaert ledig kapacitet uden for de store byer. En fladere priskurve vil séledes bi-
drage til at udnytte kapaciteten bedre, idet en fladere priskurve typisk skaber flere rejser uden for og
mellem byerne, og feerre rejser internt i byerne, hvor kapacitetspresset generelt er storre. Den fla-
dere priskurve vil dog ogsa medfere, at korte rejser pa landet vil blive dyrere — og der kan dermed
opsta endnu mere ledig kapacitet pa tyndt befolkede busruter, end tilfeldet er i dag. Dette kalder i
hgj grad pa nye, mere fleksible transportlesninger (se ogsd udvalgets forste delrapport, maj 2024).

DSB udnytter i dag sin ledige kapacitet ved at saelge Orange-billetter, der er dynamisk prissat. Det
kan overvejes at udbrede bruge af dynamisk prissetning i de andre trafikvirksomheder for at opna
bedre kapacitetsudnyttelse. Dette vil dog alt andet lige udgere en yderligere kompleksitet i takstsy-
stemet, og det kan give darligere ssmmenhaeng i den samlede rejse, hvis taksten for forskellige
transportmidler pd den samme rejse har en varierende, dynamisk pris.

Takststrukturen skal understotte skonomien i trafikvirksomhederne

I alle fire takstmodeller er taksterne beregnet siledes, at den samlede billetindtaegt er usendret pa
lang sigt, ligesom det samlede offentlige tilskud pa langt sigt ogsé er forudsat at veere uendret. Der
vil dog vere behov for en ny indtaegtsdeling mellem selskaberne, hvis det enkelte selskabs billetind-
teegt ogsa skal veere uaendret.

Fordi effekterne af taksteendringer har en indbygget forsinkelse, og fordi passagererne reagerer hur-
tigere pa prisstigninger end prisfald, kan der gé 7 ar, for eendringernes fulde effekt er indtradt. Det
betyder ogs4, at de fire modeller ikke er provenuneutrale pa kort sigt, hvor flere passagerer er faldet
fra, end der er kommet til. Modelberegningerne viser, at der vil vaere behov for en merfinansiering
pa op til 180 mio. kr. det forste &r, faldende til 0 over ca. 7 ar. Dette kan soges imgdekommet ved at
lade takstaendringerne indfase gradvist med overgangsordninger. Mulighederne herfor vil bero pa
den konkrete takstmodel.

Der skal afdeekkes produkter til unge
Udvalgets modeller for rabatter til unge gennemgés i kapitel 18.
17.7.2 Takstmodeller i forhold til udvalgets centrale hensyn

Der bor veere logisk sammenhzng mellem rejselaengde og pris under hensyntagen til
leengere rejser til/fra landdistrikter

Det er ekspertudvalgets generelle opfattelse, at det er vigtigt for den oplevede rimelighed af et takst-
system, at der er en ssmmenhang mellem rejsens laengde og rejsens pris. Effekterne af takstmodel-
lerne viser dog ogs4, at en fladere priskurve kan veere ngdvendig, hvis den kollektive transport skal
have en gget markedsandel inden for de nuverende gkonomiske ramme. Nar priserne pa korte rej-
ser haves, mens priserne pé lange rejser saenkes, svaekker det i sagens natur sammenhangen mel-
lem rejsens leengde og pris.

Dermed illustreres et dilemma mellem hensynet til, at den rejsende oplever prisen som fair, og on-
sket om en fastsatte taksterne s& den kollektive transport blive mest muligt attraktiv, herunder i
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forhold til bilen. Dette dilemma er tydeligt i model 2, hvor introduktionen af storzoner er et decide-
ret opger med den direkte sammenhzang mellem rejsens leengde og rejsens pris — men hvor de posi-
tive effekter ogsé er storst — udfordringen kan til en vis grad imgdekommes med dynamiske zoner,
som i model 3.

Takstsystemet bor understotte overflytning fra bil til kollektiv transport og begraense
overflytningen af cyklende og gaende

Med de fire takstmodeller har ekspertudvalget vist, at en fladere priskurve medfarer en (mindre)
overflytning fra bil til kollektiv transport, og samtidig begranser overflytningen af cyklende og gé-
ende. Dette medferer, at modellerne har betydelige samfundsekonomiske gevinster. Disse gevinster
er direkte proportionale med, hvor flad takstkurven er.

Takstsystemet skal tage hensyn til brugere, der ikke har alternativer til at benytte den
kollektive transport

Gennemgangen af de sociale og fordelingsmaessige effekter af takstmodellerne viser, at selvom mo-
dellerne giver den kollektive transport storre markedsandele, er kundekonsekvenserne betydelige,
herunder negative for personer med lav indkomst og for bern og pensionister — som ofte vil veere de
grupper, der ikke har alternativer til at benytte den kollektive transport.

Dette illustrerer et grundlaeggende dilemma mellem ensket om at skabe en kollektiv transport, der
er mere gkonomisk attraktiv for bilister pa lange rejser, og gnsket om, at den kollektive transport
skal veere en mulighed for dem, der ikke har alternativer til at benytte den kollektive transport.

De negative sociale effekter af en fladere priskurve kan til en vis grad imedekommes ved at foroge
de sociale rabatter, herunder fx til barn og pensionister. Dette a&ndrer dog ikke, at priserne vil stige
for lavindkomstgrupper, der ikke er berettigede til kundetyperabat. Forhgjede sociale rabatter kan
endvidere ikke finansieres inden for den nuveerende gkonomiske ramme, uden at haeve prisen for
andre rejsende, og dermed mindske de positive effekter, som takstmodellerne har for den kollektive
transports konkurrenceevne. Den konkrete storrelse pa eventuelle sociale rabatter ma derfor fast-
settes efter en afvejning mellem, hvor meget man gnsker at bruge pa omrédet, og i hvilket omfang,
man gnsker at opné de positive effekter, som takstmodellerne har.

Takstsystemet bor understotte sammenhangende rejser med forskellige transport-
losninger

Ekspertudvalget har peget pa vigtigheden af, at salgskanalerne til den kollektive transport samles,
s det bliver muligt for den rejsende at kabe billet til alle de transportlgsninger, der udbydes i den
kollektive transport i samme salgskanal, fx en MaaS-app. Dette vil i sig selv understotte den sam-
menhangende rejse med forskellige kollektive transportformer.

Det er dog ogsa vigtigt, at taksterne pa tvaers af transportlesninger betragtes som rimelige og forsta-

elige. Ekspertudvalget peger pa principper for takstfastsattelsen i nye, fleksible transportlgsninger i
afsnit 17.8.
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17.8 Takster i nye, fleksible transportlasninger

I forste delrapport (maj 2024) har ekspertudvalget peget pa en rekke nye transportlgsninger, som i
dag kun i mindre grad er udbredte i Danmark, og som udvalget mener kan vare relevante i den kol-
lektive transport i Danmark. I henhold til kommissoriet, skal udvalget: ” (...) med udgangspunkt i
de eksisterende transportlosninger og under hensyntagen til de transportlosninger, som indehol-
des 1 kataloget udarbejdet i forste fase, (...) afdaekke mulige modeller for, hvordan takststrukturen
kan indrettes med henblik pa at fa flest muligt til at vaelge kollektive transporttilbud.”

Udvalget forstar herved, at udvalget i sin afdeekning af nye takstmodeller skal tage hensyn til, hvor-
dan de nye transportlgsninger, som ekspertudvalget foreslog i forste delrapport (maj 2024), kan
indg4 i takstsystemet, herunder béde deres implementering i den kollektive transports salgskanaler
sével som prissetningen ved rejser med disse lgsninger. De relevante nye transportlgsninger er i
den forbindelse:

=

Oget udbredelse af delecykler

2. Fleksible behovsstyrede lasninger, herunder bus pé bestilling
3. Samkersel som del af den kollektive transport

4. Borgerdrevne lgsninger/frivilligbusser

Transportlgsningerne “strategisk fokus pa busfremkommelighed” og ”systematisk fokus p& knude-
punkter”, som udvalget ligeledes har foresléet i forste delrapport (maj 2024), indebzrer ingen tak-
ster for den rejsende, og er derfor ikke relevante i denne sammenhang. Det samme gaelder privat
betalt karsel, som ikke modtager offentligt tilskud.

I dette afsnit beskrives modeller for, hvordan billetkgb til de nye, fleksible lgsninger kan integreres i
takstsystemet béade i forhold til salgskanaler og priser. I forste delrapport havde ekspertudvalget i
forhold til *fleksible behovsstyrede losninger” primeert fokus pa konceptet bus péa bestilling, fordi
denne lgsning endnu ikke er udbredt i Danmark. Fleksible behovsstyrede lasninger deekker dog
ogsé over den i dag mere udbredte abne flextrafik, og udvalget vil derfor ogsé forholde sig til takst-
fastsaettelsen i den &bne flextrafik. Udvalget har peget p4, at der generelt er brug for at indhente
flere praktiske erfaringer med brugen af de nye transportlasninger. Det geelder ogsé i forhold til
taksfastsaettelsen. Udvalgets arbejde fokuserer derfor pa de overordnede principper og hensyn.

17.8.1 Integration i salgskanalerne

I afsnit 17.2 har ekspertudvalget peget pa vigtigheden af, at de forskellige produkter og transporttil-
bud i den kollektive transport samles i de samme salgskanaler for at sette kunden i centrum. Dette
er ikke mindst afgerende i takt med, at nye, fleksible transportlesninger implementeres i den kol-
lektive transport.

Det er derfor vigtigt, at de nye transportlasninger integreres i de digitale salgskanaler. Losningerne
vil blive udbudt af akterer, der ikke i dag er aktorer i den offentlige kollektive transport. Det er der-
for nedvendigt at etablere et effektivt samarbejde mellem trafikvirksomhederne og disse nye aktg-
rer, der kan sikre integrationen af nye lgsninger i salgskanalerne og koordinere priserne.
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Jf. afsnit 17.8.2 nedenfor, kan hensyn til brugere og produktionsomkostninger tale for, at taksten i
de nye lgsninger ikke altid svarer fuldstendigt til taksterne i den gvrige kollektive transport. For-
skellige priser pé forskellige tilbud svackker imidlertid gennemskueligheden og enkelheden i det
samlede takstsystem. Dette problem mindskes, hvis transportlesninger bestilles szlges pé en gen-
nemskuelig made i de samme salgskanaler, fx i den kommende MaaS-app.

17.8.2 Takster i de nye transportlgsninger

Som gennemgéet i afsnit 17.1, er et af kommissoriets pejlemarker for ekspertudvalgets arbejde med
takster, at takstsystemet skal veere gennemskueligt og enkelt. Udvalget har endvidere sat det som et
centralt hensyn for takstsystemet, at det skal understgtte sammenhangende rejser med forskellige
transportformer.

Den storst mulige sammenhaeng kan skabes ved at lade taksterne for rejser med de nye transport-
losninger svare én til én til taksterne i den kollektive transport i gvrigt — dvs. samme pris per zone.
Selvom denne tilgang ville skabe fuld sammenhang, kan den dog i nogle tilfzlde indebaere uhen-
sigtsmeessigheder ift. de enkelte transportlgsninger— fx ved at lgsningerne bliver dyrere for bru-
gerne end de er i dag, eller ved at losninger med meget store produktionsomkostninger bliver pris-
sat for lavt, hvilket kan skabe uhensigtsmaessige incitamentsstrukturer, der kan udfordre den sam-
lede gkonomi i den kollektive transport.

Der skal séledes ske en afvejning mellem gnsket om at skabe sammenhzng pa tveers af lgsninger og
behovet for ikke at skabe for uhensigtsmaessige priser og incitamentsstrukturer. En del af lasningen
er i den forbindelse, at den konkrete mobilitetsvirksomhed sammensatter transporttilbuddet, séle-
des at det er de billigst mulige lgsninger, der tilbydes, idet der dermed ikke kerer en rutebus pa
samme streekning, som der korer samkarsel, og at samkersel eller frivilligbusser skal veelges, for der
sendes en flexbil.

I det folgende gennemgés mulige modeller for takstfastsaettelsen i hver enkelt ny transportlgsning.
Gennemgangen beskriver muligheder for, hvordan taksten pa enkeltrejser fastsaettes.

Ekspertudvalget leegger veegt p4, at pendlerkort som udgangspunkt skal give ret til at benytte de
fleksible lgsninger i de zoner, hvor pendlerkortet geelder (bortset fra i flextur fra adresse til adresse).
Dermed sikres, at et pendlerkort ogsé kan tjene sit formél (fri rejse i et pendleromrade), selvom ru-
tebundne lgsninger suppleres med nye transportlgsninger. Overvejelserne i det folgende vil derfor
primeert vedrere principperne for enkeltrejser. Her er det dog ogsé et generelt princip, at keb af en
enkelte rejse giver ret til at benytte bade rutebunden kollektiv transport og nye transportlgsninger i
de relevante zoner.

Vurderingen af driftsomkostningerne i det nye lgsninger er baseret pa en gennemgang, som EY har
foretaget for ekspertudvalget, og som er beskrevet naermere i kapitel 7.

Delecykler (delemikromobilitet)
Ved delemikromobilitet som del af den kollektive transport forstas delemikromobilitet, der udbydes
med offentligt tilskud i omréder, hvor delemikromobilitet ikke kan drives uden tilskud. Ekspertud-

valget forholder sig séledes udelukkende til, hvad det skal koste brugeren at kabe mikrodelemobili-
tet, ndr denne modtager offentligt tilskud. Der fokuseres pa delecykler.
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Den typiske brugerbetaling for en mekanisk delecykel er de steder, hvor delecykler fungerer uden
offentligt tilskud, 25 kr. Dermed ligger prisen relativt taet pa prisen for korte ture i den kollektive
transport, og mulighed for leje af en delecykel for samme pris som prisen for en billet til den kollek-
tive transport forekommer derfor oplagt.

Det betyder, at prisen for at leje en delecykel vil svare til zoneprisen for rejsen. Idet det ma antages,
at de feerreste delecykelrejser vil veere laengere end en zone (is@r i landdistrikter, hvor zonerne er
relativt store)*, vil langt de fleste rejser pa delecykel koste mindsteprisen (i dag ca. 22 kr.). Dette
indebaerer ogsd, at delecyklen er gratis (inkluderet i prisen for den samlede rejse), hvis delecyklen
anvendes som til- eller frabringertrafik i afgangs- eller ankomstzonen. Dermed er den rejsendes
mulighed for at fortsaette pa delecykel fra en station eller knudepunkt sikret, nar den rejsende har
kabt billet til den kollektive transport. Denne situation ville ogsé veere gacldende, selvom zonerne
blev gjort storre, som i takstmodel 2 og 3. Mobilitetsvirksomheden vil s& skulle kompensere udby-
deren af delecykler.

Muligheden for at kunne benytte en delecykel som til/frabringertrafik uden merpris i afgangs- eller
ankomstzonen indeberer, at delecyklens produktionsomkostninger ikke daekkes direkte pa denne
del af rejsen. Dette er dog ikke anderledes fra den kollektive transport i gvrigt, hvor der er mulighed
for at skifte mellem transportformer i samme zone uden merpris. Hvis en delecykel som til- eller
frabringertrafik er en praktisk forudsatning for, at den kollektive rejse overhovedet foregér, kan det
stadig veere meningsfuldt for mobilitetsvirksomheden at tilbyde delecyklen, fordi der ellers ingen
billetindteegt er. Ud af den billetindtaegt, som mobilitetsvirksomheden far for den samlede rejse,
kompenseres udbyderen af delecykler principielt pA samme made, som der i dag sker en indteegts-
deling mellem mobilitetsvirksomhederne ved en kombineret rejse (fx tog og bus).

El-delecykler har en betydeligt hgjere indkebspris og hgjere variable omkostninger end mekaniske
delecykler. Den typiske brugerbetaling for en el-delecykel er derfor ogsé hgjere (45 kr.) de steder,
hvor delecykler fungerer uden offentligt tilskud. Hvis det i et konkret omrade gnskes, at der udby-
des el-delecykler, vil det derfor forudsette oget offentligt tilskud, safremt de samme prismekanis-
mer skal gzlde.

Fleksible behovsstyrede lgsninger, herunder bus pa bestilling og aben flextrafik

I forste delrapport har eksudvalget peget pa, at bus péa bestilling kan vere et godt supplement til de
eksisterende fleksible behovsstyrede lgsninger (flextur og plustur) savel som til traditionelle rute-

busser. I de eksempler, der kendes med bus pé bestilling, indgar disse lgsninger i takstsystemet pa
linje med almindelig bustrafik, dvs. prisen er den samme. Ekspertudvalget vurderer, at det er hen-
sigtsmeessigt at lade taksten i bus pa bestilling svare til taksterne i den kollektive transport i gvrigt.

Plustur og flextur har i dag en anden (dyrere) pris end den evrige kollektive transport (for beskri-

velse af losningerne, se kapitel 11). Det skal ses i sammenheng med, at produktionsomkostningen
er langt hgjere for disse transportmidler. Hvis taksten for disse ture sidestilles med taksterne i ov-
rigt, kan det skabe en uhensigtsmaessig incitamentsstruktur, hvor de rejsende vil vaelge disse rejse-

*“EY’s modelberegninger viser en gennemsnitlig turleengde pa cirka 2 kilometer.
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former for andre i enhver sammenhaeng, og dermed underminere den samlede gkonomi i den kol-
lektive transport. Dette geelder isaer flextur, som bestilles fra adresse til adresse (plustur bestilles
mellem adresse og stoppested).

Det vil derfor vaere hensigtsmaessigt, at flextur fortsat bestilles til en anden og hejere pris end den
gvrige kollektive transport. I dag findes der mange forskellige priser pé flextur forskellige steder i
landet, og det kan vere kompliceret for kunderne at finde ud af, hvad en flextur koster. Derfor kan
taksterne for flextur med fordel harmoniseres, og muligheden for at bestille og betale en flextur im-
plementeres fuldt i den kommende nationale MaaS-app. En sddan harmonisering kan fx ske ved, at
der betales normal zonetakst for flexture plus et fast flextur-tillaeg. Det ville gore flextur-prisen gen-
nemskuelig og forstdelig for den rejsende.

Idet plustur sker i ssmmenhaeng med avrig kollektiv transport, kan det overvejes at lade plusture
indga i det almindelige takstsystem, dvs. med samme pris som i den rutebundne kollektive trans-
port. Det betyder, at et skifte fra rutebunden kollektiv transport til plustur svarer til ethvert andet
skift i den kollektive transport, herunder ogs4, at der er gratis skift til og fra plustur som til/frabrin-
gertrafik, sa leenge plusturen sker inden for afgangs- eller ankomstzonen.

Dette kan dog skabe en uhensigtsmaessig incitamentsstruktur pa til/frabringerrejser, som er korte
nok til at foregd inden for afgangs- eller ankomstzonen. P& sddanne til/frabringerrejser vil plustu-
ren reelt vaere en gratis taxi for den rejsende til eller fra stationen. Det vil skabe stort incitament for
at benytte plustur fremfor fx delecykler eller anden, rutebunden kollektiv transport til samme takst,
der métte eksistere, men som har en langt lavere produktionsomkostning. Det kan overvejes at img-
dekomme dette problem ved at satte en minimumspris svarende til 2-zoners-rejse — eller ved at
indfere en tilsvarende minimumsrejselaengde, hvis zonestrukturen andres, s& zonerne bliver starre.

Samkersel som del af den kollektive transport

I de omrader, hvor samkersel i dag fungerer som en del af den kollektive transport, viser EY’s af-
daekning, at prisen for brugeren er betydeligt lavere end i den kollektive transport. I NT (som har et
samarbejde med Nabogo om samkersel som del af den kollektive transport), er de forste 5 km gratis
for passageren — herefter er taksten 1 kr. per km op til 10 km, 75 are per km op til 50 km og 50 ere
per km over 50 km. Denne pris betales af passageren til chaufferen (som ogs& modtager tilskud fra
Nabogo). Chaufferen kan dog vaelge ikke at tage betaling fra passageren — i Nordjylland betaler kun
5 pct. af passagererne for deres samkeorselstur. I de forskellige kommuner, som Nabogo samarbej-
der med, er prisstrukturen lignende — og her takker chaufforen oftest ogsa nej til betaling fra passa-
geren.

Hvis samkersel som del af den kollektive transport skulle indga i takstsystemet med samme priser
som kollektiv transport i gvrigt, ville det séledes indebeere en stor prisstigning for de rejsende, der i
de fleste tilfzelde i dag endda rejser gratis. Dette skaber et dilemma mellem gnsket om at lade de nye
transportlesninger indga i det generelle takstsystem, og et hensyn til ikke at forringe en lgsning,
som allerede fungerer godt, ved at den bliver dyrere for brugerne. Udvalget leegger derfor op til, at
prisen pé en tur som udgangspunkt fastsattes efter ssmme principper, som kendes i dag. Det forud-
settes dog, at en billet til rutebunden kollektiv transport ogsa giver ret til gratis samkarsel i af-
gangs- eller ankomstzonen.

I det omfang man vil gge incitamentet for udbyde samkersel som del af den kollektive transport ved
at haeve tilskuddet, kan der vaere behov for at haeve taksterne for brugeren. Idet samkarsel stadig vil
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have et betydeligt lavere tilskudsbehov end rutebunden kollektiv transport (hvis det skal veere me-

ningsfuldt), vil der dog fortsat vere grundlag for at udbyde samkersel til en lav takst.

Borgerdrevne lgsninger — frivilligbusser

Borgerdrevne lgsninger som frivilligbusser kan vaere et supplement i omrader, hvor der er et be-

grenset udbud af kollektiv transport. I forste delrapport (maj 2024) har ekspertudvalget dog peget

P4, at frivilligbusser i sagens natur er udfordret af, at der skal vaere frivillige, der stiller op.

Idet lasningerne er baseret pa frivillig (gratis) arbejdskraft, og ofte vil have en langt lavere tilgaenge-

lighed end gvrig kollektiv transport, kan det blive opfattet som urimeligt, hvis prisen settes tilsva-

rende den gvrige kollektive transport. I de kendte eksempler er prisen ofte lavere, fx 10 kr. for en

tur.

Udvalget leegger derfor op til, at prisen for rejser med frivilligbusser fortsat ber fastseettes konkret i

det enkelte frivilligbusprojekt, ligesom det er tilfeeldet i dag. I det omfang frivilligbusser fungerer

som til/frabringer trafik den rutebundne kollektive transport, skal billetten hertil ogsé give mulig-

hed for at benytte frivilligbussen i de relevante zoner.

Opsummerende tabel

Principperne for takstfastsattelse pa enkeltrejser i de nye lesninger opsummeres i tabel 17.10 her-

under. Som naevnt ovenfor, skal pendlerkort give adgang til at benytte de nye lgsninger, ligesom en

enkeltbillet skal give mulighed for at skifte til/fra de nye lesninger.

Tabel 17.10. Opsummering af takstfastsattelse for enkeltrejser i nye lgsninger

Delecykler Fleksible, behovs- Samkersel som Borgerdrevne lgs-
styrede lgsninger del af den kollek- ninger
tive transport
Takstprincip Indgér fuldt i takstsy-  Bus pa bestilling ind-  Taksten fastsattes ef-  Prisen fastsettes i

stemet med samme
takster som rutebun-
den kollektiv trans-
port — hvilket bety-
der, at til/og frabrin-
gerrejser vil vaere
gratis indenfor af-
gangs/ankomstzo-
nen.

gar fuldt i takstsyste-
met med samme tak-
ster som rutebunden
kollektiv transport.

Plustur integreres
delvist i takstsyste-
met.

Flextur sker fortsat
til seerlig pris.

ter samme principper  det lokale tilbud.
som i dag, herunder

at chaufferen har

mulighed for at fra-

velge betaling fra

passageren.

17.9 Opsummering

Ekspertudvalget har prasenteret fire takstmodeller, der alle gger den kollektive transports mar-

kedsandel uden at forgge tilskudsbehovet pa lang sigt. Dette opnés ved at gare priskurven fladere og

dermed sanke prisen pa lange rejser og haeve prisen pa korte rejser. De fire modeller er:

1) En fladere priskurve i den nuvaerende zonestruktur

2) Syv storzoner
3) Dynamiske zoner

4) En storbyzone i hovedstadsomradet
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Med takstmodellerne har ekspertudvalget vist, at en fladere priskurve kan opnés ved at seenke pri-
sen pé lange rejser og haeve prisen pa korte rejser i det nuvarende zonesystem savel som ved at ind-
fare storre zoner. Starre zoner giver bide en fladere priskurve og et mere simpelt zonesystem, og
disse modeller giver de storste passagerstigninger. Til gengeeld kan prisspringene fra zone til zone —
og dermed kundekonsekvenserne — blive storre, og hvis de store zoner er ikke dynamiske, kan der
blive store prisstigninger pa korte rejser over zonegranserne. I en model med en eller flere storby-
zoner vil prissystemet inden for storbyzonen blive vaesentligt forenklet, men der vil opsta graensefla-
deproblematikker ved overgangen mellem det almindelige zonesystem og storbyzonen.

Ekspertudvalget har fiet beregnet modellernes effekter pé rejsemenstre og samfundsgkonomi, og
vist, at nér priskurven gores fladere, bliver den kollektive transport mere konkurrencedygtig overfor
bilen, hvilket kan medfare en betydelig vakst i transportarbejdet i kollektiv transport pa op mod 20
pct., og en vis reduktion i biltrafikken pa op til 1 pct. — med en heraf folgende reduktion i CO2-ud-
ledningen.

Takstmodellerne viser, at en fladere priskurve kan give samfundsgkonomiske gevinster pa op mod 1
mia. kr. i 2035 (eksklusive eventuelle kapacitets- og driftsomkostninger), hvilket seerligt er baret af
billigere gennemsnitspriser i den kollektive transport og delvist af reduktionen i biltrafik. De forhg-
jede priser pa korte rejser medferer desuden en overflytning til cykling og gang, hvilket er godt for
folkesundheden og ogsa har en positiv samfundsgkonomisk effekt. Nér der sker prisstigninger pa
korte rejser, vil der dog ogsa vere rejser, der slet ikke bliver foretaget l&engere — dette kan bl.a. skyl-
des, at der er nogle, der ikke i stand til eller gnsker at gé eller cykle.

Der er ikke taget hojde for kapacitets- og driftsomkostninger i modelberegningerne. Det vurderes,
at der samlet set er kapacitet i togene til at handtere passagerstigninger, men at der i et vist omfang
vil veere pgede driftsomkostninger forbundet med stigningen i persontransportarbejdet. De steder,
hvor der er ledig kapacitet, herunder i det allerede bestilte materiel hos DSB, vil denne driftsom-
kostning veere marginal. Ekspertudvalget har ikke neermere vurderet, hvorvidt eller i hvilket om-
fang, der kan blive behov for yderligere buskapacitet.

Ekspertudvalget har dog ogsé vist, at prisstigningerne med de fladere priskurver, hvor de korte rej-
ser bliver dyrere, iseer rammer folk med lavere indkomst. Det kan bl.a. omfatte grupper, herunder fx
visse aldre, for hvem det ikke er et realistisk alternativ at gé eller cykle l&engere straekninger. Dette
illustrerer det grundlaeggende dilemma, at hvis den kollektive transport skal geres mere attraktiv ift.
bilen uden at tilskudsbehovet haves, ma priserne saenkes for de kunder, for hvem bilen er et alter-
nativ — og haeves for dem, for hvem bilen ikke er et alternativ.

Nogle problemstillinger vil delvist kunne imgdekommes ved at indfere flere eller sterre rabatter til
sarlige grupper — fx barn og pensionister. Hvis disse skal finansieres inden for den nuvarende gko-
nomiske ramme, vil det dog betyde prisstigninger for de gvrige rejsende — hvormed de positive ef-
fekter af modellerne reduceres.

Ekspertudvalget har peget pa en rakke billetprodukter, der med fordel kan sanere og samles med
henblik pa at gare takstsystemet mere gennemskueligt. Udvalget har endvidere peget pa vigtighe-
den af, at kunden settes i centrum ved at, at alle produkter i den kollektive transport udbydes pé de
samme salgsplatforme, s den rejsende altid har overblik over de bedste og/eller billigste mulighe-
der. Dette bliver desto mere vigtigt, efterhdnden som de nye fleksible transportlgsninger, som ek-
spertudvalget har peget pa den farste delrapport (maj 2024) implementeres i den kollektive trans-
port.
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Ekspertudvalget har peget pa vigtigheden af, at adgang til de nye transportlgsninger kan kebes gen-
nem de samme salgskanaler som den kollektive transport i gvrigt. Det forudsetter et velfungerende
samarbejde mellem udbyderne af nye lgsninger og trafikvirksomhederne. Udvalget har beskrevet,
hvordan taksterne i de nye lgsninger kan settes pd samme niveau som de gvrige takster i det om-
fang, det er hensigtsmeessigt.

Ekspertudvalget leegger veegt pa, at pendlerkort som udgangspunkt skal give ret til at benytte de
fleksible transportlgsninger i de zoner, hvor pendlerkortet geelder (bortset fra i flextur fra adresse til
adresse). Taksten for enkeltrejser svarer til taksten for enkeltrejser i rutebundne lgsninger i dele-
cykler (der dog oftest vil blive anvendt som gratis til- og frabringertrafik). Taksten for enkeltrejser
settes, sd taksten si vidt muligt skaber sammenhzang med det ovrige takstsystem, uden at skabe
uhensigtsmeassige incitamentsstrukturer. Dette indebarer, at delecykler og bus pa bestilling indgér
med samme takster for enkeltrejser som gvrige transportmidler, mens samkarsel og borgerdrevne
lgsninger far en anden og typisk lavere enkeltrejsepris.
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Kapitel 18. Produkter til unge

I forbindelse med ekspertudvalgets arbejde med takstmodeller (se kapitel 16 og 17) skal der i hen-
hold til kommissoriet (...) afdaekkes produkter for unge”. Ekspertudvalget noterer sig i den forbin-
delse folgende citat fra regeringsgrundlaget i kommissoriet: “Regeringen vil konkret tage initiativ
til at understotte, at flere unge med langt til uddannelse kan fa billigere adgang til offentlig trans-
port”.

I udvalgets forste delrapport (maj 2024) afdeekkede ekspertudvalget, at unge under uddannelse er
den befolkningsgruppe, der oftest benytter den kollektive transport. I kapitel 14 i denne rapport har
udvalget afdaekket de unge som kundegruppe, herunder de unges transportvaner og de unges opfat-
telse af den kollektive transport — og de udfordringer, som de unge oplever i den kollektive trans-
port.

I dette kapitel afdeekkes mulige produkter til unge. Konkret vil ekspertudvalget opstille modeller for
ungerabatter, der tager udgangspunkt i de takstmodeller, som udvalget praesenterede i kapitel 17.

I sit arbejde med produkter til unge, har ekspertudvalget taget som udgangspunkt, at den samlede
gkonomiske ramme til tilskud til et seerligt ungeprodukt er 500 mio. kr. arligt. Dette belgb svarer
omtrent til det tilskud, staten i dag betaler til trafikvirksomhederne for at tilbyde ungdomskort. Det
bemarkes, at storrelsen af denne kompensation er mindre, hvis takstmodellerne prasenteret i ka-
pitel 17 samtidig implementeres — se narmere i afsnit 18.3.3.

Med det nuvaerende ungdomskort anvendes tilskuddet til ungerabatter meget mélrettet til unge pa
uddannelse. I dette kapitel vil ekspertudvalget bade presentere modeller, der fortsat er malrettet
uddannelsessggende, men ogsa modeller, hvor tilskuddet bredes ud til at omfatte flere unge.

Ekspertudvalget peger generelt pé, at de unge er en vigtig kundegruppe for den kollektive transport
— bade fordi de udger en veesentlig del af passagererne, men ogsé fordi deres transportvaner som
unge medvirker til at forme deres transportvaner senere i livet. Hvis de unge tidligt fravalger den
kollektive transport, kan det derfor blive en varig udfordring at fa dem tilbage.

18.1 De unge som kundegruppe

Definitionen af “unge” kan variere i forskellige sammenhenge, men ekspertudvalget definerede i
forste delrapport (maj 2024) "de unge” som personer pa 16 til 25 ar og personer under ungdoms-
eller videregéende uddannelse. Personer pa 15 ar eller yngre betragtes i en kollektiv transport-sam-
menhéang som barn, og kapitlet beskeftiger sig ikke med denne gruppe.

Som neevnt ovenfor, er kundegruppen "unge” den befolkningsgruppe, der bruger den kollektive
transport mest. Selvom de unge bruger den kollektive transport relativt meget, har afdeekningen i
kapitel 14 vist, at de unges brug af kollektiv transport har veeret faldende de seneste 15 ar. Der er
endvidere betydelige geografiske forskelle i de unges brug af kollektiv transport — i landdistrikter
bruges kollektiv transport primaert til pendling mellem hjem og uddannelse, mens unge i de storre
byer i langt hgjere grad ogsa bruger den kollektive transport til fritidsture. Det er den naturlige kon-
sekvens af, at der er et starre udbud af kollektiv transport i de starre byer.

De unge horer til blandt de mest prisfelsomme kundegrupper i den kollektive transport — dvs. de
unge reagerer kraftigere pa priseendringer end andre kundegrupper. Samlet set er de unge ca. 30

pct. mere prisfelsomme end befolkningen som helhed, jf. kapitel 12. Undersogelser (gennemgaet i
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kapitel 14) viser, at de unge generelt finder, at den kollektive transport er for dyr — og i landdistrik-
terne er der ogsa mange unge, der gnsker sig flere afgange.

Folketinget besluttede i maj 2025, at det fra den 1. juli 2025 skal vaere muligt for 17-drige at kore bil
uden ledsager mellem Kl. 5 og kl. 20. Denne &ndring har ikke indgéet i grundlaget for ekspertudval-
gets beregninger.

18.2 Ungerabatter i dag

I dag tilbydes de unge forskellige rabatordninger. Der gives kundetyperabatter pa enkeltrejser pa
togrejser vest for og over Storebzlt, og der findes helt lokale rabatordninger. Det primaere produkt
rettet mod unge er dog ungdomskortet, som man har ret til at kebe, hvis man er hhv. 16 til 19 ar, el-
ler gar pa en ungdomsuddannelse eller pd en videregdende uddannelse, der er SU-berettiget. Ung-
domskortet er beskrevet detaljeret i kapitel 9.

Overordnet giver ungdomskortet ret til at rejse mellem hjem og uddannelsessted (pendlerrelatio-
nen) samt til at rejse frit i omrddet omkring den unges bopel — de sdkaldte "frirejseomrader”.
Frirejseomréderne er defineret som de gamle takstomréder (der svarer omtrent til de gamle amter).
Derudover giver ungdomskortet ret til at rejse til bornetakst internt i andre frirejseomrader, og ra-
bat pa rejser mellem frirejseomrader.

Et ungdomskort koster 434 kr. for en elev pa en ungdomsuddannelse og 687 kr. for en studerende
pé en videregdende uddannelse og for en ung pé 16 til 19 ar, der ikke gar pa en uddannelse (2025-
priser). Hvis afstanden mellem hjem og uddannelse er meget stor, og prisen for et normalt pendler-
kort pa denne relation overstiger 2.576 kr. om maneden, skal den unge selv betale halvdelen af
pendlerkortprisen over dette belgb, medmindre den unge bor i en udkantskommune. Dette indebze-
rer, at unge, der pendler fx fra Kgbenhavn til studie i Odense, betaler en storre del af den samlede
udgift selv.

Staten kompenserer trafikvirksomhederne for den rabat, de tilbyder de unge, nér de keber et ung-
domskort, herunder for frirejseomradet, og for prisdifferencen mellem ungdomskortet og det bag-
vedliggende pendlerkort til pendlerrelationen.

Ungdomskortets konstruktion betyder, at unge med langt til uddannelse kan fa en meget stor rabat
pa deres pendlerrelation. Rabatten bliver sterre, jo leengere pendlerrelationen er, fordi ungdom-
skortet har en fast pris (sa leenge det bagvedliggende pendlerkort koster mindre end 2.576 kr. om
maneden). Samtidig betyder frirejseomréadet, at ungdomskortsholderen har rigtig gode muligheder
for fritidsrejser. Anvendeligheden af dette element athenger dog meget af, hvor meget kollektiv
transport, der udbydes i den unges bopalsomréde. Dette afspejles i, at over 60 pct. af ungdomskort
til studerende pa videregdende uddannelser szlges i hovedstadsomrédet, hvor man far mest ud af
sit frirejseomrade.

Selvom ungdomskortet er et meget attraktivt produkt for mange unge, har kortet og den overord-
nede indretning af ungerabatter den ulempe, at unge, der ikke har et ungdomskort alene far rabat
pa visse togrejser eller som folge af seerlige lokale tiltag som neevnt ovenfor. Det betyder, at unge,
der har kort afstand til uddannelse (og for hvem et ungdomskort derfor ikke kan betale sig), og unge
uden for uddannelse (der er over 19 ar) ikke far nogen rabat. De samlede gkonomiske ressourcer,
der i dag anvendes pé ungerabatter, gar dermed i hgj grad til uddannelsessggende unge med langt i
skole, og unge, der har stor glaede af frirejseomrédet.
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Det afspejles i, at naesten halvdelen af de unges rejser i kollektiv transport estimeres ikke at ske med
ungdomskort, men péd andre produkter, herunder rejsekort, enkeltbillet og pendlerkort. Her skal
det endda medregnes, at de unge, der har ungdomskort, generelt bruger den kollektive transport
meget. Jf. kapitel 9, benytter ca. 200.000 unge og studerende sig af ungdomskortet i lobet af et ar,
heraf knapt 60 pct. pd ungdomsuddannelser og knapt 40 pct. pa videregdende uddannelser. Til
sammenligning var der i skoledret 2022-23 ca. 500.000 unge og studerende pd ungdomsuddannel-
ser og pa de videregiende uddannelser.

I forskellige undersggelser (se kapitel 14) peger de unge pa, at ungdomskortet opfattes som utids-
svarende. Det bunder bl.a. i en bavlet bestillingsproces (flere aktgrer skal indover for at bekreefte
den unges ret til ungdomskort), ufleksible muligheder for at &endre rejserelationen (herunder mu-
ligheden for at have to hjemmeadresser pga. skilte foraldre) og tidsperioden (fx ved praktik), og
den uigennemskuelige geografiske inddeling af frirejseomraderne. De unge peger ogsa p4, at det er
uhensigtsmaessigt, at kortet ikke er tilgaengeligt pa rejsekortet og de nye digitale rejsekort-apps,
hvor de unge er vant til at kebe deres rejsehjemmel.

Den komplicerede bestillingsproces, hvor flere offentlige akterer skal involveres for at bekrafte den
unges uddannelsesmassige status, betyder ogsa, at ungdomskortet er kompliceret at administrere
for de involverede offentlige institutioner.

18.3 Nye ungerabatter

Som med takstsystemer i gvrigt, omfatter takstsystemet for unge bade selve prisen og de salgskana-
ler, som produkterne salges i. Jeevnfor gennemgangen i kapitel 14 og opsummeringen ovenfor, sa
peger de unge p4, at der er udfordringer i det nuveerende salgssystem. I sine forslag til nye produk-
ter for unge vil ekspertudvalget derfor bade pege péd sendringer af salgskanalerne savel som nye tak-
ster. Sidstnaevnte skal ses i sammenhang med de fire takstmodeller, som udvalget har preesenteret i
kapitel 17.

18.3.1 Salgskanaler

I kapitel 17 har udvalget peget pa vigtigheden af, at de forskellige produkter i den kollektive trans-
port, herunder béde transportformer og billetter, gares tilgeengelige i de samme salgsplatforme.
Som kundegruppe er de unge serligt digitaliserede og vant til at bruge digitale salgskanaler. Ek-
spertudvalgets generelle opfordring til, at alle produkter samles i samme salgskanaler, gelder der-
for i seerlig grad for de unge. Dette vil ogsd udgere en konkret forbedring ift. i dag, hvor de unge
netop peger pé, at den bgvlede bestilling af ungdomskortet er et problem.

I kapitel 17 har udvalget ligeledes peget pé fordelen i at indfare et prisloft, saledes at kunden auto-
matisk overgar til et pendlerprodukt, nér antallet af enkeltrejser pa en bestemt relation ger, at det
bedre kan betale sig. Dette kan vare en sarlig fordel for unge. I dag skal et ungdomskort betales
forud for en minimumsperiode pé 30 dage. Det betyder, at den unge skal kunne vurdere, om ved-
kommende skal rejse nok til, at kortet kan betale sig. Med et prisloft kan den unge rejse pa sit rejse-
kort, og systemet vil selv, automatisk overga til et rabatteret unge-pendlerprodukt (fx ungdoms-
kort), nér/hvis der er foretaget tilstraeekkeligt mange rejser inden for en bestemt periode.

Hvis rabatter til uddannelsessggende skal implementeres i feelles salgskanaler forudsaetter det, at
disse salgskanaler automatisk kan treekke oplysninger i relevante systemer for at undersege, om den
pageldende kaber er berettiget til rabatten.
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18.3.2 Generelle rabatter eller rabatter malrettet uddannelsessogende

I udviklingen af produkter til unge skal der grundleeggende tages stilling til, om rabatten skal mal-
rettes alle unge eller uddannelsessggende unge (som det primeert er tilfeeldet i dag).

Under kommissoriets forudsaetning om, at ekspertudvalgets forslag ikke ma forudsette oget offent-
ligt tilskud udger dette et dilemma. En generel rabat vil tilgodese alle unge (uanset uddannelses-
maessig status), men, fordi malgruppen bliver bredere, vil nedvendigvis blive mindre, end hvis ra-
batten mélrettes uddannelsessggende.

Ekspertudvalget har derfor afdeekket modeller, der hhv. giver generelle rabatter og rabatter malret-
tet uddannelsessagende. Dette er konkret gjort ved, at der for hver af de fire takstmodeller beskre-
vet i kapitel 17, er beregnet hhv. a) en model med en rabat til uddannelsessegende, der som i dag
fungerer som et rabatteret pendlerkort mellem hjem og uddannelsessted, og b) en model hvor dette
produkt afskaffes, og erstattes med aldersbetingede rabatter pé standardprodukterne, der gives til
alle pé 16 til 25 ar.

Frirejseomrédet, der kendes fra det nuvaerende ungdomskort, er som sagt saerdeles attraktivt for
nogen, men relativt uanvendeligt for mange andre, hvilket afspejles i, at det primeert anvendes i ho-
vedstadsomradet, hvor der er et bredt tilbud af kollektiv transport en stor del af degnet. Det bety-
der, at der anvendes relativt mange tilskudsmidler pa en meget stor rabat til en relativt lille gruppe.
I de af modellerne, hvor ungerabatten mélrettes uddannelsessggende, har ekspertudvalget derfor
forudsat, at frirejseomradet afskaffes. De midler, der spares herved, anvendes til at give en generel
rabat pa enkeltrejser til alle unge. Dette svarer til den lgsning Trafikselskaberne i Danmark har fore-
sléet, jf. kapitel 14. Trafikselskaberne i Danmark anslar, at 745.000 unge dermed vil kunne fa rabat
i den kollektive transport, mod 443.000 i dag.

I de modeller, hvor unge rabatten malrettes uddannelsessggende, afskaffes muligheden for at kebe
ungdomskort, nar man er 16 til 19 ar, og ikke er uddannelsessggende. Det skyldes, at dette kort i dag
kun giver adgang til at rejse i frirejseomrédet, fordi der ikke er nogen skole-hjem rejserelation. Nar
frirejseomradet afskaffes, giver kortet derfor ikke leengere mening. De unge i denne gruppe vil i ste-
det fa den generelle ungerabat pa enkeltrejser.

Ekspertudvalget bemaerker, at der dermed kan opsta et problem for en gruppe af unge pa 16 til 19
ar, som i dag har et ungdomskort for ikke-uddannelsessggende, fordi de er lerlinge, i lennet praktik
eller lignende, der ikke giver ret til et almindeligt ungdomskort. Denne gruppe kan i dag benytte
ungdomskortet for 16-19-arige, hvis deres pendlerrelation (til fx leerlingeplads) ligger inden for ung-
domskortets frirejseomrade. Disse unge ville blive nedt til at kabe et pendlerkort til normalpris.
Denne problemstilling kan imgdekommes ved at udvide retten til ungdomskort til at gaelde perso-
ner, der er lerlinge eller under lonnet praktik — som ogsa Trafikselskaberne i Danmark har fore-
sldet. Dette vil samtidig give flere unge billigere adgang til kollektiv transport, i overensstemmelse
med regeringsgrundlaget, der citeres i udvalgets kommissorium.

18.3.3 Ungerabatter i de fire takstmodeller

I det folgende gennemgés forskellige modeller for ungerabat, opdelt efter hver af de fire takstmodel-
ler, der blev praesenteret i kapitel 17.

Ekspertudvalget har som sagt arbejdet med to ungemodeller for hver takstmodel, hhv. én med rabat

malrettet uddannelsessggende, og en generel rabat til alle unge. Der er med andre ord otte modeller
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for ungerabat i alt. Modellerne, hvor rabatten malrettes uddannelsessggende, afskaffer som naevnt
frirejseomradet, der erstattes med en generel kundetyperabat til unge pa enkeltrejser.

Ekspertudvalget har fiet beregnet, hvilken rabat der kan gives med disse modeller — resultaterne
vises i tabel 18.1.

I ungemodellerne med generel rabat fungerer rabatten pa den made, at der gives en procentuel ra-
bat pa standardprodukterne “enkeltrejse” og “pendlerkort” til alle unge, der er 16 til 25 ar.

Alle rabatterne vises i et spaend. Det skyldes, at den bagvedliggende takstmodel (1-4, jf. kapitel 17),
har betydning for, hvor stor en kompensation, der er til rddighed.

I dag bruger staten som sagt ca. 500 mio. kr. arligt pd ungdomskortet, hvoraf en del gér til at kom-
pensere trafikvirksomhederne for prisdifferencen mellem ungdomskortet og det bagvedliggende
pendlerkort. I de fire takstmodeller praesenteret i kapitel 17 gores priskurven fladere — det betyder,
at prisen pa pendlerkort til l&engere rejser bliver lavere. Samtidig er det i takstmodellerne antaget, at
ungdomskortets pris er uendret. Det betyder, at statens kompensation til trafikvirksomhederne bli-
ver lavere. I beregningerne af de fire takstmodeller er det antaget, at ethvert tilskud, som staten spa-
rer som folge af modellerne, fares tilbage i takstsystemet i form af lavere generelle priser. Dette be-
tyder dog ogs4, at den samlede tilgeengelige kompensation til ungdomskortet i de fire modeller er
lavere end 500 mio. kr. EY har oplyst, at kompensationen er mellem 25 og 95 mio. kr. lavere — la-
vest i modellen med syv storzoner, hvor pendlerkortprisen er lavest pé lange rejser.

Nér ungdomsrabatterne beregnes (se tabel 18.1) med udgangspunkt i de fire takstmodellers praecise
priser (jf. kapitel 17), ma der derfor antages et lavere tilskud end 500 mio. kr., med tilsvarende la-
vere rabatsatser. Safremt rabatsatserne skulle gares hgjere, kunne kompensationen opjusteres til
samlet 500 mio. kr. igen — men dette ville forudsaette hgjere priser i de fire takstmodeller, end de,
der er beregnet i kapitel 17 — se 0ogsd afsnit 18.6.

I tabel 18.1 vises priserne for ungdomsrabatter derfor i et spaend. Det lave sken afspejler rabatsat-
sen, hvis de fire overordnede takstmodeller implementeres med priserne beregnet i kapitel 17. Det
hgje skan afspejler prisen, hvis der fortsat anvendes 500 mio. kr. pd kompensation, til gengeld for
hgjere priser for andre kundegrupper.

221



Tabel 18.1. Beregnede priser og rabatsatser pa modeller for ungerabat
Periodekort Enkeltrejse

Upsdoms: Upsdoms: Coslame  pldfustun:  medfastun
gerabat gerabat
434 kr. 687 kr. 687 kr. .
Idag (med frirejse- (med frirejse- (med frirejse- - (Flzii:g;?gle
omréde) omride) omréde)
1.1 ~ _ _ ~ _ 15-20 pct. ra-
Model 1 Generel rabat 15 2Ob§t0t' ra bat
Fladere pris-
kurve 1.2
Malrettet ud- 434 kr 687 kr 13-20 pct. ra-
dannelses-so- (uden frirejse-  (uden frirejse- - - bat
gende omrade) omrade)
2.1 ~ _ _ ~ _ 15-20 pct. ra-
gly(zfdsilof‘.zo- Generel rabat 15 2Ob§t0t' ra bat
ner med
fladere pris- 2.2 18-23 pct. ra-
kurve Mélrettet ud- B ) B bat til 18-23 pct. ra-
dannelses-sg- uddannelses- bat
gende sogende
3a.1 _ _ _ 16-20 pct. ra- 16-20 pct. ra-
Model 3a. Generel rabat bat bat
Dynamiske
zoner,
”flad vari- 3a.2 19-23 pct. ra-
ant" Malrettet ud- B ) B bat til 19-23 pct. ra-
dannelses-sg- uddannelses- bat
gende sogende
Model ab. 3b.1 _ B _ 17-20 pct. ra- 17-20 pct. ra-
ocel 3b. Generel rabat bat bat
Dynamiske
zoner,
”stejl vari- 3b.2 20-23 pct. ra-
ant" Mélrettet ud- ) B bat til 20-23 pct. ra-
dannelses-sg- uddannelses- bat
gende segende
4.1 ) ) . 14_20151?' T8 4450 pet. ra-
Generel rabat ) bat
Model 4.
Storbyzone e
Malrettet ud- d43‘f‘ kr d68¥ kr b
dannelses-so- (uden rirejse- (uden Tirejse- - - 4-11 pct. rabat
gende omrade) omrade)

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

Modellerne med rabat mélrettet uddannelsessogende er sammensat pa to forskellige mader. I mo-
del 1 0g 4 er zonesystemet uandret fra i dag (bortset fra selve storbyzonen i model 4). Det er derfor
antaget, at ungdomskortet bevares med samme priser som i dag, og at der indferes en generel rabat
pa enkeltrejser ved siden af. Denne rabat er beregnet til ca. 13-20 pct. per enkeltrejse i model 1.

I model 2 og 3 @ndres zonestrukturen s fundamentalt, at det ikke er meningsfuldt at bevare det
nuverende ungdomskort — de storre zoner til langt lavere priser end i dag betyder, at den unges
pendlerrelation i mange tilfzelde vil befinde sig inden for en storzone. I stedet tilbydes en rabat pa
pendlerkort til uddannelsessggende. Ved at malrette rabatten pa pendlerkort til uddannelsesse-
gende, kan den blive lidt sterre, end den generelle rabat. I model 2 og 3 er den beregnet til 18-23
pct.

Denne tilgang er en betydelig eendring fra i dag, fordi ungerabatten i hgjere grad vil atheenge af den
faktiske pris p& pendlerkortet. I model 2.2 vil det billigste ungdomskort séledes koste 627 kr. (til én
storzone, baseret pé det lave skon for rabatsats) — til gengaeld vil den unge (ligesom alle andre pend-
lere) have ret til at rejse frit i hele storzonen, selvom det sarlige frirejseomrade er afskaffet. Den
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samme mekanisme gor sig gaeldende i de dynamiske zoner (model 3), men prisen vil her vaere ho-
jere. Ungemodel 2.2 og 3.2 er séledes udtryk for den samme udfladning af priskurven, som udvalget
har praesenteret i kapitel 17.

Beregningerne af mulige rabatter viser, at en udbredelse af rabatten, fra at vere rettet mod uddan-
nelsessggende til at veere rettet mod alle unge, vil fore til en ganske lille rabat. Det vil betyde, at
unge, der i dag har et ungdomskort, vil fa en betydeligt dyrere rejse mellem hjem og uddannelses-
sted, fordi den generelle rabat ikke vil vaere hgj nok til at kompensere prisstigningen mellem ung-
domskort og et pendlerkort. Dette vil seerligt gore sig gaeldende for unge med langt til uddannelse,
hvilket ikke vil veaere i overensstemmelse med mélsatningen i regeringsgrundlaget som gengivet i
kapitlets indledning.

Det nuvaerende ungdomskortssystem indebaerer den udfordring, at unge med skilte forzldre ikke
kan fa et ungdomskort til begge forzaldres adresser. Det kan overvejes at lase denne udfordring ved
at muliggere, at man kan have to pendlerrelationer pé sit ungdomskort. Det er dog uklart, hvor
mange ungdomskortsbrugere, der ville have behov for en sddan lgsning. Dette vil atheenge af model-
len — i fx modellen med storzoner (model 2), vil de to adresser formentlig ofte veaere i den samme
storzone, og der vil derfor ikke vaere behov for at udbyde pendlerkort til to adresser. Pa grund af
usikkerheden om antallet af brugere indgar eventuelle effekter af to bopelsadresser ikke i model-
lerne.

18.3.4 Unge-rabatter i nye transportlgsninger

De unges innovationslyst og omstillingsevne gor dem til oplagte kunder i de nye transportlgsninger,
som ekspertudvalget har peget pa i forste delrapport (maj 2024). Ekspertudvalgets afdekning af
driftsekonomien i de nye lgsninger (kapitel 7) har bl.a. vist, at en meget stor andel af dem, der be-
nytter samkersel som del af den kollektive transport i dag, er unge.

Det er derfor vigtigt, at de unge kan benytte deres pendlerprodukter i disse losninger — uanset, om
disse pendlerprodukter er generelt rabatterede til unge eller mélrettet uddannelsessggende. Dette
kan serligt vaere en fordel for unge i landdistrikter, hvor betjeningen af rutebunden kollektiv trans-
port kan veere begranset. I et samlet mix af kollektive transportlesninger, der bade bestar af rute-
bunden kollektiv transport (fx til og fra skole) og nye transportlosninger (som fx kan anvendes i fri-
tiden), kan det vaere med til at sikre, at de unge rejser kollektivt.

18.4 Kundekonsekvenser

De otte praesenterede modeller for ungerabatter indebzrer forskellige kundekonsekvenser i forhold
til i dag, dels fordi de er forskelligt skruet sammen, men ogsé fordi de takstsystemer, de er baserede
P4, er betydeligt forskellige fra i dag. De storste kundekonsekvenser er i hgj grad béret af, at det nu-
vaerende ungdomskort er meget sterkt rabatteret produkt, seerligt for unge, der pendler langt til ud-
dannelse, eller bruger frirejseomrédet meget. Det betyder helt overordnet, at i de modeller, hvor
ungdomskortet afskaffes og erstattes af en generel rabat til alle unge, vil der vaere meget store pris-
stigninger for mange af de nuvarende ungdomskortsbrugere. Det vil bl.a. betyde, at unge, der i dag
bruger et ungdomskort fordi, de har langt til deres uddannelsessted, vil komme til at betale veesent-
ligt mere end i dag — selv med de beregnede generelle rabatsatser.

Ekspertudvalget har faet de konkrete kundekonsekvenser beregnet pa tvars af modellerne for en
gennemsnitsrejse. Disse beregninger daekker dog over serdeles komplekse forhold, fordi der er

kundekonsekvenser bade ved selve hovedmodellen (1-4) og ved hver variation af ungemodellen. Der
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er ogsd meget store variationer mellem forskellige unge — en ung, der bruger frirejseomradet hver
dag, far meget negative kundekonsekvenser, mens en ung, der ikke har et ungdomskort i dag, kan fa
betydelige positive kundekonsekvenser. Der ses sdledes mange forskellige effekter pd én gang.

P4 grund af beregningernes kompleksitet vises de ikke her — men kan ses i bilagsrapporten. Det
kan dog generelt bemerkes, at kundekonsekvenserne vil vere store, og at op til 30 pct. af enkeltrej-
serne vil blive op til 50 pct. dyrere.

Dette galder jf. ovenfor sarligt i de modeller, hvor der gives en generel rabat frem for rabatter til
uddannelsessggende. Det skyldes, at en del unge, der i dag har ungdomskort, vil fa en langt hejere
pris pa et almindeligt pendlerkort — ogsa selvom der gives en generel ungerabat. Samtidig betyder
afskaffelsen af frirejseomréadet, at de unge vil skulle betale for et antal kortere fritidsrejser, der i dag
er gratis. Prisstigningerne er sterst i de modeller, hvor zonerne bliver gjort sterre, fordi de helt korte
rejser vil blive dyrere, end de er i dag (hvor de endda er gratis for ungdomskortshavere).

Disse problemstillinger kan illustreres med konkrete eksempler. I tabel 18.2 herunder illustreres
seks fiktive unge i Midtjylland, der befinder sig i forskellige livssituationer, og derfor har forskellige
transportbehov. Tabellen illustrerer, hvilken pris disse fiktive unge ville skulle betale i dag (hvis de
veaelger det mest optimale produkt), og hvilken pris, de ville skulle betale med de to variationer af
ungerabat til model 1 (fladere takstkurve). I eksemplerne er antaget den lavest skannede rabatsats,
Jf. tabel 18.1

Tabel 18.2. Kundekonsekvens eksempler, seks fiktive unge i Midtjylland

Person og reisemenster Billigste valg i Billigste valg i model 1 (fladere priskurve)
8 I€) dag! ved uzndret rejsemonster
. . 1.2
Antal zoner Rejser per Rejser per Ingen ungere- o
Navn Uddannelse  pa fastprisre- maned (fast méned (fri- Nuvzirende form (hidtidig 11 Malrettet
f L . . priser Generel rabat  uddannelses-
lation relation) tidsrejser): model)
sogende
Ungdomsud- 1818) uu Periodekort
Anna dannelse 2 30 o 434 kr. 434 kr. 460 kr. UU 434 k.
Videregdende VU VU Periodekort
Gustav uddannelse 4 40 o 687 kr. 687 kr. 658 kr. VU 687 kr.
soolnren  UUagk s
William Ungdomsud- 5 o 5 uu uu keltre"ser enkeltrejser
dannelse 4 434 kr. 434 kr. kJr. 74 76 kr.
Lalt 534 k. T alt 510 kr.
T U gl
Cecilie Ungdomsud- 6 o 5 uu uu keltre'éer enkeltrejser
dannelse 3 434 kr. 434 kr. kJr. 74 76 kr.
L alt 940 kr. Talt 510 kr.
Periodekort Periodekort
. 2 6 kr. + en- 646 kr. +
Videregéende vu VU 240 X |
Conrad uddannelse 3 30 2 687 k. 687 kr. keltrejser 74 enkeltrejser
kr. 76 kr.
I alt 620 kr. I alt 722 kr.
Rejsekort 883 VU 687 kr. +
Ida Videregéende 8 1 5 vu VU kr. + enkelt- enkeltrejser
uddannelse 5 687 kr. 687 kr. rejser 74 kr. 76 kr.
I alt 957 kr. I alt 763 kr.
Ikke under Periodekort Periodekort Periodekort Periodekort
uddannelse 60 kr. + rei- | 901 kr. + en- 762 kr.+ en- 9ot kr. +
Morten (og ikke be- 5 30 2 ;)eko It 1 06 kJr keltrejser 88 keltrejser 74 enkeltrejser
rettiget til Talt 1.066 kr. kr. kr. 76 kr.
XU) i § I alt 989 kr. T alt 836 kr. Ialt 977 kr.
Ma- Ilﬁfoll‘f;?tulg__ 10 Rejsekort Enkeltrejser Enkeltrejser Enkeltrejser
thias dannelsessted 440 kr. 439 kr. 371 kr. 381kr.

Kilde: EY’s beregninger for ekspertudvalget.

I eksempelberegningen er antaget, at alle de unge har et antal rejser pa en fast pendlerrelation (en-
ten til uddannelsessted eller arbejde) og to fritidsrejser. Eksemplerne illustrerer, at unge med langt
til videregdende uddannelse, fx Cecilie og Ida, vil fi en meget stor fordyrelse, hvis ungdomskortet
erstattes med et pendlerkort med en generel rabat — fordi den generelle rabat ikke vil kunne matche
ungdomskortets faste rabatterede pris. I eksemplet med Cecilie, der gar pa en ungdomsuddannelse,
er prisstigningen ved overgang til en generel rabat mere end en fordobling.
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Eksemplerne illustrerer ogsa, at mange unge vil f en lidt hgjere samlet pris, hvis ungdomskortet
bevares uden frirejseomraderne, fordi de skal betale for deres fritidsture i deres frirejseomréde.

Til gengaeld opnar unge uden for uddannelse (Morten og Mathias i eksemplet) en betydelig rabat, de
ikke fér i dag.

18.5 Effekter pa rejsemonstre og samfundsegkonomi

Selvom de unge er en vigtig kundegruppe i den kollektive transport, har endringer af ungerabat-
terne som her foreslaet ikke stor selvsteendig effekt pa det samlede rejsemenster. Modelberegnin-
gerne viser siledes, at de forskellige ungemodeller kun sndrer rejsemenstrene med omkring 1 pct.-
point. Det geelder bade antal rejser og meengden af transportarbejde. Det betyder ogsé, at der ikke
er nogen malbar effekt pd biltrafik og klima af 2endringerne.

Selvom de samlede effekter ikke er store, kan der vere betydelige underliggende effekter. Den kol-
lektive transport vil séledes blive betydeligt mere attraktiv for de unge, der far en rabat, som de ikke
har haft for — og betydeligt mindre attraktiv for de unge, der mister rabatter.

Samtidig er der ikke beregnet nogen effekt af forbedringer af salgssystemerne for ungerabatter. Det
er dog ekspertudvalgets opfattelse, at det er seerligt vigtigt, at disse systemer imgdekommer de un-
ges krav og behov.

18.6 Muligheder for at forhgje rabatten

Effekten og kundekonsekvenserne af nye ungerabatter er naturligvis steerkt sammenhengende
med, hvor hgj rabatten er. Som naevnt i afsnit 18.3. er der beregnet rabatsatser med udgangspunkt i
de 500 mio. kr., staten anvender pd kompensation i dag, sdvel som den kompensation, der er til ra-
dighed ved implementering af priserne beregnet for de fire takstmodeller prasenteret i kapitel 17

Udvalget har faet beregnet, hvilken mulighed der er for at forgge rabatten og dermed fé storre effek-
ter og mindre uhensigtsmassige kundekonsekvenser — og ultimativt gere den kollektive transport
mere attraktiv for de unge.

I ungemodel 1.1. viser beregninger eksempelvis (jf. afsnit 18.3), at der kan opnés en generel rabat til
alle unge pa 15 pct., hvis en generel rabat erstatter det nuveerende ungdomskort. Beregninger fore-
taget for ekspertudvalget viser, at denne rabatsats ville kunne forhgjes til 25 pct., hvis tilskuddet til
ungerabatten blev forhgjet med ca. 113 mio. kr. arligt. Der kan alts& med en forholdsvis begranset
merudgift laves en betydeligt hgjere rabatsats til unge. Dette kan vere serligt attraktivt, hvis man
gnsker at kompensere de unge, der oplever prisforhgjelser pga. en afskaffelse af frirejseomrédet. I
model 1.2, hvor der tilbydes et ungdomskort, kan den generelle rabat gges til 25 pct. for ca. 69 mio.
kr. arligt.

Hvis man skulle finansiere eksemplet med 113 mio. kr. med takststigninger i det gvrige takstsystem,
ville dette svare til en gennemsnitlig prisstigning pa taksterne for andre kundegrupper pé 2,2 pct.
Det afspejler, at billetindtaegten fra unge trods alt er relativt begrenset ift. den samlede billetind-
taegt.

Safremt man matte gnske at give hgjere rabatter til unge, kan det derfor overvejes at lade taksterne
for andre, mindre prisfelsomme grupper stige, og anvende merindtaegten pa de unge.
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18.7 Opsummering

Ekspertudvalget peger pé, at de unge er en af de vigtigste kundegrupper i den kollektive transport,
dels som kundegrundlag, men ogsé fordi de unges transportvaner, mens de er unge, medvirker til at
forme deres transportvaner senere i livet. Samtidig er unge ofte atheengige af kollektiv transport i
deres dagligdag, herunder for at kunne pendle til deres uddannelsessted eller rejse til fritidsaktivite-
ter.

Den nuverende struktur for ungerabatter er i meget hgj grad fokuseret pd ungdomskortet, der er et
meget fordelagtigt produkt for unge med langt til uddannelse — men som ogsé indeberer, at unge,
der ikke er berettigede til ungdomskortet, har begraensede rabatmuligheder. Samtidig peger de unge
p4, at ungdomskortet er gammeldags og ufleksibelt bade i sin bestilling og sin funktion.

Ekspertudvalget foreslar at imgdekomme sidstnaevnte problem ved en koordineret indsats for at
samle ungerabatterne i de generelle salgskanaler, sa unge kan kgbe deres unge-produkter der, hvor
man ellers ville kgbe billet. Udvalget peger samtidig pa fordelen ved et prisloft (capping), sa den
unge automatisk kan overga til et pendlerprodukt, nar det kan betale sig — og ikke pé forhand behe-
ver at vurdere, om et pendlerprodukt kan betale sig, ndr man fx har et varierende antal studiedage.

Ekspertudvalget har prasenteret otte modeller for ungerabatter, der knytter sig til de fire takstmo-
deller, som udvalget har preasenteret i kapitel 17. For hver takstmodel har udvalget séledes beregnet
konsekvenserne af to ungemodeller — hhv. én, hvor ungdomskortet erstattes af en generel rabat til
alle unge, og én hvor ungerabatten fortsat er malrettet uddannelsessggende, men hvor det nuvee-
rende frirejseomréade afskaffes, og erstattes af en rabat pa enkeltrejser til alle unge.

Det overordnede hensyn bag modellerne er at udvide rabatten, sa flere unge far gleede af den.

Fordi ungdomskortet er sé attraktivt et produkt for nogle, har modellerne dog ogsa betydelige kun-
dekonsekvenser. I modellerne, hvor rabatten malrettes uddannelsessagende, vil der iser veere store
prisstigninger for dem, der benytter frirejseomradet meget — dette sker dog for at kunne give rabat
til flere. Anderledes problematisk er modellerne med en generel rabat, dvs. hvor den méalrettede ra-
bat til uddannelsesseggende afskaffes. Selvom der her indfares en generel rabat til alle unge, vil ra-
batten ikke blive stor nok til at forhindre, at saerligt unge med langt til uddannelse far et langt dy-
rere produkt. Med gje for regeringsgrundlagets gnske om, at unge med langt til uddannelse skal
have saerligt fordelagtige vilkar i den kollektive transport, kan disse modeller ikke anbefales.

Ekspertudvalget har med beregninger vist, at det er muligt at forheje rabatterne til unge ved at

heeve taksterne relativt marginalt for andre kundegrupper. Safremt man gnsker hgjere ungerabatter
uden at ville tilfore flere midler, er dette en mulig fremgangsmetode.
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Appendiks I: Kommissorium for ekspertudvalg om kollektiv
mobilitet i hele Danmark

Transportministerict
Finansministeriet
Indenrigs- og Sundhedsministeriet

Kommissorium for ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele 2. maj 2023
Danmark

Formal

Der nedsattes et ekspertudvalg, der skal afdekke mobilitetsbehov i bide yderom-
rader og i storre byer samt belyse, hvordan nye kollektive transportlosninger kan
understotte mobiliteten i hele landet. Ekspertudvalget skal bl.a. give anbefalinger til
takststrukturer, der kan understotte brugen af kollektiv transport. Endcligt skal ck-
spertudvalget komme med anbefalinger til en hensigtsmaessig organisering af den
lokale kollektive transportsektor, der sikrer en sammenhang mellem lokale mobili-
tetsbehov og beslutningsansvar.

Baggrund
Mobilitet har stor betydning for hverdagslivet uanset, hvor i landet man er bosat.

Den teknologiske udvikling har i en arreckke vaeret en vaesentlig drivkraft bag frem-
gangen i den individuelle transport. Navnlig er biler blevet bide mere effektive,
billigere og sikre. I samme periode har den kollektive transport oplevet udfordrin-
ger, senest som en konsekvens af COVID-19 og stigende energipriser.

Risikoen er en negativ spiral, hvor faldende passagertal forer til forringelser af ser-
vicen, hvilket vil gore de kollektive transporttilbud mindre relevante og attraktive.

Der er brug for at se pd, hvordan den kollektive transport kan indrettes og tilrette-
laegges, sa den kan lofte danskernes behov. Bade fordi der fortsat skal vare mobili-
tetstilbud for dem, der ikke har en bil, og fordi den kollektive transport skal bidrage
til den gronne omstilling.

Det er imidlertid ikke givet, at mobilitetsbehovene i alle omrader og situationer skal
handteres med de samme, traditionelle losninger.

Det fremgir af regeringsgrundlaget, at:

"Regeringen onsker et Danmark i geografisk balance. |...] Det kraver ogsa en stark infrastruk-
tur, der binder Danmark og danskernes hverdag sammen. Og der skal vare gode muligheder for,
at den enkelte dansker kan bo og arbejde i alle dele af landet. Regeringen vil tage initiativer, der
bekamper stof og trangsel og gor den offentlige transport mere attraktiv.

[...] Regeringen har bestuttet at der skal nedsattes et ekspertudvalg, som skal komme med anbe-

Jalinger til en ny struktur for busbetjening i Danmark, som skal understotte deakningen for bade
byer og yderomrader. Ekspertudvalget skal ggsa se pa den nuvarende organisering med trafiksel-
skaber ¢jet af kommuner og regioner. Regeringen vil konkret tage initiativ til at understotte, at
lere unge med langt 1l uddannelse kan fa billigere adgang il offentlig transport.”
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Rammerne for ekspertudvalgets arbejde

Ekspertudvalget skal give inspiration til nye transportlosninger, som kan variere pa
tvaers af geografi. Ekspertudvalget skal give anbefalinger til en ny struktur for kol-
lektiv transport og modeller for en takststruktur. Ekspertudvalget skal endvidere
for sa vidt angar de regionale trafikselskaber give anbefalinger til en hensigtsmassig
organisering af den kollektive transportsektor. Ekspertudvalgets arbejde opdeles i
folgende tre faser:

1. Kortagning af borgernes transportbehov og udvikling af katalog over nye kol-
lektive mobilitetstilbud til forskellige geografier.

2. Afdakning af okonomien for trafikselskaberne samt afdekning af mulige mo-
deller for en ny takststruktur.

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

1. Kortlagning af borgernes transportbehov og mulige kollektive mobilitetstilbud til forskellige
geografier

Selvom Danmark er et lille land, skal der vaere gode forbindelser mellem forskellige
geografier samt mellem byer og landdistrikter.

Borgernes mobilitetsbehov skal i fokus - frem for “one size fits all”. Behovene er
ikke ens i Sonderjylland som i Storkebenhavn.

Ekspertudvalget skal kortlagge de trafikale behov, som borgerne har i de forskellige
geografier: Landdistrikter og sméioer, mindre og mellemstore byer samt store byer
(Aathus, Odense, Aalborg) og hovedstadsomradet. Der afdakkes transportlosnin-
ger, som passer til de stedsspecifikke rammer, behov og turformal.

Udvalget skal undersoge, hvordan nye og/eller alternative transportlosninger kan
bidrage til at opfylde borgernes mobilitetsbehov i samspil med eller som erstatning
for mere traditionelle kollektive transporttilbud. Udvalget skal i den forbindelse tage
fremtidstendenser i transportscktoren med i betragtning.

Udvalget skal udarbejde et katalog over transportlosninger, som er hensigtsmeassige
i forskellige geografiske omrader (landdistrikter og smioer, mindre og mellemstore
byer samt store byer (Aarhus, Odense, Aalborg) og hovedstadsomradet).

Ekspertudvalget skal i videst muligt omfang afdakke driftsudgifter ved de forskel-
lige transportlosninger. Kataloget over transportlosninger skal saledes have fokus
pa en effekdv drift og mulighed for synergier mellem transportlosningerne.

Afdakningen af mulige transportlosninger skal ses uafhangigt af nuvarende orga-
nisering og finansiering.

2. Afdakning af okonomien for trafikselskaberne samt afdakning af mulige modeller for en ny
takststruktur

Udvalget skal cfterfolgende afdakke den nuvarende okonomi i den lokale kollek-
tive transport, herunder takststrukturer.
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Med udgangspunkt i de eksisterende transportlosninger og under hensyntagen til
de transportlosninger, som indeholdes i kataloget udarbejdet i forste fase, skal ud-
valget afdackke mulige modeller for, hvordan takststrukturen kan indrettes med
henblik pa at fa flest muligt til at valge kollektive transporttilbud. T den forbindelse
skal der afdackkes mulige produkter for unge.

Trafikvirksomhederne er i gang med en harmonisering af taksterne, som sigter mod,
at prisforskellen mellem enkeltbilletter og rejsekort fjernes parallelt med, at der lan-
ceres flere digitale billetprodukter og services.

Prisstrukturen i modellerne for mulige takststrukturer skal vaere gennemskuelig og
enkel, og det skal vare enkelt at kobe billet, siledes at den kollektive mobilitet er
enkel at forsta og anvende. Prisstrukturen skal skabe incitamenter for, at den kol-
lektive transport er et attraktivt alternativ, og at kapaciteten i den kollektive trans-
port udnyttes sa effektivt som muligt. Arbejdet understottes af modelberegninger,
herunder med samfundsekonomiske beregninger, i det omfang det er muligt.

Takststrukturen skal understotte okonomien i trafikvirksomhederne, og der skal
prasenteres modeller, som ikke forudsatter oget offendigt tilskud.

Forligskredsen bag Infrastrukturplan 2035 har tidligere besluttet at nedsztte et
gront takstudvalg. Resultatet af denne delopgave skal derfor afrapporteres til for-
ligskredsen.

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

Med udgangspunkt i de forste to faser skal ekspertudvalget komme med anbefalin-
ger til en ny struktur for den lokale kollektive transport i Danmark, som skal under-
stotte dackningen for de forskellige geografier, herunder fx forslag til transportlos-
ninger og indretningen af taksterne.

Udvalget skal endvidere se pa organiseringen af den kollektive transportsektor for
sa vidt angir de regionale trafikselskaber og give anbefalinger til organiseringsmo-
deller, som kan understotte, at den kollektive transport ogsa i fremtiden vil udvikle
sig i takt med borgernes mobilitetsbehov. Organiseringen skal kunne handtere nye
transportlosninger og nye takstsystemer i henhold til fase 1 og 2.

Udvalget skal med sine anbefalinger tage hojde for, at der skal vere sammenheng
mellem lokal viden om eftersporgsel og mobilitetsbehov, losningsrum og beslut-
ningsansvar. Samtidig skal de lokale beslutninger treffes med blik for den statslige
skinnebarne transport, som udgor rygraden i den nationale kollektive transport.

Arbejdet med anbefalinger til en ny organisering skal tage hojde for Sundhedsstruk-
turkommissionens arbejde, der afrapporteres foraret 2024.

I forbindelse med anbefalingerne skal udvalget overveje de lovgivningsmassige

rammebetingelser for trafikselskaberne, herunder give anbefalinger til eventuelle ju-
steringer.
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De samlede anbefalinger skal kunne realiseres inden for de eksisterende okonomi-
ske rammer.

Tidsplan og sammensatning af udvalget

Ekspertudvalget skal ved afslutningen af de to forste faser aflevere en delrapport til
Transportministeriet, som offentliggores, og det samlede arbejde offentliggores
slutteligt i én samlet rapport.

Arbejdet afsluttes ved udgangen af 2024.

Ekspertudvalget bestar af en formand og otte medlemmer med bred faglig indsigt i
lokal kollektiv mobilitet, transport- og samfundsokonomiske forhold og strategisk
planlegning. Udvalget sekretariatsbetjenes af Transportministeriet med faglig bi-
stand fra ministeriets styrelser.

Interessentgrupper tilknyttes ckspertudvalget til at give sparring og bidrage med fx
stedspecifik eller faglig viden til de enkelte opgaver. Interessentgrupperne skal bade
besta af reprasentanter fra civilsamfundet, branchereprasentanter og fageksperter.
Derudover skal udvalget inddrage erfaringer fra andre lande samt relevante borger-
forslag.

Der nedsattes desuden en folgegruppe bestiende af reprasentanter fra Transport-

ministeriet (formand), inansministeriet og Indenrigs- og Sundhedsministeriet, der
lobende folger udvalgsarbejdet.
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Appendiks II: Brev til ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i
hele Danmark

@

Transportministeriet
Departementet

Formand for ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele 10. september 2024

Danmark, Helga Theil Thomsen 2023-4834
‘Transportministeriet
Frederiksholms Kanal 27 F
1220 Kebenhavn K

Telefon 41 71 27 00
trm@trm.dk
www.trm.dk

Kere Helga

1 forlaengelse af regeringsgrundlaget fremgéar det af kommissoriet
for ekspertudvalget om kollektiv mobilitet i hele Danmark, at ud-
valgets arbejde med anbefalinger til en ny organisering skal tage
hgjde for Sundhedsstrukturkommissionens arbejde.

Sundhedsstrukturkommissionens arbejde foreligger nu, og det kan
konstateres, at Sundhedsstrukturkommissionen i alle modeller for-
udsatter opgaver pa kollektiv trafikomrédet flyttet fra regionerne.
Det er derfor et enske i regeringen hurtigst muligt at modtage ek-
spertudvalgets input til mulige organiseringsmodeller.

Pa den baggrund skal Transportministeriet anmode om, at udval-
get i de kommende méneder prioriterer arbejdet med fase 3 under
overskriften i kommissoriet: Anbefalinger til en ny struktur for lo-
kal kollektiv transport samt for organisering af den lokale kollek-
tive transport.

Vi har forstéelse for, at det samtidig betyder, at arbejdet med fase 2
i kommissoriet under overskriften: Afdeekningen af skonomien for
trafikselskaberne samt afdaekning af mulige modeller for en ny
takststruktur mé udskydes til efter afslutning af arbejdet med ny
struktur og organisering.

Det er regeringens enske, at arbejdet vedrerende modeller for or-
ganisering foreligger ved arsskiftet 2024/2025. Der gnskes pre-
senteret flere modeller.

Arbejdet med takster og udvalgets endelige anbefalinger imedeses
herefter i foraret 2025.

Det er regeringens onske, at udvalget i det videre arbejde med or-

ganiseringsmodeller laegger vaegt pd, at en fremtidig organiserings-
model skal:
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e Sikre de rette incitamenter til at opretholde et strategisk ho-
vednet af tog- og buslinjer

e Tage hojde for de serlige forhold omkring struktur og rutenet i
hovedstadsomradet

e Sikre en hensigtsmassig model for forankring af takstkompe-
tencen

o Sikre en hensigtsmaessig model for forankring ejerskabet af
Rejsekort & Rejseplanen A/S, der understotter en effektiv drift
af selskabets opgaver

Med venlig hilsen

Thomas Jorgensen
Afdelingschef
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Appendiks III: Baggrund om transporttilbud i cases i kapitel 8

Sammenligning af de to case-geografier

Tabel 1. Nogletal for kollektiv transport i de to geografier (2023)

Vestlolland Thy
Antal pastigninger (mio.) 1,2 1,1
Heraf:
Antal pastigninger pé tog (mio.) 0,4 0,1
Antal péstigninger pa bus (mio.) 0,7 1,0
Antal flexture (mio.) 0,02 0,01
Antal pastigninger per indbygger 30 26
Heraf:
Antal péstigninger pa tog per indbygger 11 3
Antal pastigninger pa bus per indbygger 18 23
Antal flexture per indbygger 0,4 0,2
Realiserede kgreplanstimer 75.898 66.173
Heraf:
Realiserede kareplanstimer, bus 67.370 59.516
Realiserede koreplanstimer, tog 8.528 6.657
Gnm. Omkostning per koreplanstime 1.086 1.711
Heraf:
Tog 3.101 8.258
Bus 831 979
Passagerindteegt (mio. kr.) 27 23
Heraf:
Passagerindtaegt fra tog (mio. kr.) 12 6
Passagerindteagt fra bus (mio. kr.) 15 16
Passagerindtaegt fra &ben flextrafik (mio. kr.) 0,8 0,6
Passagerindteagt per indbygger (kr.) 684 533
Passagerindteegt per pastiger (kr.) 23 21
Tilskud (mio. Kr.) 72 93
Heraf:
Tilskud til tog (mio. kr.) 27 48
Tilskud til bus (mio. kr.) 41 42
Tilskud til &ben flextrafik (mio. kr.) 3 2
Tilskud per péstigning (kr.) 61 83
Tilskud per togtur (kr.) 61 370
Tilskud per bustur (kr.) 59 44
Tilskud per flextur (kr.) 188 206
Gennemsnitligt tilskud per indbygger 1.814 2.165

Tabel 2. Nagletal for de to geografier: indbyggere og areal

Vestlolland Thy
Antal indbyggere 40.000 43.000
Areal (km?) 885 1.067
Antal indbyggere per kvadratkilometer 45 40

Kilde: Danmarks Statistik, AREALDK (2021) og FOLK1AM (maj 2024), data er afrundet.
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Tabel 3. Antal indbyggere inden for en afstand af stationer og busruter pa hovednettet
(500 m, 2 km og 5 km)

Afstand 500 m 2 km 5 km

Indbyggere 9.000 24.000 31.000
Vestlolland

Andel 23 pct. 60 pct. 79 pet.

Indbyggere 15.000 25.000 33.000
Thy

Andel 35 pct. 58 pct. 76 pct.

Noter: Afstanden beregnes fra busruten og ikke fra stoppestederne pd grund af det tilgaengelige data og da mange busruter er
“vinkeruter” udenfor bymaessigt omrdde, hvor bussen stopper efter behov langs landevejen.
Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af trafikselskabernes data.

Tabel 4. Antal indbyggere inden for en afstand af stationer og busruter pa det samlede net
(500 m, 2 km og 5 km)

Afstand 500 m 2 km 5 km

Indbyggere 37.000 39.000 39.000
Vestlolland

Andel 93 pct. 98 pct. 99 pct.

Indbyggere 41.000 43.000 43.000
Thy

Andel 96 pct. 100 pct. 100 pct.

Noter: Afstanden beregnes fra busruten og ikke fra stoppestederne pd grund af det tilgeengelige data og da mange busruter er
“vinkeruter” udenfor bymaessigt omrdde, hvor bussen stopper efter behov langs landevejen.
Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af trafikselskabernes data.

Tabel 5. Nogletal for de to geografier: Offentligt tilskud til kollektiv transport 2023

Vestlolland Thy
Tilskud (mio. Kr.) 72 93
Heraf:
Tilskud til tog (mio. kr.) 27 48
Tilskud til bus (mio. kr.) 41 42
Tilskud til &ben flextrafik (mio. kr.) 3 2
Tilskud per pastigning (kr.) 61 83
Tilskud per togtur (kr.) 61 370
Tilskud per bustur (kr.) 59 44
Tilskud per flextur (kr.) 188 206
Gennemsnitligt tilskud per indbygger 1.814 2.165

Noter: Den del af det offentlige tilskud, som vedrorer tilskud til prisrabatter til bl.a. born og unge opgeres ikke pd kommune-
niveau, hvorfor der i dette belob er foretaget en fordeling pd baggrund af antallet af rejser i den enkelte geografi kontra det
respektive trafikselskab. Tilskud til flextur daekker bade tilskud til flextur og tilskud til Plustur. Tilskuddet til Thybanen er be-
regnet pba. Trafikstyrelsens strakningsokonomimodel samt driftsomkostningerne for jernbaneinfrastruktur, som afspejler
den forventede besparelse i perioden 2026-2035, huis det vaelges at lukke banen.

Kilde: Trafikstyrelsen og trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen.
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Case 1 - Vestlolland

Figur 2. Kort over byer og landdistrikter pa Vestlolland
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Boks 1. Kollektiv transport pa Vestlolland
Lollandsbanen (710R)
Jernbanen mellem Nakskov og Nykebing Falster er en privatbane og har i alt ni stationer, hvoraf de fem
er beliggende pa Vestlolland. Pa hverdage betjenes banen med halvtimesdrift i dagstimerne og i timedrift

om aftenen og i weekender.

Bybusser
I Nakskov er der to bybuslinjer (711 og 714), og i Maribo er der én bybuslinje (721). I Nakskov kerer by-
busserne pa hverdage ca. kl. 7-17 i omtrent timedrift. I Maribo kerer bybus 721 pa hverdage ca. kl. 7-151

omtrent timedrift.

Regionalbus

Busruten 720R kerer mellem Maribo og Radby Faergehavn via Lalandia. P4 hverdage betjenes ruten med
halvtimesdrift i dagstimerne og i timedrift om aftenen og i weekender. Rute 730 mellem Nykgbing Fal-
ster, Nysted og Holeby, er en del af hovednettet, og her er kun Holeby beliggende i Lolland Kommune,

mens ruten primeert betjener nabokommunen. Rute 730 betjener Holeby med ca. en bus i timen.

Lokalbusser

Linjerne 715, 716, 718, 719, 723, 725 og 780 betjener landomraderne pé Vestlolland p hverdage i dagti-
merne (ca. kl. 6-20 med sma variationer) i omtrent timedrift. Linje 719, 723, 725 og 780 kerer derudover
i weekenden i omtrent totimers drift. Dermed er det ogsa i weekenden muligt at komme til bl.a. feerge-

havnene i Tars, Kragenas og Bandholm.

Skolebusser
De gvrige 16 linjer er skolebusser, som typisk har én morgenafgang og tre afgange om eftermiddagen pa
hverdage. Om eftermiddagen kerer de fleste skolebusser dog som telebusser efter behov. Det er siledes

muligt at ringe og aftale, at man gerne vil kere med ruten mindst én time for afgang.

Flextur

Movia Flextur er et alternativ til den ordinzre kollektive transport, der gelder for alle borgere alle dage
kl. 6-23. Man bestemmer selv turens start- og slut-adresse. Flextur er koordineret kollektiv transport.
Det betyder, at der kan vaere andre passagerer med i bilen, og at man ikke ngdvendigvis kerer direkte fra
A til B. Der geelder seerlige takster for flextur, som fastsattes af den enkelte kommune indenfor Movias
rammer. P4 Vestlolland koster en tur pé op til ti kilometer 45 kroner, mens prisen stiger for laengere

ture. I 2023 blev der foretaget 13.896 flexture pé Vestlolland.

Plustur
Plustur er et kollektivt transporttilbud pa den del af rejsen, hvor bus og tog ikke raekker. Plustur skal be-
stilles senest 2 timer for gnsket afrejse. En Plustur i Movias omréde koster 26 kr. uathaengigt af rejsens

leengde, som dog typisk vil veere under 10 km. I 2023 blev der foretaget 2.252 plusture pa Vestlolland.
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Figur 3. Antal pastigere og tilskud til kollektiv transport pa Vestlolland, 2023
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Kilde: Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen og "Fede nogletal” fra Movia.

Figur 4. Tilskud per pastiger i den kollektive transport pa Vestlolland efter transportform,
2023
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Kilde: Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen og “Fede nogletal” fra Movia.
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Tabel 6. Antal pastigere og offentligt tilskud per busrute uden for hovednettet, 2023

Rute Pastigere Gnm. an- Tilskud Gnm. til- Passager- Pastigere
tal pasti- (mDKK) skud per finansie- per kore-
gere per pastiger ringsgrad plantime
dag (pct.)

711, Bybus 18.163 50 1,3 72 17 13

714, Bybus 17.405 48 0,9 52 21 18

721, Bybus 7.850 22 1,0 126 10 6

Alle bybusser 43.418 119 3,2 74 16 12

715, Lokalbus 33.921 93 3,0 87 16 8

716, Lokalbus 33.521 92 4,3 129 12 6

718, Lokalbus 19.192 53 2,0 103 13 7

719, Lokalbus 43.933 120 3,3 74 18 9

723, Lokalbus 76.840 211 2,9 38 29 15

725, Lokalbus 45.770 125 3,2 70 19 10

780, Lokalbus 68.777 188 4,0 59 23 10

Alle lokalbusser 321.955 882 23 70 19 9

717, Skolebus 7.256 20 0,9 127 12 7

722, Skolebus 7.065 19 0,4 54 20 19

724, Skolebus 8.888 24 0,7 74 14 12

755, Skolebus 3.339 9 0,8 231 5 4

762, Skolebus 3.550 10 0,8 213 6 4

763, Skolebus 9.109 25 0,7 79 14 1

778, Skolebus 4.380 12 0,7 150 8 7

751, Skolebus (telebus) 4.702 13 0,8 171 7 5

752, Skolebus (telebus) 4.634 13 0,6 135 8 7

761, Skolebus (telebus) 4.732 13 1,0 211 7 4

771, Skolebus (telebus) 4.836 13 0,7 147 7 7

772, Skolebus (telebus) 828 2 0,7 887 2 1

773, Skolebus (telebus) 2.704 8 0,7 248 5 4

774, Skolebus (telebus) 4.585 13 1,3 276 5 4

791, Skolebus (telebus) 8.428 23 0,7 84 14 11

792, Skolebus (telebus) 3.161 9 0,7 228 5 5

Alle skolebusser 82.285 225 12,1 147 8 6

Alle busser 447.657 1.243 38,0 85 15 9

Kilde: “Fede nogletal” fra Movia.

Tabel 7. Antal pastigere og offentligt tilskud per rute pa hovednettet, 2023. Bemaerk at ta-
bellen inkluderer dele af ruterne, som kogrer udenfor Vestlolland

Rute Antal pas- Gnm. Tilskud Gnm. Passager- Pés-
tiger per Antal per ar Tilskud finansi- tigere
ar pasti- (mDKK) per pas-  erings- per ko-
gere per tiger grad (pct.) replan-
dag* time
720R, regionalbus 231.935 635 5,8 25 44 pct. 16
730, lokalbus 109.006 299 5,8 53 26 pct. 10
Lollandsbanen 869.295 2.382 52,9 61 33 pct. 51
Hovednet i alt 1.210.236 3.316 65 53 32 pct. 29

Kilde: “Fede nogletal” fra Movia og Movias indberetning til Trafikstyrelsen.
Bemeerk at data vedrorer hele ruten, dvs. mere end Vestlolland.
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Case 2 — Thy

Figur 6. Kort over byer og landdistrikter i Thy
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Boks 2. Kollektiv transport i Th;

Figur 7. Antal pastigere og tilskud til kollektiv transport i Thy, 2023
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Figur 8. Tilskud per pastiger i den kollektive transport i Thy efter transportform, 2023
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Kilde: Trafikstyren og Trafikselskabernes indberetninger til Trafikstyrelsen.
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Tabel 8. Antal pastigere og omkostninger per busrute uden for hovednettet, 2023

& Pastigere Gnn'!. antal Omkostning Gnm.'om- Péastigere
ute 2 pastigere per ar kostning per per kore-
perar per dag (mDKK) pastiger* plantime
90, Regionalbus 243.057 666 12,8 53 17
313, Regionalbus 88.107 241 4,8 54 19
320, Regionalbus 72.325 198 4,6 64 16
321, Regionalbus 9.784 27 1,1 113 9
322, Regionalbus 56.916 156 3,1 54 17
Alle regionalbusser 470.189 1.288 26,5 66 15
1, Bybus 32.437 89 1,9 58 17
2, Bybus 45.734 125 1,9 41 24
Alle bybusser 78.171 214 3,8 48 21
310, Skolebus 18.222 50 0,2 10 93
311, Skolebus 12.408 34 0,9 71 13
312, Skolebus 6.415 18 0,7 115 8
323, Skolebus 21.377 59 1,4 64 17
333, Skolebus 9.015 25 0,9 95 11
315, Skolebus (telebus) 3.404 9 0,6 190 6
316, Skolebus (telebus) 7.234 20 0,8 114 9
317, Skolebus (telebus) 5.051 14 0,7 130 9
318, Skolebus (telebus) 8.521 23 0,8 97 10
319, Skolebus (telebus) 7.266 20 1,0 133 7
324, Skolebus (telebus) 4.639 13 0,8 174 6
325, Skolebus (telebus) 2.658 7 0,8 299 3
326, Skolebus (telebus) 5.008 14 0,6 111 11
328, Skolebus (telebus) 7.675 21 0,7 97 11
329, Skolebus (telebus) 6.344 17 0,7 115 9
330, Skolebus (telebus) 12.024 33 0,6 51 23
331, Skolebus (telebus) 7.706 21 0,5 70 16
332, Skolebus (telebus) 17.354 48 0,7 38 29
335, Skolebus (telebus) 6.229 17 0,8 126 8
Alle skolebusser 324.982 890 21,7 67 15

Anm.: *Ombkostningerne daekker kontrakterne med busoperatorer og inkluderer sdledes ikke trafikselskabets egne omkostnin-
ger.
Kilde: NT’s indberetning til Trafikstyrelsen.

Tabel 9. Antal pastigere og offentligt tilskud per rute i hovednettet, 2023. Bemark at tabel-
len inkluderer dele af ruterne, som korer udenfor Thy

Omkostning Gnm. om-

Pastigere per Gnm. antal Pastigere per

Rute ar pastigere dag ?;Ii)iIEK) l;g::ir);:lﬁper keoreplantime
970X, Ekspresbus 280.573 769 18 63 15
940X, Ekspresbus 57.057 156 3 60 15
Thybanen 228.416 626 95 414 20
Hovednet i alt 566.046 1.551 116 205 16

Anm.: * For bus deekker omkostningerne udelukkende kontrakterne med busoperatorer og inkluderer séledes ikke trafiksel-
skabets egne omkostninger.
Kilde: Trafikstyrelsen og NT's og GoCollectives indberetninger til Trafikstyrelsen.

243



Appendiks IV: Opsamling pa input til mobilitetsidéer @trm.dk

I dette appendiks praesenteres de idéer, der er indsendt til idépostkassen pé Transportministeriets
hjemmeside mellem den 8. november 2023 og 11. april 2025, samt idéer som sekretariatet har mod-
taget ad andre veje, eksempelvis idéer sendt til ministeriets hovedmail. I denne periode har idépost-
kassen i alt modtaget 97 henvendelser fra civilsamfundet og 21 henvendelser fra organisationer og
interessenter. I nogle af henvendelserne omtales flere forskellige idéer, og samme henvendelse kan
derfor handle om alt fra billetsystemer til samkarsel. Der er i flere henvendelser givet udtryk for, at
idéerne gerne uddybes.

Idéer indsendt fra civilsamfundet (borgere) er i den forste del af appendiksen grupperet i forhold til
tematikker for idéerne, da der er flere gengangere. I sidste afsnit praesenteres idéer indsendt af or-
ganisationer og interessenter.

Samkersel og delebiler
Der er fremsendt seks henvendelser, der omtaler samkorsel.

Flere henvendelser bergrer muligheden for et skattefradrag til bilister, der samkgrer. To henvendel-
ser foresldr, at samkeorsel koordineres over en app, som enten udlgser et skattefradrag pa 50 kr.,
hver gang en bilist medtager en passager, eller som giver en reduktion i ejerafgift til bilejere, der til-
melder sig appen. I tilleeg til en app, skal udbredelse af blafferstoppesteder og opsamlingssteder
sikre, at samkgrsel er nemt og sikkert.

I en anden henvendelse foreslds oprettelse af et videnscenter, som skal understatte udviklingen af
samkersel.

Cykler og el-lobehjul, som selvstzendige transportlgsninger og i kombination med tra-
ditionel kollektiv transport

Der er modtaget fem henvendelser i kategorien.

En henvendelse foreslar at afskaffe hastighedsbegraensningen pé el-lebehjul i landdistrikter, hvor
afstandene er storre end i byerne.

Fire henvendelser omhandler muligheden for at medtage cykler i den kollektive transport. En hen-
vendelse omtaler muligheden for gratis cykelmedtagning i tog pa bestemte strackninger eller i be-
stemte tidsrum. En anden henvendelse foreslar, at der etableres en lgsning, hvor cykler kan szttes
bag pa busser, samt at der indrettes god cykelparkering ved stoppesteder. To henvendelser foreslar
en ny, hgjklasset integration af cykling og kollektiv bustrafik, Cycle Rapid Transit (CRT). Et CRT-
system skal anvende busser, der er optimerede til cykelmedtagning, og som kerer i egne tracé. Et
sédant system vil forleenge raekkevidden for cykling og udvide oplandet for busnettet.

Mindre busser og sikring af lokal kollektiv transport
I alt otte henvendelser vedrerer mindre busser og lokal kollektiv transport.

En henvendelse foreslar at skifte store busser ud med mindre, lette busser, der kun kraever et kore-
kort kategori B, i tyndtbefolkede omréder. I forleengelse heraf foreslas, at elscootere godkendes og
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benyttes til at udfere personbefordringsopgaver i yderomraderne og udgere et alternativ til mindre
busser og skolebusser.

En anden henvendelse foreslar en pulje til bedre lokaltrafik eller gremarkning af kommunale mid-
ler til kollektiv transport for at sikre, at bustrafikken ikke afvikles. Dertil foreslar en henvendelse at
forenkle bestillingen af kollektiv transport i yderomréder. Det er en udfordring ved transporttilbud-
det plustur, at transporten skal bestilles to timer i forvejen, og der mangler information om stoppe-
steders placering. En henvendelse omtaler Samse som eksempel pé et omrade med velfungerende
mindre busser. P4 Samsg opererer tre mindre busser, som varetager flex/telebus, skole-, leege- og
handicapkersel. I samme henvendelse papeges, at bus og taxi i yderomraderne ber sammentzankes.
I forleengelse heraf foreslar en anden henvendelse, at der gives et tilskud til taxikersel i byer, hvor
der ikke er tilstraekkeligt kundegrundlag til buskersel.

En henvendelse vedrerer forbedring af servicetrafikken for at sikre tilgeengelighed og fleksibilitet for
brugerne. Henvendelsen anbefaler nationale krav til servicetrafikken, blandt andet krav til tilgeen-
gelighed og levering af data for passagertal, samt miljokrav og krav til chaufferers kompetencer.

Taxi

Der er modtaget tre henvendelser i denne kategori. Flere af henvendelserne vedrarer taxiloven og
onsker om revision af denne.

I én henvendelse papeges, at taxiloven har fort til, at der er for mange taxier i hovedstadsregionen
og for fa i yderomraderne. Der er et gnske om, at der indferes styring med antallet af biler i hoved-
stadsregionen og minimumsniveauer for chaufferers lenninger.

I forleengelse heraf foreslar en anden henvendelse, at taxiloven rulles tilbage, hvis man fortsat gn-
sker taxier, der betjener yderomraderne. I yderomréderne er konkurrencen fra Flextrafik blevet for
stor. Det foreslas, at ansvaret for reguleringen af antallet af bevillinger og styring med degnbeman-
dingen overlades til kommunerne.

Endelig enskes der i en henvendelse, at den nuvarende bestemmelse om karselskontorer i taxiloven
@ndres/praciseres, siledes at tilladelser til karselskontorer gives med geografiske eller tidsmaessige
krav til serviceniveauet, for eksempel et krav om at kontoret kan betjene et passende antal kunder.

Gratis eller billigere kollektiv transport

Der er modtaget 17 henvendelser, der omtaler gratis eller billigere kollektiv transport.

Flere henvendelser leegger vaegt pé, at kollektiv transport ikke udger et attraktivt alternativ til bilen.
Det forslés blandt andet, at der gives en rabat, hvis man er en gruppe pa to eller flere, som velger at
rejse med kollektiv transport frem for at tage bilen. I forleengelse heraf foreslar en henvendelse, at
hastigheden for privatbiler seenkes i byerne, sd bus og letbane bliver tidsbesparende og dermed

mere attraktiv.

En henvendelse naevner, at billigere kollektiv transport vil fastholde brugen af kollektiv transport i
kombination med cykling.
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Der er flere henvendelser vedrerende rabatordninger til forskellige brugergrupper. En henvendelse
foreslar at seenke prisen pa kollektiv transport for pensionister og dérligt gdende, sa de far bedre ad-
gang til sikker transport. En anden henvendelse gar pa, at der indferes en fast lav billetpris, som gi-
ver adgang til hele det kollektive transportsystem som visse steder i udlandet.

En henvendelse finder, at der er store prisforskelle pd sammenlignelige rejser pa tveers af landet,
oag at det ofte er billigere at benytte kollektiv transport i hovedstadsomrédet.

To henvendelser vedrgrer finansieringen af gratis eller billigere kollektiv transport. £n henvendelse
foreslér at haeve skatten og indfere vejafgifter pd motorveje eller hgjere priser pé p-licenser i byer.
En anden henvendelse foreslar, at gratis busser i de store byer kan finansieres via karselsafgifter.

Billetprodukter, betalingsmuligheder og et simplere takstsystem

Der er modtaget i alt ni henvendelser, der omtaler billetsystemet og taksterne i den kollektive trans-
port.

Fire henvendelser foreslér, at takstsystemet forenkles. Det foreslis blandt andet, at antallet af zoner
reduceres. En anden henvendelse foreslér, at der indferes én takstzone pa Sjelland med inspiration
fra Stockholmsomréadet. Det fremhaeves, at faerre takstzoner ogsé vil medfere et mere simpelt billet-
system, hvilket ligeledes gar det lettere for brugeren at forsta og sikre korrekt rejsehjemmel. Endelig
foreslar en henvendelse, at der indferes faste zoner pa rejsekortet, som minder om det tidligere
Kklippekort.

To henvendelser vedrerer billetsystemet, herunder betalingsmuligheder. Hvad angér Rejsekort fo-
reslas, at der fortsat er et fysisk rejsekort for de borgere, som ikke gnsker en digital lgsning. Derud-
over omtales muligheden for direkte betaling med kreditkort i en henvendelse.

En henvendelse peger p, at antallet af akterer og platforme, som udbyder billetter til kollektiv
transport er for kompleks. Det foreslés, at samle de forskellige muligheder i én fysisk og én digital
losning, for eksempel med mulighed for at kebe en billet, som giver adgang til at rejse i hele Dan-
mark i en afgranset tidsperiode.

En henvendelse foreslar, at ungdomskortet prisszttes efter antal zoner, samt at fleksibiliteten oges
ved at indfere frit valg over, hvilket omrade ungdomskortet skal deekke.

En anden henvendelse omtaler muligheden for, at togbilletter sattes til salg l&engere tid i forvejen,
som det er tilfzeldet for fly- og faergebilletter.

Endelig er der en henvendelse, der vedrarer afgifter ved manglende rejsehjemmel. Det foreslas, at
der i storrelsen pa afgiften sondres mellem komplet og delvist manglende rejsehjemmel.

Tog og skinnebaren transport
Der er fremsendt 22 henvendelser i denne kategori.
Flere henvendelser har fokus p4, at tog er en attraktiv transportform, og at der derfor ber priorite-

res og investeres mere i tog. Det foreslas blandt andet, at tog og letbane prioriteres frem for bus, da
det er mere komfortabelt, og rejsetiden er ofte kortere. En anden henvendelse peger p4, at rejseti-
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den i tog ofte benyttes som arbejdstid, hvilket ber indga som beslutningsgrundlag i infrastruktur-
projekter og i fastseettelsen af billetpriser. Det forslas ogs4, at der sikres stabilt wi-fi til arbejde i to-
get. Dertil foreslar en henvendelse, at togstrackninger ber opdeles for at sikre stabil togdrift pa
pendlerruter fx mellem Helsingor og Kgbenhavn uden at blive pavirket af forsinkelser fra Malmg.

Tre henvendelse omhandler afgangstider, togforsinkelser og aflysninger. Det foreslas blandt andet,
at der udbetales en kompensation til passagerer ved forsinkelser, samt at forsinkelser registreres
allerede efter ét minuts forsinkelse frem for efter tre minutter.

Det foreslas, at DSB bar have ansvaret for togdriften i hele landet, herunder overtage de dele af tog-
driften der varetages af GoCollective. En anden henvendelse omhandler, at GoCollectives tog ople-
ves som beskidte og dyre at rejse med.

En rkke henvendelser vedrerer specifikke strazkninger. En henvendelse foreslar en ny togforbin-
delse fra Thisted til Aalborg. En anden henvendelse fremhaever behovet for, at der etableres en naer-
bane for lokal kollektiv transport pa den @stjyske Leengdebane gennem Favrskov Kommune, da
kommunen har fravalgt letbanen. To henvendelser vedrerer udfordringer med at skifte tog, hvorfor
der foreslas direkte forbindelser. Den ene henvendelse foreslar genetableringen af direkte tog mel-
lem Hgje-Taastrup og Nykebing Falster. Derudover foreslas, at den direkte forbindelse mellem Ko-
benhavn og Struer fastholdes. En anden henvendelse foreslér opforsel af et trinbraet eller en togsta-
tion i Sommersted. Endelig foreslas, at der etableres S-tog mellem Frederikssund og @lsted, som
skal skabe forbindelse mellem Frederikssund og Hillergd. Samt at Aarhus Letbane forleenges til
Aarhus Lufthavn. Derudover er der et gnske om, at flaskehalsen mellem Kgbenhavn H, Nerreport
og Dsterport afhjelpes.

Flere henvendelser vedrarer Kystbanen. Det foreslas, at kystbanen nedlaegges og gares til BRT. Der-
udover laegger to henvendelser vaegt pé, at rejsetiden ber nedsaettes.

En henvendelse foreslir oprettelsen af et videnscenter for magnettog (maglev teknik). Der vurderes
i henvendelsen, at magnettog via Kattegat vil kunne aflaste motorvejs- og jernbanenettet mellem
Aarhus og Kebenhavn.

Endelig omtaler en henvendelse potentialet i RUF (Rapid Urban Flexible), som udger eldrevne ko-
retgjer, der bade kerer pa et system af skinner og det almindelige vejnet.

Knudepunkter, busdrift og ruteplanlaegning
Der er modtaget syv henvendelser i denne kategori.

En raekke henvendelser omhandler busplanlagning. Det foreslas, at den kollektive transport i yder-
omraderne frigores fra et fast rutenet. En mulig lgsning er, at busruter har fleksible stop inden for
500 meter af alle adresser i yderomrader. Samme henvendelse foreslar, at bestilling af bus foregar
gennem en app. Det foreslds derudover, at busnettet i yderomréderne geores enklere ved at reducere
antallet af linjer og i stedet anvende koreplanstimerne pa de resterende linjer, samt indsaette naer-
busser pa nedlagte ruter.

En henvendelse omtaler muligheden for bussluser, si bybusser kan komme hurtigere frem.

En henvendelse foreslir etablering af letbaner som ledbusser, der er koblet pa elektriske ledninger.

De findes blandt andet i Holland og Belgien og kan integreres med den gvrige feerdsel.
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Tre henvendelser omhandler stoppesteder og stationer. To henvendelser foreslar, at information
om ankomsttider, forsinkelser og forbindelser bliver mere tilgengeligt i tog og busser samt pa stati-
oner. Derudover foreslas, at busstoppesteder indrettes som lukkede rum, der giver lee.

En anden henvendelse foreslar, at der skabes gkonomiske incitamenter til virksomheder, der place-
rer sig i god afstand fra busstoppesteder og togperroner.

Organisering af kollektive transport
Der er fremsendt syv henvendelser om organiseringen af den kollektive transport.

En rekke henvendelser omhandler antallet af akterer i den kollektive transport. Det fremfores, at
der er for mange aktarer, hvilket komplicerer organiseringen og gor det mindre gennemskueligt for
kunderne at planlaegge rejser, fordi der ofte kraeves skift mellem forskellige trafikselskaber. Samti-
dig medforer antallet af akterer, at ledelsesstrukturen kompliceres, og der laegges i én henvendelse
veegt pa, at det forer til uhensigtsmaessige losninger og investeringer i kollektiv transport. Der gives
eksempler fra udlandet, hvor den kollektive transport er samlet hos faerre aktarer.

To henvendelser foresldr sammenlagningen af konkrete trafikvirksomheder. Det drejer sig om hen-
holdsvis DSB og Banedanmark samt Sydtrafik og Fynbus.

En henvendelse omhandler organiseringen af transportdata. Det foreslas, at et storre udbud af apps
og tjenester til rejseplanlaegning vil lofte brugeroplevelsen.

Tryghed og tilgaengelighed

I alt fem henvendelser omhandler tryghed og tilgeengelighed pa stationer og generelt i den kollek-
tive transport.

Der legges i henvendelserne vagt p4, at der skal vaere bedre tilgaengelighed for kerestolsbrugere,
gangbesveaerede og @ldre borgere. Det indebaerer blandt andet et minimum af trapper og flere sidde-
pladser pé stationer, i tog og busser. Derudover foreslar en henvendelse renere og graffitifri statio-
ner, busterminaler og tog.

En henvendelse omtaler, at kontrollgrers adfaerd kan opleves utryg.
Andet

En henvendelse udtrykker bekymring om et bestemt lovforslag vedragrende feerdselsloven, der
blandt andet betyder nationale graenser for, hvornar vejmyndigheder mé ensrette veje fx i byer for
at forbedrer trafikafviklingen. Det fremhaeves, at en sddan loveendring kan pavirke kommuners ar-
bejde med at fremme gang, cykling og kollektiv transport, samt heemme den grenne omstilling i
kommunerne.

Fra organisationer og interessenter

1. Passagerpulsen hos Forbrugerradet Taenk har udarbejdet en rapport baseret pa deres
arlige befolkningsundersggelse af danskernes holdning til den kollektive transport. Undersg-
gelsen konkluderer blandt andet, at faldende tilfredshed med den kollektive transport sarligt
skyldes hgje priser og for fa afgange.
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2. Passagerpulsen hos Forbrugerradet Teenk har i en anden henvendelse samlet input fra

de fem regionale passagerrad.

Passagerradet i Region Syddanmark foreslar gratis medtagning af cykler i bus, tog og let-
baner, samt bedre tilgengelighed i alle kollektive transportmidler, siledes at der ikke er
behov for seerlig handicapservice.

Passagerradet i Region Midtjylland foreslar bedre ssmmenheng i kereplaner og takstsy-
stemer, bus drevet af frivillige og billige, landsdakkende abonnementer for al kollektiv tra-
fik.

Passagerradet i Region Sjaelland foreslér, at organiseringen af den kollektive transport
gentaenkes med inspiration fra Skéne, samt at ansvaret for finansieringen af busdrift over-
vejes.

Passagerradet i Region Hovedstaden anbefaler, at information til passagerer forbedres,
og at ekspertudvalget beskaftiger sig med videreudvikling og implementering af mere kol-
lektiv transport frem for at beskaftige sig med takststrukturer. Det foreslds blandt andet,
at der implementeres et streak system eller loyalitetsprogram, hvor kunder opbygger en
bonus, jo mere de benytter den kollektive transport. Derudover har ridet en rackke anbefa-
linger til regionaltog, herunder at togene holder samme sted pa perronen uanset materiel-
type, samt forslag om at maengden af aktorer i Region Hovedstaden reduceres, og at det
gares dyrere og mere besvarligt at kore bil i Kebenhavn, fx gennem en betalingsring eller
roadpricing.

Passagerrddet i Region Nordjylland mener, at kollektiv transport ber prioriteres. Rédet
anbefaler:

o  atpriserne for at rejse med kollektiv transport saenkes, samt at der indferes en
indeksregulering, hvor prisen for brug af privatbil folger med prisstigninger i den
kollektive transport.

o atder sikres en attraktiv frekvens, ogsa i weekender og pé helligdage.

o  atdet gores attraktivt at rejse med kollektiv transport gennem forkelelsestiltag og
gkonomiske incitamenter.

o atkollektive tilbud i tyndtbefolkede omrader gentenkes med hensyn til ruter,
stoppesteder og karetgjstyper.

o atder er fokus pé pris, frekvens, nemhed og god rejseoplevelse for branding,
kampagner og nudging.

o atnattogsafgange med hvile/sovevogn genetableres.

o atgratis cykelmedtagning sa vidt muligt indferes i hele landet.

o atden kollektive transport giver mulighed for at komme ud og opleve natur og
kultur gennem interessante ruter, fx ved etablering af konceptet KulturBusser.

3. DanskPersonTransport har sendt en rakke forslag til fremtidens kollektive transport. DPT
anbefaler:

at bustrafikken styrkes ved at lave en plan for bustrafikken, som er tilpasset lokale forhold,
investere i BRT, gare bybussen mere attraktiv og styrke det regionale hovednet af busser
mellem byerne.

at flextur og plustur udvikles og udvides.

at taxier integreres mere i kollektive mobilitetslgsninger ved blandt andet at tilslutte taxier
trafikselskabernes flextrafik.

at skabe mulighed for offentligt-privat partnerskab, fx udbredelse af private pendlerbusser
til virksomheder, uddannelsesinstitutioner og lignende som alternativ til personbiler.
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Region Midtjylland har fremsendt et katalog over anbefalinger fra det regionalpolitiske fo-
rum om kollektiv mobilitet. Forummet blev nedsat i 2023 og bestod af relevante aktorer pa om-
radet, som skulle give anbefalinger til fremtidens mobilitet. De anbefaler folgende lgsninger:

e Abonnementsbillet med fri adgang til kollektiv mobilitet i en afgraenset geografi.

e  Busskure og stoppesteder i landdistrikter og mindre byer skal forvandles til aktive mode-
steder med praktiske og sociale funktioner.

e  Gratis kollektiv transport til alle unge under 25 ar.

e  Virksomheder skal understotte beeredygtige transport med en gren pendlerplan. Virksom-
heder skal radgives i gode rad til gron pendling, og lovgivning skal i hgjere grad indeholde
incitamenter til gron pendling.

e  Skub til mobilitetsvaner via kommunikation og kampagnemateriale, som satter fokus pa
baredygtige transportvaner.

Taxiselskabet Viggo har fremsendt idéer til, hvordan man kan generere mere samkorsel i
yderdistrikter ved at udnytte eksisterende kerselskontorer, app-lgsninger, brug af privatbiler og
deltids taxavognmeend.

Passagerpulsen hos Forbrugerradet Taenk har i en tredje henvendelse fremsendt afrap-
porteringen Skitser til en vision for fremtidens kollektive transport fra Passagerpulsens visi-
onsvarksteder/konferencer. Fagfolk, politikere, trafikselskaber, hgjskoleelever, uddannelsesin-
stitutioner og passagerer blev inviteret til veerkstederne og har produceret visioner inden for
temaer som klima og politik, gkonomi, inklusion og kultur.

Taxa 4x35 har henvendt sig pa baggrund af farste delrapport og peger pa nogle kritiske punk-
ter, som selskabet mener kraver yderligere overvejelse. Selskabet opstiller tre bekymringer til
ekspertudvalget:

e  Andrede rammer for privat betalt korsel risikerer at skaevvride konkurrencen og udhule
det traditionelle taximarked, og introduktion af fleksible behovsstyrede lgsninger vil ligele-
des pavirke det eksisterende taximarked. Der er et potentiale for at integrere taxitjenester i
first/last mile-transportlgsningerne.

e  Udsigten til nye, mere lempelige ordninger for privatkersel samt fleksible, behovsstyrede
lgsninger rejser spargsmal om, hvordan sikkerheden fortsat kan garanteres for savel pas-
sagerer som chaufferer. Det handler bade om taxibranchens arbejdstidsregler for at for-
hindre traethed og langvarig kersel, om kravet om chaufforkort, som bekreefter identitet og
sikrer, at chaufforer er velinformerede om feerdselslovgivning, og om vedligeholdelse og
inspektion af keretgjer.

e  Udbredelse af ordninger for privatkersel medferer en risiko for skatteunddragelse og svin-
del.

Midttrafik sammen med Aarhus Kommune har gennemfort en borgerundersegelse af

kollektiv trafik i Aarhus og fremsender undersggelsens resultater og anbefalinger. Midttrafik

fremhever selv folgende fra undersggelsen:

e  Der er meget stor opbakning i befolkningen til at prioritere bussens fremkommelighed.

e Der er en overvaegt af borgere, som eftersparger direkte ruter og hgj frekvens.

o Billige billetter og feerre forsinkelser/aflysninger fremheves som de vigtigste parametre,
hvis flere skal veelge kollektiv trafik.

Movia har fremsendt forslag til modernisering af rammebetingelser i lovgivning for trafiksel-
skaber, samt en oversigt over generelle gnsker til 22ndring af trafikselskabsloven.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Rédet for Baeredygtig Trafik har pa vegne af Netveerket for baeredygtig transport fremsendt
Rapport om kollektiv mobilitet som alternativ til det af Transportminister Thomas Danielsen
nedsatte ekspertudvalg for kollektiv mobilitet. Rapporten indeholder blandt andet forslag til
@&ndret organisationsstruktur, forslag om forbedring af den kollektive trafik i landdistrikter og
forslag til &ndret takststruktur.

Epilepsiforeningen foreslar et pilotprojekt om transportstatte ved leegeligt kerselsforbud.
Korselsforbud har store konsekvenser for uddannelse, job og hverdagsliv og ber afbedes med
statteordninger, fx mulighed for taxikersel til borgere med kerselsforbud, som bor steder, hvor
man ikke kan benytte kollektiv transport.

Vordingborg Kommune har fremsendt et idekatalog til frikommuneforseg, som vil kraeve
fritagelse og/eller dispensation fra blandt andet Lov om Trafikselskaber. Kommunen opfordrer
til brug af forsegskommuner pa transportomrédet til at afprove et eller flere af de foresldede
tiltag. I alt fremsaettes seks initiativer:

¢ Etablering af kommunale busruter ved anvendelse af skolebusserne udenfor skoleruter.

e  Mulighed for at fi kommunalt drevne skole- eller forsggsbusser med i Rejseplanen, forud-
sat at der &bnes for kommunal rutebusdrift.

e  Andring af reglerne omkring samtransport af passagerer i minibusser, séledes at forskel-
lige kategorier af personer kan tillades at benytte samme (mini)bus til flere typer aktivite-
ter.

e  Mulighed for liberalisering af Flex-handicapordningen til mulig udferelse i kommunalt
regi og tilpasning af ordningen til flere grupper i samarbejde med trafikselskaber.

e  Fleksibel tilpasning af Flexturs produkter i samarbejde med trafikselskaber, alternativt
lade denne service udfere i kommunalt regi.

e Etablering af borgerdrevne busruter/frivilligbusser i kommunalt regi eller sammen med
trafikselskaber.

Supercykelstisamarbejdet i Region Midtjylland og Midttrafik har indsendt anbefalin-
ger til ekspertudvalgets arbejde med organiseringsmodeller. Det anbefales, at der fokuseres pa
styrket koordinering mellem cykling og kollektiv transport, herunder at koblingen mellem cyk-
len og den kollektive transport bliver en del af det fremtidige ressortomréde for trafikselska-
berne.

Dansk Industri fremsender bemaerkninger til ekspertudvalgets forslag om lempelige rammer
for privat betalt korsel. Dansk Industri Transport opfatter udvalgets lesning som ureguleret er-
hvervsmeessig persontransport, hvilket DI vurderer risikerer at underminere taxibranchen og
skabe forvridende konkurrencevilkar. Dansk Industri opfordrer til dialog med taxibranchen
om, 1) hvordan taxier og samkersel kan supplere den kollektive transport, for eksempel ved en
taxiordning i stedet for den sidste aftenbus og 2) hvordan taxier kan facilitere en udvidelse af
samkersel inden for lovens rammer.

3F Transport har indsendt et indspil til organiseringen og finansieringen af den kollektive

transport. 3F Transport anbefaler fem sigtelinjer:

e (get og sammenhangende brug af flextrafik til at sikre sammenhangskraft.

e Helhedsorienterede udbudslesninger. Dels ved at indskrive nye kvalitetsparametre i ud-
bud, og dels ved at sikre at nye kvalitetsindikatorer gor det mere attraktivt for forskellige
operatgrer at gd sammen om udbud.

e  Uddannelse og tiltraekning af nye medarbejdere, primeert chaufforer, ber indtaenkes i savel

konkrete udbud som i overordnede mal.
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

e  Bedre og bredere forseg pa at favne fremtiden, hvor nye lgsninger sdsom bestillingsbusser
og flextrafik testes gennem pilotprojekter i geografisk afgreensede omrader for at give til-
streekkelig vished om deres effekt.

e  Fairness og sund konkurrence for alle involverede i kollektiv transport.

OptimumlIT foreslar fokus pa digitalisering og anvendelse af data, herunder etableringen af et
malbillede for en fzlles digital infrastruktur. Konsulenthuset har udviklet en vision for fremti-
dens digitalt understottede rejse, som kan findes pé dette link: Fremtidens digitale mobilitets-

tjeneste gor Martins rejse nemmere — ogsé ved forsinkelser - Optimum

Safe Green Logistics omtaler konceptet Container Transfer System (CTS) teknologi, som
kombinerer passagerer og gods i forenet transport.

To studerende fra Aalborg Universitet har som en del af et projekt om mobilitetstiltag
udarbejdet et effekt- og inspirationskatalog, som de har fremsendt til udvalget.

Gadbjerg Borgerforening foreslir, at togstoppet i Gadbjerg genetableres, blandt andet for
at styrke bosaetningen i Gadbjerg.

Hvidbjerg og omegns beboerforening anbefaler etablering af frivillige befordringsordnin-
ger i landdistrikter, da al kollektiv transport er nedlagt i weekender og pa hverdage efter kl. 16.

Holbaek Pendlerklub foreslar tre tiltag, som kan give bedre rejseoplevelser og bedre arbejds-
forhold for pendlere i tog. Det drejer sig om flere stillezoner, bedre wi-fi og forbedret garanti
for siddepladser. Flere siddepladser kan opnas ved at indfere et bookingsystem, differentierede
billetter eller kapacitetsudvidelser i de mest belastede tidsrum.
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Appendiks V — dialogmgade med sektoren om takster

Den 10. april 2024 afholdt ekspertudvalget et dialogmede om takststrukturer i den kollektive trans-
port. Formélet med dagen var at blive inspireret og klogere pa udenlandske erfaringer om taktstruk-
turer samt at inddrage og videndele med danske trafikvirksomheder og interessenter. Formaélet var
desuden at fa en bedre forstéelse af udfordringerne ved det nuvarende takstsystem blandt andet i
forhold til gennemskuelighed og enkelhed.

Nedenfor er budskaber og opmarksomhedspunkter fra deltagerne ved dialogmedet opsummeret.
Beskrivelserne af hovedpointer mv. er baseret pé opleegsmaterialet og udsagn fra deltagerne og er
séledes ikke udtryk for alle deltagernes holdning eller vurdering, ligesom de heller ikke er udtryk for
udvalgets.

Hovedpointer
Flere bidrag har fokus pa forenkling, hvad angar bade takst- og billetsystemet. Antallet af takstzoner
og billettyper ber reduceres, og prisseetningen ber veere mere enkel.

Flere fremhaever resultater fra Passagerpulsen, der viser, at mere end halvdelen af brugerne har
sveert ved at gennemskue prisen pa rejser med kollektiv transport, og 39 pct. af bilisterne vil bruge
kollektiv transport mere, hvis billetsystemet blev nemmere.

Det nuvaerende takst- og billetsystem er for svaert for kunderne at gennemskue, hvilket medfarer, at
nogle fravaelger den kollektive transport. Formodningen er derfor, at forenkling vil kunne skabe
flere passagerer.

DSB
Forenkling af priser, billetter og kanaler kan skabe bedre kundeoplevelser og vaekst til kollektiv
transport.

De nuvarende priser og kanaler er for komplekse, og en mere simpel model vil forbedre kundernes
oplevelser. Der er mere end 65 billettyper, 14 forskellige salgskanaler og varierende bide kunde-
grupperabatter og prisberegningsprincipper. Til trods for, at der er mange billettyper, deekker de
otte starste ca. 94 pct. af alle rejser, og de tre storste salgskanaler deekker ca. 70 pct. af omsatnin-
gen.

Mere end halvdelen af brugerne har sveert ved at gennemskue prisen pé rejser med kollektiv trans-
port og ca. en tredjedel mener, at bedre apps vil gare billetsystemet nemmere.

Forenkling og mélrettede taksnedsettelser kan skabe passagerfremgang. Her fremheves dynamisk
prissatning og DSB’s erfaringer med salg af Orange billetter, som skaber flere passagerer og mulig-
gor bedre udnyttelse af kapacitet.

DSB anbefaler tre forenklingsgreb:

e  Sorg for forenkling af billettyperne, séledes at antallet af billettyper reduceres, og de bedste
blandt de eksisterende billettyper beholdes. Indfer for eksempel et billetsystem med tre
produkttyper; Fra-til-rejser (pay-as-you-go), abonnement og Orange billetter.

e Justér prisberegningen gennem en zonestruktur med feerre zoner, mere logiske kundetype-
rabatter og ved at vurdere takstloftet for optimering via dynamisk prissatning.
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e  Skab forenkling af salgskanaler ved at reducere antallet af kanaler til fa digitale one-stop-
shops og oprethold kundeservice og betjening med hjalp til selvhjalp.

GoCollective

Et enklere taktsystem har potentiale til at abne for passagervaekst. Kunderne har sveert ved at finde
den billigste billet, forsta prisen og gennemskue, hvor de skal kabe deres billet. Det skyldes blandt
andet, at det er sveert at forsta zonesystemet, hvordan leengden pé en rejse beregnes, samt overskue
rabatordningerne og produktudbuddet.

Problemet er blandt andet stort for kunder, der ikke bruger kollektiv transport sa ofte, og mere end
en tredjedel af bilisterne vil veere villige til at bruge den kollektive transport mere, hvis billet- og
takstsystemet blev nemmere (der henvises til Passagerpulsen).

GoCollective har fem forslag til arbejdet mod et enklere takstsystem:

e  Underseg mulighederne for at reducere antallet af billettyper til for eksempel tre hoved-
produkter; enkeltrejser, periodekort og dynamiske priser.

e  Undersog potentialet for at udvikle felles sektorlgsninger til udbud af billetter med dyna-
misk prisseetning. En undersegelse kunne udferes i Rejsekort/Rejseplan regi.

e Undersgag effekterne af at indfere et reguleert prisloft (béde pa dags-, uge- og manedsba-
sis), hvor passagerer automatisk overgéar til den mest favorable billettype, samt at betaling
for méneden stopper, hvis man rammer prisen pé et periodekort pa ruten.

e  Undersag perspektiverne i billettyper med rabatter for at rejse flere sammen, for eksempel
grupperabat eller familieabonnement.

e  Undersog effekterne ved at indfere én simpel rabatform baseret pé alder. For eksempel 50
pct. rabat for 0-16 ar, 25 pct. for 17-25 ar og 25 pct. for +67 ar.

Trafikselskaberne i Danmark (v. Movia)
Der bgr vere fokus pa unge passagerer. Det starste gnske til bus, tog og metro blandt de unge er bil-
ligere billetter, og blandt de ti storste gnsker er, at det skal veere nemmere at kobe billet.

Der er en raekke udfordringer knyttet til billettyperne til unge passagerer. Kun hver ottende ung far
del i rabatterne i den kollektive trafik. Der er flere &rsager, blandt andet at unge uden ungdomskort
betaler fuld voksenpris i lokaltrafik (med undtagelse af rabat hos DSB og GoCollective). Derudover
har unge pé erhvervsuddannelser kun i begranset omfang adgang til ungdomskort, og unge pa
ikke-SU-berettigede uddannelser har ikke adgang til ungdomskort.

Der er en raekke problematikker knyttet til ungdomskortet. Der er store regionale forskelle i andelen
af unge, der har ungdomskort og dermed fir ungerabat. I den forbindelse naevnes udfordringer
med, at Ungdomskortet er bundet op pa de gamle amter, samt at rabatten er indrettet sdan, at jo
kortere rejser, der foretages, jo lavere rabat gives der til rejsen.

Trafikselskaberne i Danmark foreslar en ny ungerabat, der skal sikre ligestilling mellem unge. Ra-

batordningen skal indeholde ungdomskort til SU-berettigede mellem hjem og uddannelse og 25 pct.

rabat til alle 16-25-arige og @ldre studerende. Samtidig skal salgskanaler veere mere brugervenlige.

Bestilling, keb og levering af ungdomskort skal samles via rejsekort og trafikselskabernes apps, og

der skal gives automatisk kundetyperabat pa rejsekortet for 16-25-arige. Derudover skal systemet
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for godkendelse og keb af ungdomskort forenkles, blandt andet for at lette komplikationer ved flyt-
ning og reducere uklarhed om, hvor man henvender sig med problemer.

Metroselskabet

I en e&endring af takstsystemet ber der veere fokus pé, hvordan bilister kan overflyttes til den kollek-
tive transport. Der er et potentiale for endringer i de store byer, og sarligt i Hovedstaden, hvor
traengselsudfordringen ogsa er storst, og hvorfra sterstedelen af rejser med kollektiv transport fore-
gar.

Forenkling i takst- og billetsystemet kan skabe passagerfremgang, fordi prissetning og billetpro-
dukter i dag er sveer at forstd, og det afholder nogle kunder fra at bruge den kollektive transport.

Zonesystemet omkring Hovedstaden vil kunne forenkles til én stor byzone i Kebenhavn pa 22 km
med en enhedspris for at rejse i zonen pa ca. 25 kr. Det vil bidrage til overflytningen af bilister, og
konkurrencen til cykling er samtidig lille, i og med lange rejser i Storkgbenhavn bliver billigere,
mens kortere rejser bliver dyrere. Fa zoner med store udstraeckninger findes allerede i en raekke an-
dre storbyer, blandt andet Helsinki, Berlin, Stockholm og Wien.

Som opméerksomhedspunkt navnes, at en forenkling af zonesystemet i Hovedstaden betyder, at
mange kunders pris pavirkes (enten op eller ned). Det vil desuden have fordelingsmeessige konse-
kvenser mellem trafikvirksomheder, og en konsekvent forenkling indebaerer afskaffelse af kvalitets-
tillegget i Metroen, selvom indtaegterne herfra fortsat skal sikres.

Dansk Industri

Takster og billetprodukter ber vare mere enkle og lettere at forsta. I dag er der for eksempel om-
kring 125 akterer, 900 billettyper og 1.000 zoner, og det er en kompleksitet, som far feerre til at
bruge den kollektive transport.

Dansk Industri anbefaler forenkling pa flere parametre:

e  Organiseringen af kollektiv transport ber forenkles med henblik pa at skabe enkle rejsereg-
ler, genkendelige produkter og en ensartet tilgang til samarbejdet mellem aktorerne.

o Billettyper og rabatter bar udbydes i et simpelt basissystem, som for eksempel har tre bil-
lettyper; enkeltrejser, periodekort og dynamiske priser (Orange) og to rabatter; 25 pct. ra-
bat til unge og pensionister og 50 pct. rabat til barn.

e  Overvej at indfere en harmonisering pé tvaers af geografi og transportmidler. Danmark kan
inddeles i ét eller tre store takstset, og der ber veere samme priser pa tvaers af alle trans-
portmidler.

e  Forenklingen af billetpriser og -produkter kan kombineres med en malrettet takstnedseet-
telse for at skabe passagerfremgang.

Der bgr vere fokus pé at opstille de rette incitamenter til at skabe et strategisk samarbejde mellem
branchens aktorer. Et tydeligt defineret mél om passagerfremgang kan give aktererne et grundlag
for bedre samarbejde.

Som opmerksomhedspunkt naevnes, at attraktive kollektive mobilitetslgsninger spiller en rolle for

erhvervslivets rekruttering og fastholdelse af medarbejdere, og flere virksomheder angiver, at det
har betydning, at medarbejdere kan komme til arbejdspladsen med kollektiv transport.
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Dansk Industri fremhaever, at kollektiv transport har en storre samfundsmeessig veerdi. En analyse

viser, at det koster samfundet ca. 3 mia. kr. arligt, hvis blot 10 pct. af passagererne velger kollektiv
trafik fra og bilen til.

Dansk Industri henviser til sin egen analyse af fordelene ved forenkling. I den forbindelse peger

Dansk Industri p4, at der er behov for at udvide den samlede ramme til kollektiv transport med op

til 1,1 mia. kr. arligt, fordi der er behov for et hgjere investeringsniveau, hvis tilbuddene skal forbed-

res. Det er Dansk Industris mal, at investeringer og forenkling skal fore til en passagerveekst pa 10

pct.

Nabogo

Nye mobilitetslasninger og samkersel kan integreres med kollektiv transport og skabe flere passage-

rer. Mere end halvdelen af Nabogos brugere har kombineret kollektiv transport og samkersel pa

samme dag eller rejse. Samkarsel bruges i dag af flere virksomheder og uddannelsesinstitutioner,

som har aftaler med Nabogo gennem kommuner og regioner.

Nabogo har tre forslag til, hvordan samkersel og kollektiv transport kan integreres:

Opsamlingspunkter for samkersel kan etableres ved knudepunkter for kollektiv transport.
Ved at tilbyde karsel til og fra stationer er samkersel med til at udvide reekkevidden af kol-
lektiv transport.

Rejser, der kombinerer samkorsel og kollektiv transport, kan vises i Rejseplanen.
Samkersel bor integreres i taktsystemet, s& brugere kan kebe en samlet billet.

Nabogo har tre forslag til udvikling af kollektiv mobilitet i landdistrikter:

Indfer et mobilitetsabonnement, hvor betaling er samlet et sted. Inkludér samkersel, dele-
cykler og lignende pé pendlerkort og ungdomskort.

Indfer bundfradrag for samkersel pé lige fod med delebiler og giv trafikselskaberne meto-
defrihed.

Understot samarbejdet mellem udbydere af samkersel og transportoperatarer for at for-
bedre integrationen mellem de forskellige produkter.

Fredrik A. Gregersen, Fare Experiments in Norway

PhD og seniorforsker Fredrik A. Gregersen prasenterer en rakke udviklinger og forsggsordninger

fra Norge:

De to nordligste regioner, Troms og Finnmark, har gennemfort en forsegsordning med
tidsdifferentierede priser, som giver rabat pé rejser udenfor de travleste perioder.
Trafikselskabet Ruter har testet en ny billettype i Oslo, som giver en personlig rabat, af-
hengigt af hvor mange billetter en passager har kabt.

Ruter gennemforer i gjeblikket et pilotprojekt med selvkerende koretgjer, som skal kunne
hente passagerer pa bestilling.

Ruter og Transportekonomisk Institutt har gennemfort et felteksperiment med billigere
enkeltbilletter i Osloomradet. Undersogelsen testede effekten af tre forskellige initiativer,
henholdsvis en 50 pct. reduktion i billetprisen, en 50 pct. reduktion i billetprisen undtagen
i tidsrummet 07.00-09.00, samt en kvantitativ rabat pa ca. 20 pct. De tre initiativer med-
forte en stigning i rejser med kollektiv transport pa mellem 11-18 pct. og reducerede rejser

med bil med 9-11 pct.
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e  Trafikselskabet Kolumbus og Transportekonomisk Institutt har gennemfort et eksperi-
ment med afstandsbaserede priser i omradet omkring Stavanger. Resultaterne fra eksperi-
mentet viser, at mere end halvdelen af forsegspersonerne foretreekker det nye afstandsba-
serede betalingssystem.

Vesa Suomalainen, Ticket Account Project in the HSL region (Helsinki, Finland)
Programchef Vesa Suomalainen praesenterer en rackke relevante udviklinger og forsegsordninger
fra Helsinki.

Den regionale transportmyndighed i Helsinki gennemforer et billetprojekt med en ny kontobaseret
servicemodel. Den nye lgsning giver brugere mulighed for at oprette en konto, som samler al infor-
mation vedrgrende billetter, rejser og kundegrupper. Losningen gor det muligt at betale for rejser
med kollektiv transport via rejsekortstandere, som bade kan aflaese almindelige rejsekort, app og
betalingskort.

Det fremheeves, at det nye system har en raekke fordele:

e  Det muligger nye billettyper og betalingsmetoder.

e  Brugeroplevelsen lettes.

e  Det er omkostningseffektivt.

e  Det skaber en rig samling af data, som kan bruges til at forbedre brugeroplevelsen.

Helsinkiregionen har undersggt en ny pris- og zonestruktur. Resultatet af en spergeskemaunderse-
gelse viser, at 47 pct. vil gge deres brug af kollektiv transport med indferelsen af en flad prisstruk-
tur. Det er serligt antallet af indkebs- og fritidsture, som vil stige.

Det fremheves, at en flad prisstruktur har en rakke fordele:

e  Antallet af kollektive rejser ages.

e  CO2-udledningen reduceres mere sammenlignet med andre zonestrukturer.
o Bilkersel og treengsel reduceres.

e Korte rejser erstattes af gang og cykling for dem, der bor centralt.

e  Brugen af periodekort ages, fordi antallet af fritidsture stiger.

e  En flad pris er mere brugervenlig, lettere at forstd og nem at administrere.
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Om bilagsrapporten

I henhold til kommissoriet skal ekspertudvalget *(...) give anbefalinger til en takststruktur, der kan
understotte brugen af den kollektive transport. Kommissoriet siger videre, at ekspertudvalgets ar-
bejde med modeller for en takststruktur skal *(...) understottes af modelberegninger, herunder
med samfundsokonomiske beregninger i det omfang, det er muligt”.

At foretage troveerdige modelberegninger af takstmodeller kreaever bade solidt indblik i effekten af
priseendringer (priselasticiteter) sdvel som samfundsekonomiske effekter. I samarbejde med sekre-
tariatet har udvalget indgaet aftale om konsulentbistand fra EY. EY har stor erfaring med beregning
af takstmodeller for den kollektive transportsektor i Danmark, og nyder generelt anerkendelse her-
for i sektoren. I denne bilagsrapport afrapporteres EY’s beregninger foretaget for udvalget vedro-
rende grundmodeller og de praesenterede modeller for et nyt takstsystem, endvidere findes et tek-
nisk bilag med en naermere redegorelse for metoder og forudsaetninger i forbindelse med beregnin-
gerne, herunder vurdering af usikkerhed mv.
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Indhold

1 Grundmodeller

| denne praesentation viser vi alle de resultater, som EY-Parthenon
har opgjort for Ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele Danmark.
Afrapporteringen afspejler Ekspertudvalgets arbejdsproces.

| afsnit 1 viser vi resultater for tre ‘grundmodeller’. Pa baggrund af
disse resultater og andre diskussioner definerede ekspertudvalget
fire ‘praesenterede modeller’, som vi viser i afsnit 2.

| afsnit 3 viser vi, hvad forskellige varianter af ungereformer vil
betyde i de praesenterede modeller.

2 Praesenterede modeller for et nyt takstsystem

| afsnit 4 gennemgar vi, hvordan fire nye transportlgsninger kan

3 Praesenterede modeller for ungerabatter indga i det kollektive transportsystem.

| afsnit 5 og 6 findes en raekke tekniske bilag.

| bade grundmodellerne og de praesenterede modeller er priserne
fastsat, sa selskaberne opnar provenuneutralitet pa lang sigt, dvs.
nar kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfaerd til de nye priser.

4 Nye transportlgsninger

Analysen favner de mest anvendte billettyper (rejsekort,
enkeltbillet, periodekort, Ungdomskort og Pensionistkort) i hhv.
@st- og Vestdanmark. Rejser over Storebalt indgar ikke, da andre
takstsystemer sandsynligvis vil veere mere passende dér.

5 Bilag A: Forudsatninger og opmeaerksomhedspunkter

6 Bilag B: Robusthed i beregninger af fordelingsmaessige effekter Resultaterne er generelt behaeftet med usikkerhed.
Det uddyber vi i bilagene.




Grundmodeller

Temaer

- Introduktion
- Prisseetning og zoneprincipper
- Modelresultater

- Kundekonsekvenser



Introduktion til grundmodeller

Fladere priskurve

Prisen haves pa korte rejser
0g sa&nkes pa lange rejser.

Nuveerende zonestruktur,
rabatter og produkter.

* ok k

Prisen pa 2-zonersrejser haves
med 25%, og prisen pa lange
rejser saenkes for at opna
provenuneutralitet.

100 kr.
75 kr. R
50 kr.
25 kr.

O kr.
2 3 4 5 6 7 8 9 10

Antal zoner

Note: Rejser over Storebeelt indgar ikke.

Feerre zoner

Zoneantallet reduceres kraftigt til to
storzoner.

En zone i Vestdanmark og én i
@stdanmark.

Nuvarende rabatter og
produkter fastholdes.

% %k %k

Prisen bliver uafheengig af
rejseleengden, og priskurven bliver
derfor helt flad.

Produktsanering
og forenkling

Sanering af produkter og
rabatter og forenkling af strukturen.

Nuvarende zonestruktur og haeldning
pa priskurven fastholdes.

* %k %

Produktudbud begraenses, sa der kun
findes enkeltrejser og periodekort
(samt kommercielle produkter).

Der indfgres én fast rabat
til bgrn, unge og pensionister.
Off peak-rabat fjernes fra
hverdage kl. 11-13.

| Vestdanmark harmoniseres priser
geografisk samt mellem
transportmidler, og maengderabat
fiernes. | @stdanmark, hvor priser
allerede er ens geografisk, fjernes
metrotilleeg.

Grundmodel 3 vurderes

i to scenarier:

= |ngen stigning i
rejsetal som fglge af
forenkling

= 1% stigning i rejsetal
som folge af
forenkling



Takster 1 grundmodel 1

. . Udvalgte priskurver (priser ekskl. rabatter)
Standardprodukter (rejsekort, enkeltbillet

og periodekort) @stdanmark: Rejsekort Sydjylland Bus: Rejsekort
(forskellig i Vestdanmark)

= Prisen haves 25% pa 2-zonersrejser.*
100 kr. 100 kr.

= Prisforholdet mellem rejsekort og periodekort fastholdes pa det

nuverende niveau for alle rejselengder. 75 kr. 75 kr

= Priserne pa rejser pa tre zoner og derover fastsattes ved at
tilpasse haeldningen pa de nuvaerende priskurver, sa der sikres 50 kr. 50 kr.

provenuneutralitet i hhv. @stdanmark og Vestdanmark. //
25 kr. 25 kr.

@vrige produkter

= Pensionistkort i @stdanmark far ligeledes 0 kr. 0 kr.
en fladere priskurve. 2 3 4 5 6 7 8 9 10 2 3 4 5 6 7 8 9 10
= Ungdomskort: Uandret prisstruktur. Antal zoner Antal zoner
@stdanmark: Periodekort Vestdanmark: Periodekort
2.000 kr. 2.000 kr.
1.500 kr. 1.500 kr.
1.000 kr. / 1.000 kr.
500 kr. 500 kr.
O kr. O kr.
2 3 4 5 6 7 8 9 10 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner Antal zoner
| dag Grundmodel 1. Fladere priskurve

Note: Rejser over Storebeelt indgar ikke.



Takster 1 grundmodel 2

Priser pa standardprodukter

Pris pa standardprodukter (kr.), ekskl. rabatter

Produkttype @st Vest (bus) Vest (tog)
Rejsekort 29 39 50
Enkeltbillet 31 39 50
Periodekort 720 730 730

Prisen pa rejsekort er hgjere i Vestdanmark end i @stdanmark, men der ydes til
gengeld mangderabat som i dag.

Priserne sikrer, at selskaberne i @stdanmark tilsammen fastholder deres
nuvarende provenu, og at selskaberne i Vestdanmark tilsammen fastholder deres
nuvarende provenu.

Prisstrukturen fastholdes pa Ungdomskort, mens Pensionistkort omlaegges til én
fast pris, der giver adgang til at rejse pa hele Sjzelland.

To storzoner



Takster 1 grundmodel 3

Udvalgte priskurver (priser ekskl. rabatter)

Produktudbud
= Enkeltbillet og rejsekort bliver samme produkt Ostdanmark: Rejsekort f Vlfs;cﬁapvartk(j Rejsell((qr; )
("enkeltrejse™). 50k o orskellig i Vestdanmark i dag

= Ungdomskort afskaffes. Unge far i stedet rabat pa bade

enkeltrejser og periodekort.
100 kr. 100 kr.

= Pensionistkort afskaffes. Pensionister far i stedet rabat pa

bade enkeltrejser og periodekort.
. . . 50 kr. 50 kr.
Der findes dermed kun enkeltrejser og periodekort (samt
kommercielle produkter).

0 kr. O kr.
Rabatter 2 4 6 8 10 2 - 6 8 10
Antal zoner
= Bgrn, unge og pensionister far 30% rabat pa enkeltrejser og Antal zoner
iodekort. D e i e il . .
Eiglgsti,poer:elateerrn;fjg S:ga(ﬁgrcsor:]g?dsjgmange penge @stdanmark: Periodekort Vestdanmark: Periodekort
= Off peak-rabatten afskaffes pa hverdage mellem kl. 11 og 2.000 kr. 2.000 kr.
13.
1.500 kr. 1.500 kr.
= Mangderabat afskaffes. ' '
. . . 1.000 kr. 1.000 kr.
Geografisk harmonisering
Priser ensrettes internt i Vestdanmark. (I @stdanmark er de 500 kr. 500 kr.
allerede ens.)
O kr. O kr.
Harmonisering af transportmidler 2 4 . |6 8 10 2 4 6 8 10
. o ntal zoner Antal
= | Vestdanmark ensrettes priser p& bus og tog. ftabzoner
= | @stdanmark afskaffes metrokvalitetstilleegget. | dag Grundmodel 3. Produktsanering og forenkling

Note: Priserne er for varianten, hvor der ikke er indregnet en forenklingseffekt. Nar der medregnes
en forenklingseffekt pa 1% passagerfremgang, betyder det, at priserne kan saenkes 1%.



Grundmodeller - Modelresultater

Modelresultater
Grundmodel 1. Grundmodel 2. Grundmodel 3. Grundmodel 3.
Fladere priskurve To storzoner Produktsanering og Produktsanering og
forenkling forenkling

Ingen forenklingseffekt ~ Med 1% forenklingseffekt

Antal rejser med kollektiv transport

Antal personkm med kollektiv transport

Antal bilkm (andel af samlet kersel med personbil)

CO,-udledning (ton)

Traengsel (mio. persontimer i personbil)

Samfundsekonomiske effekter (mio. kr. i 2035), ekskl.
kapacitets- og driftsomkostninger

540 1.390 100 160

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Grundmodel 1. og 2. er beregnet ekskl. forenklingseffekt. EY-Parthenon 8



Kort versus lang sigt

Pa kort sigt ferer alle grundmodeller til lavere passagertal, hvilket ogsa giver et indtagtsunderskud hos selskaberne.

Det lavere passagertal pa kort sigt skyldes sarligt asymmetri i prisfelsomheder (pa kort sigt reagerer kunderne mere pa prisstigninger end prisfald).

Grundmodel 1. Grundmodel 2. Grundmodel 3. Grundmodel 3.
Fladere priskurve To storzoner Produktsanering og Produktsanering og
forenkling forenkling

Ingen forenklingseffekt Med 1% forenklingseffekt

Andring i antal rejser -0,6% -0,7% -0,3% 0,7%
Kort sigt Zndring i personkilometer 3% 8% -2% -1%
S . -150 -230 -60 -60
Andring i indtaegter (mio. kr.) -2,0%) -3,1%) -0,9%) (-0,9%)
Andring i antal rejser -0,2% 1,3% 0, 7% 1,7%
Lang sigt Zndring i personkilometer 9% 26% 2% -1%
A . 0 0 0 0
Zndring i indteegter (mio. kr.) O%) O%) %) %)

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Grundmodel 1. og 2. er beregnet ekskl. forenklingseffekt. Forenklingseffekten pd 1% i grundmodel 3 er indregnet bade pa kort og lang sigt.
‘Kort sigt’ angiver effekterne i det fgrste ar efter taksteendringerne.

‘Lang sigt’ angiver effekterne, ndr kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfaerd til de nye priser. Det forventes at tage ca. syv ar.

EY-Parthenon 9



Detaljerede samfundsokonomiske resultater

Samfundsgkonomisk vardi i 2035 (mio. kr.), ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger
Positivt fortegn = samfundsgkonomisk gevinst

Grundmodel 1. Grundmodel 2. Grundmodel 3. Grundmodel 3.
Fladere priskurve To storzoner Produktsanering og Produktsanering og
forenkling forenkling
Ingen forenklingseffekt Med 1% forenklingseffekt

Billetindteegter 0 0 0 0

Brugereffekter (kollektivt rejsende) 310 890 160 240
Traengsel (vej) 150 400 -30 -10
Klimat 40 100 -10 0

Uheld, st@j og luftforurening 70 180 -10 -10
Sundhedseffekter (cykling) 120 200 -50 -60
Afgiftskonsekvenser -140 -380 30 10
| alt ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger 540 1.390 100 160

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebelt. Grundmodel 1. og 2. er beregnet ekskl. forenklingseffekt.
Nogle estimater (seerligt treengsel) er meget usikre. Der ligger generelt en del antagelser bag alle opggrelserne.
Bus og metro far mindre kapacitetsudfordringer end i dag, mens tog far stgrre. Trafikstyrelsen vurderer, at de
undersggte modeller kan handteres inden for den planlagte jernbanekapacitet.
1 Klimaopgerelsen er baseret pa et simpelt gennemsnit mellem den lave og hgje enhedspris pa CO,.
EY-Parthenon 10



Kundekonsekvenser

i i Grundmodel 1.  Grundmodel 2.  Grundmodel 3. Grundmodel 3. i i i Grundmodel 1. Grundmodel 2.  Grundmodel 3. Grundmodel 3.
Absolut p”?&ndrmg Fladere To storzoner Produkt- Produktsanering og Relativ prls.aendrlng Fladere priskurve To storzoner Produkt- Produktsanering og
(andel af rejser) priskurve sanering og forenkling (andel af rejser) sanering og forenkling
forenkling Med 1% forenkling Med 1%
forenklingseffekt forenklingseffekt

Prisfald mere end 20 kr. Prisfald under 50%

Prisfald, -20 til -10 kr. 6% 6% 3% 3% Prisfald, -50% til -30% 6% 7% 11% 11%
Prisfald, -10 til -5 kr. 5% 6% 10% 12% Prisfald, -30% til -15% 9% 6% 8% 10%
Prisfald, -5 til -2 kr. 5% 4% 11% 10% Prisfald, -15% til -5% 7% 4% 22% 19%
Uaendret pris, -2 til +2 kr. 37% 26% 52% 52% Uandret pris, -5% til 5% 30% 20% 32% 32%
Prisstigning, +2 til +5 kr. 28% 18% 9% 9% Prisstigning, 5% til 15% 2% 10% 3% 3%
Prisstigning, +5 til +10 kr. 15% 27% 9% 9% Prisstigning, 15% til 30% 45% 1% 7% 7%
Prisstigning, +10 til +20 kr. 0% 6% 3% 3% Prisstigning, 30% til 50% 0% 34% 8% 8%

Prisstigning over 20 kr. Prisstigning over 50%

I alt 100% 100% 100% 100% I alt 100% 100% 100% 100%

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebelt. Grundmodel 1. og 2. er beregnet ekskl. forenklingseffekt.



Temaer

- Introduktion

Prgsenterede = Prissatning og zoneprincipper
modeller for et nyt T—
takstsystem ST

- Fordelingsmaessige effekter

| dette afsnit indgar der ikke en reform af ungerabatter i modellerne.
I afsnit 3 viser vi tilsvarende resultater for forskellige varianter af ungerabatter.




Introduktion til de praesenterede modeller

Fladere priskurve
Prisen pa 2-zonersrejser haves med 25%.
Prisen pa lange rejser sankes for
at opna provenuneutralitet.

Syv storzoner med fladere priskurve
Antallet af zoner reduceres kraftigt fra de
nuvaerende over 1.000 zoner til syv store zoner.
Derudover haves prisen pa de korteste rejser og
saenkes pa de lange rejser.

Priserne harmoniseres i @st- og Vestdanmark. Som
folge heraf afskaffes ogsa maengderabat og
metrotilleeg.

Dynamiske zoner
Der findes ikke et zonekort. For hver enkelt rejse
optegnes gyldighedsomradet som en cirkel omkring
start- og slutpunkt. Der er fem prisniveauer.
Vi analyserer to varianter: 3a, hvor priskurven er
relativt flad, og 3b, hvor priskurven er lidt stejlere.

Priserne harmoniseres i @st- og Vestdanmark. Som
folge heraf afskaffes ogsa mangderabat og
metrotilleeg.

Storbyzone i hovedstadsomradet
Hovedstadsomradet samles i én stor zone, hvilket i
praksis ger korte rejser i hovedstaden dyrere og
lange rejse billigere. Metrotillaegget afskaffes.

Uden for storbyzonen bevares det nuvarende
zonesystem og de nuvarende priskurver.

Grundpakke med produktsanering

| alle modeller indgar der en grundpakke med
produktsanering. Grundpakken indeholder fglgende:

= Enkeltbilletter og rejsekort laegges sammen til
‘enkeltrejser’. Alle enkeltrejser er berettiget til off
peak-rabat.

= Derindfgres ens pensionistrabat pa 25% pa
enkeltrejser i hele Danmark.

= Off peak-rabat pa 20% ydes uanset geografi,
kundetype og transportmiddel.

= Off peak-rabat afskaffes pa hverdage kl. 11-13.

= Derindfgres tilbud om capping (periodekort
bevares).



Detaljer om praesenterede modeller

Model

1. Fladere priskurve

2. Syv storzoner med fladere

priskurve

3. Dynamiske zoner

4. Storbyzone

Zonestruktur

Som i dag.

Syv store zoner.
Zoneafgransningen kan
udformes ud fra forskellige
hensyn.

Fem zonestarrelser:

e 10 km

e 25km

e 75km

e 150 km

* Hele @st/Vest.

Hovedstadsomradet bliver én

zone, som kan udformes ud
fra forskellige hensyn.

| resten af Danmark bevares
det nuvaerende zonesystem.

Principper for priser

Fladere priskurve end i dag.

Fladere priskurve end i dag.

Fladere priskurve end i dag.

To varianter af, hvor flad
priskurven gores.

| praksis en fladere priskurve i
hovedstadsomradet. Uden for

storbyzonen fastholdes
nuvarende haldning pa
priskurven (priser a&ndres en

smule pga. produktsanering).

1 Prisen pr. zone haves | @stdanmark for at finansiere, at prisen pr. zone saénkes i Vestdanmark.
2 Prisen pr. km haeves i @stdanmark for at finansiere, at prisen pr. km sa&nkes i Vestdanmark.

3 Unge og pensionister far kundetyperabat svarende til det laveste mangderabattrin.

Note: Modellerne gaelder intern transport i hhv. @st og Vest. Rejser over Storebaelt indgar ikke.

Geografisk harmonisering

Forskellige priser i @st og
Vest.

Ens prispunkter i @st og
Vest.1

Dermed forskydes provenu
mellem @st og Vest.

Ens priser i @st og Vest.?
Dermed forskydes provenu
mellem @st og Vest.

Forskellige priser i @st og
Vest.

Produktsanering og
forenkling

» Grundpakke.

Grundpakke.
Mangderabat afskaffes
(pga. geografisk
harmonisering).3
Metrotillaeg afskaffes.

Grundpakke.
Mangderabat afskaffes
(pga. geografisk
harmonisering).3
Metrotillaeg afskaffes.

Grundpakke.
Metrotillaeg afskaffes.

Kundetyperabatter og
kundetypespecifikke
produkter

Som i dag (se dog
produktsanering).

Uaendret egenbetaling pa
Ungdomskort. Fladere
priskurve pa Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).

Uandret egenbetaling pa
Ungdomskort. Fladere
priskurve pa Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).

Uandret egenbetaling pa
Ungdomskort. Fladere
priskurve pad Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).

Uaendret egenbetaling pa
Ungdomskort. Fladere
priskurve pa Pensionistkort.



Dilemmaer

Emne

Dilemma

1. Fladere priskurve

2. Syv storzoner med fladere
priskurve

3. Dynamiske zoner

4. Storbyzone

Produktsanering

Sterre produktsanering giver
enkelhed, men gger
kundekonsekvenser.

Prisharmonisering mellem
@st og Vest

Giver enkelhed, men haver
priserne i @stdanmark og

sa@nker dem i Vestdanmark.

Rejser via storzoner

En lille storzone i
hovedstadsomradet vil vaere
mere koncentreret om
omrader med godt kollektiv
transportudbud, men vil give
flere gennemkgrende rejser,

hvor prisen kan vare ulogisk.

(X)

(X)

Zonegranser

| visse tilfaelde kan korte
rejser veaere dyrere end lange
rejser pga. optegningen af
zonegranser.

Jo feerre zoner der er, jo
starre vil den ulogiske
prisforskel blive.

Bemaerk dog, at nar feerre
zoner kombineres med en
fladere priskurve, bliver
problemet mindre.

Antal zoner

Fa store zoner giver mere
enkelhed, men stgrre prishop,
nar man fx gar fra 1 til 2
zoner.

Omvendt giver mange sma
zoner en bedre sammenhang
mellem pris og rejselengde,
men mindre enkelhed.

(X)



Model 1. Fladere priskurve

Standardprodukter (rejsekort, enkeltbillet og
periodekort)

= Prisen haves 25% pa 2-zonersrejser.

= Prisforholdet mellem rejsekort og periodekort fastholdes
pa det nuvaerende niveau for alle rejseleengder.

= Priserne pa rejser pa tre zoner og derover fastsattes
ved at tilpasse haldningen pa de nuvarende priskurver,
sa der sikres provenuneutralitet i hhv. @stdanmark og
Vestdanmark.

@vrige produkter

= Pensionistkort i @stdanmark far ligeledes
en fladere priskurve.

= Ungdomskort: Uendret prisstruktur.

100 kr.

75 kr.

50 kr.

25 kr.

O kr.

Udvalgte priskurver (priser for rabatter)

@stdanmark: Rejsekort

T

2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner

@stdanmark: Periodekort

2.000 kr.

1.500 kr.

1.000 kr.

e

500 kr.

O kr.

2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner

| dag

100 kr.

75 kr.

50 kr.

25 kr.

O kr.

2.000 kr.

1.500 kr.

1.000 kr.

500 kr.

O kr.

Sydjylland Bus: Rejsekort
(forskellig i Vestdanmark)

2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner

Vestdanmark: Periodekort

2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner

Model 1. Fladere priskurve



Model 2. Syv storzoner og fladere priskurve

Inddelinq af storzoner Vi vurderer, at lignende resultater kan opnds med alternative zoneinddelinger.

w.ow ¥,

Pris pa standardprodukter (kr.) i bade @st- og Vestdanmark, for rabatter

Storzonerne kan inddeles pa forskellige mader, som har betydning for nogle praktiske
hensyn og visse typer rejser.

Vi har lavet modelberegningerne pa baggrund af zoneinddelingen pa kortet nedenfor.
Det har bl.a. felgende implikationer:

= Gennemkgrende
enkeltrejser i
"hovedstadszonen” ved
brug af rejsekorts
zoneprincipper: Fx vil
Kgge-Helsinger veere 1
storzone, mens Kgge-

Kgbenhavn vil vaere 2 Antal storzoner Enkeltrejse Periodekort*
storzoner.
= Rejseveje: Rejsevejen kani 1 31 740

stgrre eller mindre grad
vare afgerende for prisen X
pa periodekort. Fx er ' 2 54 1.180
Frederikssund-Roskilde 1 ('Y

storzone ved direkte bus,
men 2 storzoner ved tog
via Kgbenhavn.

3 70 1.400

4 82 1.470

* Egenbetaling pd Ungdomskort er uaendret. £ndringerne pavirker dog kompensationsordningerne.



Model 3. Dynamiske zoner

Pris pa standardprodukter (kr.) i bade @st- og Vestdanmark, for rabatter Pris pa enkeltrejse i @stdanmark
3a. "Flad" variant 3b. "Stejl" variant 200 kr.
Zonestorrelse . el N —
Enkeltrejse Periodekort?! Enkeltrejse Periodekort! 180 kr. | dag Flad" variant Stejl" variant
Lille zone 160 kr.
(op til 10 km) 29 710 27 650 A0k
Mellem zone
(op il 25 km) 38 830 41 900 120 kr.
100 kr.
ftort.zl‘;”sek , 49 980 59 1.190
op ti m 80 kr.
Meget stor zone
(op til 150 km) 73 1.390 99 1.880 60 kr.
40 kr.
Hele @st/ 127 2.280 188 3.380
hele Vest
20 kr.
1 Egenbetaling pa Ungdomskort er ugendret. £ndringerne pavirker dog kompensationsordningerne. 0 kr.

2 Alene interne rejser i hhv. @stdanmark og Vestdanmark. Modellen kan udformes, sa denne kategori ogsa omfatter rejser

over Storebalt 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160

Rejselaengde (km i fugleflugt)

= = =N
7 3 ~
, Ve o .\ * Typiske priser pa rejsekort. Da man i dag ikke betaler pr. km, kommer prisen an pa den specifikke relation.
¥ /R \\ , Eksempel: Kebenhavn H-Roskilde (30 km)
I ~7 \ bl{vgr en “stor zone", hvor man kan rejse = Priserne gelder alene interne rejser i hhv. @stdanmark og Vestdanmark.
e ..,/. I frit inden for den udspendte cirkel. .
v o j I = Break-even mellem enkeltrejse (rejsekort) og periodekort fastholdes sa vidt
\ / muligt.
\ ] / . 0
N , = Der er uaendret egenbetaling pa Ungdomskort.
~ 7’



Praesenterede modeller for et nyt takstsystem — Prissaetning og zoneprincipper

Model 4. Storbyzone 1 hovedstadsomradet

Hovedstadens Letbane gar fra zone
51 til zone 55.

Derfor afgreenses storbyzonen af
"50-zone-bandet”, sa letbanerejser
altid foregar i storbyzonen.

Rejser internt i storbyzonen
= Ca. 28 kr. for en enkeltrejse (fgr rabatter).
= Ca. 670 kr. for et periodekort (for rabatter).

Rejser uden for storbyzonen

Haldningen pa priskurven andres ikke. Priserne er nasten de samme som i dag, men
justeres en smule for at sikre provenuneutralitet (pga. produktsaneringer).

Rejser ind/ud af storbyzonen (eksempler)

Man betaler pa normal, zonebaseret vis for rejserne uden for storbyzonen. Dertil leegges et
tilleeg pa 17 kr. (enkeltrejse) for storbyzonen.*

Fx:

= Kgbenhavn - Farum: 22 kr. + 17 kr. = 39 kr.
- Herlev - Qlstykke: 28 kr. + 17 kr. = 45 kr.

= Ishg] - Kege : 42 kr. + 17 kr. = 59 kr.

Ovenstaende eksempler har i dag samme pris, da de alle er 6 zoner (46 kr. pa rejsekort).

*De 17 kr. daekker over prisen for storbyzonen (28 kr.) fratrukket en rabat pa 50% for "ringzonen”
omkring storbyzonen (11 kr.).

EY-Parthenon 19



Praesenterede modeller for et nyt takstsystem = Modelresultater

Modelresultater
Model 1. Model 2. MerI 3a. MerI 3b. Model 4.
. Syv storzoner med Dynamiske zoner, Dynamiske zoner,
Fladere priskurve . el gty A Storbyzone
fladere priskurve flad” variant stejl” variant

Antal rejser med kollektiv transport

Antal personkm med kollektiv transport

Antal bilkm (andel af samlet kgrsel med
personbil)

Antal cykelkm (andel af den samlede
cykelkgrsel)

Antal personkm i alt

CO,-udledning (ton)

Traengsel (mio. persontimer i personbil)

Samfundspkonomiske effekter (mio. kr. i 2035),
ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger

530 1.030 970 630 90

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. EY-Parthenon 20



Kort versus lang sigt

Pa kort sigt forer alle de praesenterede modeller til lavere passagertal, hvilket ogsa giver et indtaegtsunderskud hos selskaberne.

Det lavere passagertal pa kort sigt skyldes sarligt asymmetri i prisfelsomheder (pa kort sigt reagerer kunderne mere pa prisstigninger end prisfald).

Model 1. Model 2. Grundmodel 3a. Grundmodel 3b. Grundmodel 4
Fladere priskurve Syv storzoner med Dynamiske zoner, Dynamiske zoner, Storbyzone

fladere priskurve "flad" variant "stejl" variant

Andring i antal rejser -0,7% -0,1% -0,8% -0,7% 0,1%
Kort sigt Zndring i personkilometer 3% 5% 5% 3% 1%
/ndring i indteegter (mio. kr.) (-_11 ,L;?/o (-_11 ,L;%) (-_21,3%) (-_11 ,Bé%) (-6??%)
Andring i antal rejser -0,4% 0,5% -0,4% -0,7% 0,0%
Lang sigt Zndring i personkilometer 8% 18% 16% 10% 2%
Andring i indtaegter (mio. kr.) (ch/o) (0(2/0) (Ocz/o) (ocﬂ/o) (OCZ/O)

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.
‘Kort sigt’ angiver effekterne i det forste ar efter takstendringerne.
‘Lang sigt’ angiver effekterne, nar kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfzerd til de nye priser. Det forventes at tage ca. syv ar.
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Detaljerede samfundsokonomiske resultater

Samfundsgkonomisk vardi i 2035 (mio. kr.), ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger
Positivt fortegn = samfundsgkonomisk gevinst

Model 1. Model 2.

Fladere priskurve Syv storzoner med
fladere priskurve

Grundmodel 3a.
Dynamiske zoner,
"flad" variant

Grundmodel 3b.
Dynamiske zoner,
"stejl" variant

Grundmodel 4
Storbyzone

Billetindteegter 0 0
Brugereffekter (kollektivt rejsende) 300 590
- heraf fra eksisterende rejser med kollektiv transport 230 130
- heraf fra nye rejser med kollektiv transport 100 550
- heraf fra frafaldne rejser med kollektiv transport -30 -90
Traengsel (vej) 150 320
Klima? 40 80
Uheld, stgj og luftforurening 70 150
Sundhedseffekter (cykling) 120 200
Afgiftskonsekvenser -140 -310
| alt ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger 530 1.030

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.

Nogle estimater (seerligt treengsel) er meget usikre. Der ligger generelt en del antagelser bag alle opggrelserne.
Bus og metro far mindre kapacitetsudfordringer end i dag, mens tog far stgrre. Trafikstyrelsen vurderer, at de
undersggte modeller kan handteres inden for den planlagte jernbanekapacitet.

I Klimaopggrelsen er baseret pa et simpelt gennemsnit mellem den lave og hgje enhedspris pd CO .

590

270

380

270

70

120

170

-260

970

380

190

220

170

40

80

120

-160

630

10

20

70

-40

90
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Praesenterede modeller for et nyt takstsystem = Modelresultater

Antal rejser og indtaegter pr. selskab

Lille
&ndring

Zndring i
antal rejser
(1.000)

A&ndring i
indtegter
(mio. kr.)

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebaelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.

Selskab

DSB
GoCollective
Metroselskabet
Movia

FynBus
Sydtrafik
Midttrafik

NT

I alt

DSB
GoCollective
Metroselskabet
Movia

FynBus
Sydtrafik
Midttrafik

NT

I alt

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere priskurve Syv storzoner med Dynamiske zoner, Dynamiske zoner, Storbyzone
fladere priskurve "flad" variant "stejl" variant

-10 (-0,2%)

60 (0, 7%)

=140 (-2,0%) 50 (0, 7%)

170 (0,5%)

-1.300 (-0,4%) 1.700 (0,5%) -1.200 (-0,4%) -2.400(-0,7%) -100 (0,0%)

7 (2,0%)

1(0,2%)

0 (0,0% 0 (0,0% 0 (0,0% 0(0,0%) 0 (0,0%)
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Kundekonsekvenser

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4. Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
Absolut pris&ndring priskurve med fladere  zoner, "flad”  zoner, "stejl” Relativ pris&nd ring priskurve med fladere  zoner, "flad”  zoner, "stejl"”
. riskurve variant variant . riskurve variant variant
(andel af rejser) P (andel af rejser) P

Prisfald mere end 20 kr. 3% 4% (0] Prisfald under 50% 3% 2% 0%
Prisfald, -20 til -10 kr. 6% 4% 6% 3% 2% Prisfald, -50% til -30% 5% 4% 6% 2% 2%
Prisfald, -10 til -5 kr. 6% 6% 4% 8% 8% Prisfald, -30% til -15% 10% 7% 7% 9% 10%
Prisfald, -5 til -2 kr. 6% 5% 6% 5% 8% Prisfald, -15% til -5% 9% 7% 5% 9% 9%
Uandret pris, -2 til +2 kr. 41% 30% 36% 37% 54% Uandret pris, -5% til 5% 32% 25% 27% 27% 44%
Prisstigning, +2 til +5 kr. 25% 20% 21% 29% 20% Prisstigning, 5% til 15% 3% 5% 11% 15% 6%
Prisstigning, +5 til +10 kr. 13% 24% 21% 14% % Prisstigning, 15% til 30% 35% 17% 19% 22% 25%
Prisstigning, +10 til +20 kr. 1% 6% 4% 2% 2% Prisstigning, 30% til 50% 2% 22% 14% 8% 2%
Prisstigning over 20 kr. 0% 1% 0% 0% 0% Prisstigning over 50% 3% 11% 10% 6% 2%
| alt 100% 100% 100% 100% 100% | alt 100% 100% 100% 100% 100%

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.



Praesenterede modeller for et nyt takstsystem — Fordelingsmeaessige effekter

Effekter efter kundetype - prisendring -

Prisendring i alt Gennemsnitlig prisendring
(mio. Kr. pr. ar) (kr. pr. rejse)
Kundetype Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4. Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl" priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"”
priskurve variant variant priskurve variant variant
-0,1
Nuveaerende Voksen 0,0
rejsemgnster 0%
Pensionist
| alt -163 -50 -159 -126 29 -0,5 -0,2 -0,5 -0,4 0,1
-2% -1% -2% -2% 0% -2% -1% -2% -2% 0%
Adfeerdsprovenu?! | alt 163 50 159 126 -29
I alt I alt 0 0 0 0 0

Kilde: Beregninger baseret pd EY's takstberegningsmodel.
Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebaelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.
1Adfaerdsprovenu daekker over merindtaegter fra nye rejsende, fordi priserne andrer sig. Fx falder gennemsnitspriserne mest i model 1, og derfor kommer der mest adfeerdsprovenu i model 1. EY-Parthenon 25



Praesenterede modeller for et nyt takstsystem — Fordelingsmeaessige effekter

Effekter efter geografi

Lille
prisendring

Nuveaerende
rejsemgnster

Adfeaerdsprovenu?

I alt

Geografi

Under 1.000
indbyggere

1.000-10.000
indbyggere

10.000-100.000
indbyggere

Aarhus, Aalborg og
Odense

Hovedstadsomradet

| alt

| alt

| alt

Model 1.
Fladere
priskurve

-163
-2%

163

0

Prisaendring i alt
(mio. Kr. pr. &r)

Model 2. Model 3a. Model 3b.
Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske
med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"
priskurve variant variant

-13
-2%

-50 -159 -126 29

-1% -2% -2% 0%

50 159 126 -29
0 0 0 0

Kilde: Beregninger baseret pd EY's takstberegningsmodel og Transportvaneundersggelsen (2016-2024, ekskl. coronadrene 2020 og 2021).
Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.

Metoden kan fare til en undervurdering af prisfaldene for geografier med fa rejsende (saerligt ‘under 1.000 indbyggere’) og en tilsvarende undervurdering af prisstigningerne for geografier med mange rejsende
(serligt ‘hovedstadsomradet’). Dette uddybes i den tekniske dokumentation.

1Adfaerdsprovenu dekker over merindtaegter fra nye rejsende, fordi priserne aéndrer sig. Fx falder gennemsnitspriserne mest i model 1, og derfor kommer der mest adfeerdsprovenu i model 1.

Model 4.
Storbyzone

Gennemsnitlig prisendring
(kr. pr. rejse)

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"”
priskurve variant variant

-0,5
-2%

0,3 0,3

2%

1%

0,1 0,4 0,1 0,5
0% 2% 1% 2%
-0,5 -0,1 -0,5 -0,4 0,1
-2% -1% -2% -2% 0%
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Praesenterede modeller for et nyt takstsystem — Fordelingsmeaessige effekter

Effekter efter indkomstgruppe

Lille
prisendring

Nuvearende
rejsemgnster
(voksne)

Nuvearende
rejsemegnster (gvrigel)

Adfeaerdsprovenu?

I alt

Arlig bruttoindkomst
(kun kundetype
‘'voksen', 2025~
indkomstniveau)

Ukendt indkomst

Under 200.000 kr.

200.000-400.000 kr.

400.000-600.000 kr.

600.000-800.000 kr.

Over 800.000 kr.

| alt

| alt

| alt

| alt

Prisaendring i alt
(mio. kr. pr. &r)

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske
priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"”

priskurve variant variant
-62 -63 -81 -62

-185 -87 -195 -144
-4% -2% -4% -3%
22 37 36 17
163 50 159 126

0 0 0 0

Model 4. Model 1.
Storbyzone Fladere
priskurve
=il @)
. 4%

Kilde: Beregninger baseret pa EY's takstberegningsmodel og Transportvaneundersggelsen (2016-2024, ekskl. coronadrene 2020 og 2021).
Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. Samlet priseendring vil ikke stemme overens med den samlede a&ndring for kundetypen "voksne" i forrige tabel om
fordelingsmaessige effekter for forskellige kundetyper. Differencen skyldes, at resultaterne er beregnet pa forskellige datagrundlag (hhv. TU og salgsdata).

1 Bgrn, unge og pensionister.

Gennemsnitlig prisendring
(kr. pr. rejse)

Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
med fladere  zoner, "flad" zoner, "stejl"”
priskurve variant variant
-1,0 -1,3 -1,0 0,0
-4% -5% -4% 0%
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2 Adfeerdsprovenu deekker over merindtaegter fra nye rejsende, fordi priserne eéndrer sig. Fx falder gennemsnitspriserne mest i model 1, og derfor kommer der mest adfeerdsprovenu i model 1.



Nuvarende rejsemgnster

Praesenterede modeller for et nyt takstsystem = Fordelingsmeaessige effekter

Effekter efter geografi og indkomstgruppe

Lille
prisendring

Geografi

Under 10.000
indbyggere

10.000-100.000
indbyggere samt
Aarhus, Aalborg og
Odense

Hovedstadsomradet

Arlig bruttoindkomst
(kun kundetype ‘voksen’,
2025-indkomstniveau)

Ukendt indkomst
Under 400.000 kr.
400.000-600.000 kr.
Over 600.000 kr.

I alt

Ukendt indkomst
Under 400.000 kr.
400.000-600.000 kr.
Over 600.000 kr.

| alt

Ukendt indkomst
Under 400.000 kr.
400.000-600.000 kr.
Over 600.000 kr.

I alt

Model 1.
Fladere
priskurve

-36
1

-87
-13%

-34
-10%

-73
-8%

1%

-18
-2%

-26
-1%

Model 2. Model 3a. Model 3b.
Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske
med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"”
priskurve variant variant
-55 -50 -34

-118
-17%

-76
-23%

-150
-16%

67
7%

4
1%
181
6%

Prisendring i alt
(mio. kr. pr. an

-102
-15%

-60
-18%

-114
-12%

30
3%

-4
0%

1%

-58
-8%

-42
-13%

-82
-9%

14
1%

-10
-1%

21 -3

0%

Model 4.
Storbyzone

1%
-15
-2%

52
2%

Kilde: Beregninger baseret pd EY's takstberegningsmodel og Transportvaneundersggelsen (2016-2024, ekskl. coronadrene 2020 og 2021).

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. Samlet prisaendring vil ikke stemme overens med den samlede &ndring for kundetypen "voksne" i tabel om
fordelingsmeessige effekter for forskellige kundetyper. Differencen skyldes, at resultaterne er beregnet pa forskellige datagrundlag (hhv. TU og salgsdata).

Gennemsnitlig priseendring
(kr. pr. rejse)

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl”
priskurve variant variant
-5,0 -7.5 -6,9 -4,6 -1,4
-14% -21% -19% -13% -4%

0,1 -0,6
1% -2%

-4,1 -5,6 -4,8 -2,8 -1,5
-13% -17% -15% -8% -5%
=32 =13 -5,8 4,1 -0,7

-10% -23% -18% -13% -2%

-8% -16% -12% -9% -2%
0,2 1,6 0,7 ©,3 0,4
1% 7% 3% 1% 2%

0,5 -0,1 -0,3 0,3
-2% -1% 1%

1% 2%
-0,2 1,4 0,2 0,0 0,4
-1% 6% 1% 0% 2%
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Temaer

- Introduktion

- Produktudbud

Praesenterede

- Priser, rabatter og produktvalg
odeller fo
m r r - Modelresultater
erabatte
ung r r - Kundekonsekvenser
- Mere rabat til unge pa bekostning af generelle prisstigninger

Priserne f@r rabatter er ueendrede fra afsnit 2 i de varianter af
ungereformer, vi praesenterer her.




De unges rejser i dag

Mio. rejser i 2023

29
4
Ungdomskort UU Ungdomskort VU Ungdomskort XU Rejsekort
(ungdomsuddannelse) (videregdende uddannelse) (16-19 ar)

Note: Unge er mellem 16 og 25 &r eller under uddannelse.
Ikke alle unge rejser pa et ungeprodukt i dag. Mange unge rejser pa rejsekort, enkeltbilletter og periodekort til voksenpriser.
Vi har estimeret, hvor stor en del af voksenprodukterne der kgbes af unge.

11

Enkeltbillet

13

Periodekort
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Praesenterede modeller for ungerabatter = Priser, rabatter og produktvalg

Produktudbud

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere priskurve Syv storzoner med Dynamiske zoner, Dynamiske zoner, Storbyzone
fladere priskurve "flad variant” "stejl variant”
| dag
1.1 1.2 2.1 2.2 3a.1 3a.2 3b.1 3b.2 4.1 4.2
Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet
uddannelses- uddannelses- uddannelses- uddannelses- uddannelses-
sggende sg@gende sg@gende s@gende s@gende

Ungdomskort -t e
9 (uden frirejse- (uden frirejse-
UU o o
omrade) omrade)?!
Ja Ja
\L;ngdomskort (uden frirejse- (uden frirejse-
U o o
omrade) omrade)!

Ungdomskort
XU

Periodekort
med fast
ungerabat

Enkeltrejse
med fast
ungerabat

1 Unge i hovedstadsomradet bevarer i praksis frirejseomradet. EY-Parthenon 31



Praesenterede modeller for ungerabatter = Priser, rabatter og produktvalg

Priser og rabatter

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere priskurve Syv storzoner med Dynamiske zoner, Dynamiske zoner, Storbyzone
fladere priskurve "flad variant” "stejl variant”
| dag
1.1 1.2 2.1 2.2 3a.1 3a.2 3b.1 3b.2 4.1 4.2
Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet
uddannelses- uddannelses- uddannelses- uddannelses- uddannelses-
s@gende sggende sggende s@gende spgende

Unadomskort 434 kr. 434 kr.
9 (uden frirejse- (uden frirejse-

uu 5 a
omrade) omrade)
687 kr. 687 kr.

Ungdomskort (uden frirejse- (uden frirejse-

VU @ 8
omrade) omrade)

Ungdomskort

XU

Periodekort
med fast
ungerabat

Enkeltrejse
med fast
ungerabat

Note: Rabatsatser afhanger af, hvordan statslig stgtte prioriteres og malrettes. Derfor har vi angivet rabatsatserne i intervaller. Med den lave rabatsats i intervallet er alle priser fgr rabatten ligesom i varianten
uden ungereform (hidtidige modeller). Den hgje rabatsats i intervallerne forudseetter, at nogle af de penge, der i varianten uden ungereform bruges til generelle takstnedsattelser, anvendes til ungerabatter.
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Model 1. Fladere priskurve: Eksempler pa produktvalg i Midtjylland

Navn

Anna

William

Cecilie

Gustav

Conrad

Ida

Morten

Mathias

Person og rejsemgnster

Uddannelse

Ungdoms-
uddannelse

Ungdoms-
uddannelse

Ungdoms-
uddannelse

Videregaende
uddannelse

Videregaende
uddannelse

Videregdende
uddannelse

Ikke under
uddannelse (og ikke
berettiget til XU)

Uden fast relation til
uddannelsessted

Antal zoner pa
fastprisrelation

Rejser pr. maned
(fast relation)

30

40

30

40

30

15

30

Rejser pr. maned
(fritidsrejser)?

10

Billigste valg
i dag?!

Nuvaerende
priser

uu
434 kr.

uu
434 kr.

uu
434 kr.

VU
687 kr.

VU
687 kr.

VU
687 kr.

Periodekort 960 kr.
+ rejsekort 106 kr.
l alt 1.066 kr.

Rejsekort
440 kr.

Billigste valg i model 1 (fladere priskurve)
ved uaendret rejsemgnster

Ingen ungereform 1.1 1.2
(hidtidig model) Generel rabat Malrettet
uddannelses-
sgpgende

uu uu

434 kr.

Note: Beregningerne er foretaget pba. priser hos Midttrafik. | model 1.1 beregnes priserne med 15% rabat pa enkeltrejser og periodekort. | model 1.2 beregnes priserne med en rabatsats pa 13% pa enkeltrejser.

1Rejser i det nuveerende frirejseomrdde, som ikke er rejser til/fra den faste relation. Vi antager, at fritidsrejserne er 4-zoners rejser.
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Praesenterede modeller for ungerabatter - Modelresultater

Modelresultater (1/3)

Model 1. Model 2.
Fladere priskurve Syv storzoner med fladere priskurve
Ingen 1.1 Generel L2 b l[EE Ingen 2.1 Generel 2.2 LRIMECiE
uddannelses- uddannelses-
ungereform rabat ungereform rabat
sggende sggende

Antal personkm med kollektiv transport

Antal bilkm (andel af samlet kagrsel med
personbil)

Antal personkm i alt
CO,-udledning (ton)

Traengsel (mio. persontimer i personbil)

Samfundspkonomiske effekter (mio. kr. i
2035), 530 450 550 1.030 1.010 1.040
ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebeelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. EY-Parthenon 34



Praesenterede modeller for ungerabatter - Modelresultater

Modelresultater (2/3)

Model 3a. Model 3b.
Dynamiske zoner, "flad" variant Dynamiske zoner, "stejl" variant
Ingen 3a.1 Generel S82 LillElss Ingen 3b.1 Generel 2102 [l
uddannelses- uddannelses-
ungereform rabat spgende ungereform rabat spgende

Antal rejser med kollektiv transport

Antal personkm med kollektiv transport

Antal bilkm (andel af samlet kagrsel med
personbil)

Antal personkm i alt

CO,-udledning (ton)

Traengsel (mio. persontimer i personbil)

Samfundspkonomiske effekter (mio. kr. i
2035), 970 930 960 630 570 600
ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebeelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. EY-Parthenon 35



Praesenterede modeller for ungerabatter - Modelresultater

Modelresultater (3/3)

Model 4.
Storbyzone i hovedstadsomradet

4.2 Malrettet
uddannelses-
spgende

Ingen 4.1 Generel
ungereform rabat

Antal rejser med kollektiv transport 0,0% -0,1%

Antal personkm med kollektiv transport

Antal bilkm (andel af samlet kagrsel med
personbil)

Antal personkm i alt

CO,-udledning (ton)

Traengsel (mio. persontimer i personbil)

Samfundspkonomiske effekter (mio. kr. i
2035), 90 -10 70
ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebeelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. EY-Parthenon 36



Kundekonsekvenser for unge (1/3)

Model 1. Model 2. Model 1. Model 2.
Absolut Fladere priskurve Syv storzoner med Fladere priskurve Syv storzoner med
solu [ ; : : re priskurv
oriseendring fladere priskurve Relativ prisandring fladere priskurve
(andel af rejser) Ingen 1.1 1.2 Ingen 2.1 2.2 (andel af rejser) Ingen 1.1 1.2 Ingen 2.1 2.2
ungereform Generel Malrettet  ungereform Generel Malrettet ungereform Generel Malrettet  ungereform Generel Malrettet
rabat uddannelses- rabat uddannelses- rabat uddannelses- rabat uddannelses-
spgende spgende spgende spgende

Prisfald mere end 20 kr. 2% 4% Prisfald under 50% 0% 3%
Prisfald, -20 til -10 kr. 3% 5% 4% 2% 4% 4% Prisfald, -50% til -30% 3% T% 5% 2% 5% 4%
Prisfald, -10 til -5 kr. 3% 5% 5% 3% 5% 4% Prisfald, -30% til -15% 6% T% 7% 4% 5% 6%
Prisfald, -5 til -2 kr. 4% 13% 10% 2% 2% 6% Prisfald, -15% til -5% 5% 13% 12% 5% 8% 6%
Ueendret pris, -2 til +2 kr. 63% 37% 36% 54% 29% 26% Uandret pris, -5% til 5% 61% 12% 4% 52% 13% 12%
Prisstigning, +2 til +5 kr. 16% 7% 38% 14% 18% 19% Prisstigning, 5% til 15% 2% 22% 36% 4% 9% 20%
Prisstigning, +5 til +10 kr. 8% 22% 2% 17% 34% 32% Prisstigning, 15% til 30% 22% 5% 33% 12% 18% 5%
Prisstigning, +10 til +20 kr. 0% 6% 0% 4% 4% 4% Prisstigning, 30% til 50% 0% 8% 2% 12% 7% 13%

Prisstigning over 20 kr. 0% 1% 0% 0% 0% 0% Prisstigning over 50% 1% 25% 1% % 32% 31%

I alt 100% 100% 100% 100% 100% 100% I alt 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebaelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.



Kundekonsekvenser for unge (2/3)

Model 3a. Model 3b.
Dynamiske zoner, Dynamiske zoner,

Absolut "flad” variant "stejl" variant
prisaendring
(andel af rejser) Ingen 3a.l 3a.2 Ingen 3b.1 3b.2

ungereform Generel Malrettet  ungereform Generel Malrettet

rabat uddannelses- rabat uddannelses-
spgende spgende

Model 3a. Model 3b.
Dynamiske zoner, Dynamiske zoner,
. . . "flad" variant "stejl" variant
Relativ priseendring
(andel af rejser) Ingen 3a.l 3a.2 Ingen 3b.1 3b.2
ungereform Generel Malrettet  ungereform Generel Malrettet
rabat uddannelses- rabat uddannelses-
spgende spgende

Prisfald mere end 20 kr. 3% 4% 3%
Prisfald, -20 til -10 kr. 3% 4% 4% 2% 4%
Prisfald, -10 til -5 kr. 2% 5% 4% 5% 8%
Prisfald, -5 til -2 kr. 4% 8% 11% 2% 10%
Uaendret pris, -2 til +2 kr. 58% 26% 27% 62% 27%
Prisstigning, +2 til +5 kr. 12% 20% 14% 14% 28%
Prisstigning, +5 til +10 kr. 15% 28% 32% 11% 9%
Prisstigning, +10 til +20 kr. 3% 5% 4% 1% 10%

Prisstigning over 20 kr. 0% 0% 0% 0% 1%

5%

8%

10%

23%

27%

16%

6%

1%

Prisfald under 50% 2% 2%

Prisfald, -50% til -30% 3% 5% 5% 2% 6% 5%
Prisfald, -30% til -15% 4% 8% 10% 5% 10% 14%
Prisfald, -15% til -5% 4% 10% 6% 5% 14% 11%
Uandret pris, -5% til 5% 54% % 11% 59% 19% 14%
Prisstigning, 5% til 15% 9% 24% 16% 8% 2% 6%
Prisstigning, 15% til 30% 10% 4% 8% 11% 11% 10%
Prisstigning, 30% til 50% 8% 12% 10% 5% 6% 21%

Prisstigning over 50% 7% 28% 30% 3% 30% 17%

I alt 100% 100% 100% 100% 100%

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebaelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.

100%

I alt 100% 100% 100% 100% 100% 100%



Kundekonsekvenser for unge (3/3)

Model 4. Model 4.
Absolut Dynamiske zoner, Dynamiske zoner,
solu "flad" variant . . . "flad" variant
priseendring Relativ priseendring
(andel af rejser) Ingen 3a.1 4.2 (andel af rejser) Ingen 4.1 4.2
ungereform Generel Malrettet ungereform Generel rabat ~ Malrettet
rabat uddannelses- uddannelses-
spgende spgende

Prisfald mere end 20 kr. 0% Prisfald under 50% 0% 0% 0%
Prisfald, -20 til -10 kr. 2% 5% 2% Prisfald, -50% til -30% 1% 5% 1%
Prisfald, -10 til -5 kr. 4% 9% 6% Prisfald, -30% til -15% 7% 12% 8%
Prisfald, -5 til -2 kr. 6% 14% 6% Prisfald, -15% til -5% % 25% 6%
Ueendret pris, -2 til +2 kr. 71% 39% 65% Uandret pris, -5% til 5% 64% 10% 48%
Prisstigning, +2 til +5 kr. 12% 5% 17% Prisstigning, 5% til 15% 5% 17% 21%
Prisstigning, +5 til +10 kr. 4% 20% 2% Prisstigning, 15% til 30% 15% 3% 13%
Prisstigning, +10 til +20 kr. 1% 4% 1% Prisstigning, 30% til 50% 1% 4% 2%

Prisstigning over 20 kr. 0% 3% 1% Prisstigning over 50% 1% 25% 1%

I alt 100% 100% 100% I alt 100% 100% 100%

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebeelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.



Model 1. Fladere priskurve: Mere rabat til unge

Generel rabat

Det vil kraeve en generel takststigning pa ca. 2,2% at
forhgje den generelle ungerabat fra 15% til 25% i
model 1.1.

I model 2.1, 3.1 og 4.1 vil det kreeve omtrent en lige

sa stor prisforhgjelse at forhgje ungerabatten til 25%.

Malrettet uddannelsessggende

I model 1.2 vil det kraeve en generel takststigning pa
ca. 1,4% at forhgje den generelle rabat pa
enkeltrejser til rabat fra 13% til 25%.

I model 2.2 og 3.2 vil det kraeve omtrent en lige sa
stor prisforhgjelse at forhgje ungerabatten til 25%. |
model 4.2 vil det kraeve en lidt hajere prisforhgjelse
at @ge ungerabatten til 25%.

Model 1. Fladere priskurve

1.1
Generel rabat

Provenuneutral Hgjere rabatsats
Ungerabat 15% 25%
Provenuandring (mio. kr.) 0 -113
Pakraevet generel
T
takststigning! for at daekke 0.0% 2 2

provenutab
(ift. model uden ungereform)

1.2
Malrettet uddannelsessggende

Provenuneutral Hgjere rabatsats
13% 25%
0 -69
0,0% 1,4%

1 Den pdkraevede generelle takststigning pa 2,2% daekker enkeltrejser og periodekort i bade @st, Vest og over
Storebealt. Unge far allerede i dag 25% rabat pa rejser over Storebeelt. Takststigningen daekker saledes ikke andre

produkter (fx Orange).

Hvis man ikke haever priserne over Storebalt, men kun internt i @st og Vest, vil den generelle rabat pad 25% kraeve en

prisstigning pd 2,4% i model 1.1 og en prisstigning pd 1,6% i model 2.2 i stedet.



Temaer

- Delecykler i mindre danske byer

@konomi i nye - Behovsstyrede Igsninger (‘bus pa bestilling")
tra nSpOrtlﬂsning er - Samkersel som en del af den kollektive transport

- Borgerdrevne Igsninger/frivilligbusser




Vidensgrundlag

Delecykler i mindre danske byer sooeo
ope . . . o
Specifikation Scenarier og forudsetninger Resultater pr. ar
Brug af cykler
Input for en konkret by Vi viser her et eksempel for to scenarier: Typisk Ukdler
! — Typisk brugerbetaling: Prisniveauet er brugerbetaling  brugerbetaling
Input Veerdi inspireret af Donkey Republic og Dotts priser i Antal ture 18.000 57.000
danske byer. )
Bysterrelse (antal indbyggere) 15.000 . Antal cyklede kilometer 35.000 113.000
- Uden brugerbetaling: Kendes fx fra Randers,
Forhold mellem bysterrelse og 0,8% hvor Donkey Republics cykler er gratis (op til Driftsgkonomi (kr.)
antal cykler* 30 minutter).
. . o . Typisk Uden
Andel mekaniske cykler 50% Modellen kan udvides til at regne pa andre priser. brugerbetaling brugerbetaling
Andel elcykler 50% Pris pr. tur Indteegter 610.000 0
*Donkey Republics vejledende prisberegner foreslar 0,8%. Typ'isk Uc!en Driftsomkostninger! 960.000 1.250.000
tDuerr;Slr(;,ag evt. opjusteres i fx stationsbyer eller byer med meget brugerbetaling brugerbetaling 1 Baseret pd faste og variable omkostninger fra Donkey Republics vejledende
’ . prisberegner. Vi har justeret de variable omkostninger ift., hvor mange ture
Mekanisk cykel 25 0 cyklerne forventes at have pr. dag, da feerre ture giver besparelser i reparationer,
Elcykel 45 0 relocation m.m.

Antal cykler, der opstilles i byen

Antal cykler
Mekaniske cykler 60
Elcykler 60
I alt 120

Forventet antal ture pr. cykel pr. dag
By med 15.000 indbyggere

Typisk Uden

brugerbetaling brugerbetaling

Mekanisk cykel 0,4 1,0
Elcykel 0,4 1,6

Kilde: Baseret pd litteraturgennemgang. For sma byer er der faerre erfaringer
end for store byer. Jo starre byen er, jo flere ture forventes pr. cykel.

Tilskudsbehov (kr.)

Typisk Uden

brugerbetaling  brugerbetaling

Tilskudsbehov i alt 340.000 1.200.000

Tilskudsbehov pr. tur 20 21

Tilskudsbehov pr. 20 11
personkm

Selvfinansieringsgrad 64% 0%
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Vidensgrundlag

Behouvsstyrede losninger (‘bus pa bestilling’) ®@00

Om den undersggte case Resultater pr. ar

= Fraapril 2024 har Movia erstattet tre rutebusser i Haslev med "narbus”. Rutebusser er et simpelt gennemsnit mellem 2022 og 2023.

Neerbus er vores forventning til et fuldt ar med naerbus (og skolebusser). Alle
indtagter og omkostninger er opskrevet til 2024-takstniveau. Resultaterne er
inkl. skoleelever.

= Naerbus daekker samme omrade som de tidligere rutebusser, men kgrer uden fast
rute eller ruteplan.

= Man bestiller en tur mellem to stoppesteder i narbus-appen.

Transport
= | perioden april til oktober 2024 var der 4% flere passagerer med narbus (inkl. '
skolebusserne), end der var i samme periode i 2022/2023. Rutebusser Neerbus Zndring, %
= Huvis vi ser bort fra skoleelever, skgnner vi, at der har veeret 7% flere passagerer Antal ture 51.000 54.000 4%
med naerbus end med rutebusserne (da skolebuskerslen var uandret, og antallet af Antal personkilometer 319.000 332.000 4%

skoleelever derfor ikke formodes at have &ndret sig i perioden).

. Driftsgkonomi (kr.)
Kundetilfredshed

Rutebusser Neaerbus Z&ndring, %
n H H H n
Ne&rbus giver en bedre offentlig transport i Haslev end rutebusser. Passagerindtagter 676.000 704.000 2%
Pct. Driftsomkostninger 4.324.000 4.324.000* 0%
. * | dag har neerbus hgjere omkostninger end rutebusserne pga. appudvikling, markedsfgring mv.
Helt enig 34% P4 lzengere sigt forventer vi samme omkostning, da antallet af busser og driftstimer er usendret.
Eni 17% .
E ; Tilskudsbehov (kr.)
Hverken enig eller uenig 24%
Ueni o Rutebusser Neerbus Zndring, %
enig o
Helt uenig % Tilskudsbehov i alt 3.649.000 3.621.000 -1%
0
Ved ikke 10% Tilskudsbehov pr. tur 71 68 -5%
0
Tilskudsbehov pr. personkm 11,4 10,9 -5%
Selvfinansieringsgrad 15,6% 16,3%

Kilde: Movia: Midtvejsevaluering september 2024. EY-Parthenon 43



Vidensgrundlag

Samkorsel som en del af den kollektive transport ®e0

Om undersggelsen Her er nabogo til stede i dag

= Vi har modtaget data fra nabogo for at belyse udviklingen og gkonomien ved
samkersel.

= Datagrundlaget er fra 1. januar 2024 frem til 14. november 2024 og prasenterer

indsigter fra tre omrader: Region Nordjylland, Vejle Kommune og Syddjurs
Kommune. Kommuner:

) () Kalundborg
° Odsherred
Ringsted
°
Samkersel kort fortalt: ° (J Slagelse
Sorg

Vordingbor
Efter turen ¢ ghorg

Fredericia
modtager chauffgren H
@ En passager, der skal betaling fra . orsens
R samme retning, kommunen/regionen lkast-Brande

@ melder sig pa turen. og evt. passageren. Odder

O0—0 o ® o Syddjurs

- ® ° Sgnderborg
S ® A Vejen
En chauffer har De mgdes pa et —= e

meldt pa appen, hvor medested udvalgt ud Lo ) Cases:

kan kgrer fra og til, fra kriterier sdsom ———= Vejle » 2019

og pa hvilket central beliggenhed O Syddjurs = 2022

tidspunkt han kerer. 0g parkerings- () Region Nordjylland = 2019

muligheder.



@konomi i nye transportlgsninger = Samkgrsel som en del af den kollektive transport
Vidensgrundlag

Eksempel: Betalingsstromme ved tur pa 20 km, NT ®e0

Passager?
Udgift til chauffgren,
jf. nabogos priser:

O kr. pr. km op til 5 km
1 kr. pr. km fra 5 til 10 km
0,75 kr. pr. km fra 11 til 50 km
0,50 kr. pr. km over 50 km

NT Nabogo! Chauffer
Udgift, der aftales Udgift til chauffgren:

med nabogo. Taksten 1 kr. pr. km op til 5 km.
saenkes bl.a., nar der

opnas mange samkgrsler.

Note: Figuren illustrerer en tur i et omrade, hvor de fgrste 5 km er tilskudsberettigede. De 15 kr. fra trafikselskabet til nabogo er fastsat ud fra omkostningen for NT.
1 Nabogos indtaegter gar bl.a. til transaktionsgebyr, appudvikling med mere.
2 Det er frivilligt, om chauffgren vil modtage betaling fra passageren. EY-Parthenon 45




Tre cases

Vidensgrundlag

0O

Antal ture og gkonomi

Antal ture og personkm fra 1. januar 2024 til 14. november 2024

Nordjylland Vejle Syddjurs
Antal personture 58.000 61.000 17.500
Antal passagerer pr. samkgrsel 1,7 1,8 1,7
Antal bilture 34.000 33.000 10.000
Antal personture pr. indbygger 0,1 0,5 0,4
Gennemsnitlangde pr. samkarsel 24 17 19
Antal personkm 1.398.000 1.049.000 331.000
Andgl passagerer, der selv betaler for en del 5% 19% 39
af rejsen

Tilskud pa de mest almindelige ture

Nordjylland Vejle Syddjurs
Tilskud pr. persontur — fra den offentlige 5 10 10
part, der gar til chauffgren*
Tilskud pr. Oper'sontur - fra den offentlige 10 125 15
part, der gar til nabogo
Tilskud pr. persontur —i alt 15 22,5 25
Tilskud pr. personkm 0,6 1,3 1,3
"Samlet tilskud" 870.000 1.372.500 437.500

* Angiver det mest almindelige tilskudsniveau. Fx har ture i "Aalborg byzone" et tilskud pa O kr., og andre steder
er tilskuddet hgjere. Kraever ogsa, at turen er lang nok til at opnd fuldt tilskud. | Nordjylland var tilskuddet 10 kr.
frem til 8. maj, hvor det blev sat ned til 5 kr.

Om brugerne

Forbindelse til kollektiv transport

Nordjylland
Ture, der starter eller slutter ved et stoppested 32%
Ture, der starter eller slutter ved et af 15%

regionens knudepunkter

Ture, der starter eller slutter ved de lokale
ungdomsuddannelser

Ture, der starter eller slutter ved et af
letbanens stoppesteder

Note: Stoppesteder og knudepunkter er defineret af NT.

Syddjurs

43%

12%

Fordeling af nabogo-brugere og Danmarks befolkning efter bystgrrelse

Nabogo-brugere

P4 landet 10%
Landsby (maks. 500 indbyggere) 8%
By med 500-5.000 indbyggere 29%
By med 5.000-15.000 indbyggere 15%
By med 15.000-30.000 indbyggere 7%
By med over 30.000 indbyggere 30%

Kilde: Nabogo brugerundersggelse. Baseret pa bade chauffgrer og passagerer.

Danmarks befolkning

11%
3%
18%
11%
8%
50%

EY-Parthenon 46



Vidensgrundlag

Borgerdrevne losninger/frivilligbusser ®00

Ansggninger om stette til frivilligbusser Resultater pr. ar

| regeringens landdistriktspolitiske udspil, som blev lanceret i

august 2024, er der afsat midler til en pulje til frivilligbusser. Information om ansggningerne

Ansggerkommune Jammerbugt Syddjurs Senderborg

Fire kommuner har ansggt om midler fra puljen.
Vi har baseret vores centrale skgn pa gkonomien i Antal busser ansggt 1 1 ) 3

frivilligbusser pa kommunernes egne estimater for deres . )
Laengde pa projektperiode

behov for tilskud og estimerede passagertal. . 2 4 3 4
(antal ar)
Bemeerk, at: o )
Betjeningsomrader * Gjol « Adalen * Kvaers Sogn
= Frivilligbusserne har typisk base i en lille landsby, men * Taastrup * Broagerland
skal betjene en klynge af landsbyer. -Feldballe  Tandslet/
= Ansggningerne tager udgangspunkt i frivilligbusser som Sydals
et supplement til det nuveaerende udbud af kollektiv Antal indbyggere i «1.000 «2.650 +1.000
transport (som ofte er sparsomt). betjeningsomrader + 1.400 *6.300
Hvis frivilligbusser i stedet erstattede det nuvaerende * 620
UdbUd' mé man formode, at passagergrundlaget ville Kilde: Ansggninger om midler fra ‘Pulje til frivilligbusser’.

vare hgjere.

Driftsgkonomi (kr.) pr. bus

Centrale sk¢n fOI' ¢k0n0mien [ Ansggerkommune Jammerbugt Syddjurs Sgnderborg
frivilligbusser Estimeret antal ture pr. bus 5.000 1.825 3.400

Baseret pa ansg@gningerne er vores centrale skon, at Passagerindtagter 22.500 31.500 18.250 25.000
frivilligbusser kan drives med et tilskud pa 46 kr. pr. tur og en

selvfinansieringsgrad p& 14%. Bemark, at der er stor forskel Driftsomkostninger! 309.000 188.500 188.084 120.361 180.000
pa anspgerkommunernes estimerede driftsomkostninger, sa Tilskudsbehov2 286.500 157.000 169.834 155.000
det faktiske tilskud kan variere. Tilskudsbehov pr. tur 57 93 46
Resultaterne forudseetter, at der kan findes frivillige Selvfinansieringsgrad 7% 17% 10% 14%

chauffgrer til at kgre busserne.

Kilde: Ansggninger om midler fra ‘Pulje til frivilligbusser’' og egne beregninger.
1 Daekker typisk bade leasing af 7-personers elminibusser, drift af busser, ladeinfrastruktur og administration.
2 Vi skelner i dette regi ikke mellem, om finansieringen kommer fra ansegerkommunen selv eller fra den statslige pulje. EY-Parthenon 47



Temaer

Bilag A: + prststmtite moselrn
Forudsatninger og T —
opmarksomheds- B
punkter




Prisfastsaettelse i modellerne

Provenuneutralitet

I hver model e&endres priserne alt efter produkt, rejselengde, kundetype mv.
Vi analyserer kun prisstrukturen internt i @stdanmark og internt i
Vestdanmark. @st-vest indgar ikke, da prissaetningen i hej grad er dynamisk.

Modellerne er kalibrereret, sa de er provenuneutrale for selskaberne og
staten pa lang sigt, dvs. nar kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfaerd til
de nye priser.

| praesentationen viser vi alle effekter pa lang sigt.

Pa kort sigt vil eendringer i bade antal rejser og indtaegter vaere mindre. Derfor
kan selskaberne ogsa fa flere/faerre indtaegter end i dag pa kort sigt (alt efter
model).

Vi kalibrerer model 1 og model 4, sa de er provenuneutrale for selskaberne i
hhv. @stdanmark og Vestdanmark. Vi kalibrerer model 2, 3a og 3b, sa de er
provenuneutrale samlet set.

Nar staten sparer penge pa kompensation til Ungdomskort og off peak-
rabat, antager vi, at pengene sendes tilbage til de rejsende via andre
tilskudsordninger.

Usikkerhed

Resultaterne er behaftet med usikkerhed. Hver model kan desuden "lgses"”
pa flere mader, som sikrer provenuneutralitet.

Vi forholder os ikke direkte til de kapacitetsudfordringer, som kan opsta i de
modeller, hvor togrejser ggres billigere. Transportministeriets sidelgbende
arbejde med at analysere kapacitetsudfordringer indikerer, at der vil veere
tilstraekkelig kapacitet i systemet i 2030 til at handtere de ekstra togrejser.

Vi har behandlet priseffekten af cap pa rejsekort simpelt. Det kan a&ndre de
faktisk betalte priser op til 3% ift. de afrapporterede priser.

| lgbet af Ekspertudvalgets arbejde er datagrundlaget blevet forbedret.
Noget af datagrundlaget i grundmodellerne er derfor blevet opdateret forud
for beregningerne af de praesenterede modeller.

Vi vurderer ikke, at dataopdateringerne har reel betydning for
sterrelsesordenen pa resultaterne i grundmodellerne. De praesenterede
modeller er beregnet pa det bedst mulige datagrundlag.



Kundeadfeerd og prisfelsomhed

Kundeadfaerd og prisfelsomhed Effekt af forenkling

Prisfglsomheder er baseret pa den gennemgang, der tidligere er vist. Ud over kundernes reaktioner pa andrede priser kan forenkling ogsa fa
kunderne til at rejse mere. Efter aftale med Transportministeriet har vi ikke

Pa lang sigt forudsaetter vi, at der - i gennemsnit - kommer 6% flere kunder, nar X
indregnet denne effekt pa nuvarende tidspunkt.

man sanker prisen pa rejsekort og enkeltbilletter med 10%, og at der kommer
3,5% flere kunder, nar man sanker prisen 10% pa periodekort (og vice versa). Zndringer i antallet af rejser er s&ledes alene baseret pa priseendringer
(kombineret med prisfglsomheder) og forenklingseffekten. Vi har ikke forholdt

Vi har justeret prisfolsomhederne for forskellige segmenter for at tage hgjde ) A
os til seerlige forhold pa givne relationer.

for, at:

=  Bgrn og pensionister er mindre prisfglsomme end voksne, mens unge er
mere prisfglsomme.

= Kunderne er mere prisfelsomme pa lange rejser end pa korte.

= Kunderne er mere prisfglsomme uden for myldretiden end i myldretiden.



Datameaessige forudsatninger

Datagrundlag
= Viangiver alle priser i 2025-niveau.

= Analysen er baseret pa selskabernes egne
rejsedata for 2023, som er pa et overordnet
niveau. Trafikstyrelsen har leveret detaljerede
rejsekortdata.
Vi har brugt de detaljerede rejsekortdata til at
estimere visse forhold for gvrige produkttyper,
fx andelen af 10-zoners periodekort, der ligger
inden for én storzone.

= | nogle modeller far periodekortholdere adgang
til et "frirejseomrade”, som det kendes fra
Ungdomskort.

Derfor vil nogle rejser, der i dag betales pa fx
rejsekort, blive omfattet af periodekort. Vi har
skennet pa baggrund af pendlerkombikortdata,
hvor mange rejser der ikke leengere betales
for. Alle priser opjusteres for at finansiere
dette.

Produkter og produktudbud

| beregningerne indgar felgende produkter:
Rejsekort, enkeltbillet, periodekort, Ungdomskort
og Pensionistkort.

Dvs. at kommercielle produkter (fx Orange og
Odense Ung) og mindre udbredte produkter (fx
mobilklippekort og Pendler20) ikke indgar.

Centrale skgn

Vi har estimeret en raekke centrale parametre pa
baggrund af vores erfaringer, herunder:

= Andel af rejser pa voksenprodukter, der
foretages af unge/pensionister. Der er saerligt
mange unge pa voksenprodukter i dag, fordi de
mange steder ikke far kundetyperabat.
Det er centralt at identificere dem, fordi vi i
nogle modeller indfgrer kundetyperabatter til
unge.

= Rejselengde i kilometer (selskaberne har kun
leveret data for antal rejser og indtaegter).

= CO,-&ndringen ved at overflytte trafikanter
mellem bil og kollektiv transport.

Selskabernes systemer for indtaegtsdeling er
komplekse og kan ikke modelleres eksakt i
grundmodellerne.

Indtaegter fra rejsekort kan modelleres preecist. |
@stdanmark fordeler vi indtaegter fra andre
produkter pa baggrund af rejsekortdata. |
Vestdanmark har selskaberne selv fordelt
indtaegterne.

Vi har derfor et retvisende billede af de samlede
indtaegter, men der kan opsta skavheder i
fordelingen mellem selskaber.



Forudsaetninger vedrorende ungerabatter

Unge, der i dag rejser pa Ungdomskort
Modeller, hvor Ungdomskort afskaffes (1.1, 2.1, 2.2, 3.1, 3.2, 4.1)

Da Ungdomskort afskaffes, skal de unge vaelge mellem periodekort med kundetyperabat og
enkeltrejser med kundetyperabat. Derudover skal fritidsrejser (der i dag er daekket af
frirejseomradet) nu kgbes som enkeltrejser.t

Det afggrende for deres valg er, hvor mange rejser de foretager om maneden pa den faste
relation. Det er individuelt, og er det forskelligt, hvilket produkt de overflytter til.

| COWI's Ungdomskortundersggelser fra 2013, 2014 og 2016 er det estimeret, hvor mange
rejser Ungdomskortholderne i gennemsnit foretager pa den faste relation. Det er meget usikkert,
hvordan rejsefrekvensen fordeler sig omkring gennemsnittet. Som navnt er det afggrende for,
hvilket produkt de valger - og hvad prisen bliver for dem, der skifter til enkeltrejser.

Vi har benyttet estimerede rejsefrekvensfordelinger fra analysen ‘Landsdakkende reform af
rabatordninger for unge i den kollektive trafik’' (Incentive, 2022). Med disse fordelinger vil de, der
rejser meget, skifte til periodekort, og de, der rejser lidt, skifte til enkeltrejser.

Da unge pa UU-kort generelt rejser meget, estimerer vi, at de altid veelger periodekort. De unge
pa VU- og XU-kort fordeler sig mellem periodekort og enkeltrejser. Sarligt pa lange rejser er de
ofte lavfrekvente (men velger i dag Ungdomskort, fordi det har en flad pris og derfor er billigere
end rejsekort, selvom man kun rejser fa gange om maneden).

Modeller, hvor Ungdomskort bevares uden frirejseomrade (1.2, 4.2)

Da frirejseomradet forsvinder, bliver Ungdomskort relativt mindre attraktivt end i dag. Baseret
pa de samme rejsefrekvensfordelinger som ovenfor estimerer vi, hvor mange unge der hhv.
bliver pa Ungdomskort eller skifter til periodekort/enkeltrejser.

Sarligt unge med korte faste relationer fraveaelger Ungdomskort. Nar der ikke er frirejseomrade,
vil det ofte veere mere attraktivt fx at vaelge et 2-zoners periodekort (ca. 540-660 kr. alt efter
model og takstsat) end et VU-kort (687 kr.). UU-kortholderne har sa hoje rejsefrekvenser, at vi
estimerer, at de altid veelger enten Ungdomskort eller periodekort.

XU-kort forsvinder med frirejseomradet. XU-kortholdere valger derfor kun mellem periodekort
og rejsekort (ligesom i modellerne, hvor Ungdomskort afskaffes).

Unge, der i dag rejser pa periodekort, rejsekort og enkeltbilletter

De unge pa periodekort, rejsekort og enkeltbilletter fortsaetter med at kpbe samme produkt som i
dag, men far rabat i henhold til modelvarianterne.

De unge pa periodekort far desuden et "frirejseomrade” i model 2 pga. de store zoner, og det
samme gor sig delvist gaeldende i model 3 og 4.

Bemaerk, at vi bade indregner rabatten til unge, der i dag rejser pa ungeprodukter (fx rejsekort
Ung) og unge, der i dag rejser pa voksenprodukter (fx rejsekort Voksen). Vi antager altsa, at alle
de unge skifter til den rabatgivende variant af deres nuvarende produkt.

Fastseettelse af rabatsatser

Alle modeller er provenuneutrale for selskaberne og forudseetter uaendret statslige tilskud. | dag
bruger staten ca. 500 mio. kr. pd kompensationsordningerne til Ungdomskort.!

Modeller, hvor Ungdomskort afskaffes (1.1, 2.1, 2.2, 3.1, 3.2, 4.1)

Vi har angivet rabatsatserne i intervaller. Hvor hgje rabatsatser man kan opna, afhaenger af,
hvordan man prioriterer og malretter de statslige tilskud.

Med den lave rabatsats i intervallet er alle priser fgr rabatten ligesom i varianten uden
ungereform (hidtidige modeller). Den hgje rabatsats i intervallerne forudsaetter, at nogle af de
penge, der i varianten uden ungereform bruges til generelle takstnedsattelser, anvendes til
ungerabatter.

Modeller, hvor Ungdomskort bevares uden frirejseomrade (1.2, 4.2)

Nar frirejseomradet og XU-kortet afskaffes, sparer staten ca. 150 mio. kr. pa den sakaldte
fritidskompensation.2 Vi antager, at pengene kanaliseres til selskaberne, som bruger dem pa at
yde rabat. Rabatsatsen fastsattes pr. model for at opna provenuneutralitet.

1/ model 2 (storzoner) og til dels model 3 (dynamiske zoner) og model 4 (storbyzone) vil fritidsrejserne vaere dakket af et tilsvarende "frirejseomrade” pa periodekort og skal derfor ikke betales.
2 Angivet ekskl. kompensation over Storebalt og ekskl. BAT.
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Bilag B: Robusthed 1

beregninger af
fordelingsmaessige

effekter




Eksempel for model 1: Fladere priskurve

Egenbetaling i basis Egenbetaling i projekt Priseendring
(mio. kr. pr. & (mio. kr. pr. ar (mio. Kr. pr. ar)
Kundetype Beregnet med Beregnet med Beregnet med Beregnet med Beregnet med Beregnet med
salgsdata TU-metode salgsdata TU-metode salgsdata TU-metode
Barn 293 240 310 267 +17 +27
Ung 1.964 2.002 1.914 1958 -50 -44
Nuveerende Voksen 4.533 4.609 4.376 4.424 -157 -185
rejsemgnster
Pensionist 570 510 597 548 +27 +39
| alt 7.361 7.361 7.197 7.197 -163 -163
Adfeerdsprovenu | alt 163 163 +163 +163
| alt I alt 0 0 0 0

Note: Tabellen viser, at TU-metoden er relativ robust, da de to metoder viser resultater i den samme stgrrelsesorden. Det indikerer, at opg@relserne for indkomstgrupper og
geografi (som er baseret pa TU-metoden)ogsa er relativt robuste. Vi henviser for yderligere uddybning af metode og robusthed til det teknisk dokumentation.

Prisaendring

Beregnet med
salgsdata

+6%

-3%

-3%

+5%

-2%

%)

Beregnet med
TU-metode

+11%

-2%

-4%

+8%

-2%
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1. Indledning

EY har udarbejdet analyser af at @&ndre takstsystemet i Danmark. Disse analyser er lavet for
Ekspertudvalget om kollektiv mobilitet i hele Danmark.

Vi har bade analyseret grundmodellerne og de prasenterede modeller for et nyt takstsystem.
| dette notat fokuserer vi pa de detaljer, der vedrerer de prasenterede modeller.
Grundmodellerne er generelt bygget pa det samme grundlag.

Alle resultater fra analyserne fremgar af prasentationen 'Takstmodeller - samlet
afrapportering’. Dette notat er et understottende dokument, hvor vi uddyber datagrundlag og
metoder.

| takstmodellerne er priserne fastsat, sa selskaberne opnar provenuneutralitet pa lang sigt,
dvs. nar kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfard til de nye priser.

Analysen omfatter de mest anvendte billettyper (rejsekort, enkeltbillet, periodekort,
Ungdomskort og Pensionistkort) i hhv. @st- og Vestdanmark. Rejser over Storebalt indgar
efter aftale ikke i beregningerne. Bornholm indgar ligeledes ikke.

Notatet er opdelt i fglgende afsnit:
= Takstmodeller (afsnit 2)
= Rabatter til unge (afsnit 3)
= Samfundsgkonomi og gvrige effekter (afsnit 4)

= Fordelingsmaessige effekter (afsnit 5).
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2. Takstmodeller

EY har regnet pa effekterne af de modeller, som Ekspertudvalget har defineret. | dette afsnit
beskriver vi, hvilke data og metoder vi benytter.

2.1. Overordnet beskrivelse af de praesenterede modeller for et
nyt takstsystem

I hver af de praesenterede modeller tilpasser vi priserne efter produkt, rejselaengde,

kundetype mv. Priserne i hver model er kalibrereret, sa de er provenuneutrale for selskaberne
og staten pa lang sigt, dvs. nar kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfaerd til de nye priser. |
bilag A og bilag B viser vi de konkrete takstraekker og rabatsatser i de praesenterede modeller.

Pa kort sigt reagerer passagererne typisk mindre pa prisfald end pa prisstigninger. Det
betyder, at selskaberne far faerre indtaegter end i dag, indtil kunderne fuldt ud har tilpasset
adfaerden til de nye priser.

Vi kalibrerer model 1 og model 4, sa de er provenuneutrale for selskaberne i hhv. @stdanmark
og Vestdanmark. Vi kalibrerer model 2, 3a og 3b, sa de er provenuneutrale samlet set.

| alle modeller indgar der en grundpakke med produktsanering. Grundpakken indeholder disse
elementer:

= Enkeltbillet og rejsekort leegges sammen til ‘enkeltrejser’. Alle enkeltrejser er
berettiget til off peak-rabat.

= Ens pensionistrabat (25%) pa enkeltrejser i hele Danmark.
= Off peak-rabat pa 20% ydes uanset geografi, kundetype og transportmiddel.
= Off peak-rabat afskaffes pa hverdage kl. 11-13.

= Tilbud om capping introduceres pa rejsekort (periodekort bevares).

De fire takstmodeller er overordnet forklaret i tabel 1.
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Tabel 1: Tabel over de praesenterede modeller

Zonestruktur

Principper for priser

Geografisk

harmonisering

Produktsanering
og forenkling

Rabatter og
sarprodukter

1.
Fladere
priskurve

2.

Syv
storzoner
medfladere
priskurve

3.
Dynamiske
zoner

4.
Storbyzone

Som i dag.

Syv store zoner.
Zoneafgransningen
kan udformes ud fra
forskellige hensyn.

Fem zonestorrelser:
10 km

25 km

75 km

150 km

Hele @st/Vest.

Hovedstadsomradet
bliver én zone, som
kan udformes ud fra
forskellige hensyn.

| resten af Danmark
bevares det
nuvarende
zonesystem.

Fladere priskurve
end i dag.

Fladere priskurve
end i dag.

Fladere priskurve
end i dag.

To varianter af, hvor

flad priskurven
gores.

| praksis en fladere
priskurve i

hovedstadsomradet.

Uden for
storbyzonen
fastholdes
nuverende
haldning pa
priskurven (priser
&ndres en smule

pga.
produktsanering).

Forskellige
priser i @st og
Vest.

Ens
prispunkter i
@st og Vest.?

Dermed
forskydes
provenu
mellem @st og
Vest.

Ens priser i @st
og Vest.?

Dermed
forskydes
provenu
mellem @st og
Vest.

Forskellige
priser i @st og
Vest.

Grundpakke.

= Grundpakke.

= Mangderabat
afskaffes (pga.
geografisk
harmonisering).?

= Metrotilleeg
afskaffes.

= Grundpakke.

= Mangderabat
afskaffes (pga.
geografisk
harmonisering).?

= Metrotilleeg
afskaffes.

= Grundpakke.
= Metrotilleeg
afskaffes.

! Prisen pr. zone haves i @stdanmark for at finansiere, at prisen pr. zone sankes i Vestdanmark.

2 Prisen pr. kilometer haeves i @stdanmark for at finansiere, at prisen pr. kilometer saenkes i Vestdanmark.

3 Unge og pensionister far kundetyperabat svarende til det laveste mangderabattrin.
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Som i dag (se dog
produktsanering).
Uaendret
egenbetaling pa
Ungdomskort.

Fladere priskurve
pa Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).
Uaendret
egenbetaling pa
Ungdomskort.

Fladere priskurve
pa Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).
Uaendret
egenbetaling pa
Ungdomskort.

Fladere priskurve
pa Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).
Uaendret
egenbetaling pa
Ungdomskort.

Fladere priskurve
pa Pensionistkort.



2.2. Datagrundlag

Analysen er baseret pa 2023-rejsetal og 2025-priser.

Alle takstmodellerne er udarbejdet pa det samme datagrundlag. Analysen er baseret pa
selskabernes egne rejsedata. Trafikstyrelsen har leveret detaljerede rejsekortdata.

2.2.1. Produkter og produktudbud

| beregningerne indgar felgende produkter: Rejsekort, enkeltbillet, periodekort, Ungdomskort
og Pensionistkort. Dvs. at kommercielle produkter (fx Orange og Odense Ung) og mindre
udbredte produkter (fx mobilklippekort og Pendler20) ikke indgar.

Da vi har mere detaljeret data for rejser pa rejsekort end pa de andre produkttyper, har vi
estimeret nogle centrale parametre for alle produkter pa baggrund af rejsekortdata. Det
geelder:

= Hvor stor en andel af rejserne og hvert selskabs indtaegter (pr. takstseet og
zonelangde) der vil skulle betale for hhv. 1, 2, 3 eller 4 storzoner i model 2.

= Hvor stor en andel af rejserne og hvert selskabs indtaegter pa Sjaelland (pr.
zonelengde) der ligger hhv. internt i storbyzonerne, uden for storbyzonen og krydser
storbyzonegransen i model 4.

2.2.2. Kundetyper, der kgber andre produkter

| salgsdata er der ikke viden om kunden - kun om rejsen. Da fx unge ikke far rabat pa rejsekort
pa Sjaelland i dag, er der derfor mange unge, der rejser pa rejsekort med kundetype 'Voksen'.
Det er serligt de unge, der rejser pa voksenprodukter, men i nogle tilfeelde ogsa pensionister.

Vi estimerer, hvor stor en andel af voksenprodukterne der er kgbt af unge. Det er vigtigt,
fordi vi i modelvarianterne andrer pa kundetyperabatter. Vi antager generelt, at
kundetyperabatterne folger passageren, ikke billetten. Det vil sige, at selvom man fx som ung
i dag rejser pa et voksenprodukt, vil man skifte til et ungeprodukt, hvis der indfgres en
ungerabat.

Vi estimerer, hvor stor en del af de voksnes rejser pa bade enkeltbilletter, rejsekort og
periodekort der kpbes af unge og pensionister, pa baggrund af data fra
Transportvaneundersggelsen. | nogle tilfaelde har vi lavet overordnede antagelser for at fa et
robust datagrundlag, mens det i andre tilfeelde har veeret ngdvendigt med en storre
detaljeringsgrad.

Vi estimerer fplgende:

= Rejsekort: P3 Sjeelland er 16% af rejserne med kundetype 'Voksen' kebt af unge,
uanset rejselaengde. | Vestdanmark regner vi med, at de unge i forvejen er pa et
rejsekort med kundetype 'Ung’ (pga. hpjere maengderabat pa togrejser) og laver ingen
korrektion.
Estimatet er baseret pa et aldersopdelt sarudtraek af rejsekort.

= Enkeltbilletter: P& Sjaelland er 35% af rejserne med kundetype 'Voksen' kbt af unge.
Pa busrejser i Vestdanmark er mellem 7% og 48% af rejserne med kundetype 'Voksen'
kobt af unge (alt efter takstsaet). Andelen af lavest pa Fyn, fordi seerproduktet Odense
Ung ger, at de unge i lavere grad vil kpbe voksenprodukter. Pa togrejser i
Vestdanmark rejser unge i dag med kundetyperabat, s& der antager vi, at 0% af
rejserne med kundetype "Voksen' er kgbt af unge.
Estimaterne er baseret pa Transportvaneundersggelsen.

» Periodekort: Unge udger en stgrre andel af periodekortene pa 2-3 zoner end pa de
leengere rejser. Det skyldes, at hvis man er visiteret til Ungdomskort, vil det altid vaere
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det billigste valg, hvis man rejser minimum 4 zoner. Omvendt kan et 2-
zonersperiodekort ofte vare et billigere alternativ end Ungdomskort, men det
afhanger af individuelle rejsemgnstre.

P& Sjeelland antager vi, at:

o 2 zoner: 18% af periodekort med kundetype 'Voksen' er kgbt af unge.
o 3 zoner: 16% af periodekort med kundetype 'Voksen' er kgbt af unge.

o 4 zoner og derover: 10% af periodekort med kundetype 'Voksen' er kgbt af
unge.

| Vestdanmark antager vi, alt efter takstsaet, at:
o 2 zoner: 32-54% af periodekort med kundetype 'Voksen’ er kgbt af unge.
o 3 zoner: 30-40% af periodekort med kundetype 'Voksen’ er kgbt af unge.

o 4 zoner og derover: 21-29% af periodekort med kundetype "Voksen' er kgbt
af unge.

Estimaterne er baseret pa et saerudtraek af pendlerkombikort. Unge keber en stgrre
andel af pendlerkortene i Vestdanmark end i @stdanmark. Det kan skyldes, at
Ungdomskort opleves som mere attraktivt i hovedstadsomradet end i resten af
landet, fordi Ungdomskortets frirejseomrade har stor vardi i hovedstadsomradet. |
@stdanmark har Ungdomskort derfor en relativt sterre markedsandel blandt de unge
end periodekort.

2.2.3. Transportarbejde

| billetsalgsdata kan vi se antal rejser, rejseleengde (antal zoner) og indtaegter. Det har vaeret
et centralt element i analysen ogsa at analysere andringer i personkilometer
(transportarbejdet).

Derfor har vi skennet, hvor mange kilometer hver rejse er, ud fra antal zoner pa hver rejse. Vi
tager hgjde for, at zonerne varierer i stgrrelse pa tvaers af landet. Vi antager, at rejselaengden
pr. zone er ca. 5 km i @stdanmark og ca. 6 km i Vestdanmark.*

2.3. Kundereaktioner pa prisaendringer i den kollektive trafik

Kunderne kan reagere pa to mader pa prisandringer i den kollektive trafik:

= De kanrejse mere, eller de kan rejse mindre. Dvs. der sker e&ndringer i antallet af
rejser pa grund af prisfald eller -stigninger. Det udtrykker vi med 'priselasticiteter’.

= De kan valge at rejse pa andre produkttyper. Dvs. der sker overflytning mellem
produkter, nar prisforholdet mellem produkterne sndrer sig.

Nedenfor gennemgar vi forudsatningerne vedrerende priselasticiteter. Da modellerne
sjeldent medfgrer forskydninger i prisforholdet mellem enkeltrejser og fastprisprodukter,
indgar effekten ikke i vores beregninger.

2.3.1. Priselasticiteter

Takstmodellerne andrer priserne pa at rejse med kollektiv transport. Der findes en lang
raekke studier fra ind- og udland af kundernes prisfelsomhed i den kollektive trafik. Der er stor
variation i resultaterne af studierne. De prisfglsomheder, vi anvender i analysen, er vores
vurdering ud fra en gennemgang af litteraturen pd omradet.

4 Vi nedjusterer dog omregningsfaktorerne for 2-zonersrejser, da de ofte vil vaere kortere, fordi man oftest ikke
rejser hele vejen igennem 2 zoner.
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Pa lang sigt (ca. syv ar efter takstaendringerne) forudsaetter vi, at der i gennemsnit kommer
6% flere kunder, nar man sanker prisen pa rejsekort og enkeltbilletter med 10%, og at der
kommer 3,5% flere kunder, nar man sanker prisen 10% pa periodekort (og vice versa).

Vi har justeret prisfglsomhederne for forskellige segmenter for at tage hgjde for, at:

= Bgrn og pensionister er mindre prisfglsomme end voksne, mens unge er mere
prisfglsomme.

= Kunderne er mere prisfglsomme pa lange rejser end pa korte.
= Kunderne er mere prisfglsomme uden for myldretiden end i myldretiden.

Det tager nogle ar, for kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfaerd pa til de nye priser. Pa
kort sigt (i det forste ar efter takstaendringerne) antager vi, at 50% af adfeerdsandringen ved
prisstigninger indtraeffer, og 40% af adfeerdsaendringen ved prisfald indtraeffer. Asymmetrien
mellem de kortsigtede reaktioner pa prisstigninger og prisfald ggr, at selskaberne kan tabe
indtagter i en arraekke, indtil kundeadfaerden er helt tilpasset. Modellerne er kalibreret til
forst at vaere provenuneutrale pa lang sigt.

Ud over kundernes reaktioner pa andrede priser kan forenkling ogsa fa kunderne til at rejse
mere. Efter aftale har vi ikke medtaget denne effekt i beregningerne. Den eneste undtagelse
er i grundmodel 3, hvor vi supplerende har belyst betydningen af, at modellen pa grund af
forsimpling medfgrer en passagerfremgang pa 1%.

Zndringer i antallet af rejser er saledes alene baseret pa priseendringer (kombineret med
prisfelsomheder). Vi har ikke forholdt os til saerlige forhold pa givne relationer.

2.4. Afgraensning

Vi beregner kun effekterne af priseendringer pa ture internt i @stdanmark og internt i
Vestdanmark. Ture over Storebeelt og pa Bornholm indgar efter aftale ikke i
modelberegningerne.

2.5. Tekniske forhold i takstaendringer

2.5.1. Statslig kompensation

| de tilfaelde, hvor staten sparer penge pa kompensation til Ungdomskort og off peak-rabat,
antager vi, at pengene sendes tilbage til de rejsende via andre tilskudsordninger. Tilsvarende
antager vi, at selskaberne ad andre kanaler sender penge tilbage til staten i de tilfaelde, hvor
treekket pa ordningerne stiger.

Kort sagt er modellerne sdledes provenuneutrale bade for staten og for selskaberne.

2.5.2. Seerligt om nye zonesystemer

| model 2, hvor Danmark opdeles i syv store zoner, far periodekortholdere i praksis adgang til
et "frirejseomrade”, som det kendes fra Ungdomskort. Derfor vil nogle rejser, der i dag
betales pa fx rejsekort, blive omfattet af periodekort. Det medfgrer umiddelbart et
indteegtstab, som indgar i kalibreringen af provenuneutralitet. Sammen med Trafikstyrelsen
har vi skennet pa baggrund af pendlerkombikortdata, hvor mange af periodekortholdernes
rejser uden for den faste relation der vil blive omfattet af storzonen (og derfor ikke leengere
skal betales). Alle priser opjusteres for at finansiere dette.

| model 3a og 3b opstar der samme slags "frirejseomrade”, fordi de dynamiske zoner ofte vil
vaere store nok til at deekke nogle af de rejser, som periodekortholderne i dag ma tilkebe pa
rejsekort. Vi indregner et mindre indteegtstab end i model 2.
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| model 4, hvor hovedstadsomradet samles i én zone, har vi indregnet det samme indtaegtstab
i hovedstadsomradet som i model 2. | Vestdanmark er det ikke relevant, da zonesystemet
bevares.

2.5.3. Cap pa rejsekort

| grundpakken for forsimpling indgar, at kunderne tilbydes capping pa rejsekort, dvs. at
systemet sikrer, at kunderne tilbydes afregning til periodekort prisen i en relation, hvis
kunden rejser sa meget, at det vil vaere billigere for kunden, end hvis kunden betaler for hver
rejse.

Bemaerk, at cap pa rejsekort i sig selv ikke andrer pa de faktisk betalte gennemsnitspriser,
men gor, at de passagerer, der ikke valger det billigste produkt, vil fa prisfald pa bekostning
af, at priserne haves lidt for alle andre for at kompensere for det umiddelbare tab af
indtaegter for selskaberne.

Da der ikke findes et tilsvarende tilbud i dag, er det uklart, hvor stor udbredelsen af produktet
vil blive.

2.6. Usikkerhed

| Ipbet af Ekspertudvalgets arbejde er datagrundlaget Igbende blevet forbedret. Vi vurderer
derfor, at vi star pa et robust datafundament. Resultaterne spiller dog sammen med alle de
forudsaetninger og antagelser, vi har gennemgaet ovenfor.

Noget af datagrundlaget i grundmodellerne er derfor blevet opdateret forud for
beregningerne af de praesenterede modeller. Vi vurderer ikke, at dataopdateringerne har reel
betydning for sterrelsesordenen pa resultaterne i grundmodellerne. De prasenterede
modeller er beregnet pa det bedst mulige datagrundlag.

Resultaterne for de prasenterede modeller for et nyt takstsystem er behaftet med
usikkerhed af flere arsager:

= Selvom vi star pd et steerkt datagrundlag, er nogle parametre ikke tilknyttet data, og
vi har derfor estimeret dem. Det galder fx hvor lange rejserne er i kilometer, hvor
mange storzoner de vil krydse og hvor stor en andel af rejserne pa kundetype
'Voksen', der foretages af unge og pensionister.

= Det er et centralt element i modellerne, at priskurven ggres fladere. Det har derfor
relativt stor betydning for e&ndringerne i antallet af rejser, at vi benytter
priselasticiteter, som er hgjere pa lange rejser end pa korte rejser. Der er konsensus
om dette i litteraturen, men hvor stor forskellen preecist er, er usikkert.

Hver model kan desuden "lgses” pa flere mader, som sikrer provenuneutralitet.
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3. Rabatter til unge

Ekspertudvalget har arbejdet med at vurdere effekterne af alternative udformninger af
tilbuddet til unge. Nedenfor beskriver vi, hvordan vi har vurderet effekterne af at andre
tilbuddet til unge.

| afsnit 3.1 beskriver vi, hvordan Ungdomskort fungerer i dag, og hvordan rabatordningerne
er defineret pa tvaers af de forskellige takstmodeller. | afsnit 3.2 uddyber vi datagrundlaget
og usikkerheder i data. Afslutningsvis forklarer vi beregningsmetoden til at vurdere
effekterne i afsnit 3.3.

3.1. Overordnet forklaring af unges produktvalg

| dette afsnit uddyber vi de nuvaerende ordninger, og hvordan varianterne af ungdomsrabat
implementeres i takstmodellerne. | afsnit 3.1.1 beskriver vi, hvordan Ungdomskort fungerer i
dag, og hvilke typer af produkter der findes. | afsnit 3.1.2 forklarer vi produktudbuddet og de
andringer, som Ekspertudvalgets ungereformer indebaerer pa tvaers af takstmodellerne.

3.1.1. Unges produktvalg i dag

| dag far unge generelt ikke rabat pa almindelige enkeltrejser eller periodekort. Til gengaeld
har unge under 19 ar, samt unge, der er indskrevet pd en godkendt ungdoms- eller
videregdende uddannelse, mulighed for at kebe et Ungdomskort.

Unge pa ungdomsuddannelser betaler 434 kr. for kortet, mens studerende pa videregdende
uddannelser betaler ca. 687 kr. Unge mellem 16 og 19 ar, der ikke gar en uddannelse, kan
keobe et Ungdomskort for 687 kr. Et Ungdomskort minder meget om et periodekort, hvor man
keber sig adgang til et antal zoner, som er mellem ens bopal og
arbejdsplads/uddannelsessted. Mens prisen pa et periodekort afhaenger af antallet af zoner,
sd er prisen pa et Ungdomskort fast uanset rejseleengde (med nogle fa undtagelser).

Ungdomskortholdere har adgang til et 'frirejseomrade’, hvilket betyder, at de kan rejse gratis
inden for hele den landsdel®, de bor i. Det gor det muligt for dem at rejse uden omkostninger,
selv nar de bevager sig uden for den faste relation mellem deres bopael og uddannelsessted.

| dag findes der tre forskellige typer af Ungdomskort:
1. VU-kort: Tilbydes til personer pa en godkendt® videregdende uddannelse.
2. UU-kort: Tilbydes til personer pa en godkendt ungdomsuddannelse.
3. XU-kort: Tilbydes til personer mellem 16 og 19 ar.

Staten betaler i dag trafikselskaberne kompensation for, at unge har adgang til et
frirejseomrade, og for, at prisen pa et Ungdomskort er lavere end et periodekort, serligt pa
lange rejser.

3.1.2. Mulige modeller for ungerabatter

Ekspertudvalget har udviklet to varianter af ungerabatter: Den fgrste variant fokuserer pd at
indfgre en generel rabatsats for alle unge, mens den anden variant tilbyder en mere malrettet
rabat til uddannelsessggende.

5 Landsdele er som udgangspunkt de tidligere danske amter, men er nogle steder udvidet til at omfatte storre
omrader.
6 En uddannelse er godkendt, nadr den bl.a. er SU-berettiget og et fuldtidsstudie.
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| begge varianter afskaffes frirejseomradet og XU-kortet. Definitionen af ungereformerne
varierer derudover pd tvaers af takstmodellerne, jf. tabel 2.

De penge, som staten sparer ved at afskaffe frirejseomradet, kan finansiere kundetyperabat
til de unge. | de modeller, hvor UU- og VU-kort afskaffes, kan den statslige refusion ligeledes
finansiere kundetyperabat.

Tabel 2: Produktudbud til unge

. Periodekort Enkeltrejse
Scenarie Ungereform UU-kort med fast med fast
ungerabat ungerabat
Findes nogle
v v v
16E steder
1.1 Generel rabat v v
Model 1.
Fladere
priskurve 1.2 Malrettet v v v
uddannelsessggende (uden (uden

frirejseomrade)  frirejseomrade)

Model 2. 2.1 Generel rabat v v
Syv storzoner
med .
fladere 2.2 Malrettet v v
priskurve uddannelsesspgende
Model 3a. 3a.1 Generel rabat v v
Dynamiske
zoner,
"flad 3a.2 Malrettet v v
variant” uddannelsessggende
Model 3b. 3b.1 Generel rabat v v
Dynamiske
zoner,
"stejl 3b.2 Malrettet v v
variant” uddannelsessggende

4.1 Generel rabat v v
Model 4.
Storbyzone . v v

4.3 Malrettet (uden (uden v

uddannelsessggende frirejseomrade)  frirejseomrade)

3.2. Datagrundlag

Analysen af ungereformerne er foretaget pa det samme datagrundlag, som ligger til grund for
beregningerne af takstmodellerne, jf. afsnit 2.2. Vi har dog brug for supplerende viden om
Ungdomskort, der er et sarligt produkt. | dette afsnit uddyber vi, hvordan datagrundlaget for
ungerabatterne er dannet, og hvilke sarlige usikkerheder der knytter sig til beregningernet.
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En udfordring i datagrundlaget er manglen pa viden om, hvor mange rejser
Ungdomskortholdere foretager hhv. i og uden for uddannelsesrelationen. Vi har suppleret
salgsdata med fglgende kilder:

= COWI's Ungdomskortundersggelser fra 2013, 2014 og 2016. Denne datakilde
indeholder estimater for, hvor mange rejser Ungdomskortholderne i gennemsnit
foretager bade pa og uden for den faste relation. Det er meget usikkert, hvordan
rejsefrekvensen fordeler sig omkring gennemsnittet. Det er afgerende for, hvilket
produkt de unge velger - og hvor gode deres alternativer er, hvis de skal rykke til
andre produkter.

= ‘Landsdakkende reform af rabatordninger for unge i den kollektive trafik’ (Incentive,
2022). Vi har tidligere estimeret rejsefrekvensfordelinger i samarbejde med Movia.
Med fordelingerne antager vi for hvert enkelt Ungdomskort, hvor mange rejser der
foretages i den faste relation. Den gennemsnitlige rejsefrekvens svarer til frekvensen
fra COWI's Ungdomskortundersggelser.

Pa baggrund af ovenstaende datakilder finder vi, at VU-kortholdere i gennemsnit foretager
3,6 rejser uden for bolig-uddannelsesrelationen, og UU-kortholdere i gennemsnit foretager
2,5 rejser uden for bolig-uddannelsesrelationen. Det er dog individuelt og varierer pa tvaers af
takstsaet og rejseleengde. Det er disse rejser, som de unge skal betale for, hvis man afskaffer
frirejseomradet.

Det er i alt ca. 3 mio. rejser om aret, svarende til 6% af det samlede antal rejser pa VU- og UU-
kort.

3.3. Beregningsmetode

| dette afsnit beskriver vi beregningsmetoden. | afsnit 3.3.1 uddyber vi metoden for modeller,
hvor Ungdomskortet afskaffes, mens vi afsnit 3.3.2 uddyber metoden for modeller, hvor
Ungdomskortet beholdes. | afsnit 3.3.3 forklarer vi, hvordan unge pa andre produkttyper end
Ungdomskort handteres i beregningerne for ungerabatter. | afsnit 3.3.4 forklarer vi, hvordan
rabatsatserne beregnes.

3.3.1. Modeller, hvor Ungdomskort afskaffes (1.1, 2.1, 2.2, 3.1, 3.2, 4.1)

Nar Ungdomskort afskaffes, skal de unge vaelge mellem periodekort med kundetyperabat og
enkeltrejser med kundetyperabat. Derudover skal fritidsrejser (der i dag er deekket af
frirejseomradet) nu kebes som enkeltrejser.

Det afgerende for deres valg er, hvor mange rejser de foretager om maneden pa den faste
relation. Det er individuelt, og det er forskelligt, hvilket produkt de overflytter til.

Da unge pa UU-kort generelt rejser meget, estimerer vi, at de altid valger periodekort. De
unge pa VU- og XU-kort fordeler sig mellem periodekort og enkeltrejser. Serligt pa lange
rejser er de ofte lavfrekvente (men velger i dag Ungdomskort, fordi det har en flad pris og
derfor er billigere end rejsekort, selvom man kun rejser f& gange om maneden).

3.3.2. Modeller, hvor Ungdomskort bevares uden frirejseomrade (1.2, 4.2)

Da frirejseomradet forsvinder, bliver Ungdomskort relativt mindre attraktivt end i dag.
Baseret pd de samme rejsefrekvensfordelinger som ovenfor estimerer vi, hvor mange unge
der hhv. bliver pd Ungdomskort eller skifter til periodekort/enkeltrejser.

Seerligt unge med korte faste relationer fravaelger Ungdomskort. Nar der ikke er
frirejseomrade, vil det ofte vaere mere attraktivt fx at vaelge et 2-zoners periodekort (ca. 540-
660 kr. alt efter model og takstsat) end et VU-kort (687 kr.). UU-kortholderne har sa hgje
rejsefrekvenser, at vi estimerer, at de altid veelger enten Ungdomskort eller periodekort.
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XU-kort forsvinder med frirejseomradet. XU-kortholdere valger derfor kun mellem
periodekort og rejsekort (ligesom i modellerne, hvor Ungdomskort afskaffes).

3.3.3. Unge, der i dag rejser pa periodekort, rejsekort og enkeltbilletter

De unge, der i dag anvender periodekort, rejsekort og enkeltbilletter, fortseaetter med at kgbe
samme produkt som i dag, men far rabat i henhold til modelvarianterne.

De unge pa periodekort far desuden et "frirejseomrade” i model 2 pga. de store zoner, og det
samme g@r sig delvist geeldende i model 3 og 4.

Bemaerk, at vi bade indregner rabatten til unge, der i dag rejser pa ungeprodukter (fx
rejsekort Ung), og unge, der i dag rejser pa voksenprodukter (fx rejsekort Voksen). Vi antager
altsa, at alle de unge skifter til den rabatgivende variant af deres nuvarende produkt.

3.3.4. Fastseettelse af rabatsatser i ungereformer

Alle modeller er provenuneutrale for selskaberne og forudsetter uandret statslige tilskud. |
dag bruger staten ca. 500 mio. kr. pd kompensationsordninger til Ungdomskort.

Staten kompenserer trafikselskaberne for solgte Ungdomskort gennem to typer ordninger:
refusion og fritidskompensation. Refusionen gives pr. kort, sa selskaberne kan tilbyde
Ungdomskort til en lavere pris for unge studerende med et UU- eller VU-kort. Refusionens
storrelse kan vaere op til 100% af forskellen mellem prisen pa et tilsvarende periodekort for
det samme antal zoner.

Fritidskompensation er den kompensation, som staten betaler til trafikselskaberne for at
sikre, at Ungdomskortholdere har adgang til et frirejseomrade. Nar frirejseomradet afskaffes,
kan midlerne fra fritidskompensation derfor bruges til en rabat til unge. Og nar Ungdomskort
afskaffes helt, kan bade fritidskompensationen og refusionen bruges til en rabat til unge.

Vi har angivet rabatsatserne i intervaller. Hvor hgje rabatsatser man kan opnd, afhanger af,
hvordan man prioriterer og malretter de statslige tilskud. Det lave spand afspejler en
situation, hvor taksterne er magen til taksterne i varianterne uden ungereformen. Den hgje
rabatsats i intervallerne forudseetter derimod, at nogle af de penge, der i varianten uden
ungereform anvendes til generelle takstnedsaettelser, bliver brugt til ungerabatter.

3.4. Usikkerhed

Denne analyse af ungereformer bygger pad mere usikre data, end det normalt er tilfaeldet i
takstanalyser:

= Begraenset viden om, hvordan Ungdomskortholderne bruger deres kort i dag. Det
galder bade pa BU-relationen og i frirejseomradet. Fx kender vi kun deres
gennemsnitlige rejsefrekvenser, og vi beregner adfaerdseffekter pa de gennemsnitlige
prisandringer pr. rejse, som er beregnet pa et usikkert datagrundlag, jf. dette afsnit.

= Usikkerhed i forbindelse med adfardseffekter. Ungdomskortholdernes reaktioner pa
nye lpsninger afhanger af fordelingen af deres frekvenser, som vi har skgnnet.

= Begranset viden om andelen af unge og studerende. Eftersom flere af elementerne i
de nye Igsninger er konceptuelle justeringer af det nuvaerende system, kan en raekke
nggletal ikke observeres i eksisterende data. Fx er det usikkert, hvor mange af de
unge pa rejsekort der er uddannelsessggende. Vi har derfor foretaget skon for
andelen af uddannelsess@gende pa hvert produkt. Skennet er foretaget pa baggrund
af Transportvaneundersggelsen og Danmarks Statistiks oversigt over
uddannelsesstatus (tabel UDDAKT10).
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= Adfeerdseffekter af at fjerne frirejseomradet. Ud over den generelle adfardseffekt
fra eendringer i prisstrukturerne i takstmodellerne, som er beregnet ud fra
elasticiteter, regner vi med, at afskaffelsen af frirejseomradet vil medfere en
yderligere adfaerdseffekt. Da rejserne gar fra en pris pa O til at skulle betales, kan man
ikke bruge den sadvanlige tilgang til at vurdere effekterne ved hjalp af
priselasticiteter. Vi antager, at antallet af fritidsrejser vil falde med 30%, nar der skal
betales for rejserne.

Beregningerne bygger desuden ogsa pa "sadvanlige” usikkerheder, som fx kundernes
overflytning mellem produkter i forbindelse med introduktion af nye rabatter.

EY Parthenon P/S - Dirch Passers Allé 36 - Postboks 250 - 2000 Frederiksberg 14
CVR-nr.30 70 02 28



4. Samfundsgkonomi og @vrige effekter

| dette afsnit beskriver vi, hvordan vi har opgjort de samfundsgkonomiske effekter af
takstreformerne. Analyserne fglger helt overordnet den metode og de retningslinjer, som er
opstillet i TERESA og i Transportministeriets vejledning til samfundsgkonomisk analyse pa
transportomradet.

| afsnit 4.1 forklarer vi vores opgerelser af de rejsendes transportmiddelvalg og effekten pa
transportarbejdet med forskellige transportmidler. | afsnit 4.2 til 4.5 uddyber vi metoden i de
samfundsgkonomiske beregninger. | afsnit 4.6 diskuterer vi usikkerheden i opgerelserne.

4.1. Transportmiddelvalg

| alle de praesenterede modeller stiger antallet af personkilometer kart i kollektiv transport. Vi
har benyttet en simpel nggletalstilgang for at opgere, hvor de ekstra kollektive kilometer
overflyttes fra. Overflytningsandelene afhanger af rejselaeengde. Vi har antaget, at rejser pa
minimum 3 zoner (som oftest er leengere end 10 km) overflyttes fra bil eller er nye rejser.
Rejser pa 1-2 zoner (som oftest er 0-10 km) kan bade overflyttes fra cykel, fra bil eller vaere
nye rejser.

Da priskurven gores fladere end i dag i alle de praesenterede modeller, kommer der:

= Flere rejser pa 3 zoner og derover i den kollektive trafik. Det betyder, at der bliver
kort faerre personkilometer i bil.

= Feerrerejser pa 1-2 zoner i den kollektive trafik. Det betyder, at der bliver kort flere
personkilometer med cykel og bil.

Samlet set kgres der flere kilometer pa cykel og feaerre kilometer i bil i alle modellerne.

4.2. Eksterne samfundsgkonomiske effekter

Vi opger den samfundsgkonomiske vaerdi af a&endret traengsel, COz-udledning, uheld, stgj og
luftforurening ud fra andringerne i bilkilometer” (afsnit 4.1) og negletal fra
Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.1. For COz-udledning har vi af formidlingshensyn
brugt et simpelt gennemsnit af den lave og den hgje enhedspris pd CO-.

Vi opger den samfundsgkonomiske veerdi af gget sundhed pga. mere cykling pa baggrund af
a&ndringerne i cykelkilometer (afsnit 4.1) og nggletal fra Transportgkonomiske Enhedspriser
v.2.1.

Nggletallene fra Transportekonomiske Enhedspriser er i 2025-priser og 2035-niveau.

Bemeaerk, at man traditionelt ikke medregner sundhedseffekter fra gget gangien
samfundsgkonomisk analyse, men at der kan vare en effekt pa samfundsgkonomien fra flere
eller feerre til- og frabringerture til kollektiv transport.

4.3. Samfundsekonomisk veerdi af @ndrede billetindtaegter

Da modellerne er provenuneutrale pa lang sigt, er bruttoandringen i billetindteegter
(offentlige indtaegter fra brugerbetalingen) pr. definition O.

7 Vi bruger en belaegningsgrad pa 1,42 for at omregne mellem bilkilometer og personbilskilometer
(Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.1).
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4.4. Brugergevinster for kollektivt rejsende

Mange passagerer vil betale en anden pris end i dag i de praesenterede modeller.
Prisaendringerne for passagererne udger en samfundsgkonomisk veerdi. Dvs. at hvis
billetprisen falder fra fx 41 kr. til 40 kr., har det en samfundsgkonomisk vardi pa 1 kr. for
passageren.

Det medferer ogsa en samfundsgkonomisk gevinst for passagerer, der foretager nye rejser
pga. lavere priser - 0g ligeledes et samfundsgkonomisk tab for passagerer, der stopper med
at rejse pga. hgjere priser. Vi har beregnet effekterne ud fra den sadvanlige tilgang til at
opgere sadanne effekter i samfundsgkonomiske analyser.

Den gennemsnitlige pris falder i alle modellerne, fordi flere/laengere rejser muligger lavere
gennemsnitspriser under betingelse af provenuneutralitet. Derfor er der storst
samfundsgkonomiske brugergevinster i de modeller, hvor priskurven ggres mest flad.

4.5. Andre samfundsgkonomiske effekter

Alle de praesenterede modeller medfgrer et afgiftstab for staten, fordi der kegres faerre
kilometer i bil, nar kollektiv transport tager markedsandele fra bilen. Vi har opgjort
afgiftstabet pa baggrund af eendringen i bilkilometer og negletal fra Transportgkonomiske
Enhedspriser v. 2.1.

4.6. Usikkerhed

De samfundsgkonomiske resultater er forbundet med usikkerhed. Usikkerheden skyldes:
= De generelle usikkerheder i takstmodellerne (se afsnit 2.6 og 3.4).
= Antagelserne om overflytning fra andre transportmidler alt efter rejselangde.

= Enhedspriserne i enhver samfundsgkonomisk analyse er usikre. Fx bygger vaerdien af
ét ton sparet CO> og verdien af at spare én times bilkersel pga. mindre traengsel pa
kvalificerede estimater, men den eksakte verdi kendes ikke. Vi henviser til
Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.1 og Transportministeriets manual for
samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet for en mere dybdegaende
forstdelse af enhedspriserne.

Vi opger de effekter, som traditionelt indgar i en samfundsgkonomisk analyse, pa naer
&ndrede drifts- og kapacitetsomkostninger.

Det medfgrer entydigt en samfundspkonomisk gevinst at ggre priskurven fladere, nar man ser
bort fra eventuelle sndringer i drifts- og kapacitetsomkostninger. Pa baggrund af
Trafikstyrelsens vurdering af jernbanekapaciteten vurderer vi, at modellerne ogsa ville
medfgre samfundsgkonomiske gevinster, selv hvis drifts- og kapacitetsomkostninger blev
kvantificeret.

Trafikstyrelsen har ogsa vurderet, at flere togpassagerer kan ga ud over regulariteten. Vi har
ikke kvantificeret genen for passagererne, hvis det sker. Som det er standard i
samfundsgkonomiske analyser, har vi heller ikke forholdt os til komforten, som kan forringes i
tog, hvis det bliver sveerere at fa en siddeplads.
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5. Fordelingsmaessige effekter

Vi har opgjort de fordelingsmaessige effekter efter kundetype, geografi og indkomst. | dette
afsnit uddyber vi, hvordan vi har opgjort de fordelingsmaessige effekter af takstreformerne.
Afsnittet beskriver kun opggrelserne af geografi og indkomst - effekterne pr. kundetype er et
umiddelbart resultat af modelberegningerne beskrevet i afsnit 2, da kundetypen er afgerende
for billetprisen.

Vi forklarer fgrst datagrundlaget for analysen af fordelingsmaessige effekter i afsnit 5.1. |
afsnit 5.2 forklarer vi naermere om metoden, vi har anvendt til at beregne effekterne, og til
sidst afdaekker vi usikkerheder i analysen, jf. afsnit 5.3.

5.1. Datagrundlag

De analyser, vi har prasenteret i de foregdende afsnit, er baseret pa billetsalgsdata fra 2023,
jf. afsnit 2. Salgsdata indeholder ikke baggrundsinformationer om passagererne, sasom
indkomst eller bopeel.

Vi har derfor anvendt en supplerende datakilde, Transportvaneundersggelsen (TU). TU er en
interviewundersggelse, som udarbejdes af DTU hvert ar. Intervieweren indsamler pa
personniveau informationer om respondentens adfeerd dagen forinden, samt
baggrundsoplysninger om respondenten. TU indeholder derfor viden om transportadfaerden i
sammenhang med et bredt udvalg af baggrundsvariable, sociale, gkonomiske og geografiske
karakteristika. TU indeholder en vaegtningsfaktor, som angiver, hvor mange personer den
enkelte rejse reprasenterer. Vagtningen er foretaget i to dimensioner: Tid (dato) og
sociogeografi (alder, geografi og ken).8

For at sikre et stort datagrundlag anvender vi TU-data for drene 2016-2019 og 2022-2023.
Vi anvender ikke 2020-2021 pga. corona, som pavirkede transportadfarden betydeligt.

Alle resultater er angivet i 2025-priser. Vi har opregnet indkomst til 2025-niveau ud fra
standardmetoder vha. Danmarks Statistiks standardberegnede Ignindeks og
forbrugerprisindekset.

5.2. Metode og vagtning

Vi kombinerer de to datakilder, salgsdata og TU, for at beregne effekter af priseendringerne
for forskellige indkomstgrupper og geografier.

| trin 1 estimerer vi priserne pa TU-respondenternes kollektive rejser. | trin 2 beskriver vi,
hvordan vi vaegter observationerne, sd sammensaetningen af rejser i TU svarer til
sammensatningen i salgsdata. | trin 3 justerer vi med en teknisk korrektionsfaktor, sa de
gennemsnitlige priseendringer stemmer overens.

5.2.1. Trin 1: TU beriges med nuvarende priser og priser fra de nye modeller

| TU har vi en reekke informationer, som kan anvendes til at bestemme prisen pa den
pagaeldende rejse. | praksis har vi matchet gennemsnitsprisen fra salgsdata ud fra de
informationer, der findes i TU. Der er forskellige prisbestemmende faktorer alt efter
produkttype. Nar man rejser med rejsekort, har det bl.a. betydning, om man rejser i peak, og
om man benytter metroen.

8Transportvaneundersggelsen - variabelkatalog fra DTU.
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Nar vi matcher rejser i TU med salgsdata, gor vi det med udgangspunkt i, hvilke faktorer der
er prisbestemmende for den enkelte produkttype. Det er bl.a. takstseet, antal zoner,
kundetype, rejsetidspunkt mv.

5.2.2. Trin 2: Udvidelse af eksisterende vaegte i TU

Veagtene i TU er fastsat ud fra sociogkonomiske og geografiske parametre for generelt at give
et sd pracist billede som muligt af transportadfaerden i Danmark. Vaegtene er dog ikke helt
pracise, nar det kommer til sammensatningen af kollektive rejser.

Formalet med trin 2 er derfor at sikre, at sammensatningen af rejser i TU afspejler
sammensatningen af de faktiske rejser fra salgsdata. Det ggr vi ved at udvide de eksisterende
TU-vaegte pba. salgsdata. Nar TU vaegtes ud fra salgsdata, bliver gennemsnitspriserne i TU
korrekte.

Vi foretager vaegtningen pa de prisbestemmende faktorer:
= Takstsat (enkelte takstsaet kombineres for at fa flere matches i vaegtningen)
= Billettype
= Kundetype
= Antal zoner
= Rejsetidspunkt (peak/off peak)
= Transportmiddel (hvor det er relevant)
= Antal storzoner (herunder antal rejser i storbyzonen).

Fx kan vi se i salgsdata, at hvert ar har voksne pd Sjeelland 11 mio. 2-zonersrejser i off peak
inden for storbyzonen. Vi identificerer de observationer i TU, der lever op til samme kriterier,
og justerer deres vagte, sa vi ogsa i TU-data har 11 mio. af denne type rejser, nar de vaegtes

op.

Nogle 'sjeeldne’ rejser fra salgsdata kan ikke genfindes i TU. For eksempel viser salgsdata, at
bern har foretaget nogle 10-zoners rejser med rejsekort pa Fyn i 2023. Da der kun er et
begraenset antal interviews registreret i TU, lever ingen af deres rejser op til samme kriterier.
Det er netop for at mindske dette problem, at vi har baseret analysen pa data helt tilbage fra
2016.

5.2.3. Trin 3: Justering af priseendringer

Da 'sjeeldne’ rejser oftest er rejser med et hgjt antal zoner - og det samtidigt er rejser med et
hojt antal zoner, der oplever de stgrste prisfald i mange modeller - ferer denne problematik
umiddelbart til, at vi undervurderer det gennemsnitlige prisfald. Derfor justerer vi alle
prisandringer med én fast faktor, sa TU afspejler de samme gennemsnitlige priseendringer
som salgsdata.

Som udgangspunkt ger justeringen, at 'sjaeldnere’ grupper far undervurderet deres prisfald,
fordi deres lange rejser sjeldnere kan genfindes i TU. Metoden kan derfor fx fgre til, at vi
estimerer et for lavt prisfald for borgere i landdistrikter. Det diskuterer vi i afsnit 5.3.

5.3. Usikkerheder

Der er en raekke forudsatninger og forbehold, som ger sig gaeldende i beregningerne af
fordelingsmeaessige effekter:
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TU er en sporgeskemaundersggelse. Det medferer i sig selv usikkerheder, saerligt nar
vi ser pa mindre grupper (fx er der et begranset antal kollektive ture foretaget af
beboere i landdistrikter).

TU er indhentet over flere &r. Vi antager, at rejsemenstre ikke andrer sig over tid.

Antallet af zoner er estimeret. TU rapporterer ikke direkte antallet af zoner pa rejsen,
og det er en vaesentlig parameter for priseendringerne i flere af modellerne. Vi
estimerer antallet af zoner ud fra kilometerne og takstsaettet. Vi benytter den
‘'omvendte’ tilgang af omregningen fra antal zoner til antal kilometer, som vi benytter i
salgsdata (se afsnit 2.2.3), sa metoden er konsistent.

Antagelser om unge pa fastprisprodukter. | TU kan vi ikke altid afggre, om unge
rejser med periodekort eller Ungdomskort, da de ligger i samme kategorii TU.

Nogle unge kan i praksis vaere udelukket fra at kebe et Ungdomskort, hvis de for
eksempel er over 19 ar og ikke er indskrevet pd en godkendt uddannelse. | sa fald
regner vi med, at de rejser pa periodekort. Vi tager hgjde for dette ved at vaegte
gennemsnitspriserne for unge i forhold til andelene i salgsdata, der har et periodekort.
Vi finder en positiv sammenhang mellem zoneleengde og sandsynligheden for, at en
ung veelger Ungdomskort frem for periodekort i salgsdata.

Justering af priseendringer (trin 3 i metoden). Det er uklart, preaecist hvor meget den
generelle prisjustering pavirker resultaterne. Som robusthedstjek har vi beregnet
effekterne alt efter kundetype med den beskrevne metode, fordi vi har de 'rigtige’ tal
for kundetyper. P& den made kan vi se, hvor meget justeringen pavirker kundetyper.
Som forventet fgrer metoden til en for hgj prisstigning til bern, fordi bgrn er den mest
sjeldne gruppe.

Af samme arsag formoder vi, at vi undervurderer prisfaldene for personer i
landdistrikter, fordi TU indeholder fa lange rejser foretaget af personer i landdistriker.
Dvs. at modellerne reelt er bedre for personer i landdistrikter, end tallene viser, og at
modellerne reelt er varre for personer i hovedstadsomradet, end tallene viser.

Vi vurderer ikke, at justeringen har stor betydning for effekterne alt efter
indkomstgruppe, da vi har et tilpas robust datagrundlag for alle indkomstgrupperne.
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6. Bilag A: Takstraekker

Vi angiver her priserne fgr rabatter.

6.1. Model 1. Fladere priskurve

Tabel 3: Pris p& enkeltrejser (kr.)

Antal Sjeelland Fyn Bus Sydjylland Midtjylland Nordjylland Togi Vest
rejsekortzoner Bus Bus

9 43 76 72 76 74 100
10 45 83 78 83 81 106
11 47 90 85 89 88 113
12 49 97 91 97 91 121
13 51 105 97 104 98 126
14 53 112 103 111 104 134
15 56 109 118 111 142
16 58 116 123 117 150
17 60 121 130 124 162
18 62 128 137 130 170
19 64 134 144 137 178
20 66 141 151 143 187
21 67 147 158 150 195
22 69 153 165 157 201
23 71 159 172 164 206
24 72 166 170 212
25 74 172 220
26 75 179 229
27 77 240
28 78 246
29 80 251
30 81 257
31 263
32 269
33 277
34 280
35 283
36 286
37 289
38 291
39 294
40 297
41 300
42 303
43 306
44 309
45 312
46 314
47 317
48 320
49 323
50 326
51 329
52 332
53 335
54 338
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Tabel 4: Pris p& periodekort (kr.)

Antal Sjeelland Fyn Bus Sydjylland Midtjylland Nordjylland Togi Vest
rejsekortzoner Bus Bus
2 656 544 544 544 544 544
3 716 646 646 646 646 646
4 770 778 778 778 778 778
5 835 901 901 901 901 901
6 879 1.023 1.023 1.023 1.023 1.023
7 922 1.145 1.145 1.145 1.145 1.145
8 976 1.247 1.247 1.247 1.247 1.247
9 1.020 1.369 1.369 1.369 1.369 1.369
10 1.063 1.471 1.471 1.471 1.471 1.471
11 1.117 1.573 1.573 1.573 1.573 1.573
12 1.193 1.675 1.675 1.675 1.675 1.675
13 1.269 1.798 1.798 1.798 1.798 1.798
14 1.334 1.920 1.920 1.920 1.920 1.920
15 1.389 2.042 2.042 2.042 2.042
16 1.443 2.165 2.165 2.165 2.165
17 1.497 2.266 2.266 2.266 2.266
18 1.552 2.348 2.348 2.348 2.348
19 1.606 2.450 2.450 2.450 2.450
20 1.638 2.511 2.511 2.511 2.511
21 1.660 2.593 2.593 2.593 2.593
22 1.682 2.633 2.633 2.633 2.633
23 1.703 2.735 2.735 2.735 2.735
24 1.736 2.817 2.817 2.817
25 1.769 2.878 2.878
26 1.801 2.919 2.919
27 1.823 2.960
28 1.855 3.021
29 1.877 3.062
30 1.910 3.082
31 3.102
32 3.123
33 3.143
34 3.163
35 3.184
36 3.204
37 3.225
38 3.245
39 3.265
40 3.286
41 3.306
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6.2. Model 2. Syv storzoner med fladere priskurve

Tabel 5: Priser (kr.)

Antal storzoner Enkeltrejse Periodekort
1 31 740
2 54 1.180
3 70 1.400
4 82 1.470

6.3. Model 3a 0g 3b. Dynamiske zoner

Tabel 6: Priser i 3.A Dynamiske zoner, "flad variant" (kr.)

Zonestgrrelse Fugleflugt Enkeltbillet Periodekort
Lille zone 10 km 29 710
Mellem zone 25 km 38 830
Stor zone 75 km 49 980
Meget stor zone 150 km 73 1.390
Hele @st/vest Over 150 km 127 2.280

3.B Dynamiske zoner, "stejl variant"

Tabel 7: Priser i 3.B Dynamiske zoner, "stejl variant"

Zonestgrrelse Fugleflugt Enkeltbillet Periodekort

Lille zone 10 km 27 650

Mellem zone 25 km 41 900

Stor zone 75 km 59 1.190

Meget stor zone 150 km 99 1.880

Hele @st/vest Over 150 km 188 3.380
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6.4. Model 4. Storbyzone i hovedstadsomradet

Tabel 8: Tilleegspriser for eksisterende takstsystem (kr.)

Produkttype Pris internt Tilleegspris for storbyzone
yp i storbyzonen pa tvaergaende rejser

Enkeltbillet 28 17

Rejsekort 28 17

Periodekort 670 400

| @stdanmark bevares priserne pa rejser uden for storbyzonen.

| Vestdanmark haves alle priserne med ca. 3% pga. produktsanering.

6.5. Pensionistkort pa Sjaelland

| alle de praesenterede modeller er priskurven gjort fladere. Beregningsteknisk har vi opgjort
a&ndringerne for Pensionistkort simpelt og ikke oversat det nuvaerende "zonesystem' pa
Pensionistkort til de nye zonesystemer i modellerne.

Tabel 9: Pris p& 3-méneders Pensionistkort (kr.)

Model 3 zoner 1 storzone 2 storzoner Alle zoner

1. Fladere priskurve 910 1.010 1.300 1.600

2. Syv storzoner med fladere priskurve 910 1.010 1.300 1.600

3a. Dynamiske zoner, "flad variant" 910 1.010 1.300 1.600

3b. Dynamiske zoner, "stejl variant" 910 1.010 1.300 1.600

4. Storbyzone i hovedstadsomradet 910 1.010 1.300 1.600
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7. Bilag B: Rabatter

Takstreekkerne i bilag A rabatteres nogle gange alt efter rejsetidspunkt (off peak-rabat),
kundetype (kundetyperabat) og rejsefrekvens (mangderabat). Her viser vi de konkrete
rabatsatser.

7.1. Off peak-rabat

| alle de praesenterede modeller ydes 20% off peak-rabat pa enkeltrejser uanset takstsaet. De
undtagelser, der findes i dag (fx kryds af gamle amtsgranser), afskaffes. Rabatten ydes pa
hverdage for kl. 7 og efter kl. 18. samt i weekender og pa helligdage.

7.2. Kundetyperabat
De praesenterede modeller har de samme kundetyperabatter til bgrn, unge og pensionister (i
modelvarianterne ekskl. ungereformer). Rabatsatserne er uendret fra i dag, ud over at:

= Pensionister far 25% rabat pa enkeltrejser i alle takstsaet. | nogle takstsaet medfgrer
det en prisstigning, fordi pensionister far hejere rabat i dag.

* | modelvarianterne med ungereformerne far de unge nye rabatsatser.
7.3. Ma&ngderabat (kun i Vestdanmark)

I model 2 og 3 afskaffes mangderabatten i Vestdanmark. | model 1 og 4 bevares den med de
nuvaerende (multiplikative) niveauer.
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