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Introduktion til analysen: Baggrund, formal, tilgang og gennemfgrelse
Analysen skitserer tre udviklingsspor mod realiseringen af én samlet offentlig mobilitetstjeneste (én Mobility-as-a-Service-lgsning)

+  Afsetimalbillede. Udgangspunktet for analysen er opstilling af malbillede for den fremtidige lgsning. Malbilledet danner baggrund for udvikling af udviklingsspor, vurdering af konsekvenser for billetindtagter og omkostningssken for udvikling og drift af Igsningen. Det
samlede omkostningsskgn er samlet i en business case for hvert udviklingsspor.

« Malbillede som vision, der raekker videre end lovkrav. Malbilledet kan ses som en strategisk vision for sektorens fremtidige mobilitetstjeneste. Det vil sige, at det daekker kravene afledt af ny lovgivning (se nedenfor), men ogsa andre elementer for at realisere den samlede
strategiske vision. I analysens omkostningssken skelnes mellem krav/opgaver afledt af den nye lovgivning og gvrige forretningsmassige krav/opgaver (som er afledt af malbilledet).

Tematik Beskrivelse

*  Folketinget har med vedtagelse af lov om eendring af lov om trafikselskaber (Fremme af digitale mobilitetstjenester, forenkling af afstandskrav til fjernbuskarsel m.v.) ' etableret grundlaget for at fremme udviklingen af feelles digitale mobilitetstjenester i bade
offentlig og privat regi. Med én feelles digital mobilitetstjeneste forstds en platform, der muligger planlaegning, booking og betaling pa tvaers af private og offentlige transporttilbud (én Mobility-as-a-Service lgsning).

KL og Danske Regioner i deres tilbagemeldinger pa loven fremhavet forventede ggede omkostninger til videreudvikling af rejseplan- og rejsekortsystemet hen imod en Mobility-as-a-Service (MaaS) lasning samt ggede driftsomkostninger. KL og Danske
Regioner har desuden i hgringssvarene efterspurgt en neermere analyse af udgifterne forbundet med udviklingen af rejseplan- og rejsekortsystemet til en samlet mobilitetstjeneste. Derfor er naerveaerende analyse blevet igangsat af TRM.

Baggrund for analysen

« Tanalysenskitseres tre forskellige udviklingsspor for etableringen af én offentligt mobilitetstjeneste i regi af det nye selskab Rejsekort & Rejseplan A/S.

Analysens formal o . . . - . )
y 9 Udviklingssporene repraesenterer alternative scenarier for, hvordan udviklingen af MaaS-lgsningen kan tilrettelaegges.

afgraensning
 For hvert af de tre udviklingsspor er det tekniske udviklingsbehov, de gkonomiske forhold og implementeringshorisonten blevet afdaekket og opsummeret i en samlet business case.

« Irapporten fremgar konsulentteamets vurdering af udviklingssporene for det fremadrettede arbejde med at etablere en mobilitetstjeneste.
*  Yderligere kommenteres der eksplicit pa lovaendringens §27a og 28, som omhandler, hvordan udveksling af data samt billetsalg kan stilles til radighed for tredjepart.
« Deterop til TRM og Rejsekort & Rejseplan A/S’ bestyrelse at beslutte, hvordan narvaerende analyse anvendes i den videre udvikling af strategi for udviklings- og implementering af MaasS.

» Analysen er opbygget af fire centrale afsnit:
1. Etablering af mélbillede og udviklingsspor for udviklingen af én samlet mobilitetstjeneste
2. Vurdering af udviklingskapaciteten i selskaberne Rejsekort A/S og Rejseplan A/S
Q 3
4

Tilgang til analysen

Vurdering af effekt pa indtagterne i den kollektive trafik som fglge af implementeringen af Maa$S
Samlet business case for hvert udviklingsspor (herunder udviklings- og implementeringsomkostninger samt nettosendringer i driftsomkostninger, indtaegter og afskrivninger)

+  Analysen har veeret gennemfgrt i perioden marts til november (2019) og vaeret forankret i en styregruppe under ledelse af TRM.

*  Undervejsi projektforlgbet er der blevet afholdt interviews og workshops med centrale medarbejdere i Rejsekort A/S og Rejseplan A/S sdvel som med Deloittes team af internationale eksperter.

+  Som input til opstilling af udviklingsspor og forudsatninger for omkostningssken har projektteamet gennemfgrt dialog med udvalgte leverandgrer.

'5,"“ + Ligeledes har projektteamet gennem interviews modtaget inputs til analysen fra Rejsekort A/S' ejerkreds, herunder Movia, DSB, Metroselskabet, Sydtrafik, Midttrafik, Nordjyllands Trafikselskab og Fynbus.
@ +  Slutteligt indeholder analysen ogsa inputs fra interviews med benchmarking cases, som er andre selskaber med et rejsekortsystem, der har indvilget i at dele data og erfaringer.

+ Undervejsiforlgbet er der afholdt ét felgegruppemade med KL og Danske Regioner samt ejerne bag Rejsekort A/S og Rejseplan A/S med formdlet om at introducere dem til malbilledet for MaaS og de forsldede udviklingsplaner. Der er planlagt ét
yderligere fglgegruppemede i forlaengelse af projektets afslutning med henblik pd at fremlagge den endelige analyse, herunder ogsa business casen.

Gennemfgrelse af
analysen

1) Vedtaget 28. februar, 2019.



Konklusioner fra analysen af udviklingsspor for udvikling af én samlet mobilitetstjeneste (1/3)
@konomisk jeevnbyrdige udviklingsspor, hvor ejerne skal veelge mellem muligheden for teknologilgft gennem komplekst udbud eller lavere risiko i forbindelse med
implementering

Malbilledet bag fremtidens lasning. Analysen baserer sig pa et malbillede for en mobilitetstjeneste, hvor kunderne i fremtiden kan sege, booke og betale sammenhaengende rejser pa tvers af flere mobilitetsformer, end det kendes fra Rejseplanen i dag. Derudover giver
mobilitetstjenesten bedre muligheder for hurtig kundeoprettelse, individuel servicering med information og produkter, automatisk ind- og udtjekning, udnyttelse af data i fx trafikplanleegning, etc.

- Budget til losning til ikke-digitale borgere. Med en mere digital gsning i fremtiden (baseret pa smartphone eller lignende) kan der vare behov for en lgsning til de sdkaldte ikke-digitale borgere. Lees mere herbm sener® i resumét.

Tematik Delkonklusioner

o - Aldrende teknologi i Rejsekort. Udviklingen af Rejsekortslasningen blev igangsat i 2005, og en stor andel af lasningen er stadig baseret pa datidens teknologi (serligt den kortcentrerede tilgang hvor centrale oplysninger opbevares i selve rejsekortet).
Naturligt t!dspunkt Lesningen er samtidig skreeddersyet til Danmark saledes, at al nyudvikling finansieres af Rejsekortets ejere (idet der ikke er funktionalitet, som deles med andre Thales-kunder). Typiske udfordringer med skraeddersyede, aldrende lgsninger er
for modlt(ern:serlng af omkostningstung drift, dyr omstilling og stigende udfordringer med at tilbyde tidssvarende funktionalitet til brugerne.

teknologi

* Rejseplanen har sterre teknisk fremtidssikring. Rejseplanslasningen er i hgjere grad opdateret Igbende siden den fgrste pilottest i2007. Stgrstedelen af funktionaliteten leveres som standard-software, som er feelles for HACONs kunder (og som
dermed finansieres pa tvaers af flere kerende lgsninger).

+ Naturligt beslutningsvindue for fremtidens platform. Teknologiens alder, snarlig udlgb af kontrakten for Rejsekortlasningen (per 2025 og med mulighed for delvis opsigelse i 2020), fusionen af Rejsekort og Rejseplan samt ambitionen om at etablere én
samlet mobilitetstjeneste gar tilsammen, at de kommende 1-2 ar udger et naturligt vindue for beslutning om Igsningernes fremtidige teknologiske platform. Heri bgr ogsa indgd valg af fremtidig leverander- og anskaffelsesstrategi.

. «  Udviklingsspor forbedre den digitale kundeoplevelse og understatter lovens paragraf 27a og 28. Alle udviklingsspor understgtter et mélbillede, der forbedrer den digitale oplevelse far, under og efter rejsen (se mere pa naeste side). Yderligere
@konomisk understgttes lovens paragraf 27a og 28 i loven omkring deling af data med 3. part samt videresalg af billetter i alle tre udviklingsspor (les mere herom senere i rapporten).

udvillitlei‘:lnbsznilgehvor +  Udviklingsspor med forskellig tilgang til fremtidig arkitektur og anskaffelse. Alle tre udviklingsspor baserer sig pa en model, hvor eksterne leverandgrer star for at levere fremtidens Igsning. I teorien kan Rejsekort og Rejseplan ogsa valge selv at sta
X 9 '; ! for udvikling af lgsning (ved at ansette udviklere til opgaven). Idet organisationen ikke har erfaring hermed, og fordi markedet kan levere lgsningen, er egenudvikling ikke en del af de analyserede modeller i indevaerende analyse. Udviklingssporene er
QS Ted EEIEEr navngivet Fastholdt grundstruktur, Greenfield og Hybridmodel.

r;;rdvi:r';sz;‘ga::::i: +  Fastholdt grundstruktur. Dette udviklingsspor rped tilherende gkonomisken er baseret pa antagelse om, at levering af den fremtidige lasning sker gennem de eksisterende leverandgraftaler. Denne forudsatning om anskaffelse via de eksisterende
for valg aftaler er ikke vurderet af Deloitte 0og bgr underga juridisk vurdering. Udvalgte komponenter, serligt TARIFF, som indeholder den danske forretningslogik omkring zone-, produkt- og prisstrukturer fastholdes, mens fx kundekontobaseret arkitektur (modsat
den nuvarende kortcentriske), kundeselvbetjening, etablering af sakaldt datalake og opgraderet brug af data leveres med nye teknologikomponenter/systemer fra de nuvaerende leverandgrer. Fordelene ved dette udviklingsspor knytter sig seerligt til en
kendt leverandgrskare, sikkerhed for kompetence omkring danske forhold hos leverandgrerne og muligheden for at undgd komplekst udbud. Pa negativsiden regnes en mindre teknologiopgradering og fremtidssikring end i de andre spor.

+ Greenfield. I dette udviklingsspor udskiftes stgrstedelen af det nuvaerende systemlandskab med en Mobility-as-a-service-platform. Det er Deloittes vurdering, at denne tilgang giver den bedste mulighed for et teknologilgft (afhaengig af vinder i udbud) og
dermed staerkere teknologisk fremtidssikring. Dette skal vejes op imod, at tilgangen fordrer et komplekst udbud, egede risici ved implementering af ny lgsning, og l&ngere leveringstid, far ny funktionalitet ndr ud til kunderne (idet delfunktionaltet ikke
lanceres Igbende, men farst til sidst med den samlede platform).

» Hybrid-modellen. Denne tilgang placerer sig mellem de to ovennzvnte udviklingsspor med udskiftning af en andel af det eksisterende systemlandskab, som konkurrenceudsattes gennem udbud. Fordelene ved denne model er, at processen muligger en
faseopdelt og gradvis opbygning, som reducerer den implementeringsmaessige risiko. Til gengaeld er der risiko for et mere fragmenteret og integrationskraevende systemlandskab.

« Investering i storrelsesordenen 350 mio. kroner. Omkostningsskennene for udviklingssporene ligger mellem cirka 300 og 400 mio. kroner (middel case-sken). Investeringen falder primaert over 3-4 &r. Analyser indikerer, at cirka 50-60% heraf har afsaet
i lovgivningshestemte krav. Den fremtidige Igsning skennes at sikre en drlig systemrelateret driftshesparelse pa 100-150 mio. kroner.

+  Migreringsperiode med dobbeltdrift er omkostningstung. Ialle udviklingsspor er der i basisscenariet antaget en dobbeltdriftsperiode af det nye og gamle system i fem ar, hvor der foretages migrering af eksisterende data og kunder. Dobbeltdrift er
en af de helt store udgiftsdrivere i den samlede business case. Reduktion af dobbeltdrift med et ar vil medfere en besparelse pa omkring 200 mio. DKK (afha@nger af udviklingsspor).

. «  Anbefaling om overvejelse af ind- og udtjekning uden fysisk udstyr. I business casen er det antaget, at der ikke i fremtiden vil veere fysisk udstyr pa stationer og busser til ind- og udtjekning, men at dette sker via mobiltelefonen. Hos leverandarer,
Bu.smgss case uden andre rejsekortselskaber og Rejsekort/Rejseplan vurderer man den teknologiske udvikling og behovet for at sikre mod manipulation af GPS-position og risiko for indtaegtstab ved manglende daekning. Det har ikke inden for rammerne af indeveaerende
fysisk infrastruktur, analyse vaeret muligt at angive en meget tydelig anbefaling. Et indledende omkostningssken indikerer en investering pa cirka 70 mio. kroner og en forgget arlig driftsomkostning pa cirka 30 mio. kroner, hvis man gnsker en bluetooth-baseret lgsning.

men budget til « Lesninger til ikke-digitale borgere. En Igsning uden de nuvarende fysiske standere forudsetter brug af smart phone (eller tilsvarende). Smart phone udelukker cirka 5-10% af kunderne anno 2019. Dette tal er oplyst af trafikselskaberne, som samtidigt

(:?;:1';2 :)I:):'I;:‘:e vurderer, at andelen af ikke-digitale kunder er faldende. Senere i rapporten skitseres alternativer til handtering af de ikke-digitale borgere. Som beskrevet indgar en af lgsningerne for ikke-digitale borgere i indevaerende analyses business case.




Konklusioner fra analysen af udviklingsspor for udvikling af én samlet mobilitetstjeneste (2/3)
Malbilledet for MaaS-lgsningen indebarer en forbedret digital oplevelse bade far, under og efter rejsen

« Malbilledet medferer en forbedret digital oplevelse. Med en MaaS-lgsning vil kunderne opna en forbedret digital brugeroplevelse fgr, under og efter rejsen (se nedenfor for illustration af kunderejse). Af forbedringer kan fremhaeves automatisk ind- og udtjekning, betalingen
gennem appen, flere transportformer ét sted, booking af transportmidler (sa den rejsende kan sikre sig, at der f.eks. er en bycykel ledig) og ruteplanlagning, der tager hgjde for personlige praeferencer for specifikke transportformer samt vejrdata.

Illustration af kunderejse med MaaS

"

=

P e B T LS 0 e D TG ’ Kunden tjekkes ind og rejsen trackes for at sikre serviceniveauet

| Kunden modtager en notifikation med den samlede pris og belgbet traekkes

til brugerens naste rejse automatisk
RIS pa.bruger.adfaerd 0.9 andet |nput,' Notifikation: Transportmiddel forsinket +
eksempelvis lokation og vejr, danner app’en en forslaa.om altemativrute
forventning til brugerens naeste rejse g | Kvittering for reisen kan findes |
|Automatisk start pa rejse | Automatisk check ud AT WO S0 LET NS (e

[
Notifikation: S&fremt bruger ikke starter rejse Notifikation: Vejrforhold Oplas transportmiddel i app, | Automatisk registrering af afstigning | Notifikation: Rejse afsluttet + Automatisk udregning og
som forventet, sendes en notifikation med &ndrede + information om eksempelvis bycykel eller delebil samlet pris for rejsen tilbagebetaling af eventuel
pamindelse om afgang og forslag til hurtigste @ndret rute rejsegaranti baseret pa
rute, fx bycykel for at nd andet rejsedata
transportmiddel

Kraever handling fra bruger o Notifikation O Udfgres af appen uden involvering af bruger




Konklusioner fra analysen af udviklingsspor for udvikling af én samlet mobilitetstjeneste (3/3)
Forventet investering pa 300-400 mio. kroner (middelskan). 50-60% heraf er afledt af lovkrav (afhaengig af udviklingsspor).

»  Omkostningssken. Analysen skenner en investering pa 300-400 mio. kroner. Heraf er cirka 50-60% afledt af lovbestemte krav. Den fremtidige lasning muligger en arlig besparelse pa driftsomkostningerne pa 100-150 mio. kroner.
- Drypvis funktionalitet. Slutbrugerens oplevelse af ny funktionalitet falder pa forskellige tidspunkter pa tvaers af udviklingssporene. Saledes vil der Igbende tilkomme ny funktionalitet i Udviklingsspor 1 og 2, hvorimod der i Udviklingsspor 3 vil vaere tale om at sette en helt ny
platform i produktion ved udgangen af udviklingsperioden.

Kort beskrivelse af udviklingsspor Tidslinjer Udviklings- og implementeringsomkostninger
Udviklingsspor 1: Fastholdt grundstruktur 2021 2022 I 2023 I 2024 2025 [T Best case M Basis case [l Worst case
; G

De nuveaerende kernesystemer for Rejsekortet og Rejseplanen — A 468 |
beholdes med modifikationer eller tilkgb af komponenter til at opna D =% ' L4 389
pakravede kapabiliteter til malbilledet. Alle services betales via 277 155 238 267
rejsekortet pa mobilen. @

) Samlet mélbillede Lovbundet del af mélbilledet

Udviklingsspor 2: Hybrid model I Best case M Basis case [l Worst case

Det nuvarende system for Rejseplanen beholdes, og dette udvides

eller suppleres med leverandgrspecifikke lasninger for U g g I (155>
billetkomponent, betalingskomponent mv. Rejsekortet udfases - 444
326
_ b 261 233
=4 1O 133 171
Samlet maélbillede Lovbundet del af malbilledet
- ) ' M0 Best case M Basis case M Worst case
Udviklingsspor 3: Greenfield 2021 2022 2023 2024 m
De nuvaerende kernesystemer udskiftes med én Maas lgsning, der L~
indeholder den pakravede funktionalitet for mélbilledet. Dette vil A * (F133)
medfgre udskiftning af starstedelen af den eksisterende infrastruktur " 474
med undtagelse af specialsystemer. 276 323 190 2l
165
For alle tre spor er det antaget, at der vil vaer én 5 &rig paralleldriftsperiode, hvori bdde det gamle og det nye system skal veere i drift p& samme tid. I perioden foretages
migrering af eksisterende data og kunder. Paralleldriftsperioden starter, n8r den samlede nye Igsning er i drift, dvs. fra 2025 jaevnfgr ovenstdende tidslinjer. Samlet malbillede Lovbundet del af malbilledet
D Rejsekort som App ‘5- Rejseplaner tager hgjde for vejr og trafik data %%  Booking af mobilitetstjenester inden brug \\ Fuld Maas lgsning. Indeholder alle
L " farnaevnte funktionaliteter
&% Alternative mobilitetstjenester tilgeengelige i App -®- Brugerrettede notifikationer som fx besked til pendler om l Mulighed for abonnement, der indeholder bade offentlige og private

aflysninger der pavirker den saedvanlige rejser mobilitetsudbydere. 7



Konklusioner fra vurdering af effekt pa indtagterne i den kollektive trafik
Indtaegterne i den kollektive trafik skannes at stige med 20-76 mio. kr. pr. ar afhangig af, hvor stor del af malbilledet, der realiseres. Effekten er stgrst ved fuld udrulning.

+  Tretrini MaaS-udrulning. Der er beregnet tre trin i MaaS-udrulning:I trin 1 udvikles integreret lgsning. I trin 2 integreres bycykler og Igbehjul i appen. I trin 3 integreres delebiler og taxier i appen.

+ Beregningsmodellen tager afseet i litteraturen. Der er opstillet en beregningsmodel, der med udgangspunkti dansk og international litteratur estimerer, hvordan danskernes transportvaner kommer til at ndre sig.

- Stigning i personkm oversattes til stigning i indtaegter. Beregningsmodellen udregner stigningen i personkm i hvert trin pa by (for henholdsvis tog/metro og bus) og land (samlet). Det forudszttes, at stigningen i personkm kan oversattes til en tilsvarende stigning i
indtegterne.

+  Indteegtsstigning pa omkring 75 mio. DKK ved fuld udrulning. I trin 3, ndr alle transportmidler er integreret i appen, indikerer indteegtsskgnnet, at de offentlige trafikselskaber tilsammen fa en indtaegtsstigning pa cirka 75 mio. kr. om aret.

Tilgang Resultater

Erfaringer fra ind- og udland er relativ begraenset Andring i brug af kollektiv transport’ - - -

: Der er relativt begraenset viden fra ind- og udland om effekterne af MaaS. Og mange af erfaringerne kan ikke direkte omsettes Beregningsmodellen estimerer overflytningen af trafik fra bil, gang og
i konkrete effektmal, bl.a. fordi resultaterne er pavirket af ‘selection’, dvs. at deltagerne i pilotforsgg med Maas ikke er cykel til kollektive transportmidler. Der tages desuden hgjde for, at By (tog/metro) 0,3% 0,4% 1,5%
repraesentative for den gennemsnitlige borger. i iki i i i

.P . g . g g . . . kollektiv tra'ftlill(l enkeltfeltllfaelfd'\jzI ka; ;mstedma.rlz(ed;qlngleletll an(:)re By (bus) 0,3% 0,3% 1,4%
Vi har derfor inkluderet erfaringer med bl.a. delebiler og bycykler i analysen og opererer med scenarier for udbredelsen af transportmidler som fglge at Maas, ix ved at ikke-bilejere gger brugen

brugen af bycykler, Isbehjul og delebiler. af bil pa bekostning af kollektiv transport, nar delebiler bliver integreret. 0,1% | 0,1% || 0,1%

Pa grund af den begraensede viden bruger vi beregningsmodellen fleksibelt til at beregne effekterne for nogle scenarier, som vi
vurderer reprasenterer realistiske effekter af MaaS i en dansk sammenhaeng. Modellen sikrer, at vores resultater er konsistente
med de erfaringer, man har gjort sig i ind- og udland med MaaS, samt de erfaringer man har fra fx lancering af bycykler og

delebiler. Effekt pa trafikselskabernes indtagter’:2 (mio. kr.)

Ved hjalp af en opggrelse af indtaegterne for hvert trafikselskab fordelt 30 38 136
pa by og land opger vi, hvor stor en andel af deres aktiviteter, der ! ! !
Kortlaegning af den samlede persontransport i Danmark foregar i henholdsvis by og land. Dermed ved vi, hvor stor en forventet 5,2 5,2 21,4
Vha. Transportvaneundersggelsen opdeler vi al persontransport i Danmark efter transportmiddel. Litteraturen viser, at MaaS vil indteegtsstigning, der er i hvert trafikselskab. DSB 10,0 11,8 35,5
have forskelligt potentiale alt efter, om man bor i by/land, bilejerskab, turformdl, med/uden bagage og rejsehyppighed. Derfor Givet trafikselskabernes nuveaerende passagerindtagter omregnes disse - -
inddeler vi persontransporten efter disse kriterier. til absolutte indtaegter. 1,5 1,5 5,2
03 || 03 | 03
Effekt afgares af antallet af personkm, der flyttes til kollektiv transport 0,2 0,2 0,2
- Pabaggrund af litteraturen vurderer vi, hvor mange personkm en MaaS-lgsning vil overflytte fra hver kategori til kollektiv 0,2 0,2 0,2
transport efterhanden som flere transportmidler integreres i hvert trin.
EETN | 20,4 || 23,0 || 76,4

Enkelte personer vil vaelge helt at droppe bilejerskabet, fordi MaaS forbedrer den kollektive trafiks konkurrencedygtighed over
for bilen. Disse personer @ndrer markant pa deres transportmanster. .

Dem, der ikke andrer bilejerskab, vil i mindre grad sendre transportmgnster. Hvad svarer effekten til som takstnedsattelse?!

Erfaringerne fra udlandet viser, at der ikke er belaeg for at forudsaette, at MaaS genererer (vaesentligt) flere rejser. Derfor er Man ville opna en tilsvarende passagerfremgang som i trin 3 ved en generel

analysen baseret pa en forudsatning om, at MaasS alene fgrer til en overflytning mellem transportformer. takstnedsaettelse pa 1,6%.
Vi forudsaetter i trin 3, at integration af delebiler i Maa$ er katalysator for, at antallet af delebiler pr. person i Ksbenhavn/Aarhus En alternativ fortolkning af dette er, at kunderne i den kollektive trafik vil vaere

stiger til niveauet for Hamborg. indifferente mellem en takstnedsattelse pa 1,6% og at fa den nye MaaS-platform. Det er 0,5% 0,5% 1,6%

verd at bemarke, at en takstnedszttelse i den stgrrelsesorden vil koste omegnen af 100

Alle effektskgn er behaeftet med vaesentlig usikkerhed. - .
mio. kr. om aret.

Note: 1) Angivelse af effekter med decimaler er ikke udtryk for praecisionen i beregningerne; 2) Ej korrigeret for effekt af Cityringen. Vil ikke pavirke samlet effekt men alene forskyde indtegter fra Movia til Metroselskabet.



Konklusioner for analysen af udviklingskapacitet i dag

Udviklingskapaciteten til MaaS i Rejsekort & Rejseplan A/S sk@nnes mellem ~70-555 mio. DKK i perioden 2020-2028 alt efter opggrelsesmetode, og internationale cases
indikerer en tendens mod udvikling af kontobaseret billettering og/eller videreudvikling af digitale billetteringsapp til en MaaS-lgsning

« Udviklingskapaciteten i Rejsekort & Rejseplan A/S. Udviklingskapaciteten i Rejsekort & Rejseplan A/S skgnnes at vaere mellem 69-556 mio. DKK i perioden 2020-2028. Udviklingskapaciteten er med afset i de nuvaerende investeringsbudgetter godt 69 mio. DKK i perioden 2020-
2028, mens udviklingskapaciteten i samme periode vil vaere 340 mio. DKK, safremt RK og RP i perioden opretholder det gennemsnitlige investeringsniveau fra 2016-2018". Slutteligt vil udviklingskapaciteten i perioden 2020-2028 veere 556 mio. DKK, safremt der investeres 75 mio.
DKK arligt for pa leengere sigt at fastholde det nuvarende afskrivningsniveau pa cirka 75 mio. DKK pr. ar2.

+ @gede investeringer hos case-virksomheder. Dialog med case-organisationerne vidner om, at disse fremadrettet vil investere mere end budgetteret i Rejsekort A/S og Rejseplan A/S (i fraveer af MaaS/valg af strategisk retning), idet der hos case-organisationerne observeres en
tendens mod udvikling af kontobaseret billettering og/eller videreudvikling af digitale billetteringsapp til en MaaS-lgsning.

+  @gede afskrivninger frem til udfasning af nuvaerende rejsekortsystem. Udvikling og implementering af MaaS i regi af Rejsekort & Rejseplan A/S vil lede til hgjere afskrivninger i en periode frem til feerdigafskrivningen af det nuvaerende rejsekortsystem. Dette modsvares af en
periode efter 2029, hvor omkostningstrykket fra afskrivninger bliver betydeligt lavere end i niveauet i dag (2019). Omkostningstrykket fra afskrivninger @ges saledes ikke set perioden under ét (2021-2035')

Tematik Delkonklusioner Grafik/illustration
o + Faldende investeringsniveau hos Rejsekort A/S. Rejsekort budgetterer med et faldende investeringsniveau gaende fra omkring Investeringsniveau og udviklingskapacitet i RK og RP i mio. DKK fra 2016-2028*
Udviklings- 50 mio. DKK i 2016 til et forventet niveau pa 5,7 mio. DKK i 2028. Investeringsprofilen er baseret pa Rejsekort A/S's langtidsprognose
kapaciteti dag med formdl om at blive galdfri og have afskrevet rejsekortsystemet i 2028. Prognosen er derfor ikke baseret pa et konkret Rejseplan [l Rejsekort I Ucikiingskapacitet ved gns. investeringsniveau fra 2016-2018
investeringshehov. 551 523
@ + Tretilgange til opgerelse af udviklingskapacitet giver et spand pa udviklingskapaciteten2. Udviklings-kapaciteten kan p
opgeres med afsat i a) RK og RP's investeringsbudgetter, b) RK og RP's seneste ars investeringer (2016-2018) eller c) med afsat i
nuverende afskrivningsniveau (reflekterer de historiske investeringer). Udviklingskapaciteten er med afsat i de nuvaerende 42
investeringsbudgetter godt 69 mio. DKK i perioden 2020-2028, mens udviklingskapaciteten i samme periode vil vaere 340 mio. DKK,
safremt RK og RP i perioden opretholder det gennemsnitlige investeringsniveau fra 2016-2018". Slutteligt vil udviklingskapaciteten i 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
perioden 2020-2028 vaere 556 mio. DKK, safremt der investeres 75 mio. DKK arligt for pa laengere sigt at fastholde det nuveaerende Realiseret Budget/prognose/fremskrivning

afskrivningsniveau pa cirka 75 mio. DKK pr. ar3.

. + Hidtidige investeringsniveau i Rejsekort A/S vurderes ikke ualmindeligt. Benchmark i perioden 2016-2018 viser, at Rejsekort Benchmark af investeringsniveau i Rejsekort A/S med internationale cases 2016-2018 (mio. DKK)
Internationale A/S har haft et gennemsnitligt investeringsniveau pa 46 mio. DKK pr. 8r, mens dette tal er hhv. 61 mio. DKK hos Translink (Holland) og
Cask 30 mio. DKK hos Ruter (Norge). Set ift. systemernes starrelse og kompleksitet vurderes Rejsekort A/S' investeringsniveau ikke %3 piletapp W Rejsekortsystem
bemaerkelsesveerdigt anderledes sammenlignet med Translink og Ruter. Identificeret gennem
@ - Case-organisationerne forventes at sge deres investeringsniveau de kommende ar. Investeringsniveauet i perioden 2019- reanskaber Estimeret p
2028 forventes i gennemsnit at vare omkring 22 mio. DKK pr. ar i Rejsekort og Rejseplan A/S med afsat i nuveerende budgetter. 610" interview
Dette niveau ligger under Translink, som er begyndt transitionen til den kontobasserede billettering. Yderligere indikeres det, at 60 —A
Ruter (Norge) og Helsinki Regional Transport (Finland) ogsa vil have et hgjere udviklings-/investeringsniveau i udvikling
sammenlignet med det budgetterede i Rejsekort og Rejseplan A/S, safremt de eksekverer pa deres planer om kontobaseret A
billettering og/eller Ruters tanker om udviklingen af den nuvaerende billetapp til en MaaS-lgsning. RejsekortA/s  Translink Rter e
— H=

+  Omkostningstrykket for afskrivninger vil i den samlede periode (2021-2035) ikke vaere markant anderledes end det kendte Afskrivninger (mio. DKK) i perioden 2021-2035 med MaasS (eksempel er udviklingsspor 1)
niveau i dag. MaaS vil uafhaengigt af udviklingsspor medfgre hgjere afskrivninger saerligt i perioden 2021-2029, hvilket drives af de B Aimingeraf refsekrtsstemet. B8 Tikomne sisvmingerifm. MaoS
nye investeringer. Da rejsekortsystemet er afskrevet (med nuvarende prognose) i 2029, vil de samlede afskrivningerne i perioden
herefter tage et dyk (selv med investering i MaaS). Udlignes alle afskrivninger til et gennemsnit over hele perioden (2021-35), vil
@ omkostningstrykket fra afskrivningerne i regnskabet ikke vaere vaesentlig anderledes end i dag (2019).

Omkostningstryk
fra afskrivninger

o Gns.-67

201 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

1) Business case perioden pa 15 ar dakker etableringsperiode plus afskrivningshorisont. Yderligere er 15 ar praksis for transition til kontobaseret billettering i Holland (uddybes senere i rapporten); 2) L alle tre tilgange opgeres udviklingskapaciteten som det samlede investeringsniveau 9
fratrukket niveauet for de ngdvendige investeringer i rejseplan- og rejsekortsystemerne, séledes systemerne ikke ruster og derved kan opretholde den nuveaerende funktionalitet. Udviklingskapaciteten afspejler altsa kun det raderum, der kan prioriteres pa Maas.; 3) Vil medfere hgjere
afskrivninger i perioden med afskrivninger af rejsekortsystemet.; 4) Illustrerer tilgang a) afseet i investeringsbudgetter og b) afsat i seneste ars investeringer (2016-2018)



Jeevnbyrdig skonomi, men starst risikoeksponering i Greenfield

Valget mellem udviklingssporene bgr bero pa risiko-praeferencer, saerligt behov for teknologifornyelse versus stabil udvikling og idriftseettelse.

» Beskedent nettobidrag. Vurderingen pa baggrund af analysens sken af indtaegter og omkostninger indikerer et beskedent positivt nettobidrag over 15 &r (pa baggrund af skennet investering, 5 ars samtidig drift af ny og eksisterende lgsning samt skennede arlige

driftsbesparelser og &ndring i indteegter, nar eksisterende lgsning er udfaset).

+  Valg mellem implementeringstryghed og teknologifornyelse. Udviklingssporet ‘Fastholdt grundstruktur’ giver sikkerhed i forhold kendskab til nuveerende leverandgrsamarbejder og driftsstabilitet, ligesom man undgar et komplekst udbud. ‘Greenfield™-tilgangen formodes

at sikre en mere moderne teknisk platform og omkostningseffektiv videreudvikling af Igsningen (afhangig af valg af produkt og leverandgr). ‘Hybrid"-sporets risikoprofil ligger imellem de to andre.

Uddybning af vurdering af udviklingssporenes gkonomiske profil

+  Udvikling og implementering. @konomisektionen i tabellen til hgjre herfor viser farst
udviklings- og implementeringsomkostninger (engangsinvesteringen) samt @ndringer i
driftsomkostninger ved fuld implementering (fra 2029)

«  Positiv nettopavirkning/overskud over 15 ar. Business casenes omkostnings- og
indtaegtssken summerer op til en samlet positiv nettopavirkning/overskud over 15 ar pd
mellem cirka 40 og 265 mio. kroner (afhaengig af udviklingsspor). Det at udviklingsspor 1
fremstdr bedst pa den samlede nettopdvirkning - til trods for stgrst investering og lavest
reduktion i driftsomkostninger - skyldes laveste omkostninger i perioden med samtidig
drift af den nye og eksisterende lgsning (pa grund af synergi, idet bade ny og
eksisterende Igsning kommer fra samme leverandgrer)'.

+  Arlig skonomisk forbedring. Hvis man ser pd pavirkninger af selskabernes samlede
regnskabsmaessige gkonomi, vil den i gennemsnit vaere 50 mio. kroner bedre i perioden
2021-2035end i arene 2019-2020. Den regnskabsmaessige gkonomi bestar af
finansieringsbidrag til Rejsekort og Rejseplan og andring indtaegter.

«  Baggrund for 5 ars samtidig drift. Perioden med samtidig drift bruges til sikring af en
stabil ny lgsning samt rolig overflytning af kunder far det eksisterende system lukkes ned
(fxi2029). Ved nedlukning af den eksisterende Igsning iveaerksattes Iasning for ikke-
digitale borgere. Laes mere herom senere.

- Risikovurdering. I den nedre del af tabellen til hgjre herfor gennemgas en vurdering af
styrker og svagheder ved de enkelte spor. Vurderingen er struktureret som en

vddiisikag stsinay r:mga‘HQ“illi lngnsrnelemaRissigifremtidssikring af den tekniske
*ﬂsnin\gjog Jﬁgamgmngen. H lﬂﬂ’ E% :

+  1-5-skala. Vurderingen er opgjort pa 1-5-skala. 1=lille risiko; 5=stor risiko.

« Jeevnbyrdig vaegtning. I opstillingen er gjort en antagelse om, at
beslutningsparametrene vaegtes jeevnbyrdigt. Mange beslutningstagere velger at vagte
jeevnbyrdigt, men det bgr veere ejernes praeferencer for forskellige risikoparametre, som
legges til grund for vaegtning.

Se uddybning af vurdering af de tre udviklingsspor pa naste side.

1) Uddybes i afsnit 5 om den samlede business case (side 40 og frem)

Tematik

Sammenligning af udviklingsspor

Beslutningsparametre

Udviklings- og implementeringsomkostninger (éngangsinvesteringen

Udviklingsspor 1:
Fastholdt grundstruktur

Udviklingsspor 2:
Hybrid model

Udviklingsspor 3:
Greenfield

for at etablere ny Igsning) =390 ~325 =325
@konomi Reduktiorj i driftsomkqstninger per ar 115 ~160 145
i mio. DKK (ved fuld implementering)

Nettopavirkning/overskud over 15 ar (sum af investering og 265 260 40

nettoendringer i indtaegter/udgifter 2021-2035)

Gennemsnitlig &rligt skonomisk forbedring 50 50 35

(i perioden 2021-2035 i sammenligning med 2019-2020)
Risici Kompleksitet i teknisk projekt 2 3 5
vedrgrende ) 7
udvikling og Udbudskompleksitet 1 4 4
implementerin o i i ) r i m r
g Krav til udvikling af interne kompetencer omkring ny lgsning 2 3 5
Risici Teknisk geeld 3 2 1
vedrgrende N e . .
fremtidssikrin Omkostningsniveau i forbindelse med videreudvikling 4 | m 30 2 |
9 Afhangighed af leverandgrer 4 2 3

Stabilitet af ny software-platform 2 2 4
B L derprioritering af eksi de lgsning frem til lukni 1 2 3
vedrerende everandgrprioritering af eksisterende lgsning frem til lukning | | |
e [&] 10!

Krav til udvikling af interne kompetencer omkring drifts-setup 1T 2 | 3 ]
Total 20 23 30
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Risikoanalyse

Valget mellem udviklingssporene bgr bero pa risiko-praeferencer, saerligt behov for teknologifornyelse (gennem Greenfield) versus tryghed omkring leverandgrernes indsigt i

danske forhold.

+  Den kendte lesning. Udviklingsspor 1, ‘Fastholdt grundstruktur’, bygger videre pa det eksisterende samarbejde med den nuvaerende leverander og den kendte hgje driftsstabilitet, ligesom man undgar et komplekst udbud.

+ Moderne og kompleks. Udviklingsspor 3, ‘Greenfield’, formodes at sikre en mere moderne teknisk platform og omkostningseffektiv videreudvikling af lasningen, men kraever at man gennemfgrer et udbud og efterfglgende tilpasninger til systemer, herunder ikke mindst il den

komplekse danske zonestruktur (kompleksitet er vurderet af Thales og HACON i sammenligning med deres andre lgsninger internationalt - ogsa efter nylig dansk takstreform).
- Midt i mellem. Udviklingsspor 2, ‘Hybrid’, har en risikoprofil der placerer midt imellem de to andre. Her forventes der at vaere fordele ved at bygge videre pa et eksisterende leverandersamarbejde og kendte komponenter, til gengzld er der en sget kompleksitet forbundet med

udbud og implementering af ngdvendige ekstra komponenter.

Risici vedrgrende udvikling og implementering

«  Kompleksitet i teknisk projekt. Herved menes kompleksitet i og omfang af
etablering af fremtidig lesning. Vurderingen er gjort pa baggrund af sterrelse
af udviklings- og migreringsopgave, omfang af og kompleksitet i ngdvendige
integrationer samt forhandskendskab til forventede leverandgrer.
Udviklingsspor 3 anses samlet som det mest komplekse pa grund af stor
udskiftning af nuveerende Igsning, herunder takst- og prismotor, samt
forventning om ny leverandgr, som ikke kender danske forhold og aktgrer.

*  Udbudskompleksitet. Herved menes omfang og kompleksitet af
udbudsopgave. Udviklingsspor 1 er forudsat uden udbud, hvorfor der i
udgangspunktet kun er angivet en beskeden risiko pa denne parameter
(knyttet til endelig afklaring af, at systemudvidelse kan anskaffes under
eksisterende aftaler). Hvis det viser sig, at anskaffelsen i udviklingsspor 1
kraever udbud, vil udviklingsspor 1 ikke kunne gennemfgres og udgar som
relevant scenarie.

+  Krav til udvikling af interne kompetencer omkring ny lgsning. Forstds
som behovet for at opbygge og tilfere nye kompetencer i forhold til ny
arkitektur, ny lgsning og udbudsproces. Stgrst udfordring forventes i spor 3,
hvor den stgrste andel af systemlandskabet forventes udskiftet, og hvor
sandsynligheden for en ny leverandgr/produktvalg er stgrst.

Lesning til ikke-digitale borgere

Risici vedrgrende fremtidssikring

Teknisk geeld. Herved forstas, hvor moderne softwaren er og dermed omfang af
sterre moderniseringer i fremtiden. I alle tre spor udskiftes stgrstedelen af
komponenterne med nyere software. Der er flest af de &ldre komponenter, som
bevares i udviklingsspor 1, ligesom den tilkomne Igsning forventes at vare baseret
pa &ldre platform end i de gvrige spor.

Omkostningsniveau i forhold til videreudvikling. Herved forstds hvor hurtigt
systemet kan tilpasse nye eller @ndrede behov. Udviklingsspor 2 baserer sig i
hgjere grad end de gvrige to spor, pa en modulariseret arkitektur. Det betyder at
der etableres en rakke IT-komponenter med klart adskilte funktionsomrader, fx
betalings-, booking- og, planlagningsmodul. Modulopdelingen kan veare med til
at reducere omkostningsniveauet til videreudvikling, idet &ndringer der relaterer
sig til en enkelt komponent, kan implementeres uden at alle gvrige komponenter
pavirkes. En modulariseret arkitektur stiller krav til interne kompetencer, da der
ikke findes en total leverandgr som kan tage ansvar for at alle moduler fungerer i
sammenhang

Afhangighed af leveranderer. Herved forstds graden af fleksibilitet, som
Rejsekort og Rejseplan har i forhold til udskiftning af komponenter og
leverandgrer i fremtiden. Udviklingsspor 2, som netop opererer med en
modulariseret arkitektur, vurderes sterkest pa dette kriterium. Det skyldes, at
man kan lade flere forskellige leverandgrer byde ind med lgsninger pa
enkeltmoduler.

Safremt rejsekortet udfases, og den primare betaling for rejser bliver via smartphone eller billetautomater, er der behov for en Igsning til personer der ikke har en smartphone. Kortet
forventes at vaere et plastikkort hvorpa der er en unik QR kode. QR koden kan scannes ved kontrol, hvor kontrollgren kan se, om kortet er geeldende i den kontrollerede zone, samt om
kortet er gyldigt i perioden. Den skitserede |gsning er primart teenkt til skolebgrn og aldre, som evt. med hjeelp fra andre, kan bestille kortet i en digital lasning.

Produktet svarer til et pendlerkort., hvor kunden hver maned betaler for at rejse frit i et bestemt antal zoner. Kunden skal kunne modtage forskellige priser pa kortet ift. om de er 1)

skolebgrn, 2) almene borgere, 3) fertidspensionister eller pensionister. Lasningen skal udveksle data med et sagshandteringssystem, sa der kan sikres overblik over kontakt med kunden.,

Betalingsservice til automatisk optankning samt den eksisterende Igsning til kontrol af rejsehjemmel.

Risici vedrgrende drift

Stabilitet af ny software-platform. Med stabilitet forstas oppetid, som
defineres ved omfang af nedbrud samt responstid ved udfald. Udviklingsspor 3,
hvor det er mest sandsynligt, at en stor funktionalitetsandel leveres af ny
leverandgr, er vurderet lavest. Ikke fordi, at nye leverandgrer ikke fremstar solide,
men fordi en ny lgsning, sandsynligt fra ny leverander, alt andet lige, ma forvente
flest driftsudfordringer - typisk i de farste maneder.

Leveranderprioritering af eksisterende lgsning frem til lukning. Her menes
de nuvaerende leverandgrers incitament til at fortsat at sikre en stabil drift af de
nuvaerende lgsninger frem til lukning. I udviklingsspor 3 er der stgrst
sandsynlighed for, at ingen af de nuvaerende leverandgrer skal fortsaette i
Danmark, hvorfor risikoen for en nedprioritering af driftsorganisation og -
opgaver vurderes hgjest.

Krav til udvikling af interne kompetencer omkring drifts-setup. Forstds som
behovet for at opbygge og tilfgre nye kompetencer i forhold til ny driftslgsning,
samarbejde med ny leverandgrs supportorganisation og ny governance af
andringsensker. Starst udfordring forventes i spor 3, hvor den stgrste andel af
systemlandskabet forventes udskiftet, og hvor sandsynligheden for en ny
leverandgr/produktvalg er stgrst.

Etablering af en Igsning til ikke-digitale borgere ma forventes at vaere genstand
for en raekke sterke interessentgrupper, som fx &ldresagen.

Der knytter sig derfor en risiko til levering af Igsningen, som er relaterer sig til
handtering af disse interessent- og malgrupper, og som forventes at manifestere
sig i behov for gget brugerinddragelse og brugervenlighedsarbejde samt diverse
markedsfgring- og kommunikationsaktiviteter, der skal vaere med til at sikre
lgsningens accept fra mélgruppen.
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Vaesentlige elementer i forfining af udviklingsspor, gkonomiske skgn og dermed valg af investeringstilgang

Deloitte anbefaler, at valg af investeringstilgang og udviklingsvej understattes af analyse af malbillede/scoping af lasning, kommercielle produkter, muligheden for anskaffelse
af ny lgsning under eksisterende aftaler, behov for fysisk infrastruktur og mulighed for forkortelse af migreringsperiode.

+ Ledelsesmaessige fokuspunkter. Analysen viser, at en raekke elementer har central betydning for sporenes gkonomi, hvorfor disse fremhaeves nedenfor. Nogle af forholdene har indflydelse pa alle udviklingsspor, mens andre er sporspecifikke.

Afklaring kan forskubbe de gkonomiske skon pa udviklingssporene. De fremhavede elementer kan ikke entydigt opgeres til en eksakt veerdi (fx fordi anderledes scoping af malbilledet kan give helt anderledes omkostningsbillede), hvorfor det anbefales, at disse elementer
underspges nermere i Rejsekort & Rejseplans videre arbejde.

Elementer Delkonklusioner

+ Malbilledet er udviklet til analysen. Malbilledet i indevarende analyse er afstemt med lovgivning samt dreftet pa falgegruppemede og i interessentinterviews. Uanset disse indsatser for at sikre input, har =~ — = — = = — = = = = = — =
formalet ikke veret at etablere et malbillede til Rejsekort og Rejseplan, men i stedet at etablere et relevant udgangspunkt for analysen. Ejerne af Rejsekort og Rejseplan ma efterfglgende vurdere, om Leverandgrer i
indevaerende malbillede - eller dele heraf - skal benyttes i det videre arbejde. indeveerende analyses

I
|

+  Malbilledet skal veere afstemt med ejerne og finansieringsmuligheder. For at sikre et solidt udgangspunkt for det videre arbejde i Rejsekort og Rejseplan bgr et vedtaget malbillede vere : dialog:
I

Scoping og vedtagelse
af malbillede

omdrejningspunkt (for at skabe retning, sikre afst for leverandgrdialog og afset for scoping/kravspecificering).

. - Afsggning af leverandermarkedet. Deloitte har som én blandt flere metoder til udvikling af mélarkitektur og omkostningssken brugt dialog med leverandgrer. Der findes ogsa andre derude, som /
Detaljeret analyse af potentielt er relevante leverandgrer af fremtidens lgsning, hvorfor afsggning og vurdering af det samlede kommercielle leverandgrmarked er relevant forud for valg af investeringstilgang/udviklingsspor. o
kommercielle Ofte giver brug af en formel Request for Information en velstruktureret proces for afsggningen. En formel Request for Information giver en velstruktureret proces for afsggningen og vil samtidigt blive (  Fairtiq leverer en cloudbaseret
produkter oplevet mere forpligtende for leverandgrerne end indevaerende analyses dialog. \ app-baser_et betalingslgsning
A . . ) . . - . . . - for offentlig transport.
« Fokusomrader i afsggningen. Sarligt fokus i afsggningen bgr oplagt vaere kortlaegning af funktionalitet og produkternes mulighed for at levere sa meget som muligt af et valgt malbillede som \
standardfunktionalitet. Derudover bgr understgttelse af en raekke sarligt vigtige forhold som fit i forhold til dansk zone- og takststruktur, niveau for data- og cybersikkerhed samt driftsomkostninger at veere  \ '/" HaCon
nggleviden. Disse forhold reprasenterer de omrader, som er behaftet med stgrst usikkerhedsmargin i indevaerende analyse. \

\ HaCon der i dag leverer
Rejseplanens Igsning tilbyder
desuden betalingsfunktionalitet for
bade offentlige og private

Afkdaringaf + Eksisterende aftaler i forhold til udbudslovgivning. Indevaerende analyse har ikke inkluderet vurdering af de nuvaerende leverandgrkontrakter og dermed heller ikke endelig vurdering af, om MaaS-
aringa "
mobilitetsformer.

Igsningen kan anskaffes under de eksisterende aftaler (som i udviklingsspor 1 - Fastholdt grundstruktur). Hvis udviklingsspor 1 er relevant for Rejsekort og Rejseplan, anbefaler Deloitte en snarlig afklaring.
eventuelle - . . —_ I ) . . . .
indkebsjuridiske «  Hvis ikke muligt. Hvis det viser sig, at anskaffelsen kraver udbud, vil udviklingsspor 1, som defineret i indevaerende rapport, ikke kunne gennemfgres og udgdr som relevant scenarie.

€ moovel
begransninger

Moovel er leverandgr af en
cloudbaseret Maa$S lgsning.
* Vurdering af behov. Undervejs i analysen, herunder i dialogen med leverandgrer, har drgftelsen af hvorvidt der i fremtidens lasning er behov for fysisk udstyr pa perroner og i busser veeret central (ikke som
Afklaring af behov for standere til tjekind og —ud, men fx bluetooth-punkter). Argumentet herfor er, at det giver bedre vilkr for sikring af billetindteegter, idet man kan verificere pastigningspunktet med mere end telefonens GPS-
validering pa perroner position, samt at det giver mulighed for billetkgb selv ved nedetid pa mobilnet eller ved darlig dekning.

og i busser »  Skon for fysisk infrastruktur. Det har ikke inden for rammerne af denne analyse veeret muligt endeligt at fastsla, om det er en fordelagtig investering at tilfgje udstyr pa perroner og i busser. Et meget
indikativt bud er en etableringsinvestering pa cirka 70 mio. kroner og arlige ggede driftsomkostninger pa 30 mio. kroner. Det er Deloittes anbefaling, at afklaring af dette punkt vaegtes heijt i analyse og
detaljeret design af fremtidens Igsning. 1

S ———

Trafi I

| Trafi er leverandgr af en mindre
I cloudbaseret MaaS Igsning.

. . - ) - . . . Lo . 1 THALES
. « 5ars parallel drift. Alle tre udviklingsspor i denne analyse baserer sig pa en antagelse om, at det eksisterende system kerer i parallel drift med den nye lgsning i fem &r. Formdlet hermed er todelt. For det I
Muligheder for forste at sikre en stabil drift af den nye lgsning, far udrulning til alle kunder. For det andet for at have tid til at tilveenne kunderne til en ny og mere digital Igsning. I Holland, som ogsa star overfor en Thales der i dag leverer
kortere migrering transformation af rejsekortet planleegger man tilsvarende med en 5-rig overgang. Rejsekortets Igsning tilbyder en

(CCEED) | digital Igsning der giver mulighed

+  1érsparalleldrift koster +200 mio. kroner ekstra. Pd siderne 41, 43 og 45 nedenfor er vist falsomhedsanalyser for business casene med tre drs dobbeltdrift i stedet for fem. Afh@ngigt af udviklingsspor | for at bruge rejsekortet p§ mobilen
betyder ét ar 200-250 mio. kroners forggelse af omkostningerne. Det vil neppe vare muligt at forkorte perioden markant, men en vis afkortning (1-2 ar) samt at udvalgte trafikselskaber/-virksomheder far en samt en raekke andre Igsninger i
frontlgber-rolle med kortere migrering er relevante muligheder. Dette nedbringer omkostningerne, samtidig med at der sikres systematisk erfaring med udfasning af den eksisterende Igsning. I MaaS-kategorien.
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Laesevejledning
Ordliste med definitioner af centrale begreber

» Narvarende analyse indeholder en raekke it-tekniske begreber og forkortelser, der er alment anvendte af it-specialister, men som kan vaere svare at forsta for udefrakommende.
«  Derfor fremgar der nedenfor en ordliste, der forklarer centrale it-relaterede begreber, som vil blive anvendt gennem rapporten.
*  Detvil vaere en fordel at lese nedenstaende ordliste inden leesning af afsnittet pabegyndes. Ordlisten kan derefter blive brugt som lsbende opslagsveerk under rapportlaesningen.

Begreb Forklaring

Maas platform Mobility-as-a-Service: En feelles digital mobilitetstjeneste, der muligger planlegning, booking og betaling pé tvaers af private og offentlige transporttilbud.

Systemlandskab Alle relevante it-systemer for en organisation

Kapabiliteter og delkapabiliteter Beskriver funktionalitet, som en Igsning skal kunne understgtte (f.eks. skal Igsningen kunne understgtte kapabiliteten ‘Betaling’, som muligger delkapabiliteten ‘afregningen af en pris for brugerens rejse’)
Malbillede Et malbillede af den fremtidige arkitekturs hovedegenskaber pa konceptuelt niveau.

Arkitektur Et seet af ngdvendige strukturer, der er pakravet for at kunne facilitere et systems eksterne komponenter, relationerne mellem dem, samt egenskaberne for bade relationerne og komponenterne.
Malarkitektur En strukturering af det gnskede systemlandskab, der kombineret kan levere de kapabiliteter (og tilhgrende delkapabiliteter), der er opstillet i malbilledet for Maa$ lgsningen.

Dataflow Dokumentering af den fulde proces for data bevaegelser igennem relevante systemer; bl.a. oprindelse, delinger samt potentielle konverteringer.

Gap Vurdering af forskellen mellem mélbillede (to-be) og det nuveerende systemlandskab (as.is) mhp. at identificere tekniske udviklingsbehov.

White label En lgsning produceret af en virksomhed, og benyttes af en anden virksomhed med deres eget logo/brand tilknyttet

Off-the-shelf Betegnelse pa software eller hardware, som kan kabes eller licenseres fra et dbent marked i modsatning til egenudviklede eller bestillingsudviklet software eller hardware.

API Application Programming Interface: En softwaregraenseflade, der tillader et stykke software at interagere med andet software.

Appswitch Abning af ny app pa telefonen. Eks. apps fra mobilitetstjenester nar kunden eks. trykker "Book” eller "Kgb”

Cloud Service der sikrer, at et system driftes eller at data gemmes hos leverandgren og ger Issningen tilgeengelig for brugeren igennem en internetforbindelse.

MS Content Management System. System til at handtere indholdet der udstilles i brugergraensefladen.

CRM Customer Relationship Management system. System til handtering af kundedata, kundekontakt, sagshandtering og evt. salg.

Data Lake Et system eller database hvor data er gemt i dets naturlige format. Bruges som en virksomheds samlede lagring af data.

Data migrering Overfgrsel af data fra et system til et andet

AL/ ML Artificial intelligence / machine learning. Algoritmer og statistisk modellering som satter computere i stand til at leere, uden at man eksplicit har programmeret, hvordan leringen foregar.
OLA Operational level agreements: Driftsniveauaftaler aftalt med leverandgrer

SDK Software Development Kit. Indeholder kode, bibliotek og/eller vaerktgjer der bl.a. tillader udvidet funktionalitet.

UAT User Acceptance Testing: test der har til formadl at sikre brugervenlighed



Malbilledet for Maa$ lgsningen er bade ambitigst, visionaert og fremtidssikret...
Malbilledet bygger pa en raekke antagelser, indarbejder krav fra forskellige kundetyper og adfaerdsmgnstre og muligger integration af nye transportaktgrer

» Malbilledet for MaaS lgsningen er opstillet med afsat i en raekke centrale antagelser (f.eks. at det skal vaere muligt at bruge offentligt transport uden en mobil) og under hensyntagende til, at lasningen skal kunne handtere divergerende krav fra forskellige kundetyper (gruppe af
voksne, pendlere mv.) samt forskellig adfardsmenstre blandt brugerne (foretraekker ét transportmiddel, foretraekker offentlige transporttyper mv.). Yderligere indebarer malbilledet ogsd muligheden for at integrere flere transporttyper (bus, taxa, bycykel mv.) samt supplerende
services (parkering, benzin mv.).

-+ Malbilledet for MaaS Platformen er beskrevet i en raekke kapabiliteter og del-kapabiliteter, som kombineret b.la. giver brugeren mulighed for at booke og betale for offentlige og private mobilitetstjenester i appen, blive tjekket automatisk ind og ud samt f3 en hgj grad af
personaliseret betjening og notifikationer ift. deres rejse (dette eksemplificeres pa naste side i form af en kunderejse).

Antagelser bag - og krav til - malbilledet (inputs)

Beskrivelse af malbilledet

e
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For at malbilledet kan realiseres er en raekke antagelser defineret. Antagelserne er udledt fra dialog med Rejsekort,
Rejseplanen og Transportministeriet.
1.

Mobiltelefonen er en vaesentlig komponent i infrastrukturen.

Infrastrukturen supporterer behovet for brug af 4G samt GPS under rejsen

Platformen skal understgtte mobilitetstjenester fra bade offentlige og private udbydere

Den fremtidige Iasning er kontobaseret i stedet for kortbaseret!

Der etableres én app og én hjemmeside (pt. har Rejsekort og Rejseplan separate hjemmesider)
Et fzelles Data Lake for rejsedata, sageadfaerd mv.2

Et felles CRM system eller understgttelse af CRM funktionalitet3

Et feelles API til udveksling af data til mobilitetstjenesterne

Det skal vaere muligt at rejse med offentlig trafik uden en mobil

Foruden ovenstaende antagelser skal MaasS lgsningen leve op til en raekke krav, der bade kommer fra forskellige
kundetyper, adfardsmenstre blandt brugere og muligheden for handtering af flere transportakterer sdvel som
supporterende services.

+  Kundetyperne f.eks. en gruppe af voksne vil have behov for, at der kun vises ruter i appen, der er tilgeengelige for hele
gruppen, mens turisten vil have behov for, at appen kan bruges uden login. Behovene er altsa forskellige pa tveers af
kundetyper.

+  For adfeerdsmenstrene er der nogle bruger, der har behov for, at der kun vises offentlige transportmidler, mens andre

f.eks. gerne vil have vist den hurtigste eller billigste rute.

- For transportservices er der behov for at kunne integrere andre aktgrer (f.eks. taxi) men ogsa potentielt supplerende
ydelser (f.eks. parkering, benzin mv.)

Malbilledet for Maa$ lgsningen bestar af 10 kernekapabiliteter> (med tilhgrende del-kapabiliteter), der tilsammen dzakker den gnskede
funktionalitet for MaaS Igsningen skraeddersyet til den danske kontekst.

1.

A

7.
8.
9.

Brugerprofil: Forretningskommunikation med brugeren, herunder b.la. praeferencetilpasning og notifikationer.
Transaktionsstyring: Bagvedliggende styring af transaktioner® ml. platform og bruger

Planlegning og booking: Funktionalitet der assisterer bruger med optimal rejseplanlagning og udfgrer bookinger.
Produktstyring: Styring af prissaetning, B2B-kontrakter samt kataloger over produkter.

Betaling: Funktionalitet til beregning af samlet pris for bruger, indsamling heraf samt fordeling til operatgrer.

Levering af services: Funktionalitet som muligger levering af services pa MaasS lgsningen, f.eks. operationel kontrol over den
samlede rejse, kvalitetssikring af services samt enheder (I0T/sensorer) til overvagning af keretgjer mv.

Service og kvalitetssikring: Funktionalitet til intern styring af servicelevering f.eks. ved forsinkelser, aflysninger mv.
Partner- og leverandgrstyring: Styring af relation til eksterne aktarer, herunder ift. uenigheder, data provision mv.
Analytics: Databehandling og analyse samt statistisk afrapportering f.eks. om rejsemgnstre og sggninger

10. Datastyring: Styring, deling og integration af data pa tvers af aktgrer samt forudsatninger for compliance og revision

Hver kapabilitet vil yderligere have en rakke delkapabiliteter (mere detaljeret niveau). F.eks. skal kapabiliteten ‘Transaktionsstyring’
kunne handtere delkapabiliteterne validering, tracking og forandringsledelse’.

For at realisere kapabiliteterne i mélbilledet, skal der opbygges et systemlandsskab bestdende af en gruppe IT-systemer, som samlet set
kan levere alle ovenstaende kapabiliteter. Systemlandskabet kan visuelt struktureres i en arkitektur, som viser, hvordan alle
kapabiliteterne bliver leveret gennem kernesystemer, supportsystemer mv.

1) Kontobaseret vil sige, at data ligger i en bagvedliggende konto og ikke pa selve kortet; 2) Et Data Lake er et system eller database, hvor virksomhedens samlede data er lagret 3) CRM er et ‘Customer Relationship Management system’, der handterer kundekontakt, kundedata,
sagshandtering og evt. salg ; 4) API star for ‘Application Programming Interface’, som er en softwaregraenseflade, der tillader et stykke software at interagere med andet software; 5) Baseret pa Deloittes rammeverktgj for Maas$ platforme; 6) En transaktion er det, der foregar rent 15
teknisk, nar en betaling af en rejse bliver gennemfgrt. 7) Administration af andringer i til rejseplanen, nar brugeren er pa vej. Handterer derved andringer i tidsplanen pga. f.eks. afbrydelser, forsinkelser mv.).



... 0g indeholder funktionalitet, der giver en bedre brugeroplevelse gennem b.la. personificering...
Kunderejsen forbedres serligt for de brugere, der er villige til at oprette sig som bruger og dele deres data med Maa$ platformen

Derskelnes mellem tre typer af rejsende pd en fremtidig MaasS platform, herunder den anonyme rejsende, den semi-anonyme rejsende samt den kendte rejsende.

«  Graden af oplevet vaerdi for brugeren afh@nger af deres villighed til at dele data med platformen, idet en gget grad af personificering baseret pd brugerens data muligger flere funktionaliteter (automatisk forslag til rejser jf. brugernes praferencer og rejsemgnstre, notifikationer

om &ndrede vejrforhold mv.).
»  Nedenfor er der fokus pa den kendte rejsende ift. beskrivelse og visualisering af kunderejsen, idet denne kundetype gennem datadeling med platformen modtager den mest personificerede service.

Graden af
personificering

Kunderejse for den
kendte rlejsende

Type af rejsende

Anonyme

Semi-anonyme

Kort beskrivelse

+  Brugeren har ikke oprettet en profil, hvorfor MaaS-platformen ikke har et tilstreekkeligt datagrundlag til at tilbyde en personificeret oplevelse. Platformen anvendes derfor udelukkende som et rejseplanleegningsveerktgj, og der vil ikke vaere

store forskelle i brugeroplevelsen sammenlignet med MinRejseplani dag.

«  Brugeren er karakteriseret ved ikke at have oprettet en fuld brugerprofil pd Maas$ platformen, eller have et meget begraenset brugsmgnster for den pagaeldende rejse, der forhindrer platformen i at servicere brugen i fuldt omfang, da der

ikke er et tilstraekkeligt informationsgrundlag til at tilbyde en fuld personaliseret rejseoplevelse.

« Denkendte rejsende er karakteriseret ved at have oprettet fuld brugerprofil pd MaaS$ platformen; de har tilkoblet betalingskort, verificeret deres identitet, uploadet eventuelt kgrekort, samt har givet applikationen tilladelse til at identificere
deres rejsemgnstre for at kunne modtage en personaliseret rejseoplevelse.

- Den kendte rejsende vil kunne opna en semlgs oplevelse; de bliver automatisk checket ind og ud af offentlig transport, og kan tilveelge notifikationer baseret pd deres praeferencer; vejrendringer, vejarbejde, forsinkelser samt kvittering for
afsluttet rejse. Booking af bycykel mv. kan ske direkte i applikationen, safremt der bookes inden for den tilladte tidsramme.

+  Applikationen kan ggre den rejsende opmarksom pa &ndringer, der har konsekvens for deres daglige rute og give personaliserede anbefalinger til alternativer.
- Tilbagebetaling af berettiget rejsegaranti sker automatisk, og kunden far en notifikation, nar pengene er overfgrt.

Primaere interaktioner
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For rejse

Baseret pa brugerens adfaerdsmenster danner appen en forventning til brugerens naeste
rejse

Baseret pa brugeradfeerd

Notifikation: Safremt bruger ikke starter

OE andetlir!ptljt,k ) rejse som forventet, sendes en notifikation ~ Notifikation:
€ §eré\pe Vis lokation og med pamindelse om afgang og forslag il Vejrforhold
VeJr, danner app'en en hurtigste rute, fx bycykel for at nd andet ®ndrede +

Information om
&ndret rute

forventning til brugerens

) transportmiddel
naste rejse

Kunden tjekkes ind og rejsen trackes for at sikre serviceniveauet

. Automatisk check
Automatisk start L2 So . ,/t\utomatisk ud
pa rejse. 5 ~ 7 istreri
Oplas S .7 registrering af
transportmiddel i ~ e afstigning
app, eksempelvis RNV

bycykel eller delebijotifikation: Transportmiddel forsinket +
forslag om alternativ rute

Kunden modtager en notification med den samlede pris og belgbet traekkes automatisk

Automatisk udregning og

______ - tilbagebetaling af eventuel
Notifikation: TT--@ rejsegaranti baseret pa
Rejse afsluttet + rejsedata

Kvittering for rejsen kan

let pris for rej
samlet pris for rejsen findes i appen

@
N9

Platformen skal bruge machine learning til at danne indsigt i kundens rejsemgnstre og
praferencer. Baseret pa disse skal platformen kunne give relevante pamindelser og forslag
til rejser. Platformen skal traekke realtidsdata om vejret og oplyse kunden om relevante
&@ndringer.

-
&)

Platformen skal automatisk tjekke kunder ind og ud pa en rejse, igennem realtids tracking
af kundens adfzrd. Det skal veere muligt at oplase alternative mobilitetstjenester uden brug
af appswitch. Platformen skal traekke realtids trafikdata, samt GPS koordinater for
keretgjerne pa platformen for at kunne give notifikationer omkring forsinkelser mm.

(2)
&

Platformen skal automatisk beregne én samlet pris for rejsen, uanset antal af anvendte
tjenester. Platformen skal gemme kundens rejser samt betalte priser. Eventuel rejsegaranti
skal automatisk beregnes og udbetales, nar kunden er berettiget il denne.

[ . Kraever handling fra bruger

Udfgres af appen uden involvering af bruger ]
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... Men forudseetter samtidig udvikling af det nuvaerende systemlandskab i hhv. Rejseplan og Rejsekort...
AS IS Arkitektur: Rejsekort og Rejseplan leverer hgj ydeevne og stabilitet, men muligheden for udvikling af systemerne er forskellig

»  Systemlandskabet hos bade Rejseplanen og Rejsekortet leverer i dag hgj ydeevne.

*  Rejseplanens systemlandskab og arkitektur er i hgj grad fremtidssikret, idet det allerede leverer en stor del af den funktionalitet, der forventes af en MaasS Igsning. Modsat er Rejsekortets arkitektur i lavere grad kompatibel med en Maa$ lgsning, da denne i hgj grad er designet til
offentlig infrastruktur med en prissatning baseret pa zoner.

» Ingen af de to arkitekturer barer praeg af hgj fleksibilitet, men Rejseplanens modulare opbygning har gjort det hurtigt og relativt omkostningslet at udbygge og teste ny funktionalitet (demonstreret i MinRejseplan app).

Tematik

Brug af systemer
‘uden for’
kerneomradet

Ombkostning ved
videreudvikling

Andre relevante
udfordringer

o

REJSEKORT

Rejsekortets arkitektur er meget stabil og har hgj ydeevne. Systemet fungerer selv, nar nettet er nede og giver altid
brugeren en sgmlgs og hurtig oplevelse ved brug af Rejsekortet.

Rejsekortets arkitektur er i hgj grad baseret pa systemer leveret af Thales pa trods af, at man i de senere ar har gjort en
indsats for at blive mindre afhangig af denne.

Udover kernen fra Thales bestar landskabet af applikationer fra en bred raekke leverandgrer samt hosting udbydere.

Rejsedata gemmes farst og fremmest pa det fysiske rejsekort og ikke i netvarket. Dette giver begraensninger, da det
ikke er ligetil at udskifte rejsekortet med et dankort eller smartphone, da standerne kraever mere end et ID, nar de
leeser kortet.

Der afvejes mulighederne for at tilpasse eller udskifte CWS for at skabe et mere opdateret og brugervenligt
selvbetjeningsmodul for kunden.

Rejsekortet har et Data Warehouse med BI og rapporteringsfunktionalitet. Der er udfordringer med Data Warehouset,
da det er struktureret med kortfokus fremfor kundefokus.

Brug af rejsekortet uden for dets kerneomrade har vist sig mindre oplagt. Ved brug til Flextrafik er der i dag lav
performance med lange svartider, og for bycyklen kan kortet kun bruges til at afleese ID, og det har ikke veeret oplagt at
bruge kortet til at betale med pa Igsningen. Dog har Thales bekraftet, at Rejsekortet kan videreudvikles til at handtere
alternative mobilitetstjenester.

Der er hgje omkostninger forbundet med videreudvikling af kerneplatformen, hvorfor der er lav fleksibilitet for
Rejsekortslgsningen. Rejsekortslgsningen spiller derfor en begraenset rolle i Hybridlgsningen

En raekke centrale oplysninger’, lagres pa det fysiske rejsekort. Ma@ngden af disse oplysninger er stigende og naermer
sig den fysiske kapacitet for kortets lagerkapacitet. Dette begraenser mulighed for at fortsatte udbygningen af
rejsekortet med en kort-centrisk tilgang.

1) Kortene indeholder Equipment Operational Data. Det bruges til at opdatere standerne mm. med korrekt data om eks. sortlistede kort; 2) Bus pa Bornholm

REJSEPLANEN

Rejseplanen har stabil ydeevne, og det forventes ikke, at dette vil &ndre sig, safremt Rejseplanen udvides med flere
leverandgrer og funktionalitet.

Rejseplanens arkitektur er i hgj grad baseret pa HaCons systemer. Derudover er der et mindre antal sma systemer fra
andre leverandgrer samt skraeddersyede scripts, som Rejseplanen selv har udviklet for at lgsningerne kan
imgdekomme behovene.

Man har fokuseret pa at sikre muligheden for, at andre leverandgrer end HaCon kan levere software, der kan indga i
det nuvaerende setup.

For booking og betaling for private mobilitetstjenester har MinRejseplan gjort brug af appswitch, med undtagelse af
BAT?, hvor brugeren kan betale direkte i appen med brug af MobilePay. Denne funktionalitet forventes implementeret i
Rejseplanens kernearkitektur i slutningen af september 2019.

Rejseplanen har i det sidste dr testet et proof-of-concept med MinRejseplan app, hvor andre mobilitetstjenester fra det
private marked har vaeret med blandt de anbefalede mobilitetsydelser. Rejseplanen har succesfuldt testet integration
af leveranderer af Ianebiler, bycykler mv., hvor der er andre prissatningsmekanismer, ingen faste stoppesteder eller
ruter.

Rejseplanens modulaere opbygning har gjort det hurtigt og omkostningslet at udbygge og teste ny funktionalitet.

Rejseplanen har en lang raekke integrationspunkter samt scripts mm. til at konvertere data. Rejseplan har indtil videre
ikke tilstraebt at harmonisere maden hvorpa man udveksler data med leverandgrer. Det kan forventes at blive en
udfordring i fremtiden, safremt antallet af leverandgrer vokser, da det vil kraeve at man har indgdende kendskab til de
individuelle leverandgrers dataformater og teknologiske opsatning
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.. Hvortil det primaere udviklingsbehov kan opsummeres i 18 gaps pa tvaers af de 10 kapabiliteter i malbilledet
Indenfor nogle kapabiliteter i mdlbilledet er der identificeret store udviklingsbehov, mens der for andre kapabiliteter ikke er naevnevardige udviklingsbehov

»  Ved at sammenligne malbilledet med de 10 kernekapabiliteter fra malbilledet med det nuveerende arkitektur i hhv. Rejseplan og Rejsekort er der blevet identificeret 18 gaps, som skal handteres for at realisere malbilledet.

+  Nedenfor til venstre pa siden er de 18 gaps struktureret ift. den kapabilitet, de relaterer sig til. Eksempelvis er det ngdvendigt under kapabiliteten ‘Brugerprofil’ at etablere/udvikle en kundebaseret datamodel med udvidet datasaet pa brugeren, saledes det bliver muligt for
brugeren at booke den optimale rejse under hensyntagen til f.eks. vejrdata eller personlige praeferencer.

+  Nedenfor til hgjre pa siden gives et eksempel pa, hvordan de to identificerede gaps under kapabiliteten ‘Brugerprofil’ er udledt ved en sammenligning af malbilledet (To be) med det nuveerende arkitektur (As is).

Kapabilitet (fra malbilledet)

Brugerprofil

Identificerede gaps

Etablering af kundebaseret datamodel med udvidet datasaet pa kunden
Udvidelse af abonnementslgsninger til at inkludere alternative mobilitetsforme

Der er ikke identificeret nogle navnevardige gaps for transaktionsstyring

Udvidet brug af realtidsdata sasom vejr og trafikdata

Tracking af kundens adfaerdsmgnstre for gget personalisering

Funktionalitet der tillader "billetkgb” - for alle mobilitetsformer (detaljeret beskrivelse under betaling)
Funktionalitet der tillader kunden at booke en mobilitetstjeneste

Standardiseret modul til prissaetning for alternative mobilitetsformer, der ger det nemt og hurtigt at hente/justere priser mv

Standardiseret on-boarding af nye mobilitetstjenester

Dataadgang for partnere, sd de kan tilga egne relevant administrative data om rejsen, kundens rating, kvittering for at rejsen har fundet sted mv.

Funktionalitet for beregning af én pris for kunden - uanset hvilke mobilitetstjenester, der er benyttet
Beregning og opkraevning af det skyldige belgb for kunden inkl. for alternative mobilitetstjenester
Tildeling af indtaegter til diverse mobilitetstjenester

Handtering af moms mv.

Der er ikke identificeret nogle naevnevardige gaps for service og kvalitetssikring, fordi nuvaerende service omkring saerlig notifikation af
forsinkelser og ny relevant rejseplan er velfungerende (bl.a. pga. realtidsudstyr i stor del af den danske flade).

Infrastruktur til kontrol og overvagning af keretgjer og anordninger pa platformen, fx stabilitet for API'er, simple alarmeringer ved manglende
respons mv.
Udvidet Data Lake inkl. kundefokuseret data

Algoritmer, der ggr det muligt for platformen at laere over tid, udvikle sig og anvende mgnstre til at forbedre de tjenester, der leveres via
mobilitetsplatformen

Mulighed for at analysere mgnstre fundet i historiske- og transaktionsdata for at identificere risici og muligheder

Webservices til integrering af tjenester leveret af partnerne pa serviceplatformen, samt deling af data og funktionalitet med tredjeparter.

Fremhavet eksempel pa udledning af gap 1 og 2 (brugerprofil)

=
o
S
(=5
S
(7]
(=2}
=
S
m

Malbillede (To be)

Nuvarende systemlandskab (As is)

+  Kunden skal have
mulighed for at vaelge
optimal rejselgsning
baseret pd en raekke
parametre som
kundepreeferencer,
adfaerdsmenstre,
trafikdata og
vejroplysninger.

»  Mulighed for kunden at
booke og betale for
rejser i samme system.

+ Rejseplanentillader i dag kunden at
veelge optimal rejselgsning for offentlig
transport. I MinRejseplan vises
yderligere alternative
mobilitetstjenester.

+  Overblikket tager ikke hensyn til
trafikdata, vejrdata eller personlige
praeferencer.

+ Deteridag muligt at kebe billet til BAT
ved brug af MobilePay. Andre billetter
kan ikke kebes pa platformen, men
kunden guides via appswitch til
platformen for mobilitetstjenesten.

Etablering af kundebaseret datamodel med udvidet dataset pa

kunden.

Udvidelse af abonnementslgsninger til at inkludere alternative

mobilitetsforme
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... Som alle kan handteres i tre forskellige udviklingsspor for en fremtidig Maa$ lgsning
De tre tekniske udviklingsspor for den fremtidige MaaS lgsning er 1) fastholdt grundstruktur, 2) Hybrid-model og 3) Greenfield

+ Realiseringen af malbilledet (og derved handtering af de 18 gaps fra sidste side) kan opnas gennem tre forskellige udviklingsspor, som repraesenterer alternative scenarier for, hvordan udviklingen kan tilrettelagges.
«  Detre udviklingsspor er hhv. 1) Fastholdt grundstruktur, 2) Hybrid-model og 3) Greenfield. Idet udviklingsporerne er forskellige, vil de konkrete udviklingsprojekter i hvert udviklingsspor variere.
»  Udviklingssporerne prasenteres kort nedenfor til venstre pa siden, og der gives et overblik over hvilke udviklingsprojekter, der er tilknyttet hvert udviklingsspor. Udviklingsprojekterne er kort beskrevet nedenfor til hgjre pa siden.

- Ift. udviklingsprojekterne er et opmarksomhedspunkt, at udover at daekke de 18 MaaS-relaterede gaps i kapabiliteterne jf. malbilledet (sidste side), vil der for hvert udviklingsspor vaere en rakke yderligere udviklingsopgaver, der er ngdvendige for realiseringen af den samlede

lgsinng. Dette kunne f.eks. vaere udvikling af en lgsning til ikke-digitale borgere, som ikke direkte relaterer sig til MaaS-lgsningen, men som er et vigtigt element i implementeringen af en offentligt MaaS-lasning i dansk kontekst.

De tre udviklingsspor og tilhgrende udviklingsprojekter

+  Deridentificeres tre udviklingsspor, som alle repraesenterer alternative veje for,
hvordan Maa$ lgsningen kan udvikles. De tre udviklingsspor er hhv. fastholdt
grundstruktur, Hybrid-model og Greenfield.

1. Fastholdt grundstruktur: De nuvarende kernesystemer for Rejsekortet og
Rejseplanen beholdes med modifikationer eller tilkeb af komponenter til at
opna pakraevede kapabiliteter til malbilledet. Alle services betales via
rejsekortet pd mobilen

2. Hybrid-model: Det nuvarende system for Rejseplanen beholdes, og dette
udvides eller suppleres med leverandgrspecifikke lgsninger for billetmotor,
betalingsmotor mv.

3. Greenfield: De nuvarende kernesystemer udskiftes med én MaaS Igsning,
der indeholder den pakraevede funktionalitet for malbilledet.

+ Idet de tre udviklingsspor repraesenterer alternative udviklingsveje, vil det veere
forskellige udviklingsprojekter, der skal handteres i hvert udviklingsspor. Et
overblik over udviklingsprojekterne for hvert udviklingsspor fremgar af
nedenstaende figur, hvortil det er muligt at laese en kort beskrivelse af projekterne i
tabellen til hgjre pa siden.
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1) Ger det muligt at udvikle services som salgs- og servicekanaler uden for Thales Kerne; 2) Muligger en personificering af brugeroplevelsen baseret pa f.eks. adfeerdsdata, information om rejsendes rejsestramme, mv. 3) Eksempelvis vejrdata og trafikdata; 4) Det kan eksempelvis vaere

booking af et Isbehjul i et fastlagt tidsrum, inden det forventes at skulle bruges.

Korte beskrivelser af udviklingsprojekter

Projekt Beskrivelse

Dataudveksling med Rejsekort-system
(Thales API)

[ Pakreevet af lov ° Tkke pakraevet af lov

(9 Delvis pakravet af lov

)

Anvendes til at understgtte integrationen og dermed migrering af data mellem Thales’ Back-Office og nye systemer!

Kundeprofil data (CRM System)

Handterer kundedata og -kontakt, herunder sagshandtering og e-mail automatisering samt kunders praeferencedata

(B)
)

Data Lake

Opbevarer alt ustruktureret, delvist struktureret og struktureret data2

Virtuelt Rejsekort

Behov for at ggre rejsekortet virtuelt for at kunne tilbyde brugeren at checke ind og ud via mobiltelefonen

Brugergranseflade og web

Det skal vaere muligt via. én hjemmeside og app at finde og betale for sin rejse

Private mobilitetstjenester i Thales

Kunden skal kunne betale bade offentlige og private mobilitetstjeneester via Maa$S Lgsningen

Justering af Rejseplan systemer

Justeringer samt tilfgjelser il HaCons systemer for at kunne handtere private akterer optimalt pa platformen

Videreudvikling af Rejseplan algoritme

Videreudvikle algoritme i HAFAS KERNEL til ogsa at bruge ekstern data? (udregner rejsealternativer i appen)

Streaming analytics Etablering af en realtidsplatform, der tillader automatisk tjek-in og tjek-ud samt realtidsnotifikationer
Bookingkomponent Muligger at brugeren kan booke mobilitetstjenester gennem appen for en rejse pabegyndes*
Abonnementslgsninger Tillader brugeren at kebe abonnementslgsninger til bade de private og offentlige mobilitetstjenester.

Udbud af nye komponenter

Komponenter til MaaS platformen, der skal erstatte eksisterende systemer skal sendes i udbud

Migrering af Rejsekort-system

Analyse og design af en komponent, der kan varetage migrering af data fra Thales/AXtil det nye system

F=Y-X-Y-Y-¥)

Billetterings- og betalingskomponent

Muligger at brugeren kan betale for billetter / checke ind pa platformen

Indtagtsfordeling

Nar kunderne betaler for rejser, skal det sikres, at mobilitetstjenesterne far tildelt deres retmaessige indtaegt

Lesning til ikke-digitale borgere

Hvis det fysiske rejsekort udfases, skal der etableres et system, der handterer rejser for ikke-digitale borgere.

Implementering af Maas$ platform

Der investeres i en off-the-shelf MaaS lgsning, der kan levere alle kapabiliteterne i malbilledet

Programledelse og QA

Samlet programledelse pa tvaers af de enkeltstaende projekter i udviklingssporet.

Bortskaffelse af bla punkter

Bortskaffelse af de bla punkter i busser og pa perroner.

QOOOG
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I'udviklingsspor 1 fastholdes og modificeres eksisterende kernesystemer i Rejsekort og Rejseplan
Eksisterende systemer modificeres ved brug af nuvaerende leverandgrer

» Tudviklingsspor 1 fastholdes og modificeres eksisterende kernesystemer for hhv. Rejsekort og Rejseplan. Til dette anvendes nuvaerende leverandgrer (Thales og HaCon).

+  Den primere fordel ved dette udviklingsspor er, at der anvendes kendte leverandgrer, og der skraeddersyes en |gsning til Rejsekort og Rejseplans behov. Modsat er den primzre ulempe, at platformen vil have lav grad af standardisering, hvilket vil medfare hgje drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger samt lav fleksibilitet for fremtidig udvikling. Ligeledes er der en risiko for at eksisterende teknisk gald fra nuvaerende systemer overfares til de nye systemer, dog ma det forventes at der i forbindelse med modificering af de eksisterende

komponenter vil vise sig muligheder for at migrere funktionalitet over i en mere moderne teknologi.

. De eksisterende kernesystemer og leverandgrer for henholdsvis Rejsekort og Rejseplanen beholdes. Der vil blive fortaget modifikationer til de eksisterende systemer for at opna de pakraevede kapabilitet i malbilledet.
Fastholdt . Kernesystemer levereret af Thales vil fortsat handtere billettering og betaling af rejser. I dette udviklingsspor vil disse systemer modificeres, saledes at alle service pa Maa$ platformen betales via rejsekoret pa mobilen.
grundstruktur . Kernesystemer leveret af HaCon vil understgtte kunders planlagning af rejser. Disse systemer udvides til at hdndtere nye datakilder for en bedre kunde oplevelse.
. Nye kapabiliteter, eksempelvis booking og abonnements lgsninger, vil som udgangspunkt sgges understgttes af eksisterende leverandgrer. Hvis dette ikke er muligt, sendes de i udbud og nye komponenter udvikles.
Foreslaet udviklingsplan Kundeperspektiv'

Udviklingsprogram?

| 2022 | 2023

2025 2026

A) Dataudveksling med Rejsekort-system

D) Virtuelt Rejsekort
B) Kundeprofil data (CRM system)

J) Bookingkomponent

K) Abonnementslgsninger

F) Private mobilitetstjenester

Samlet
MaaS-
Igsning med
planlaegning
og betaling

ét sted

C) Data Lake

I) Streaming analytics

E) Brugergranseflade og web

G) Justering af Rejseplan systemer

H) Videreudvikling af algoritme

1) Ud fra det samlede udviklingsspor (og ikke kun projekter pakraevet af loven)

D 2021/22 Rejsekort som App - Betaling gennem App

&% 2022 Flere transportformer ét sted

-

4 2024 Planlegning der tager hgjde for personlige praferencer samt vejr- og trafik data

&
@ 2024 Forbedret realtidsinformation - Automatisk ind- og udtjekning

g 2024 Booking af transportmiddel

2024 Abonnement

Malarkitektur!

« Nye systemer: API til mobilitetstjenester, Booking-komponent, CRM, Data Lake, Rest API (Thales), Lasning til ikke-digitale borgere,
Realtidsplatform, Machine Learning.

« Storre @ndringer af funktionalitet i system: Web, App, Hardware, CMS, Thales Back-office, HAFAS KERNEL, Xmode.
- Tilpasning til funktionaliteti system: Whitelabel services, B2G kanal, Push, EOD, Tarif, GVSS, Sagshandtering.

2) Udover de i figuren naevnte projekter/opgaver indeholder programmet og business casen ogsa aktiviteter omkring lgsning til ikke-digitale borgere (udvikles arene frem mod 2029), bortskaffelse af standere (2030) samt programledelse og QA (2021-2025).




I udviklingsspor 2 fastholdes og udvides/suppleres det nuvaerende system for Rejseplanen
Rejseplansystemet udvides/suppleres med b.la. billet- og betalingsmotor, og Hacon fortsaetter som leverandgr af rejseplanleegningsmodulet

+  Tudviklingsspor 2 bibeholdes det nuvaerende system for Rejseplanen og udvides/suppleres med lgsninger for gvrige MaaS komponenter, herunder billet-, betalings- og bookingmotor.

+ Den primare fordel er, at rejseplanlaegningsmodulet fortsatter hos en velkendt leverandgr (Hacon), som har kendskab til den aktuelle kompleksitet i det danske offentlige transportstruktur, og at teknisk gaeld mindskes sammenlignet med udviklingsspor 1. Den primaere ulemper
er en raekke potentielt komplekse integrationer, herunder til den eksisterende zonestruktur og komplekse regelseet, som kan udfordre potentielle nye leverandgrer af de resterende MaaS komponenter (zonesystemet var en udfordring for Thales).

. Det nuvarende system for Rejseplanen beholdes, og dette udvides eller suppleres med leverandgrspecifikke lasninger for gvrige MaaS komponenter, herunder billet-, betalings- og bookingmotor.
Hybrid-model . Rejseplanens rejseplanlegningssystem beholdes med justeringer, der ggr det mere stabilt ift. integration af alternative mobilitetstjenester, samt udvider funktionaliteten for algoritmerne.
. Der investeres i nye komponenter, der supporterer at kunder kan kebe rejser pa mobilen, sikrer retmaessig indtaegtsfordeling samt muligger personaliserede kundeoplevelser.
Foreslaet udviklingsplan Kundeperspektiv'
Udviklingsprogram? 2021 | 2022 | 2023 | 2024 2025 2026 [J 2022Rejsekort som App - Betaling gennem App
E) Brugergraenseflade og web Samlet &% 2022/23Flere transportformer ét sted
MaaS-

Igsning med 2023 Planlegning der tager hgjde for personlige praeferencer samt vejr- og trafik data

&
planleegning "
og betaling @ 2024 Forbedret realtidsinformation - Automatisk ind- og udtjekning
I ét sted i

g 2024 Booking af transportmiddel

1
1
1
1
T
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
-I - 2024 Abonnement
1
1
=
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

L) Udbud af nye komponenter

D
I
N) Billet- og billetteringskomponent -
I
D

0) Indtaegtsfordeling

J) Bookingkomponent

Malarkitektur!
K) Abonnementslgsninger

+ Nye systemer: API til mobilitetstjenester, Billetkomponent, Betalingskomponent, Lgsning til ikke-digitale borgere, Rest API (Thales), Data
Lake, Realtidsplatform, Machine Learning.

« Storre @ndringer af funktionalitet i system: Web, App, HAFAS KERNEL, Xmode, Tarif.

G) Justering af Rejseplan systemer

H) Videreudvikling af Rejseplan algoritme . ‘_® « Tilpasning til funktionalitet i system: Whitelabel services, B2G kanal, Push, GVSS, Sagshandtering.
A) Dataudveksling med Rejsekort system .
M) Migrering af Rejsekort system . _________ l\;ig_re_ri;g_ _: ________ 5

1) Ud fra det samlede udviklingsspor (og ikke kun projekter pakraevet af loven)
2) Udover de i figuren naevnte projekter/opgaver indeholder programmet og business casen ogsd aktiviteter omkring lgsning til ikke-digitale borgere (udvikles &rene frem mod 2029), bortskaffelse af standere (2030) samt programledelse og QA (2021-2025). 21



I udviklingsspor 3 udskiftes kernesystemerne i Rejsekort og Rejseplan med én samlet MaaS lgsning
Stgrstedelen af det nuvaerende systemlandskab (med undtagelse af specialsystemer) udskiftes ved kab af en samlet MaaS lgsning hos en ny leverandgr

Tudviklingsspor tre udskiftes nuvaerende kernesystemer med én MaaS lgsning. Der videreudvikles altsa ikke videre pa nogle af de nuvaerende kernesystemer. Lasningen daekker den funktionalitet, vi kender fra Rejsekort og Rejseplani dag samt den yderligere funktionalitet, som
malbilledet fordrer.
«  Den primare fordel er en hurtig implementeringen af en fuld funktionel Maa$ lgsning, der har relativt lave driftsomkostninger. Modsat er den primaere ulempe, at eksisterende Maas$ lgsninger pa markedet primart er udrullet i storbyer og ikke over hele lande, som er behovet i
Danmark.

. T udviklingsspor 3 udskiftes de nuvaerende kernesystemer med én Maas lgsning, der indeholder den pakraevede funktionalitet for malbilledet.
Greenfield . Der vil dermed ske en udskiftning af stgrstedelen af den eksisterende infrastruktur med undtagelse af specialsystemer (eksempelvis den eksisterende Tarif komponent og sagshandteringssystem).
. Rejsekortet og Rejseplanen driftes parallelt med implementeringen af de nye system og vil udfasesi takt med, at kunderne begynder at bruge den nye platform.
Foreslaet udviklingsplan Kundeperspektiv'

M) Migrering af data og kunder

Udviklingsprogram? 2021 [ 2022 | 2023 2024 2025 2026
1
[}
1
L) Udbud af nye komponenter 1
L |
1
I
| A
Qs platorn D ¥
I
1
1 Samlet MaaS- |
: Igsning med
1 planlaegning
A) Dataudveksling med Rejsekort-system . | og betaling ét
|ﬁ sted
1
1
A
¥
r

Forberedelse af data

E) Brugergraenseflade

1) Ud fra det samlede udviklingsspor (og ikke kun projekter pakreevet af loven)
2) Udover de i figuren naevnte projekter/opgaver indeholder programmet og business casen ogsd aktiviteter omkring lgsning til ikke-digitale borgere (udvikles drene frem mod 2029), bortskaffelse af standere (2030) samt programledelse og QA (2021-2025).

“\

i D 2024 Rejsekort som App - Betaling gennem App
&% 2024 Flere transportformer ét sted

8- 7024 Planlagning der tager hgjde for personlige praeferencer samt vejr- og trafik data

h X

a
@ 2024 Forbedret realtidsinformation - Automatisk ind- og udtjekning

#2024 Booking af transportmiddel

2024 Abonnement

Malarkitektur?

« Nye systemer: Maa$ Platform, Lasning til ikke-digitale borgere, Rest API (Thales) til Dataudveksling med Rejsekort-system.

« Tilpasning til funktionalitet i system: Whitelabel services benyttes ved videreformidling af rejseplansdata til skaerme ved busstop og
perroner, sagshandtering som anvendes til handtering af fx klager, Tarif som skal indeholde prisberegner funktionalitet.
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Udvalgte Igsningers understgttelse af kritiske kapabiliteter

Generelt understgttes de kritiske kapabiliteter, dog er der behov for tilpasning til danske forhold.

»  Nedenfor til venstre fremgar en beskrivelse af tre kendte leverandgrer, som kunne veere relevante for udviklingen af MaaS.
+ Tabellen nedenfor til hgjre viser, at leverandgrerne kan understgtte MaaS-lgsningens kritiske kapabiliteter. Det er imidlertid for alle leverandgrers vedkommende ngdvendigt at investere i tilpasninger til danske forhold.

+ Tilpasningen til de danske forhold er indarbejdet i omkostningsskgnnet inden for de enkelte projekter.

Leverand¢ranalyse
Hacon & EOS Uptrade Kapabilitet Sarligt kritiske el t HaCon & EOS.Uptrad M | & Stri
. o . . X apabilite 2ril ritiske elementer aCon .Uptrade oove ripe
+ HaConer etableret i 1984 og har fokus pd at levere software til brug af offentlig trafik. P 9 P P
De har iseer fokus pa rejseplanlagning, men har derudover erhvervet kompetencer til
billettering mv. Der arbejder over 370 medarbejdere eksklusivomkring 200 ansatte i Er understgttet, men kraever tilpasning til en Er i nogen grad understattet, men handterer Er understgttet, men vil kraeve tilpasning ift
+ S hi : kontobaseret model, ligesom der skal opbevares information om den rejsende , og skal derfor handtering af kundeprofiler/preferencer og
opkebte firmaer til billettering og sensorer. Brugerprofil (CRM) Kundekonto flere data om kunden for at handtere preferencer modificeres yderligere for at imgdekomme understgttelse af selvbetjeningslgsning
+ HaConer leverandgrer af den danske rejseplan 0g kundeprofiler kravene
> HaCon 09 deres datterselskab EOS Uptrade leverer planlagnings-' bOOking-' o9 Er understattet Kreever tilpasning til danske forhold Er understgttet, men kraever tilpasning til det
b!”ette”ngsmsnmgerr der giver brugeren mulighed for at planlaegge deres rejse, kabe Transaktionsstyring Validering eksisterende va'Iideringssystem, alternativt at
billet eller checke automatisk ind og ud (eks. for pendlerrejser). dette udskiftes
*  Hacons |¢sning anvendes primaert i Schweiz 09 TySkland' Platformen er 0955 i drifti Det vil vaere ngdvendigt at udvide den Planlagning er implementeret, og anvendes af Planlegning og booking er understgttet, men
Dubai eksisterende funktionalitet. Dette kan ske i den Rejseplan pt. kreever tilpasning til danske forhold. Seerligt
. . eksisterede lgsning eller gennem fornyelse af Hacon har erfaring med implementering af bookingdelen forekommer rudimentzr og
Planlagning og booking visse moduler i Igsningen. Endvidere skal der ske bookingfunktionalitet fra andre lande. Det vil kraever tilpasning for at kunne héndtere
en tilpasning til danske forhold. vaere ngdvendigt at tilpasse Igsningen til danske sadereservation
forhold.
Moovel & Stripe Dansk zonestruktur Er understgttet Er implementeret, og anvendes af Rejseplan pt. Er tids- og afstandsbaseret. Kraver tilpasning
«  Moovel (der skifter navn til ReachNow) er etableret i 2014 og bestdr i dag af 350 til den danske zonesruktur.
medarbejdere. De er markedsforende i USA med deres MaaS-Iﬂsnlng. Er understattet Er understattet, men kraever tilpasning til danske Er understattet gennem samarbejdet med
« Lesningen tilbyder Planlagning, booking, betaling og billettering i platformen, Betalina/billeteri Sikre finansielle transaktioner forhold og aktgrer. Stripe.
avancerede analytics elementer, ONE ID registrering, hvorefter brugeren kan rejse frit RNy R
med alle offentlige og private udbydere pé platformen. Systemet indeholder ligeledes Er understattet, men skal udvides for at handtere Hacon leverer datagrundlaget, men anbefaler at Produktet indeholder en simpel
CRM funktionalitet (dog ikke sagshandtering). . nye mobilitetsudbydere selve indtagtsfordelingsheregneren leveres af en indtagstfordelinge, men kraever tilpasning for
( .g g g)‘ . Indtzegtsfordeling anden leverander. at héndtere den danske zonestruktur og gvrige
«  Platformen har pt 7 mio. brugere og fungere i hele Tyskland samt i Barcelona og aftaler.
Tokyo.
Y Er understattet, dog kraever avancerede Er understgtteti en basal form. Produktets indeholder simple dataanalyser.
analysebehov at der implementes yderligere Moovel fokuserer ikke pa dette omrade, og har
: moduler praktiserer istedet at stille data til radighed for
Analytics deres kunder, som selv varetager udvikling af
yderligere data analyse varktgjer
Thales
+  Thaleser leverandgrer af den nuveerende Igsning, og har derfor indgaende kendskab Er understgttet, men kraever tilpasning i forhold Er understgttet, men kraever tilpasning til danske Er understgttet, men kraever tilpasning til
til den nuvaerende lgsning og forretningsmodel. Datastyring Datadeling til deling af data gennem systemgranseflader forhold danske forhold
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Tekniske forudsaetninger for udveksling af data jf. lovkrav i 827a og §28

Det er forskellige projekter pa tvars af udviklingsspor, som understgtter lovkravene i §27a og §28

Tredjeparts-
system

Integrationsplatform

Billetterings Betalings Pris Planlegnings Booking
komponent komponent komponent komponent komponent

Adgang til data og funktionalitet vha. systemgraenseflader

« Malarkitekturen indeholder en integrationsplatform, som skal ggre det muligt at udveksle data og stille funktionalitet til
radighed for tredjeparter. Integrationsplatformen skal, udover at give adgang til at hente data og udfare billetkgb, sgrge for
sikkerhed, dvs hvem ma udfare hvilke operationer og se hvilke data.

Fra et arkitekturperspektiv, har de forskellige komponenter i malarkitekturen, hver deres ansvarsomrade, I forbindelse med
etablering af en systemgraenseflade (API) til udveksling af data, vil de hver iser stille en raekke relevante operationer til
radighed for tredjeparter.

For planleegningskomponenten kunne dette bestd i “Dan rute” som givet data om start og slutstation samt foretrukket
transportmiddel, returnerer et antal mulige ruter. Tilsvarende vil Priskomponenten kunne svare pa hvad en given rute koster.

Denne made at udveksle data og bruge funktionalitet pa, er moden. Der anvendes som regel en raeekke abne og
standardisere dataformater, som ggr det let for tredjeparter, uanset hvilke systemer de matte have, at anvende
systemgraensefladen.

Brug af data og operationer kraever at der tilvejebringes dokumentation for anvendelse af systemgraensefladerne.
Dokumentationen skal sikre at funktionaliteten benyttes i den raekke raekkefglge, og at data fortolkes korrekt.

Ilovener deri§27a 0g 828 beskrevet en raekke krav til udveksling af data samt at salg af udvalgte kollektive transportbilletter skal stilles til radighed for tredjepart.
Nedenfor beskrives det, hvordan dette bliver realiseres gennem dataudvekslingslgsning (ogsa kaldet integrationsplatform).

Lovkrav og projekter

Realiseringen af 827a og §28 sker i forskellige projekter (se projektoversigt pa side 19):

« TIspor 1 erdet Projekt A - der sikrer muligger udveksling af data og salg af billetter. (Projekt A er er ngdvendigt
pa tveers af alle 3 udviklingsspor).

- Bade spor 2 og 3 sigter mod at udskifte Rejsekortets nuvarende platform.
- Ispor2erdetprojekterne N, G og H, der muligger, at den nye platform honorerer lovkravene.
- Ispor3vil lovkravet indga i udbudsmaterialet, og realiseringen sker i projekt Q.

Eksempel pa brug af APIer

1.
2.

Tredjepartsystem kontakter integrationsplatformen, og logger ind.

Integrationsplatformen tjekker sikkerhed, og logger under hele forlgbet udveksling af data samt brug af
funktionalitet.

Tredjepartsystem forespgrger planlegningskomponenten om en rute fra Kolding til Vejle mellem kl. 10-12 d. 10-
08-2021 med tog som foretrukket transportmiddel.

Planlagningskomponenten returnerer 7 mulige ruter.

Tredjepartsystem forespgrger Priskomponenten om pris pa en specifik rute udvalgt blandt de 7, der blev fundet i
det tidligere trin.

Priseberegner returnerer prisen pa den angivne rute.

Tredjepartsystem udnytter funktionalitet i Billetteringskomponenten "Book Billet” og modtager et
identifikationsnummer pa den bookede billet.

Tredjepartsystem udnytter funktionalitet i Betalingskomponent til betaling af billet og angiver i denne forbindelse
identifikationsnummeret pa billetten.

Betalingskomponenten fortaller Billetteringskomponenten at den pagaeldende billet er betalt.
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Projektoverblik med tilhgrende udviklings- og implementeringsomkostninger pa tveers af projekter
Alle projekter fremlaegges nedenfor med omkostningssken baseret pa middelcase

[ Pakraevet af lov ° Ikke pakraevet af lov (&9 Delvis pakraevet af lov ]

+ Nedenfor vises hvert udviklingsspor med tilhgrende projekter samt de skennede udviklings- og implementeringsomkostninger for middel case.
* Alle udviklingsspor er nedbrudt i afgransede projekter, hvilket er en metode der sikrer, at der ikke er overlap mellem projekter.

Udviklingsspor 1: Fastholdt grundstruktur

Dataudveksling med Rejsekort-system (Thales API)(5,4 mio.) |

Udviklingsspor 2: Hybrid-model

Udviklingsspor 3: Greenfield

Dataudveksling med Rejsekort-system (Thales API)(5,4 mio.) Dataudveksling med Rejsekort-system (Thales API)(5,4 mio.)

Udbud af nye komponenter (22,4 mio.)?

N =Rel-¥=¥-

Kundedataprofil - CRM system (13,8 mio.) | Brugergranseflade & CMS (11,6 mio.)

Migrering af data og kunder (31,4 mio.)

Data Lake (9,6 mio.) | Justering af HaCon systemer (6,1 mio.)

Lasning til ikke-digitale borgere (30,4 mio.)

Virtuelt rejsekort (170,7 mio.)

06O

Videreudvikling af HAFAS algoritme (7,2)

Implementering af Maa$ platform (133,9 mio.)

Brugergraenseflade og web (11,6 mio.) Udbud af nye komponenter (22,4 mio.)?

Private mobilitetstjenester i Thales (9,6 mio.) Migrering af data og kunder (31,4 mio.) Programledelse og QA (49,4 mio.)'

Justering af Rejseplanssystemer (6,1 mio.) Billetterings og betalingskomponent (39,3 mio.) Bortskaffelse af bl punkter (50,5 mio.)

Videreudvikling af Rejseplansalgoritme (7,2 mio.)

Streaming analytics (10,1 mio.) Lasning til ikke-digitale borgere (30,4. mio.)

Bookingkomponent (6,9 mio.) Bookingkomponent (6,9 mio.)

Abonnementslasninger (7,9 mio.) Abonnementslasninger (7,9 mio.)

Lasning til ikke-digitale borgere (30,4 mio.) Programledelse og QA (49,4 mio.)!

Programledelse og QA (49,4 mio.)’

Bortskaffelse af bla punkter (50,5 mio.)

PeReeePR

Bortskaffelse af bla punkter (50,5 mio.)

Samlede program: ~ 323 mio. DKKI

Samlede program: ~ 389 mio. DKK

i Indtagtsfordeling (57,9 mio.)
i Samlede program: ~326 mio. DKK

Omkostninger drevet af loven: 190 mio. DKK (59 pct.)l

1) Den lovbundne del af programledelsen & QA estimeres til at veere 70 pct. af de 46,6 mio. DKK, som er lagt ind til det fulde program; 2) Den lovbundne del af udbuddet estimeres til at veere 70 pct. af de 21,3 mio. DKK, som er lagt en til det fulde program.
Note: Decimaler afspejler ikke praecision i skennene.

Omkostninger drevet af loven: 171 mio. DKK (52 pct.)|

Omkostninger drevet af loven: ~238 mio. DKK (61 pct.)
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Korte begrundelser for omkostningssken for hvert enkelt projekt i udviklingssporerne
Tilgangen til omkostningsskgn varierer pa tvars af projekter

[ Pakraevet af lov ° Ikke pakraevet af lov (&9 Delvis pakravet af lov ]

»  Omkostningssken er fortaget med afszt i seks forskellige tilgange gaende fra top-down til bottum-op.
«  For hvert enkelt omkostningssken er der forsggt anvendt mindst to skgnstilgange for at gge validiteten af skannet.
«  Nedenfor gives en kort beskrives af begrundelse for omkostningsskennet pa tveers af projekter.

Kommentering af omkostningssken pa tvaers af projekter

Projekt Kommentering af omkostningssken

Dataudveksling med Rejsekort-system Dialog med Deloittes eksperter med konkret erfaring i udvikling af API pa aldre systemer samt medarbejdere fra Rejsekortet. Er en forenkling af eksisterende API, med forbedret sikkerhed.
(Thales API)
9 Kundeprofildata (CRM system) Dialog med Deloittes eksperter i etablering af kundedatasystemer samt med Rejsekortet. Inkl. en simpel kundedatamodel, der understgtter kundepraeferencer, konto og selvbetjening og aktivitetsliste.
0 Data Lake Dialog med medarbejdere fra Rejsekortet og Rejseplan samt Deloittes eksperter i etablering af avancerede data analyse Izsninger. Sammenligning med en tilsvarende (omfang/teknologi) dansk lgsning.
Virtuelt Rejsekort Dialog med potentielle leverandgrer og Rejsekortet. Tillagt en sterre omkostning pga. tidligere erfaringer med kompleksiteten i det eksisterende system.
Brugergranseflade og web Dialog med Deloittes eksperter i webudvikling of kommercielle systemer. Baseret pa standard CMS platform, indeholder en redesignet brugergranseflade, samt forbedret data om brugernes adfeerd.
Private mobilitetstjenester i Thales Dialog med potentielle leverandgrer samt Rejsekort og Rejseplan. Indeholder dataudveksling med mobilitetstjenester baseret pa tids- eller km forbrug.
Justering af Rejseplanssystemer Dialog med potentielle leverandgrer samt Rejsekort og Rejseplan. Etablering af API til dataudveksling med mobilitetstjenester baseret pa tids- eller km forbrug.
Videreudvikling af Rejseplanalgoritme Dialog med potentielle leverandgrer. Indeholder brug af kundepraeferencer, vejr og trafik data i forbindelse med ruteforslag. Integrere kundedatabase og avancerede dataanalysevarktgjer.
Streaming analytics Dialog med Deloittes eksperter i etablering af avancerede data analyse lgsninger. Indeholder funktionalitet til automatisk check ind/ud samt notifikationer om realtids &ndringer i trafik.
Bookingkomponent Dialog med potentielle leverandgrer. Indeholder booking produkt. Tillagt en stgrre omkostning da en booking er afhangig af transportmidlet. Fx et bussade, eller en elcykel.
Abonnementslesninger Dialog med potentielle leverandgrer. Indeholde et simpelt abonnement baseret pa pendler kort og tilkgb af et antal km eller timeforbrug hos en privat mobilitetsudbyder.
Udbud af nye komponenter Deloitte’s eksperter med erfaring fra lignende udbud. Inkluderer udbudsstrategi, udarbejdelse af udbudsmateriale, teknisk dialog med markedet, praekvalifikation og evaluering og forhandling.
Migrering af data og kunder Dialog med Rejsekort og Rejseplan. Indeholder forberedelse af data og udvikling af en komponent, der muligger Isbende migrering.
Billetterings- og betalingskomponent Dialog med potentielle leverandgrer. Samt Deloittes eksperter i kommercielle betalingslgsninger.
Indtaegtsfordeling Dialog med potentielle leverandgrer samt Rejsekort. Baseret pa daglige udtraek fra mobilitetsplatformen. Tillagt en stgrre omkostning pga private mobilitetstjenester og den danske zonestruktur.
= Losning til ikke-digitale borgere Dialog med Deloittes eksperter i digitalt design og brugbarhed samt Rejsekort. Lasningen benytter billig kendt teknologi, og har begraenset opsamling af data om den rejsende.
Implementering af MaaS-platform Dialog med potentielle leverandarer. Tillagt en sterre omkostning der daekker tilpasninger til danske forhold., saerligt den danske takststruktur og indtaegtsfordeling.
-, Programledelse og QA Ud fra et 'standard’ team med allokering af flere fuldtidsressourcer til programchef, arkitekt, test lead, forretningsanalytikere, udrulningsansvarlig, it-sikkerhedsansvarlig og testere.
L Bortskaffelse af bld punkter Afskaffelse af 18.703 bl punkter til en gennemsnitlig afskaffelsespris pd 2.700 DKK pr. stk.
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Vurdering af effekterne af MaaS pa indtagterne i den kollektive trafik fremgar af sarskilt bilag
Maas forventes at gge de kollektive billetindtaegter med cirka 75 mio. kr. pr. ar ved fuld indfasning

1) Pa baggrund af det samlede malbillede.

EFFEKT AF MAAS PA INDTAGTERNE
| DEN KOLLEKTIVE TRAFIK

Transport- og Boligministeriet
Rapport, 23. oktober 2019

INCENTIVE

Vurderingen af effekterne af Maa$S pa indteegter i den kollektive trafik fremgar af Incentives tilleegsrapport.

I kapitel 5 omkring resultater beskrives vurderingen af effekterne pd indtaegterne fra MaasS.

Nedenfor praesenteres kort opsummeringen af effekterne pa billetindtaegter samlet set for den kollektive
trafik og nedbrudt pa tveers af trafikselskaberne.

Opsummering af vurdering af effekterne af Maa$ pa indtaegter (mio. DKK)'

DSB 10,0 11,8 35,5
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Introduktion til gkonomien i Rejsekort A/S og Rejseplan A/S (2018)

Rejsekort A/S har store drift- og vedligeholdelsesomkostninger til rejsekortsystemet og afskriver stadig betydeligt herpa

+  Rejsekort A/S havde i 2018 omkostninger til drift og vedligehold af rejsekortsystemet pd omtrent 330 mio. DKK. I modsatning var omkostningen til drift af rejseplansystemet pa omkring 11 mio. DKK.
«  Rejsekort A/S afskriver stadig betydeligt pa rejsekortsystemet (74 mio. DKK i 2018), mens Rejseplan A/S har afskrevet rejseplansystemet.

Rejsekort A/S skonomi, 2018 (1.000 DKK) Rejseplan A/S gkonomi, 2018 (1.000 DKK)*
1
i
1
1
Abonnementsbetalinger 338.100 | Arlige tilslutningsbidrag fra trafikvirksomhederne 22.123
Salg af drift, vedligeholdelse og udstyr 82.650 ! o o -
Indtzegter ved kortsalg 47.369 : Arlige tilslutningsbidrag fra anden mobilitet -
Salg af dataydelser Bus & Tog 3.685 i Trafikvirksomhedernes kgb hos Rejseplanen A/S 1.005
Andre indtzegter 1.125 | Omsztning fra gennemfakturering 2.389
Omsatningi alt 472.929 ! o o
Drift og vedligehold af rejsekortsystem (i alt) -329.523 ' Andre driftsindtzegter (reklamer og datamining) 192
Drift & vedligeholdelse, Fast-West -183.390 | Andre driftsindtaegter fra anden mobilitet 3.543
Drift & vedligeholdelse, 3.parts leverandarer -24.720 i Omsztningi alt 29.252
Indkeb of drift, vedligeholdelse og udstyr fra East-West til videresalg -82.383 !
Forbrug ved kortsalg 39.029 ! Drift af rejseplanen -10.825
Administrative omkostninger (i alt) -59.054 i Drift anden mobilitet -
Administration af kunders online transaktioner (CWS) -3.954 i Udvikling 3.506
Kommunikation mv. -592 !
Personaleomkostninger 38.126 ! Udvikling anden mobilitet -2.436
- Udgifter egen regning opfart under aktiver 4.614 i Omkostninger fra gennemfakturering -2.327
Rejse- og repreesentationsomkostninger -1.175 ! Personaleomkostninger -6.829
Lokaleomkostninger -2.810 |
Administrationsomkostninger -17.010 ! Personaleomkostninger anden mobilitet -703
Ombkostninger i alt -388.577 i Administration mv. -3.443
Resu.lta.t for afskrivninger 84.353 | Administration mv. anden mobilitet -100
Afskrivninger -73.944 !
Resultat for finansielle poster 10.408 | Omkostninger i alt -30.260
Finansielle poster -4.912 i Resultat for afskrivninger og finansielle poster -1.008
Resultat af ordinaer drift for skat 5.496 ! Finansielle poster 105
Sarlige poster ifom. Fusion -9.110 '
Resultat for skat -3.615 : Resultat for skat -1.113
1) Divergerer en smule ift. arsrapport 2018 (dog uden betydning for det overordnede billede), 2) Svarer tilnaermelsesvis til driftsomkostningen ‘Forbrug ved kortsalg’ 30

Kilde: Regnskabsdata fra Rejsekort A/S og Rejseplan A/S



Afskrivning af rejsekortsystemet med udgangspunkt i Rejsekort A/S' langtidsprognose

Rejsekortsystemet forventes at vaere afskrevet omkring ar 2029

Afskrivninger og tilgang af veerdi pa rejsekortsystemet 2019-2030 i mio. DKK®

[ Aretstilgang [ Arets afskrivning

25 25 25 25
1 12 12 : :
-70 72
e 77 -80 78 79 -80 81
45 7 .
i -52 -
-64 66 -67 -72 75

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

Kilde: Langtidsprognose fra Rejsekort A/S

6
0
-48

81
-48

75
2028 2029

2030

Med afsaet i langtidsprognosen fra Rejsekort A/S ses nedenfor til hgjre den regnskabsmaessige veerdi af rejsekortsystemet i perioden 2018-2029 baseret pa arenes tilkomne investeringer og afskrivninger, som vises nedenfor il venstre pd siden.
Rejsekort A/S' langtidsprognose Igber indtil 2028, hvortil det i nedenstaende er antaget, at den resterende regnskabsmaessige veerdi af rejsekortsystemet ultimo 2028 (48 mio. DKK) afskrives i 2029.
Fra 2029 og frem vil der altsa jf. nuvaerende prognoser og antagelser ikke veere behov for at afskrive pa rejsekortsystemet.

Regnskabsmaessig vaerdi af rejsekortsystemet 2018-2030 i mio. DKK (regnskabsvaerdi ved arets afslutning)

662

(662)
<

2018

2019

1) Immaterielle anlaegsaktiver (rejsekortsystemet) bestar af igangvaerende- og feerdigudvikling af rejsekortsystemet og tilknyttede faciliteter samt investeringer i software.

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

2028

2029

2030
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Tilkomne afskrivninger ifm. udviklingen af MaaS
Tilkomne afskrivninger ifm. Maa$ er afhanger af udviklingssporets samlede udviklings- og implementeringsomkostninger samt udviklingsplan

+  Nedenfor ses de tilkomne afskrivninger i perioden 2021-2035i forbindelse med udviklingen af Maa$ pa tveers af de tre udviklingsspor.

«  Afskrivningerne er overordnet forskellige pa tvaers af udviklingsspor ift. bade stgrrelse og indfasningsprofil. Dette skyldes, at de samlede udviklings- og implementeringsomkostninger er forskellige pa tveers af udviklingsspor, og at de enkelte udviklingsprojekter falder forskelligt
if. de foreslaede udviklingsplaner (fremgar tidligere i rapporten). Alle projekter er antaget afskrevet lineaert over en 10-arig periode fra det tidspunkt, hvor investeringen falder.

+  Detskal nevnes, at projekt L ‘udbud af nye komponenter’ og projekt S ‘bortskaffelse af bla punkter ikke antages at kunne aktiveres, hvorfor disse to projekter ikke genererer afskrivninger. Ligeledes vil projekt P ‘Lasning til ikke digitale borgere’ jf. den tidsmassige placering i
arene 2028-29 ikke vaere afskrevet helt i 2035. Der vil saledes vare en mindre restafskrivning i arerne efter 2035.

Tilkomne afskrivninger som fglge af udvikling- og implementering af Maa$S (mio. DKK) i perioden 2021-2035 pa tvaers af udviklingsspor

Udviklingsspor Ar 2021 Ar2022 Ar 2023 Ar 2024 Ar 2025 Ar 2026 Ar 2027 Ar 2028 Ar 2029 Ar2030 Ar2031 Ar 2032 Ar2033 Ar 2034 Ar 2035 Ialt

1: Fastholdt grundstruktur

2: Hybridmodel

3: Greenfield

Note: Alle tilkomne afskrivninger afskrives lineaert og lsbende over en 10-arig periode. Investeringerne aktiveres lgbende som investeringen falder i tid. 32



Det samlede billede af afskrivninger i perioden 2021-2035

Afskrivningerne vil falde til et niveau markant under det nuvaerende i perioden 2030-2035

+  Baseret pa nuvarende afskrivningsprofil af rejsekortsystemet samt de tilkomne afskrivninger fra de tre udviklingsspor ses det, at der i perioden (2021-2028) vil vaere starrelsesmassigt hgjere afskrivninger end i dag, hvor afskrivningerne i arene efter 2023 vil ramme et niveau
mellem 100-120 mio. Det fremgar samtidig, at afskrivningerne efter 2029 (2030 og frem) vil ramme et niveau, der er markant lavere end det, der er i dag (3-34 mio. DKK).

»  MaaSvil altsé lede til hgjere afskrivninger i en periode, som gar forud for faerdigafskrivningen af nuvaerende rejsekortsystem. Dette modsvares af en periode efter 2029, hvor omkostningstrykket bliver betydeligt lavere end i 2018 (74 mio. DKK jf. side 30). Omkostningstrykket fra
afskrivninger gges saledes ikke i gennemsnit set perioden under ét (2021-2025).

Samlede afskrivninger pa tvars af udviklingsspor i perioden 2021-2035 (i mio. DKK)

I Afskrivninger af rejsekortsystemet $E Tilkomne afskrivninger ifm. MaaS

1: Fastholdt
grundstruktur

i -gg i 28
- -101 -108 -109 110 112 113
2021 2023 2024 2025 2027 2028 2022 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

I Afskrivninger af rejsekortsystemet #E Tilkomne afskrivninger ifm. MaaS

@
=]
o
£
=] — —
& -95 -100 -100 -101
2021 2023 2024 2025

I Afskrivninger af rejsekortsystemet BEE Tilkomne afskrivninger ifm. MaaS

3: Greenfield

-102 -103 -105
2026 2021 2027 2022 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Kilde: Langtidsprognose fra Rejsekort A/S samt egne sken af afskrivninger som falge af Maas.
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Udviklingskapaciteten i Rejsekort og Rejseplan A/S skennes mellem ~70-555 mio. DKK i perioden 2020-2028

Tre forskellige tilgange til at opggre udviklingskapaciteten medfgrer forskellige sken for udviklingskapaciteten i perioden 2020-2028

»  Udviklingskapaciteten kan opgeres med afsaet i 1) RK og RP's investeringshudgetter, 2) RK og RP's seneste drs investeringer (2016-2018) eller 3) med afsat i nuvaerende afskrivningsniveau (reflekterer de historiske investeringer).
- Ialletre tilgange opgeres udviklingskapaciteten som det samlede investeringsniveau fratrukket niveauet for de ngdvendige investeringer i rejseplan- og rejsekortsystemerne, saledes systemerne ikke ruster og derved kan opretholde den nuvarende funktionalitet.

Udviklingskapaciteten afspejler altsa kun det raderum, der kan prioriteres pa Maas.

Udviklingskapaciteten er med afsat i de nuveerende budgetter godt 69 mio. DKK i perioden 2020-2028, mens udviklingskapaciteten i samme periode vil veere 340 mio. DKK, safremt RK og RP i perioden opretholder det gennemsnitlige investeringsniveau fra 2016-2018". Slutteligt
vil udviklingskapaciteten i perioden 2020-2028 vaere 556 mio. DKK, safremt der investeres 75 mio. DKK arligt for pa l&ngere sigt at fastholde det nuvarende afskrivningsniveau pa cirka 75 mio. DKK pr. ar jf. seneste side2

Kommentering af udviklingskapacitet i Rejsekort og Rejseplan

Rejsekort:

*  Rejsekort A/S har et faldende investeringsniveau gaende fra omkring 50 mio. DKK i 2016 til
et forventet niveau pa 5,7 mio. DKK i 2028.

« Investeringsprofilen er baseret pa Rejsekorts langtidsprognosen med formal om at blive
gldfri og have afskrevet rejsekortsystemet i 2028. Prognosen er derfor ikke baseret pd et
konkret investeringsbehov.

+  Omkring 10 mio. DKK skgnnes at veere forbeholdt ngdvendige investeringer, der
opretholder rejsekortsystemet nuvaerende funktionalitet. Disse omkostninger deekker f.eks.
systemer, der gdr out of service eller andre eksterne faktorer, der medfgrer ngdvendig
udvikling (ny takststruktur, endringer hos Nets eller andet). Skgnnet er foretaget med

Rejsekort

2016

2017
Realiseret

2018

Investeringsniveau i Rejsekort og Rejseplan inkl. Isnomkostninger til udvikling (i mio. DKK)

[ - --- < _Skennet ngdvendige investeringer

Obs. Prognose bygger ikke pa aktuelt observeret investerings-behov i
rejsekortsystemet.

25,0

15,7¢ ’ 4
1,7 1,7 774

574 574

+

afsaeti en evaluering af investeringerne i perioden 2016-2018. Skgnnet er usikkert.
*  Rejsekortet har afskrivninger pa omkring 75 mio. DKK pr. ar jf. seneste side.
Rejseplanen:

12018 blev 1 mio. DKK til indenrigsfly og 0,35
mio. DKK vedr. minrejseplan il ITS World
congress finansieret gennem TBBM

c
+  Rejseplan A/S har et nogenlunde konstant investeringsniveau, som svinger mellem 5,5-7,3 © puljemidler

mio. DKK. Omkring 2,75 mio. DKK skennes at vaere forbeholdt ngdvendige investeringer, 5

der opretholder rejseplanens nuvarende funktionalitet. Som ved rejsekortsystemet D 58 54 7.3

daekker dette, hvis systemer gar end-of-service eller andre eksterne faktorers pavirknings. & = == == - 425
+  Rejseplan A/S har afskrevet rejseplanssystemet. 2016 2017 2018
Opgerelse af udviklingskapacitet (2020-2028): Realiseret
o Udviklingskapacitet ved.nuvaerende budgetter 55,1 52,3

= 69 mio. DKK 45,7

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Budget/prognose
Itillg til udviklingsomkostningerne i budgetterne er der tillagt Ign til 2 AV
(1,3 mio. DKK), som arbejder dedikeret med udvikling*

6,5 6,5 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0 6,0
DI S S S

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

Budget/budgetoverslag Ikke besluttet (fremskrevet ud fra 2022)
Rejseplan [ Rejsekort

[ Udviklingskapacitet ved gns. investeringsniveau fra 2016-2018

o Udviklingskapacitet ved gns. Investeringsniveau fra perioden 2016-2018 =340

mio. DKK
e Udviklingskapacitet ved nuvaerende afskrivningsniveau 2016 2017 2018
=556 mio. DKK® Realiseret

2019

2020 2021 2022 2023 2024 2025

Budget/prognose/fremskrivning

2026 2027 2028

1) Gar man lengere tilbage end 2016 afspejler investeringsniveauet i Rejsekort en betalingsplan og ikke en leveranceplan, hvorfor de investeringer der falder et givent ar far 2016 ikke ngdvendigvis er udtryk for de faktiske udviklingsprojekter, der har veeret det pagaldende ar. 2) Vil
medfgre hgjere afskrivninger i perioden med afskrivninger af rejsekortsystemet. 3) Baseret pa tilgang af vaerdi pa de immaterielle aktiver; 4) Baseret pa den reviderede langtidsprognose fra august, 2018; 5) Estimat fra medarbejder hos Rejseplanen. 6) Arlige investeringer pa 75 mio.

DKK alle ar i perioden 2020-2028 fratrukket ngdvendige investeringer.
Kilder: Regnskabs- og budgetdata fra Rejsekort A/S og Rejseplan A/S (data er fra omkring 1/06-2018); Interviews med regnskab i RK og RP
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Internationale casestudier skal bidrage til benchmark af RP og RK's investeringsniveau og erfaringsudveksling
Seks lande/omrader med et fysisk rejsekort vurderes ud fra syv udvalgelseskriterier mest egnet som internationale casestudier

Formalet med de internationale casestudier er at benchmarke investeringsniveauet i RK og RP med lignende internationale organisationer. Et sekundart formal at indsamle inputs pa deres udviklingsstanker ift. det nuvarende rejsekort.

Nedenfor til venstre pa siden fremgar de syv udvaelgelseskriterier, der er blevet taget i betragtning under udvelgelsen af internationale cases. Udveelgelseskriterierne er struktureret efter vigtighed, hvor det veegtes hgjest, at landet/omradet har et fysisk rejsekort, og at dette er
sammenligneligt med det danske rejsekort. Dette primart mhp. at sikre valide finansielle benchmark af investeringsniveau.

Nedenfor til hgjre pd siden ses en bruttoliste over ni lande/omrader, der har et fysisk rejsekort, hvoraf seks af disse lande/omrader vurderes som veerende mest relevante for benchmarking. Konkret er organisationerne bag rejsekortene i hhv. Holland, Singapore, Finland
(Helsinki), Norge (Oslo), Sverige (Stockholm) og England (London) blevet kontaktet. Organisationerne bag rejsekortene i hhv. Holland, Finland (Helsinki) og Norge (Oslo) indvilligede i at deltage i analysen.

Udveelgelseskriterier til benchmarking cases Bruttoliste over benchmarking cases samt udvalg af cases til kontakt ift. benchmarking

De syvudvalgelseskriterier til benchmarking cases fremgdr nedenfor i prioriteret reekkefalge. + Indledningsvist blev ni lande/omrader med et fysisk rejsekort screenet for relevans gennem interviews (Rejsekort og Rejseplan og eksperter) samt desk
Det primare fokus er at udveelge lande/omrader med et fysisk rejsekort, der er sammenligneligt til det danske research. Ud af de ni lande/omréder blev seks vurderet relevant for benchmarking.
rejsekort. Et sammenligneligt rejsekort muligger valide finansielle benchmarking ift. investeringsniveau. +  Deseks relevante lande er Holland, Singapore, Finland (Helsinki), Norge (Oslo), Sverige (Stockholm) og England (London). Det vil sige, at
« Udover et sammenligneligt rejsekort er der ogsa fokus pa at vaelge lande/omrdder, hvor billetteringslgsningen organisationerne bag falgende rejsekort er blevet kontaktet: OV-chipkaart (Holland), Ez-Link (Singapore), HSL card (Helsinki), Reisekort (Oslo), SL
er lengere fremme, sa det er muligt at lere af deres erfaringer ift. udviklingsprojekter og Access-Kort (Stockholm) og Oyster Card (England). Kontakten blev primart etableret gennem Deloittes globale netveerk, der har lavet projekter for flere
implementeringshorisont. af organisationernes ledelser.
+  Organisationerne bag OV-chipkaart (Holland), HSL card (Helsinki) og Reisekort (Oslo) indviIIigedg_ig_t_d_gI_tgg_e_i_qr_lqI_y_s_e_n_. __________________________
Prioritering af udvalgelseskriterier Land/omrade Begrundelse for valg/fravalg -Fravalgt ________ Konta I_(t_e_t_ . * Deltager Ll
s <k rai I »  Sammenlignelighed med det danske rejsekortsystem i alder og funktionalitet, systemerne er udviklet af (Thales)
At landet/omradet har et fysisk rejsekort, og at dette er ssmmenligneligt med det danske W olland * 8 . : . .
¢ rejsekort i udbredelse og funktionalitet. ﬂ - ligesom i DK, og der er udformet en strategi for udvikling af den kontobaserede tilgang.
si + Harudviklet den kontobaserede tilgang, hvor det pt. er muligt at betale med MasterCard.
Sammenlignelighed ift. organisation og omkostningsstruktur ingapore +  Den kontobaserede tilgang er udviklet succesfuldt (ingen brugere har market problemer undervejs).
(ejerstruktur, antal FTE'er, overordnet budget mv.) ks Finland (Helsink*' «  Rejsekortet i Helsinki (HLS Card) minder om det danske i funktionalitet.
I + IHelsinki operer en af de ferende MaaS-lgsninger (Whim)
¢ Adgang til relevant information er mulig’ Hjmm Norge Y ° Sammenlignelighed til det danske rejsekort, idet dette 0gsa er udviklet af Thales.
> = (0slo) *  Yderligere minder rejsekortet ‘Reisekort’ i Norge om det danske i funktionalitet.
.g Lgsningen er 2-5 ar laengere fremme, hvilket muligger erfaringsopsamling mhp. at =2 H B Sverige *  Rejsekortet ‘'SL Acces-Kort' minder om det danske rejsekort i funktionalitet.
2 identificere centrale udfordringer og laere af fejl/succeser 235 HE (Stockholm)
a.
N LA A » Har udviklet den kontobaserede tilgang, hvor det er muligt at betale med VISA, MasterCard, Applepay mv. Oyster
¢ sammenlignelig ift. opstillede mélbillede (tekniske funktionaliteter) -QG rAIm Card har yderligere eksisteret i mange dr og akkumuleret mange erfaringer.
_ + Har umiddelbart et mindre veludviklet rejsekort (Navigo), der f.eks. ikke har kredit il pay-as-you-go til betaling af
Mulighed for at erfaringsudveksling pa centrale omrader (f.eks. overgang til kontobaseret @ rejseme.
model, samarbejdet med en privat MaaS-platform mv.) y1y E +  Rejsekortet (CharlieCard) er begranset til metro og busser (og kan ikke anvendes til f.eks. tog).
¢ sammenlignelighed ift. transportsektoren (Gns. score p Deloitte Mobility Index) Q _ +  Oplever efter sigende? problemer med nuvaerende leverandgrer af rejsekortet (PRESTO), hvorfor de overvejer at
v gdiudbud.

1) Gode relationer gennem enten TBBM, Deloittes internationale netvark eller Rejsekort A/S; 2) Baseret pa interviews. Har ikke vaeret muligt at validere gennem desk research.

Kilder: Interviews; Desk research 35



En sammenligning viser, at det danske, hollandske, finske og norske rejsekort har en raekke feellestraek
Alle fire rejsekort har en aldrende kortcentrisk teknologi, men systemerne varierer ift. volumen, og om de indebarer bade tjek-in og tjek-ud

+ Ud af de seks kontaktede internationale cases (sidste side) valgte falgende tre organisationer at deltage i analysen: Translink (det hollandske rejsekort ‘OV-chipkaart’), Helsinki Regional Transport (det finske rejsekort ‘HSL card’) og Ruter (det norske rejsekort ‘reisekort’).
»  Ensammenligning viser overordnet, at det danske og hollandske rejsekort minder mest om hinanden, men at alle fire rejsekort har en feellesmangde ift. at have veletablerede systemer med en aldrende kortcentrisk teknologi (data ligger pa kortet).

Sammenligning af det danske rejsekort med OV-chipkaart, HSL card og Reisekort Kommentering af sammenligning
= E HI_ Sammenligning af Rejsekort og OV-chipkart (Holland)
L + Samlet set det setup, der minder mest om det danske
Tema Rejsekort OV-chipkaart HSL card Reisekort ) P ) . s
» Begge rejsekort er kortcentriske, udviklet af Thales, nationalt daekkende og bygget
Rejsekortets Nationalt eller regionalt deekkende? Nationalt Nationalt Regionalt Regionalt pa tjek-in og tjek-ud funktionalitet.
udbredelse der b Tand eller becae dele? - Selskaberne bag de to rejsekort er ejet af offentlige transportudbydere.
Daekker by, land eller begge dele? Begge Begge Begge Begge «  Antalrejser betalt med rejsekortet varierer mellem landende, hvor der omkring 10
Kan anvendes til alle offentlige transportudbydere? gange flere rejser betalt i det hollandske system (1,2 mia. rejser i Holland
‘;k ' I 9 portucby v v v v sammenlignet med 126 mio. rejser i DKK i 2018).
Antal rejser pa kortet i millioner (2018) 126 1.235 N/A ~1056 Sammenligning af Rejsekort og HSL card (Finland)
» Begge rejsekort har en kortcentrisk lgsning, der i basisteknologien er omkring 10
Antal aktive rejsekort i millioner (2018) ~2,7 ~14,4 ~1 ~0,35 ar gammel.

. . . . . ) . *  HLS card har ikke tjek-ud (men kun tjek-ind/keb af billet pa standerne, da man kun
Rejsekort- Rejsek ki k eller ki ? 3 o .
s;i::m(:tts eloekortet erortcentriskcellerkontobaseret Kortcentrisk Kortcentrisk Kortcentrisk Kortcentrisk kan kabe specifik billet). Detvil sige, at der ikke samles data pd, hvor pracis den

funktionalitet Bade tjek-ind og tjek-ud? Ja Ja Nej Nej rejsende rejser hen, men kun hvilken billet, der kabes (og hvor den kabes). Kredit
pa HLS card anvendes altsa til at kgbe sin billetinden ombordstigning. Safremt der
Harfysisk infrastruktur (Standere mvl)’ d|g|ta| |¢5ning eller begge? FySISk FySISk Begge Begge kommer en kontr0||0r, skal den rejsende kunne fremvise en valid billet kﬂbt inden
@ pabegyndelse af rejsen.
@i@:ﬁ Alder pé basisteknologien i rejsekortet? (i ar) ~92 ~14¢ ~10(39) ~12 +  Dereromkring 1 mio. aktive HSL cards, mens der er godt 2,7 mio. aktive rejsekort.
Rejsekortsystemet er primaert udviklet af Thales? Ja Sammenllgn.mg af Rejsekort og I?elseko‘rt (Norge). .
Ja (0g OCL/Scheidt & Nej Ja +  Begge rejsekort er en kortcentrisk lgsning, som er udviklet af Thales, og som
Bachmann) (0g VIX) bygger pa en omkring 10 &r gammel basisteknologi.
- . - o «  Derervaesentligt forskel pa antallet af aktive rejsekort, hvilket er 2,7 mio. i
Transportsektor Gns. score pd Deloitte City Mobility Index (Hovedstadsomrddet) 3,7 39 4,2 41 Danmark og 0,35 mio. i Oslo-omradet. Forskellen afspejler b.la., at det norske
Organisati Selskabet er eiet af t tudbvdere? i i rejsekort ‘reisekort’ ikke er nationalt daekkende og at 2/3 af billetterne kgbes over
rganisationen clskabet er ejet at transportudbydere: Ja Ja Nej Nej mobilapp. Yderligere har Reisekort rejsekortsystem har ikke tjek-ud (men kun tjek-
Antal FTE'er beskeeftiget i selskabet eller relevant afdeling 53 131 N/A 1078 in/keb af billet pa standerne).
r% Selskabets nettoomsaetning eller relevant afdelings budget i mio. DKK (2018) 473 642 N/A 757

1) En samlet vurdering af mobilitetsmulighederne i hovedstadsomradet; 2) Lancerede lgbende pa forskellige straekninger i Danmark ila. 2010; 3) Er pdbegyndt en rejse mod udvikling af kontobaseret billettering forventet feerdig i 2023; 4) Lancerede i Rotterdam Metro i 2005; 5) HLS card har varet i brug siden 2009, men i
2016 lavede man en raekkeﬁ'usteringer, herunder sget sikkerhed gennem ny AES algoritme og beregning af nye priser pba. af bevaegelse fra regionsbaseret til zonebaseret betalingsstruktur.; 6) Ruter havde i 2018 387 mio. rejser i alt. Omkring 27 pct. af omsaegningen kom fra Reisekort. Det estimeres pba. heraf, at 27 pct. af
rejserne er pa reisekort, hvilket er omkring 105 mio.; 7) Er ikke sammenligneligt med Rejsekort A/S, da reisekort handteres i en afdeling i Ruter, hvorfor funktioner som f.eks. regnskab, HR mv. er placeret andetsteds i organisationen (og disse funktioner indgér i FTE-tallet hos Rejsekort A/S; 8) De 10 FTE'er arbejder primzrt
ﬁa at udvikle systemerne, séledes de bliver uathengige af eksterne leverandgrer.

ilder: Interviews med case-organisationer; Desk research



Case-organisationerne udtrykker alle, at der arbejdes pa (eller overvejes) nye og mere moderne billetlgsninger
Der observeres en tendens mod udvikling af en kontobaseret billettering og/eller videreudvikling af digitale billetteringsapp til en decideret MaaS-lgsning

+  Helsinki Regional Transport (HSL) og Ruter oplever, at flere og flere billetter kabes gennem deres billetapps i stedet for det respektive rejsekort. Hos HSL er omkring 30 pct. af omsatningen fra appen, mens det er 70 pct. hos Ruter.
+ Holland er pabegyndt udviklingen af den kontobaserede billettering, som muligger et ‘open loop’, hvor billetsystemet kan handtere f.eks. kontaktgse kreditkort eller mobilbetalingslgsninger (Google pay, Apple Pay mv.) til betaling for rejsen.

+  Detestimeres i Holland, at transitionen fra den kortcentriske Igsning til den kontobaserede billettering vil koste omkring 705 mio. DKK alt inklusiv (0gsa omkostninger hos transportudbyderne). London og Singapore har allerede lignende lgsninger, og HSL og Ruter er ogsa ved at

overveje, om de skal bevage sig i samme retning. Der sker altsd et skift vaek fra de aldrende kortcentriske rejsekort.

Det kortcentriske rejsekorts ‘fremtid’

Uddybning af Hollands ‘targeted’ kontobaserede billettering med tilherende programomkostninger i mio. DKK

» Hos Translink er man ved at udvikle og etablere den kontobaserede ‘Open loop’ ‘Closed loop’
billettering, hvor det bliver muligt at bruge kreditkort, debetkort og
mobilbetalingsmuligheder til at betale for offentlige transport (uddybes i boks ‘Open loop’: Closed loop":
. El r:?]r:?j).l ning er allerede udviklet i London oa Sin ; - Billetsystemet kan handtere ‘tokens’, som ikke ejes eller - Billetsystemet kan handtere ‘tokens’ (f.eks. OV-chipkaart)
gnende lasning er aflerede udvikiet I London og >ingapore. udstedes af den offentlige transport. udstedt og ejet af den offentlige transport eller private
Uddyber: udbydere.
* Hos Helsinki Regional Transport (HSL) oplever man, at flere og flere rejserb - Betalingsmulighederne er udbudt af finansielle Flere og alsidige Udbyder":

betaler gennem deres billetapp i stedet for ved brug af HSL card (fordelingen
af omsatningen er pt. 30 pct. pa mobil og 70 pct. pa HSL card). Yderligere er
tankerne omkring udvikling af den kontobaserede billettering i en tidlig fase.

+ Derudover fglger HSL MaaS taet, hvor man pt. samarbejde med MaaS-
Igsningen Whim. Billetter solgt gennem Whim udgar cirka 2 pct. af det
samlede salg.

(Google Pay, Apple Pay mv.).
Betaling:

Fremtidig Igsning

» Pay-as-you-go

A overstiger en dagsbillet

1

institutioner (kreditkort eller debetkort) eller virksomheder

+ Ingen behov for top-up af kort inden rejsen.

« Loft over den akkumulerede pris pr. dag, sa denne ikke

billetterings- + Udstedt af offentlige transportudbydere, en central enhed

(her Translink") eller private udbydere.
Betaling:
Behov for top-op af kort inden rejsen kan pabegyndes.

» Kanindeholde flere former for produkter (rabatter til
bgrn/pensionister, periodekort mv.)

muligheder for
forbrugeren

+ Hos Ruter oplever man, at flere og flere rejsende betaler ~ gennem deres
billetapp i stedet for ved brug af Reisekort (fordelingen af omsatning er
omkring 70 pct. pa mobil, mens 30 pct. er fysisk primart drevet reisekort).

+ Planlagger at udvikle den kontobaserede tilgang i naer fremtid.

» For MaaS overvejer ruter to veje, som er 1) tage private transportudbydere
ind som en del af deres tilbud eller 2) distribuere deres tiloud gennem private
MaaS-lgsninger. Ruter er pt. i dialog med forskellige private og offentlige
interessenter ift. at vurdere, hvilken af de to veje, der er mest
hensigtsmaessig. Yderligere planleegges det at lave en MaaS-test med en
gruppe pa 100 mennesker i nermeste fremtid. Endelig valg af vej udestar.

~705 mio. DKK

o
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Samlet estimeret
programomokstning

De samlede programomkostninger for den nye kontobaserede billetteringslasning i Holland estimeres til at
vaere omkring 705 mio. DKK.

De totale programomkostninger deekker bade investeringer i back-office (ny software til f.eks. at handtere
kundernes konto), konsulentydelser, marketing, opgraderinger af den fysiske infrastruktur (kortleeserne), sget
driftsomkostninger ifm. med dobbeltdrift af gammel og ny Igsning mv.

! Da der er tale om et estimat, er det ikke ngdvendigvis udtryk for de realiserede omkostninger !

1) Det er ikke besluttet, hvem der ender med at veere udbyder af dette token.
Kilde: Interviews med case-organisationerne; Desk research
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Benchmark indikerer, at case-organisationerne fremadrettet vil investere mere end budgetteret i Rejsekort A/S
Rejsekort A/S har haft et ‘ikke-ualmindeligt’ investeringsniveau ml. 2016-2018, men budgetterne for fremtiden er umiddelbart lavere end case-organisationernes

Benchmark i perioden 2016-2018 viser, at Rejsekort A/S i gennemsnit har haft et gennemsnitligt investeringsniveau pa 46 mio. DKK pr. ar, mens dette tal er hhv. 61 mio. DKK hos Translink (Holland) og 30 mio. DKK hos Ruter (Norge), hvoraf omkring 7,5 mio. DKK er til

rejsekortsystemet, mens de resterende godt 22,5 mio. DKK er til deres billetapp.

Investeringsniveauet i perioden 2019-2028 forventes i gennemsnit at vare omkring 22 mio. DKK pr. ar i Rejsekort og Rejseplan A/S. Dette niveau ligger under Translink, som jf. seneste side er begyndt pa transitionen til den kontobasserede billettering. Yderligere indikeres det, at
Ruter (Norge) og Helsinki Regional Transport (Finland) ogsa vil have et hgjere investeringsniveau end budgetteret i Rejsekort og Rejseplan A/S, sdfremt de eksekveres pa deres planer om kontobaseret billettering og/eller Ruters tanker om udviklingen af den nuvzrende billetapp

til en MaaS-lgsning.

Ekstern benchmarking af investeringsniveauet i Rejsekort A/S (2016-2018) og fremadrettet (2019 ff.))

Det ‘historiske’ investeringsniveau:

Rejsekort A/S har i gennemsnit Investeret 46 mio. DKK i udvikling af
billetteringslgsningen i perioden 2016-18, mens Translink har investeret 61 mio. DKK og
Ruter 30 mio. DKK (hvoraf starstedelen er i deres billetapp).

Investeringsniveauet i Rejsekort A/S betragtes overordnet som ‘almindeligt’ set ift. de
eksterne benchmark. Det er forventeligt, at Ruter investerer mindre i deres
rejsekortsystem, der er mindre i omfang komplekst (har ikke tjek-ud), mens det ogsa
virker logisk, at Translink investerer mere end Rejsekort A/S, da deres rejsekortsystem
skal hdndtere en sterre volumen af rejser (og de allerede dels er begyndt overgangen
til kontobaseret billettering)

I'sammenligningen tages der forbehold for, at der ses pa en begraenset periode (2016-
18), som ikke ngdvendigvis er repraesentativt for organisationernes investeringsprofil
over en |engere periode.

Investeringsniveauet fra 2019 og frem:

Rejsekort og Rejseplan A/S forventes samlet ud fra prognoserne at have et
investeringsniveau pd omkring 22 mio. DKK arligt fremadrettet (2019-2028).

Investeringsniveauet for Rejsekort og Rejseplan A/S er lavere end Translink, som er
pabegyndt udviklingen af en kontobaseret billettering, der forventes at drive
investerings- og projektomkostninger pd omkring 40 mio. DKK pr. ar i perioden 2019-
2023. Dette er i tilleeg til de ngdvendige investeringer, som skal til for at opretholde de
gamle systemers nuvaerende funktionalitet i transitionsperioden. Translink forventes
derved de kommende dr at investere mindst dobbelt sa meget som Rejsekort A/S og
Rejseplan A/S baseret pa de nuvarende budgetter.

Ruter forventes som minimum at fortsaette med investeringerne pa omkring 30 mio.
DKK, men det er plausibelt, at niveauet ges, safremt der traffes endelig beslutning
om udviklingen af den kontobaserede billettering og/eller udviklingen af deres
nuvaerende billetapp til en MaaS-Igsning.

Gns. Investering ift. nettoomszaetningen i selskabet?

Gns. Investering i perioden 2016-2018 (mio. DKK)

& Billetapp M Rejsekortsystem
Identificeret gennem
regnskaber
{ A \ Estimeret pd
61,01 interview

9 0!
N/A 9,7% 9,5%

Translink

Rejsekort A/S

Helsinki Regional
Transport

4=

Translink Ruter

Rejsekort A/S

Investeringsniveau fra 2019 og frem (mio. DKK)

» Rejsekort og Rejseplan A/S: Forventes samlet ud fra prognoserne at investere omkring 22 mio. DKK i gennemsnit arligt i perioden 2019-2028.

+ Translink: @ger deres investeringsniveau (overgang til kontobaseret billettering jf. seneste side), hvilket estimeret vil udggre omkring 40 mio. DKK i projekt- og
investeringsomkostninger pr. ar i perioden 2019-2023 (210 mio. DKK i alt), som er et tilleg til de ngdvendige investeringer, de har for at opretholde funktionaliteten i de gamle
systemer indtil fuld indfasning af den nye Igsning.

»  Ruter: Forventer som minimum at fortsaette med investeringerne pa omkring 30 mio. DKK pr. ar (jf. ovenfor), men vil formentligt @ge investeringsniveauet for en periode i naer
fremtid, nar/hvis der traeffes endelig beslutning om udvikling af den kontobaserede billettering og/eller udvikling af deres nuvarende billetapp til en MaaS-lgsning.

« Helsinki Regional Transport: Der har ikke vaeret muligt at fa et estimat af investeringsniveau fremadrettet for HSL card, men hvis de ogsa veelger at eksekvere pa de
indledende tanker om kontobaseret billettering, vil dette forventeligt drive et investeringsniveau hgjere en det, som Rejsekort og Rejseplan A/S budgetterer med.

1) Investeringerne er gennemsnittet af det aktiverede pa den immaterielle balance. I Rejsekort A/S aktiveres intern Ign til udvikling, hvilket ikke gares i Translink. Derfor er der lagt lgn til 20 AV til udvikling (bedste skgn af Translink) oveni investeringsniveauet identificeret pd den
immaterielle balance i Translinks arsregnskaber. Der er regnet med en AV pris pd 600.000 DKK; 2) Der vurderes ift. nettoomsatningen i 2018. 38
Kilde: Interviews med case-organisationerne; Desk research; Regnskaber/budgetter for Rejsekort A/S og Translink.






Tilgang til sken af samlet business case (2021-2035)

Centrale principper og forudsaetninger

+  Nedenfor er de centrale principper og forudsatninger for skennet af en samlet business case beskrevet.
+  Decentrale principper og forudsatninger bergrer den overordnede rammesatning, udviklings- og implementeringsomkostninger, afskrivninger, driftsomkostninger og indtagter.

Generelle forudsaetninger og principper for sken af business case

Overordnet
rammesatning

-

Casehorisont: 15 ar (2021-2035).

Type: Estimeret som nettoandringer.

Prisniveau: 2019-priser.

Tosidet: Udgifts- og omkostningsbaseret billede.

Delvis moms: Estimaterne pa de eksterne omkostninger er tillagt 8 pct. i moms jf. sarlige regler for den kollektive trafik.

Timepris: Eksterne timer = 1.620 DKK (testtimer dog 702 DKK og advokattimer 3.120 DKK). Interne timer = 903 DKK'.

Migreringsperiode: Malbilledet indeholder en udfasning af det standerbaserede tjek-ud/tjek-in. Der er indlagt en migreringsperiode med dobbeltdrift af nyt og gammelt system pé ~ 5 ar. I perioden migreres bade data og kunder til ny lgsning.
Nutidsveerdi: Fremtidige pengestramme er ikke blevet diskonteret pga. manglende fastlagt finansieringsmodel.

Udvikling- og
implementering

B

Forskellige tilgange til omkostningssken: Sken er foretaget med afseet i seks forskellige metoder gaende fra bottom-up til top-down.

Metodetriangulering: For omkostningsken af projekter er der i vidt muligt omfang forsggt anvendt mindst to forskellige tilgange mhp. at sge validiteten af skgnnet.

Interne og eksterne omkostninger: Skannet daekker bade interne omkostninger (udvikling, test og projektledelse) samt eksterne leverandgromkostninger (keb af software, tilpasning til dansk kontekst, test mv.).
Spand: Usikkerheden (best case, middel case, worst case) er som standard vurderet som plus/minus 25% pa middelestimatet, men for relevante projekter er usikkerhedsprofilen vurderet individuelt2.

Afskrivninger

Lineeert: Projekterne afskrives lineaert over en tiarig periode.
Lobende afskrivning: Afskrivningerne pabegyndes det ar, hvor udviklings- og implementeringsomkostningen falder.
Fuld afskrivning: Hele projektets sum antages afskrevet®.

Driftsomkostninger

B

Tilkomne driftsomkostninger pa tekniske komponenter i projekter: Baseret pa nyligt Deloitte-benchmark af 8 store og mellemstore danske it-programmer er de arlige drifts-, vedligeholdelse- og supportomkostninger for projekterne fastlagt til 40% af
udviklingsomkostningerne plus eventuel licensbetaling. Licensbetaling er ofte estimeret ved leverandgrdialog.

Indfasning af tilkomne driftsomkostninger: Fuld indfasning af driftsomkostninger nar projektet er feerdigudviklet og implementeret. Under udviklingen er der estimeret med en driftsomkostning pa 30 pct. af driftsomkostningen ved fuld indfasning til at daekke
b.la. testmiljger.

Frafaldne driftsomkostninger: Frafaldende driftsomkostninger relaterer sig udelukkende til drift og vedligehold af rejseplan- og rejsekortsystemerne og er skannet ud fra selskabernes regnskaber, budgetter og prognoser*. Driftsomkostninger til administration
(herunder f.eks. kommunikation, lokaler, administration, personaleomkostninger, mv.) bergres ikke i business casen. Yderligere indgar uddannelse af medarbejdere, trafikoperatgrernes deltages og eventuelle uddannelseshehov samt antal medarbejdere i call-
centre ikke.

Indtaegter

Billetindtaegter: Estimeret ud fra integrationen af forskellige private tilbud i MaaS (Igbehjul, delebiler taxier mv.). Det forudsaettes, at private tilbud indvier i at indgd pd MaaS-platformen.

Kortsalg i RK: Frafald af indtaegt (og driftsomkostning) hos Rejsekort A/S fra salg af rejsekort som fglge af bortskaffelse af de bld punkter. Frafald af driftsomkostningen inkluderes som et positivt element i business casen, og frafald af indtaegter inkluderes som et
negativt element i business casen, idet det er en omkostning, der daekkes af forbrugeren. Effekten for transportsektoren som helhed udlignes derved.

Salg af drift, vedligeholdelse og udstyr i RK®: Delvis frafald af indtaegt (og driftsomkostning) hos Rejsekort A/S. Frafaldet af driftsomkostningen inkluderes som et positivt element i business casen, mens frafald af indtagter i Rejsekort A/S ikke inkluderes som et
negativt element, fordi det er en omkostning, der daekkes af de kollektive trafikoperatarer. Effekten for transportsektoren som helhed er altsa positiv.

Andre indtaegter: Indtaegter fra f.eks. oprettelse af private mobilitetsudbydere, click-fees eller andet indgar ikke i business casen.

1) Baseret pd inputs fra Rejsekort A/S; 2) Vurderet ud fra kvaliteten af tilgeengelig data/leverandgrdialog/ekspertinputs; 3) Projekt L ‘udbud af nye komponenter’ og projekt S ‘bortskaffelse af bld punkter’ antages ikke at kunne aktiveres; 4) Selv ved bortskaffelse af de bl standere og
lukning af rejsekortsystemet er der en raeekke omkostningselementer i drift/vedligehold af rejsekortsystemet, som fastholdes (eksempelvis omkostninger til terminaler, systemrevision, testanlaeg, NemID mv.); 5) Eksempelvis kgb/installation/reparation af bla punkter. Omkostningen
faktureres direkte til den givne trafikoperatgr.
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Fastholdt grundstruktur: Samlet business case (middel case for samlet udviklingsprogram).
Der skgnnes en positiv business case pa omkring 250 mio. i perioden 2021-2035 samt et arligt nettopotentiale pa omkring 160 mio. DKK ved fuld indfasning (2031 ff.)

»  Nedenfor fremgar den samlede business case for udviklingsspor 1 i perioden 2021-2035. Business casen er udgiftsbaseret i 2019-priser.

»  Bruttopotentialet opggres som frafaldne driftsomkostninger (arene 2030-2035) samt tilveeksten i offentlige billetindtaegter som falge af MaaS (2025-2035). Omkostningerne opgeres som udviklings- og implementeringsomkostninger ifm. etableringen af Maa$, tilkomne
driftsomkostninger i perioden med dobbeltdrift af Maa$S og de gamle systemer (2021-2029) samt faldet i indtaegter som fglge af udfasning af salg af rejsekort (2030-2035)". Nettopotentialet beregnes som forskellen mellem bruttopotentialet og omkostningerne.

»  Overordnet skgnnes en positiv business case med et nettopotentiale pa godt 250 mio. DKK i perioden 2021-2035. Gevinstrealiseringen indtraeder farst for alvor i perioden efter 2029. Tilbagebetaling af investering skannes omkring ar 2033.

»  Nettopotentialet ved fuld indfasning i &r 2031 skennes at vaere omkring 160 mio. DKK pr. ar.

Kommentering af business casen for udviklingsspor 1 Grafisk overblik over business casen for udviklingsspor 1 (mio. DKK)

Akkumuleret bruttopotentiale (2021-2035): = Nettopotentiale I udviklings- og implementeringsomkostninger

+  Detsamlede bruttopotentiale pa 1.332 mio. DKK er drevet af et fald i driftsomkostninger ; N U ) "
 perioden 2030-2035 (684 mio. DKK) samt ogede billetindtegter i perioden 20252035 | L3 Nettondringer i billetindtzzgter B Nettozndring | driftsomkostninger Akkumuleret bruttopotentiale:
(637,5 mio. DKK). ] Nettoaendringer i indtaegter fra kortsalg +1.332 mio. DKK

Primeert udvikling Migrering/dobbeltdrift Maa$

Akkumulerede omkostninger (2021-2035): 300 -

+  Desamlede omkostninger pa -1.056 mio. DKK er primart et udtryk for de ggede
driftsomkostninger i perioden 2021-2029 (499 mio. DKK), investeringshehovet i perioden 200 1161 161 161 161 161 Akkumulerede omkostninger:
2021-2029 (389 mio. DKK) samt fald i indtaegter ved kortsalg i perioden 20230-2035 (168 1.056 mio. DKK ger:
mio. DKK) 100 -1. mio.

0
Akkumuleret nettopotentiale (2021-2035):

*  Nettopotentialet i perioden 2021-2035 er samlet set positivt pa godt 250 mio. DKK. -100
Gevinstrealiseringen indtraeder imidlertid fgrst for alvor efter 2029.

-200 Akkumuleret nettopotentiale:
+266 mio. DKK
Nettopotentiale ved fuld indfasning (2031): -300 -
- 14r2031og frem er nettopotentialet pa 163 mio. DKK pr. &r 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
| Folsomhed er ved tre drs migreringsperiode i
( stedet for fem?

Kategori (mio. DKK) Ialt Folsomhed
Udvikling- og implementerings 195 47 2 25 0 0 0 152 152 502 0 0 0 0 0 +389 | [ueendret]
omkostninger
Nettozendring i driftsomkostninger 7 25 48 55 63 65 68 75 923 -114 -114 -114 -114 -114 -114 -185 - 566
Nettozendring i billetindtaegter 0 0 0 0 12,5 25 37,5 50 62,5 75 75 75 75 75 75 +637,5 [ueendret]
Nettosendring i indtaegter fra kortsalg 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -28 -28 -28 -28 -28 -28 -168 -224

1) Modsvares af et fald i driftsomkostninger; 2) Projekt P vedr. lgsning til ikke-digitale borgere falder i drene 2028-2029, mens projekt S vedr. bortskaffelse af standere falder i &r 2030. 3) Investeringerne i Projekt P ‘lasning til ikke digitale borgere’ og projekt S ‘Bortskaffelse af standere’
fremrykkes to dr. Ligeledes fremrykkes tabet af indtaegter fra kortsalg samt gevinster ved frafald af driftsomkostninger til eksisterende lgsninger to ar (rejseplan- og rejsekortsystemerne). Slutteligt reduceres driftsomkostningen til projekt M ‘migreringskomponent’ med to ar (relevant fgg
udviklingsspor 2 og 3).

Note: Det er ikke alle gevinster, der tilfalder Rejsekort & Rejseplan A/S. Herunder billetindtaegter.



Fastholdt grundstruktur: Uddybning af business case (middel case for samlet udviklingsprogram).
Driftsbesparelsen pa rejsekortsystemet og gget billetindtaegter som fglge af MaaS driver den positive business case

+  Nedenfor til venstre ses de samlede skennede investerings- og implementeringsomkostninger pa skannet 390 mio. DKK nedbrudt pa projekter for udviklingssporet.
»  Nedenfor i midten ses den overordnede udregningen af skannet for nettoaendringen i driftsomkostninger ved fuld indfasning af MaaS pa omkring -115 mio. DKK.
Nedenfor til hgjre ses nettoendringen i indteegter pa baggrund af gget billetindtaegter samt frafald af indteegter til kortsalg som felge af MaaS.

Investerings- og implementeringsomkostninger (mio. DKK)
— 389
Fs
F14
F10

Total

Projekt A: Thales AP

Projekt B: CRM system

Projekt C: Data Lake

Projekt D: Virtuelt rejsekort

Projekt E: Brugergraenseflade & CMS

Projekt F: Private mobilitetstjenester i Thales

F12
F10

Projekt G: Justering af Hacon systemer Fé
Projekt H: Videreudvikling af HAFAS algoritme k7
Projekt I: Streaming analytics F10
Projekt : Bookingkomponent F7
Projekt K: Abonnements Igsninger 8

Projekt R: Programledelse og QA
Projekt P: Lgsning til ikke-digitale borgere
Projekt S: Bortskaffelse af bla punkter

Nettoandring i driftsomkostning ved fuld indfasning (mio. DKK)

Total

Projekt A: Thales AP
Projekt B: CRM system
Projekt C: Data Lake ko6
Projekt D: Virtuelt rejsekort
Projekt E: Brugergraenseflade & CMS E5
Projekt F: Private mobilitetstjenester i Thales F4
Projekt G: Justering af Hacon systemer F3
Projekt H: Videreudvikling af HAFAS algoritme F4
Projekt I: Streaming analytics F6
Projekt J: Bookingkomponent E7
Projekt K: Abonnements Igsninger E7
Projekt P: Lgsning til ikke-digitale borgere
Rejsekortsystemet

E 0BS! Tilkomne driftsomkostninger er
E relateret til de tekniske komponenter i
! projekterne.

[ M Omkostning [ Potentiale ]

Nettoaendring i indtaegter (mio. DKK)

114 — [ dget billetindtzgter I Faldi indtzgter som falge af kortsalg
F2

Lzoe

[4dir4
€20t
¥20t
§z0C
9z0C
L20T
820C
620C

+  Det samlede udviklingsprogram bestar af en l&ngere raekke projekter (14 stk.),
hvilket er flest blandt de tre skitserede udviklingsspor.

+  Med en investering pa skannet 170 mio. DKK er det iseer ‘Projekt D: Virtuelt
rejsekort’, der driver en storre andel af de samlede investerings- og
implementeringsomkostninger pa 390 mio. DKK for udviklingssporet.

Der skennes sparet omkring 200 mio. DKK pa rejsekortsystemet i drerne efter 2028,
hvilket vil sige, at omkring 100 mio. bibeholdes. De 100 millioner, der ikke frafalder,
daekker en delmangde af omkostninger til Thales kernesystemer, NemID, data
warehouse, testanlaeg, konsulentforbrug, drift af terminaler og systemrevision.

Det er veerd at bemaerke, at der for ‘Projekt D: Virtuelt Rejsekort’ kun er estimeret
med 10 pct. af den samlede udviklings- og implementeringsomkostning til drift og
vedligehold, da der forventes en rakke synergier her ift. bibeholdelsen af Thales
kernesystemer!.

@get billetindtaegter som falge af MaaS forventes at indfases Igbende fra 2025 (hvor
funktionaliteten feerdigudvikles) og Igbende frem mod fuld indfasning i 2030 (nér de
fysiske rejsekortstandere er nedlagt).

Tabet af indtaegter fra salg af rejsekort skgnnes at veere 28 mio. DKK i 2030 og frem.
De 28 mio. DKK er det, der forventes af indtaegter fra kortsalg i 2028 jf. Rejsekort A/S'
langtidsprognose.

1) Generelt estimeres der pa tvrs af projekter med en omkostning til drift/vedligehold/support pa 40 pct. af de samlede udviklings- og implementeringsomkostninger + eventuelle licenser;
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Hybridmodel: Samlet business case (middel case for samlet udviklingsprogram).
Der skennes en positiv business case pa omkring 250 mio. i perioden 2021-2035 samt et arligt nettopotentiale pa omkring 210 mio. DKK ved fuld indfasning (2031 ff.)

»  Nedenfor fremgar den samlede business case for udviklingsspor 2 i perioden 2021-2035. Business casen er udgiftsbaseret i 2019-priser.

»  Overordnet skgnnes en positiv business case med et nettopotentiale pa godt 250 mio. DKK i perioden 2021-2035. Gevinstrealiseringen indtraeder fgrst for alvor i perioden efter 2029.
»  Nettopotentialet ved fuld indfasning i ar 2031 skennes at vaere omkring 210 mio. DKK pr. ar.

- Tilbagebetaling af investering skennes omkring ar 2034.

Kommentering af business casen for udviklingsspor 2 Grafisk overblik over business casen for udviklingsspor 2 (mio. DKK)
Akkumuleret bruttopotentiale (2021-2035): = Nettopotentiale I Udviklings- og implementeringsomkostninger
+  Det samlede bruttopotentiale pa 1.589 mio. DKK er drevet af et fald i driftsomkostninger ) P P : g
i perioden 2030-2035 (952 mio. DKK) samt agede billetindtzegter i perioden 2025-2035 B Nettondringer i billetindtzegter B Nettozzndring i driftsomkostninger Akkumuleret bruttopotentiale:
(637,5mio. DKK). I Nettozndringer i indtaegter fra kortsalg +1.589. DKK
Primeert udvikling Migrering/dobbeltdrift Maa$
Akkumulerede omkostninger (2021-2035): 300 -
+  De samlede omkostninger pa -1.328 mio. DKK er primaert et udtryk for de ggede 143 208 208 208 208 208
driftsomkostninger i perioden 2021-2029 (834 mio. DKK), investeringshehovet i perioden 200 - . .
2021-2029 (326 mio. DKK) samt fald i indtaegter ved kortsalg i perioden 2030-2035 (168 e quostnlnger.
mio. DKK) 100 - 1.328 mio. DKK
0 - 133251 [38] 150
Akkumuleret nettopotentiale (2021-2035): 128]_131 | T . 28
Nettopotentialet i perioden 2021-2035 er samlet set positivt pd godt 250 mio. DKK. -100 103 7 !
i iseri i imidlerti ) . - 116 -1 i N
Gevinstrealiseringen indtraeder imidlertid farst for alvor efter 2029 200 - 132 -102 06 90 o5 Akkumuleret nettopotentiale:
. ) . 300 +261 mio. DKK
Nettopotentiale ved fuld indfasning (2031): ) 201 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
+ 1dr20310g frem er nettopotentialet pd 208 mio. DKK pr. ar.
| Folsomhed er ved tre drs migreringsperiode i
( stedet for fem?

Kategori (mio. DKK) Ialt Folsomhed
Udvikling- og implementerings 89 110 27 20 0 0 0 152 152 502 0 0 0 0 0 +326 | [uendret]
omkostninger
Nettozendring i driftsomkostninger 15 22 75 77 128 131 118 125 143 -146 -161 -161 -161 -161 -161 -118 -663
Nettozendring i billetindtaegter 0 0 0 0 12,5 25 37,5 50 62,5 75 75 75 75 75 75 +637,5 [ueendret]
Nettosendring i indtaegter fra kortsalg 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -28 -28 -28 -28 -28 -28 -168 -224

1) Modsvares af et fald i driftsomkostninger; 2) Projekt P vedr. lgsning til ikke-digitale borgere falder i drene 2028-2029, mens projekt S vedr. bortskaffelse af standere falder i &r 2030. 3) Investeringerne i Projekt P ‘lgsning til ikke digitale borgere’ og projekt S ‘Bortskaffelse af standere’
fremrykkes to dr. Ligeledes fremrykkes tabet af indtaegter fra kortsalg samt gevinster ved frafald af driftsomkostninger til eksisterende lgsninger to ar (rejseplan- og rejsekortsystemerne). Slutteligt reduceres driftsomkostningen til projekt M ‘migreringskomponent’ med to ar (relevant fgg
udviklingsspor 2 og 3).

Note: Det er ikke alle gevinster, der tilfalder Rejsekort & Rejseplan A/S. Herunder billetindtaegter.



Hybridmodel: Uddybning af business case (middel case for samlet udviklingsprogram).
Driftsbesparelsen pa rejsekortsystemet og gget billetindtaegter som fglge af MaaS driver den positive business case

Nedenfor til venstre ses de samlede skennede investerings- og implementeringsomkostninger pa skannet 325 mio. DKK nedbrudt pa projekter for udviklingssporet.
Nedenfor i midten ses den overordnede udregningen af skgnnet for nettoendringen i driftsomkostninger ved fuld indfasning af MaaS pa omkring -160 mio. DKK.
Nedenfor til hgjre ses nettoaendringen i indtaegter pa baggrund af eget billetindtaegter samt frafald af indteegter til kortsalg som falge af MaaS.

[ M Omkostning [ Potentiale ]

Nettoaendring i indtaegter (mio. DKK)
I Faldi indtzgter som falge af kortsalg

Investerings- og implementeringsomkostninger (mio. DKK) Nettoandring i driftsomkostning ved fuld indfasning (mio. DKK)

! 0BS! Tilkomne driftsomkostninger er [T @get billetindtaegter

Total [—— 326 Total E ; . o

PrOJ:ektA:ThaIesAPI !_5 Projekt A: Thales API E Lﬂ?j?;{;trzﬁeteknwke komponenter i ; |L2

Pro!ekt E Bruge'rgraenseﬂade&CMS 12 Projekt E: Brugergraenseflade & CMS ]LS

Projekt G: Justering af Hacon systemer k6 . ) ‘

Projekt H: Videreudvikling af HAFAS algoritme j- Projekt G: Justering af Hacon systemer ‘}3

Projekt J: Bookingkomponent “7 Projekt H: Videreudvikling af HAFAS algoritme !»4

Projekt K: Abonnements Igsninger }8 Projekt J: Bookingkomponent k7

Projekt L: Udbud nye komponenter E2 Projekt K: Abonnements lgsninger k7

Projekt M: Migreringslgsning =31 Projekt N: Billeterings og betalingskomponent E 19

Pro!ekt N: Billeterings og ?etallngskomponent F-39 Projekt 0: Indtgtsfordeling . 57

Projekt O: Indtaegtsfordeling | 58 | . T = |

Projekt P: Lasning il ikke-digitale borgere -_30 Projekt P: Lgsning til ikke-digitale borgere FZS e e e M b M L EEEEE®E

Projekt R: Programledelse og QA m Ekstra behov for Change Requests F»15 S E § § § § § § § § S § § § §
‘ Rejsekortsystemet -276 ———

Projekt S: Bortskaffelse af bla punkter

» Udviklingssporetindebaerer 13 projekter, hvilket er ét projekt feerre end
udviklingsspor 1 (14 projekter) og 6 projekter mere end udviklingsspor 3 (7
projekter).

«  Antallet af projekter afspejler, at der bygges videre pa rejseplanen, som suppleres
med en raekke nye funktionaliteter.

«  Afvasentlige projekter kan navnes billetterings- og betalingskomponenten samt
indtaegtsfordelingen.

- Der skennes en driftsbesparelse pa omkring 276 mio. DKK ved udfasning af
rejsekortsystemet. Det vil sige, at det meste af omk. til Thales bortfalder. Dog
resterer stadig en raeekke omkostninger til NemID, data warehouse, testanlaeg,
konsulentforbrug, drift af terminaler og systemrevision.

+  Foruden tilkomne driftsomkostninger til de tekniske komponenter i projekterne er
der ogsa tillagt yderligere 15 mio. DKK til ekstra behov for change requests, som
primert skal ses i lyset af behov for tilpasning af b.la. billetterings- og
betalingskomponenten samt Indtagtsfordelingen til den danske kontekst.

@get billetindtaegter som falge af MaaS forventes at indfases Igbende fra 2025 (hvor
funktionaliteten feerdigudvikles) og lgbende frem mod fuld indfasning i 2030 (nér de
fysiske rejsekortstandere er nedlagt).

Tabet af indtaegter fra salg af rejsekort skgnnes at veere 28 mio. DKK i 2030 og frem.
De 28 mio. DKK er det, der forventes af indtaegter fra kortsalg i 2028 jf. Rejsekort A/S'

langtidsprognose.
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Greenfield: Samlet business case (middel case for samlet udviklingsprogram).
Der skennes en positiv business case pa omkring 40 mio. i perioden 2021-2035 samt et arligt nettopotentiale pd omkring 190 mio. DKK ved fuld indfasning (2031 ff.)

»  Nedenfor fremgar den samlede business case for udviklingsspor 3 i perioden 2021-2035. Business casen er udgiftsbaseret i 2019-priser.

«  Overordnet skgnnes en positiv business case med et nettopotentiale pa godt 40 mio. DKK i perioden 2021-2035. Gevinstrealiseringen indtrader frst for alvor i perioden efter 2029.
»  Nettopotentialet ved fuld indfasning i ar 2031 skennes at vaere omkring 190 mio. DKK pr. ar.

« Tilbagebetaling af investering skennes omkring ar 2035.

Kommentering af business casen for udviklingsspor 3 Grafisk overblik over business casen for udviklingsspor 3 (mio. DKK)
Akkumuleret bruttopotentiale (2021-2035): = Nettopotentiale I Udviklings- og implementeringsomkostninger
+  Det samlede bruttopotentiale pa 1.487 mio. DKK er drevet af et fald i driftsomkostninger ) P P : g
i perioden 2030-2035 (850 mio. DKK) samt agede billetindtzegter i perioden 2025-2035 B Nettondringer i billetindtzegter B Nettozzndring i driftsomkostninger Akkumuleret bruttopotentiale:
(637,5 mio. DKK). I Nettoazndringer i indtaegter fra kortsalg +1.487 mio. DKK
Primeert udvikling Migrering/dobbeltdrift Maa$
Akkumulerede omkostninger (2021-2035): 300 -
*  Desamlede omkostninger pa -1.452 mio. DKK er primart et udtryk for de ggede 126 191 191 191 191 191
driftsomkostninger i perioden 2021-2029 (960 mio. DKK), investeringshehovet i perioden 200 - L
2021-2025 (323 mio. DKK) samt fald i indtaegter ved kortsalg i perioden 2029-2035 (168 GLLATECE quostnlnger.
mio. DKK) 100 - - 1.452 mio. DKK
0 | 12 133251 [38
Akkumuleret nettopotentiale (2021-2035): -5/ l_101 1_1 46!-1 46'- 28
+  Nettopotentialet i perioden 2021-2035 er samlet set positivt pa godt 40 mio. DKK. -100 4 e =
instrealiseringen i imidlerti - 120 97 -
Gevinstrealiseringen indtraeder imidlertid fgrst for alvor efter 2029. 200 4 433 21 108 g o4 Akkumuleret nettopotentiale:
iale ved fuld indfasni -300 - + 36 mio. DKK
Nettopotentiale ved fuld indfasning (2031): . 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
+ 1dr2030og frem er nettopotentialet pd 190 mio. DKK pr. ar.
| Folsomhed er ved tre drs migreringsperiode i
( stedet for fem?

Kategori (mio. DKK) Ialt Folsomhed
Udvikling- og implementerings 85 88 57 12 0 0 0 152 152 502 0 0 0 0 0 4323 | [uendreq
omkostninger
Nettozendring i driftsomkostninger 26 32 4 101 146 146 146 153 171 -129 -144 -144 -144 -144 -144 +111 -457
Nettozendring i billetindtaegter 0 0 0 0 12,5 25 37,5 50 62,5 75 75 75 75 75 75 +637,5 [ueendret]
Nettosendring i indtaegter fra kortsalg 0 0 0 0 0 0 0 0 0 -28 -28 -28 -28 -28 -28 -168 -224

1) Modsvares af et fald i driftsomkostninger; 2) Projekt P vedr. lgsning til ikke-digitale borgere falder i drene 2028-2029, mens projekt)S vedr. bortskaffelse af standere falder i &r 2030. 3 Investeringerne i Projekt P ‘lgsning til ikke digitale borgere’ og projekt S ‘Bortskaffelse af standere’
fremrykkes to dr. Ligeledes fremrykkes tabet af indtaegter fra kortsalg samt gevinster ved frafald af driftsomkostninger til eksisterende lgsninger to ar (rejseplan- og rejsekortsystemerne). Slutteligt reduceres driftsomkostningen til projekt M ‘migreringskomponent’ med to ar (relevant fgg
udviklingsspor 2 og 3).

Note: Det er ikke alle gevinster, der tilfalder Rejsekort & Rejseplan A/S. Herunder billetindtaegter.



Greenfield: Uddybning af business case (middel case for samlet udviklingsprogram).

Driftsbesparelsen pa rejsekortsystemet og rejseplansystemet samt gget billetindtaegter som fglge af MaaS driver den positive business case

»  Nedenfor til venstre ses de samlede skannede investerings- og implementeringsomkostninger pa skennet omkring 320 mio. DKK nedbrudt pa projekter for udviklingssporet.
+  Nedenfor i midten ses den overordnede udregningen af skennet for nettoaendringen i driftsomkostninger ved fuld indfasning af MaaS pa omkring -145 mio. DKK.
+  Nedenfor til hgjre ses netto@ndringen i indtaegter pa baggrund af gget billetindtaegter samt frafald af indteegter til kortsalg som felge af MaaS.

Investerings- og implementeringsomkostninger (mio. DKK)
Tota ——
Projekt A: Thales API
Projekt L: Udbud af nye komponenter

Projekt M: Migreringslgsning

Projekt P: Lgsning til ikke-digitale borgere E
Projekt Q: Implementering af Maa$ platform m
Projekt R: Programledelse og QA m

Projekt S: Bortskaffelse af bla punkter

-50

Nettoandring i driftsomkostning ved fuld indfasning (mio. DKK)

i 0BS! Tilkomne driftsomkostninger er :
Total i relateret til de tekniske komponenteri i
| _projekterne. :

Projekt A: Thales API

Projekt P: Lgsning til ikke-digitale borgere a
Projekt Q: Implementering af Maa$ platform m
Ekstra behov for change requests E
Rejseplanen -1 I

Rejsekortsystemet

[ M Omkostning [ Potentiale ]

Nettoaendring i indtaegter (mio. DKK)

[ dget billetindtzgter

I Faldi indtzgter som falge af kortsalg

(414
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» Med 7 projekter i det samlede udviklingsprogram, er udviklingsspor 3 det spor, der
har faerrest projekter (sammenlignet med de andre spor).

» Isar projekt Q "Implementering af MaaS platform” er af vaesentligt karakter (135
mio. DKK), og stiller krav til tilpasning af standard-funktionalitet til dansk kontekst.

Driftsbesparelseni dette udviklingsspor drives isr af, at man efter 2029 nedlaeegger
eksisterende systemet (rejsekortsystemet og rejseplanen). For rejsekortsystemet
skennes en driftsbesparelse pa omkring 276 mio. DKK ved udfasning af
rejsekortsystemet. Det vil sige, at det meste af omk. til Thales bortfalder. Dog
resterer stadig en reekke omkostninger til NemID, data warehouse, testanlaeg,
konsulentforbrug, drift af terminaler og systemrevision.

Tilkomne driftsomkostninger er is@r omkring MaaS-platformen, der driver stgrre
licens-, vedligehold- og driftsomkostninger.

Yderligere er der i det her udviklingsspor tillagt ekstra 30 mio. DKK til ekstra change
requests pr. ar, hvilket afspejler et behov for Igbende tilpasning af MaaS-platformen
til den danske kontekst.

@get billetindtaegter som falge af MaaS forventes at indfases Igbende fra 2024 (hvor
funktionaliteten feerdigudvikles) og Igbende frem mod fuld indfasning i 2029 (nér de
fysiske rejsekortstandere er nedlagt).

Tabet af indtaegter fra salg af rejsekort skgnnes at veere 28 mio. DKK i 2029 og frem.
De 28 mio. DKK er det, der forventes af indtaegter fra salg kortsalg i 2028 jf. Rejsekort
A/S' langtidsprognose.
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Opsamling pa potentialer pa tvaers af udviklingsspor ved (middel case samlet udviklingsprogram)
Businesscasen forbedres markant pa tvars af udviklingsspor ved kortere migreringsperiode

»  Nedenfor fremgar en opsamling af business casen (seneste slides) pa tveers af de tre udviklingsspor i en variant med hhv. fem ars migreringsperiode og tre ars migreringsperiode.
Businesscasen er overordnet positiv for alle udviklingsspor i den femarig migreringsperiode (36-266 mio. DKK), mens dette forbedres markant ved en reduktion til en trearig migreringsperiode (547-750 mio. DKK).

«  Det bemarkes yderligere, at reducering af migreringsperioden er sarligt positiv for udviklingsspor 2 (Hybrid-model) og udviklingsspor 3 (Greenfield). Arsagen til hertil er todelt. For det fgrste er migreringsperioden og dobbeltdriften dyrere med Hybrid-modellen og Greenfield,
da der i lavere omfang end i Fastholdt grundstruktur bygges videre pa eksisterende systemer, hvorfor en starre mangde systemer skal dobbeltdriftes. For det andet vil driftsbesparelsen vzere stgrre for hybrid-modellen og Greenfield, ndr de eksisterende systemer udfases, da der
i disse to udviklingsspor er blevet udviklet et mere moderne systemlandskab med lavere teknologisk geeld.

Opsamling pa skennede potentialer pa tveers af udviklingsspor med hhv. fem eller tre ars migreringsperiode (mio. DKK)

Udviklingsspor 1: Fastholdt grundstruktur

5 ars migreringsperiode

3 ars migreringsperiode

Udviklingsspor 2: Hybrid-model

5 ars migreringsperiode

3 ars migreringsperiode

Udviklingsspor 3: Greenfield

5 ars migreringsperiode

3 drs migreringsperiode

Kategori med dobbeltdrift med dobbeltdrift med dobbeltdrift med dobbeltdrift med dobbeltdrift med dobbeltdrift
(mio. kroner)
Bruttopotentiale 1.322 1.550 1.589 1.882 1.487 1.746
Omkostninger 1.056 960 1.328 1.132 1.452 1.199
Nettopotentiale 266 590 261 750 36 547
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Mulige finansieringsmodeller af Maa$ i Rejsekort og Rejseplan A/S
Finansieringen kan variere med selskabets behov eller udlignes over hele business case perioden

«  Finansieringen af udviklingen- og implementeringen af MaasS kan i hovedtraek teenkes pa to mader, hvilket er afgerende for, hvor stort trafikoperatgrernes finansieringsbidrag er i de enkelte ar.

Finansieringen kan eksempelvis falge det konkrete behov i selskabet, hvilket vil vaere tilfaeldet i den nuvaerende abonnementsmodel. Denne model vil medfgre et gget finansieringshidrag i perioden med dobbeltdrift, dobbeltafskrivninger og forhgjet rentebetalinger, mens
perioden efter vil resultere i et mindre finansieringshidrag grundet seerligt frafald af afskrivninger i rejsekortsystemet samt frafaldende driftsomkostninger som fglge af Maa$,

Alternativt kan finansieringshehovet udlignes over hele business case perioden. I sa fald vil selskabet i en arrakke have praestere et underskud (fortzering af egenkapitalen), da finansieringsbidraget vil ligge under det konkrete behov. Modsat vil der i perioden efter udfasning af
rejsekortet ske en oparbejdning af egenkapitalen, da finansieringsbidraget vil ligge over det konkrete behov.

«  Panaste side uddybes det regnskabsmassige gennemslag pa Rejsekort og Rejseplan A/S med afsat i den nuvaerende abonnementsmodel i Rejsekort A/S.

Illustration af mulige finansieringsmodeller for MaaS

/k Finansiering fleksibel med selskabets finansieringsbehov det enkelte ar
= Finansiering udlignes over hele business case perioden

N
S
N
S
S
<

Den fleksible finansiering uddybes pa naeste
side med afsati den nuvaerende
abonnementsmodel i Rejsekort A/S.

—

i

Tid

48



Betragtninger om regnskabsmaessig gennemslag i Rejsekort og Rejseplan A/S

Konceptuel beskrivelse af det regnskabsmaessige gennemslag med afseet i Rejsekort A/S" abonnementsmodel som fglge af udviklingen af MaaS

»  Nedenfor beskrives det, hvordan abonnementsbetalingen udregnes i Rejsekort A/S i dag, og hvordan denne pa konceptuelt niveau forventes &endret som fglge af udviklingen af MaasS.
»  Beskrivelserne nedenfor tager udgangspunkt i antagelserne for den samlede business case.
+  Pade naste sider konkretiseres de skennede regnskabsmaessige gennemslag pa tveers af de tre udviklingsspor.

Udregning af abonnementsbetalingen i Rejsekort A/S Kommentering af endringer som falge af udvikling og implementering af Maa$S

Driftsomkostninger

Pavirkes: Driftsomkostningerne stiger i perioden med udvikling af MaaS og migrering og dobbeltdrift af det nye og gamle system (2021-2029), hvorefter driftsomkostningerne
falder, nar primaert den fysiske infrastruktur omkring rejsekortet udfases (2030-2035).

& :

Afskrivninger

Pavirkes: Afskrivningerne gges som fglge af nye investeringer i Maa$ (2021-2035)

& :

Rente pa ansvarlig lan

Pavirkes: Renten pa det ansvarlige lan ma forventes gget i perioden, da tilbagebetalingstiden forlenges (grundet nye investeringer) samtidig med, at der i de udviklingsintensive
ar potentielt skal optages yderligere lan.

& :

Ejerafkast

Uandret: Ejerafkastet beregnes som 4,5 pct. af et fastsat forrentningsgrundlag pa 198 mio. kr. i 2016, som fremskrives med arets resultat for falgende ar.

= :

Anden omsatning?

A

Pavirkes: Indtagten fra ‘salg af drift, vedligeholdelse og udstyr' il trafikoperatererne forventes uandret indtil den fysiske infrastruktur omkring rejsekortet udfases, hvorefter
denne indtaegt reduceres (modsvares ogsa af et fald i driftsomkostninger). Ligeledes vil der vare et fald i indtaegter fra kortsalg efter udfasning af rejsekortsystemet.

Abonnementsbetaling

Pavirkes: @ges i perioden 2021-2029 szrligt som fglge af ggede driftsomkostninger, afskrivninger og rente pa ansvarlige Ian. I perioden 2030-2035 falder abonnementshetalingen
som fglge af, at stgrstedelen af investeringer er afskrevet, og at der sker et fald i driftsomkostningerne i forlengelse af udfasningen af den fysiske infrastruktur omkring rejsekortet.

1) F.eks. kgb/installation/reparation af bla punkter; 2) Alle andre indtaegter end abonnementsbetalingen.

Kilde: Langtidsprognose og beskrivende finansielle dokumenter fra Rejsekort A/S.
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Fastholdt grundstruktur: Skennet regnskabsmaessig gennemslag for Rejsekort & rejseplan A/S (middel case for samlet

udviklingsprogram)

+  Nedenfor fremgar det skannede regnskabsmassige gennemslag i hhv. ar 2019, 2025 og 2031 ved udviklingsspor 1 (fastholdt grundstruktur) baseret pa antagelserne i den samlede business case.

Forsimpliciteten er det antaget, at ejerafkastet beholdes pa samme niveau i perioden (11 mio. DKK) og at renten pd ansvarlig lan bibeholdes pd samme niveau i perioden (5 mio. DKK). Denne antagelse er gennemgaende pa de kommende sider.
- For transportoperatgrernes finansieringsbidrag ses det, at abonnementsbetalingen vil nd et niveau, der er omkring 100 mio. DKK over i dag i 2025, mens den tilsvarende vil falde omkring 100 mio. DKK i 2031 sammenlignet med i dag. Yderligere observeres det, at

transportaktgrernes bidrag gennem ‘salg af drift, vedligeholdelse og udstyr’ og ‘salg af varelager falder omkring 55 mio. DKK i 2031, idet der ikke lengere er behov for reparation, vedligehold og indkeb af bla punkter.
»  Dethbemarkes, at billetindtaegter som felge af Maas tilfalder trafikoperatgrerne, hvorfor de ikke fremgar nedenfor. Denne betragtning galder ogsa for de efterfalgende to sider om regnskabsmaessig gennemslag i udviklingsspor 2 og 3.

2025:
Under dobbeltdrift/migrering

Skennet regnskabsmaessig gennemslag for Rejsekort og Rejseplan A/S i hhv. 2019, 2025 0g 2031 (mio. DKK)

ENS FOR UDVIKLINGSSPORERNE
Kategori

Abonnementsbetaling 359 457 268
Salg af drift, vedligeholdelse og udstyr 65 65 15
Salg af varelager 6 6 0
Salg af dataydelser til Bus & Tog? 4 4 4
Kortsalg 40 28 0
Omsaetning i alt 474 560 287
Eksisterende driftsomkostninger (rejsekort- og rejseplansystemet) -332 -318 -1
Tilkomne driftsomkostninger (MaaS) 0 -63 -93
Administration af kundens online transaktioner -4 -4 -4
@vrig administration (RK)3 -52 -49 -49
Driftsomkostninger i alt -388 -434 -257
Resultat fgr afskrivninger 86 125 30
Eksisterende afskrivninger (rejsekortsystemet) -70 -79 0
Tilkomne afskrivninger (MaaS) 0 -31 -14
Resultat for finansielle poster 16 16 16

Andringi
finansieringsbidrag fra
ejerne

Obs. Abonnementsbetalingen skal
ikke ses som udtryk for den endelige
betaling til det nye selskab Rejsekort

og Rejseplan A/S, da der jf.
antagelser i business casen ikke
inddrages indtaegter og
administration i Rejseplan eller
&ndring i
administrationsomkostninger i
Rejsekort A/S. Yderligere er modellen
simplificeret jf. antagelserne om
ejerafkast og rente pd ansvarlige lan.

Det er nettoaendringen i

finansieringsbidraget, der er vaerd at
bemaerke.

1) Tillagt omkostning til drift af rejseplansystemet; 2) Ydelser salges til Bus og Tog indtil fusionen med Rejsekort & Rejseplan A/S, hvorefter det vil veere daekkes af abonnementsbetalingen. Antaget uandret over perioden og derfor ikke med betydning for nettoandringen i
transportoperaterernes finansieringsbidrag; 3) Personaleomkostningerne under ‘gvrig administration’ er fratrukket fem mio. DKK, idet det er den lgn, der aktiveres (udvikling). Saledes er der her tale om en investeringer (og ikke en driftsomkostninger), hvorfor de fem mio. DKK heller s5q

ikke daekkes af abonnementsbetalingen.




Hybridmodel: Skannet regnskabsmaessig gennemslag for Rejsekort & rejseplan A/S (middel case for samlet udviklingsprogram)

+  Nedenfor fremgdr det skennede regnskabsmassige gennemslag i hhv. ar 2019, 2025 og 2031 ved udviklingsspor 2 (hybridmodel) baseret pa antagelserne i den samlede business case.

For transportoperatgrernes finansieringshidrag ses det, at abonnementsbetalingen vil nd et niveau, der er omkring 150 mio. DKK over i dag i 2025, mens den tilsvarende vil falde omkring 140 mio. DKK i 2031 sammenlignet med i dag. Yderligere observeres det, at

transportaktgrernes bidrag gennem ‘salg af drift, vedligeholdelse og udstyr’ og ‘salg af varelager’ falder omkring 55 mio. DKK i 2031, idet der ikke lengere er behov for reparation, vedligehold og indkeb af bld punkter.

2025:
Under dobbeltdrift/migrering

Skennet regnskabsmaessig gennemslag for Rejsekort og Rejseplan A/S i hhv. 2019, 2025 0g 2031 (mio. DKK)

ENS FOR UDVIKLINGSSPORERNE
Kategori

Abonnementsbetaling 359 514 225
Salg af drift, vedligeholdelse og udstyr 65 65 15
Salg af varelager 6 0 0
Salg af dataydelser til Bus & Tog? 4 4 4
Kortsalg 40 28 0
Omseetning i alt 474 617 244
Eksisterende driftsomkostninger (rejsekort- og rejseplansystemet) -332 -318 -4
Tilkomne driftsomkostninger (MaaS) 0 -128 -115
Administration af kundens online transaktioner -4 -4 -4
@vrig administration (RK)3 -52 -49 -49
Driftsomkostninger i alt -388 -499 -209
Resultat fgr afskrivninger 86 17 35
Eksisterende afskrivninger (rejsekortsystemet) -70 -79 0
Tilkomne afskrivninger (MaaS) 0 -22 -19
Resultat for finansielle poster 16 16 16

Andringi
finansieringsbidrag fra
ejerne

Obs. Abonnementsbetalingen skal
ikke ses som udtryk for den endelige
betaling til det nye selskab Rejsekort

og Rejseplan A/S, da der jf.
antagelser i business casen ikke
inddrages indtagter og
administration i Rejseplan eller
&ndring i
administrationsomkostninger i
Rejsekort A/S. Yderligere er modellen
simplificeret jf. antagelserne om
ejerafkast og rente pa ansvarlige lan.

Det er nettoaendringen i

finansieringsbidraget, der er vaerd at
bemaerke.

1) Tillagt omkostning til drift af rejseplansystemet; 2) Ydelser salges til Bus og Tog indtil fusionen med Rejsekort & Rejseplan A/S, hvorefter det vil veere daekkes af abonnementsbetalingen. Antaget uandret over perioden og derfor ikke med betydning for nettoandringen i
transportoperaterernes finansieringsbidrag; 3) Personaleomkostningerne under ‘gvrig administration’ er fratrukket fem mio. DKK, idet det er den lgn, der aktiveres (udvikling). Saledes er der her tale om en investeringer (og ikke en driftsomkostninger), hvorfor de fem mio. DKK heller 5

ikke daekkes af abonnementsbetalingen.




Greenfield: Skennet regnskabsmaessig gennemslag for Rejsekort & rejseplan A/S (middel case for samlet udviklingsprogram)

+  Nedenfor fremgdr det skannede regnskabsmaessige gennemslag i hhv. ar 2019, 2025 og 2031 ved udviklingsspor 3 (greenfield) baseret pa antagelserne i den samlede business case.

«  For transportoperatgrernes finansieringsbhidrag ses det, at abonnementsbetalingen vil nd et niveau, der er omkring 170 mio. DKK over i dag i 2025, mens den tilsvarende vil falde omkring 120 mio. DKK i 2031 sammenlignet med i dag. Yderligere observeres det, at

transportaktgrernes bidrag gennem ‘salg af drift, vedligeholdelse og udstyr’ og ‘salg af varelager’ falder omkring 55 mio. DKK i 2031, idet der ikke lengere er behov for reparation, vedligehold og indkgb af bld punkter.

2025:
Under dobbeltdrift/migrering

Skennet regnskabsmaessig gennemslag for Rejsekort og Rejseplan A/S i hhv. 2019, 2025 0g 2031 (mio. DKK)

ENS FOR UDVIKLINGSSPORERNE
Kategori

Abonnementsbetaling 359 531 242
Salg af drift, vedligeholdelse og udstyr 65 65 15
Salg af varelager 6 6 0
Salg af dataydelser til Bus & Tog? 4 4 4
Kortsalg 40 28 0
Omsaetning i alt 474 634 261
Eksisterende driftsomkostninger (rejsekort- og rejseplansystemet) -332 -318 -30
Tilkomne driftsomkostninger (MaaS) 0 -146 -143
Administration af kundens online transaktioner -4 -4 -4
@vrig administration (RK)3 -52 -49 -49
Driftsomkostninger i alt -388 -517 227
Resultat fgr afskrivninger 86 17 35
Eksisterende afskrivninger (rejsekortsystemet) -70 -79 0
Tilkomne afskrivninger (MaaS) 0 -22 -19
Resultat for finansielle poster 16 16 16

Andringi
finansieringsbidrag fra
ejerne

Obs. Abonnementsbetalingen skal
ikke ses som udtryk for den endelige
betaling til det nye selskab Rejsekort

og Rejseplan A/S, da der jf.
antagelser i business casen ikke
inddrages indtagter og
administration i Rejseplan eller
&ndring i
administrationsomkostninger i
Rejsekort A/S. Yderligere er modellen
simplificeret jf. antagelserne om
ejerafkast og rente pd ansvarlige lan.

Det er nettoaendringen i

finansieringsbidraget, der er vaerd at
bemaerke.

1) Tillagt omkostning til drift af rejseplansystemet; 2) Ydelser salges til Bus og Tog indtil fusionen med Rejsekort & Rejseplan A/S, hvorefter det vil veere daekkes af abonnementsbetalingen. Antaget uandret over perioden og derfor ikke med betydning for nettoandringen i
transportoperaterernes finansieringsbidrag; 3) Personaleomkostningerne under ‘gvrig administration’ er fratrukket fem mio. DKK, idet det er den lgn, der aktiveres (udvikling). Saledes er der her tale om en investeringer (og ikke en driftsomkostninger), hvorfor de fem mio. DKK heller 5»

ikke daekkes af abonnementsbetalingen.




Transportoperatgrernes finansieringshidrag pa tveers af de tre udviklingsspor i perioden 2019-2035

Transportoperatgrernes bidrag varierer pa tvaers af spor og er tilnarmelsesvis ens med niveauet i 2019-2020 inden udviklingen af Maa$S pabegyndes

Nedenfor opsummeres &ndringerne i trafikoperatgrenes skannede finansieringsbidrag pa tveers af udviklingsspor under forudsatningerne anvendt i denne business case.

Det ses overordnet, at trafikoperatgrerne pa tvars af udviklingsspor i gennemsnit for perioden vil yde et finansieringsbidrag (2021-2035), der minder om det, der er i dag (2019-2020). For udviklingsspor 1 (fastholdt grundstruktur) og udviklingsspor 2 (hybridmodel) vil det
gennemsnitlige finansieringsbidrag fra perioden 2021-2035 ligge omkring 8 mio. DKK under det nuvarende niveau (2019-2020), mens det for udviklingsspor 3 vil ligge omkring 7 mio. DKK over.

Nar der korrigeres for billetindtagter pa 637,5 mio. DKK over perioden 2021-2035, som tilfalder trafikoperatererne, vil dette svarer til en nedsat finansieringsbidrag pa 42,5 mio. DKK i gennemsnit pr. ar. Tages der hgjde herfor, vil det samlede gennemslag pa trafikoperatgrernes
gkonomi i arerne 2021-2025 altsa veere en del under det niveau, som der er i dag (2019-2020).

Skennede a&ndringer i finansieringsbhidraget fra trafikoperatgrerne i perioden 2019-2035 (mio. DKK)

= I Abonnemntshetaling Il salg af drift, vedligeholdelse og udstyr I salg afvarelager

E - N

= Uzndret Primart udvikling Migrering/dobbeltdrift Maas Gns. bidrag 2019-2020

83 = 433 mio. DKK

; E ” 183 512 519 578 531 534 543 530 Gns. bidrag 2021-2035

a3 - =425 mio. DKK

=

E E, Gns. bidrag 2021-2035 korrigeret for

= tilvaekst i billetindtaegter

S = P

= 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2032 2023 2030 2031 2034 2035 - 383 mio. DKK
I Abonnemntshetaling I salg af drift, vedligeholdelse og udstyr I salg af varelager

& Uzndret Primzrt udvikling Migrering/dobbeltdrift Maa$ ) Gns. bidrag 2019-2020

'g_g =433 mio. DKK

2 g 531 534 585 B 576 o 571 Gns. bidrag 2021-2035

£E - =425 mio. DKK

=35

3T Gns. bidrag 2021-2035 korrigeret for

= tilveekst i billetindtaegter

2019 2021 2022 2023 2024 2025 202m3 2026 2029 2031 203182 2033 2034 2035 =383 mio. DKK

I Abonnemntsbetaling Il salg af drift, vedligeholdelse og udstyr I salg afvarelager

&~ Uandret Primart udvikling Migrering/dobbeltdrift MaaS n Gns. bidrag 2019-2020

gz 602 603 604 613 599 —233 mio. DK

2=

28 >>7 Gns. bidrag 2021-2035

< 3 L =440 mio. DKK

5

=]

=]

Gns. bidrag 2021-2035 korrigeret for
tilveekst i billetindtaegter
2019 2020 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2021 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2029 =398 mio. DKK
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Opsamling af gennemslaget pa ejernes samlede gkonomi pa tvaers af udviklingsspor

+ Detsamlede gennemslag pa ejernes gkonomi deaekker dels 1) det arlige finansieringsbidrag til Rejsekort & Rejseplan A/S samt 2) andringer i billetindtaegter som fglge af Maas.

Jf. sidste side ses det nedenfor - sammenlignet med 2019-2020 niveau -, at det arlige finansieringshidrag til Rejsekort & Rejseplan A/S i gennemsnit for perioden (2021-2035) falder med 8 mio. DKK i udviklingsspor 1 (Fastholdt grundstruktur) og udviklingsspor 2 (Hybridmodellen),
mens det stiger med 7 mio. DKK i udviklingsspor 3 (Greenfield) ved en femarig migreringsperiode. Reduceres migreringsperioden til tre ar, vil finansieringsbidraget arligt ligge 30 mio. DKK under i udviklingsspor 1, 40 mio. DKK under i udviklingsspor 2 og 27 mio. DKK under i
udviklingsspor 3. Faldet i finansieringsbidraget ved trearig migreringsperiode er drevet af de lavere driftsomkostninger grundet mindsket dobbeltdrift.

«  Tillegges billetindtegterne (gennemsnitligt 42 mio. DKK arligt over perioden) til finansieringshidraget opnas det samlede rlige nettogennemslag pa ejernes skonomi, hvilket er positivt for alle udviklingsspor ved en femarig migreringsperiode (35-50 mio. DKK), mens ved en
trearig migreringsperiode endnu mere positivt (69-82 mio. DKK).

Opsamling pa skennet gennemslag pa ejernes skonomi pa tveers af udviklingsspor med hhv. tre og fem ars migreringsperiode (netto@ndring set ift. 2019-2020 niveau uden Maa$)

Udviklingsspor 1: Fastholdt grundstruktur Udviklingsspor 2: Hybrid-model Udviklingsspor 3: Greenfield
Kategori 5ars migreringspe_riode 3ars migreringspgriode 5ars migreringspe_riode 3ars migreringspgriode 5ars migreringspe_riode 3ars migreringspgriode
med dobbeltdrift med dobbeltdrift med dobbeltdrift med dobbeltdrift med dobbeltdrift med dobbeltdrift

(mio. kroner)

Gennemsnitlig arlig effekt pa
ejernes gkonomi som fglge af )

netto@ndring i +8 +30 +8 +40 7 +27

finansieringsbidrag

Gennemsnitlig arlig effekt pa
ejernes gkonomi som fglge af +42 +42 +42 +42 +42 +42
nettoendring i billetindtaegter

o

Samlet gennemsnitlig arlig
gkonomisk gennemslag +50 +72 +30 +82 +35 +69
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