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Om bilagsrapporten

I henhold til kommissoriet skal ekspertudvalget *(...) give anbefalinger til en takststruktur, der kan
understotte brugen af den kollektive transport. Kommissoriet siger videre, at ekspertudvalgets ar-
bejde med modeller for en takststruktur skal *(...) understottes af modelberegninger, herunder
med samfundsokonomiske beregninger i det omfang, det er muligt”.

At foretage troveerdige modelberegninger af takstmodeller kreaever bade solidt indblik i effekten af
priseendringer (priselasticiteter) sdvel som samfundsgkonomiske effekter. I samarbejde med sekre-
tariatet har udvalget indgaet aftale om konsulentbistand fra EY. EY har stor erfaring med beregning
af takstmodeller for den kollektive transportsektor i Danmark, og nyder generelt anerkendelse her-
for i sektoren. I denne bilagsrapport afrapporteres EY’s beregninger foretaget for udvalget vedro-
rende grundmodeller og de praesenterede modeller for et nyt takstsystem, endvidere findes et tek-
nisk bilag med en naermere redegorelse for metoder og forudsatninger i forbindelse med beregnin-
gerne, herunder vurdering af usikkerhed mv.
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Indhold

1 Grundmodeller

| denne praesentation viser vi alle de resultater, som EY-Parthenon
har opgjort for Ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele Danmark.
Afrapporteringen afspejler Ekspertudvalgets arbejdsproces.

| afsnit 1 viser vi resultater for tre ‘grundmodeller’. Pa baggrund af
disse resultater og andre diskussioner definerede ekspertudvalget
fire ‘praesenterede modeller’, som vi viser i afsnit 2.

| afsnit 3 viser vi, hvad forskellige varianter af ungereformer vil
betyde i de praesenterede modeller.

2 Praesenterede modeller for et nyt takstsystem

| afsnit 4 gennemgar vi, hvordan fire nye transportlgsninger kan

3 Praesenterede modeller for ungerabatter indga i det kollektive transportsystem.

| afsnit 5 og 6 findes en raekke tekniske bilag.

| bade grundmodellerne og de praesenterede modeller er priserne
fastsat, sa selskaberne opnar provenuneutralitet pa lang sigt, dvs.
nar kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfaerd til de nye priser.

4 Nye transportlgsninger

Analysen favner de mest anvendte billettyper (rejsekort,
enkeltbillet, periodekort, Ungdomskort og Pensionistkort) i hhv.
@st- og Vestdanmark. Rejser over Storebalt indgar ikke, da andre
takstsystemer sandsynligvis vil veere mere passende dér.

5 Bilag A: Forudsatninger og opmeaerksomhedspunkter

6 Bilag B: Robusthed i beregninger af fordelingsmaessige effekter Resultaterne er generelt behaeftet med usikkerhed.
Det uddyber vi i bilagene.




Grundmodeller

Temaer

- Introduktion
- Prissaetning og zoneprincipper
- Modelresultater

- Kundekonsekvenser



Introduktion til grundmodeller

Fladere priskurve

Prisen haves pa korte rejser
0g sa&@nkes pa lange rejser.

Nuveerende zonestruktur,
rabatter og produkter.

kK k

Prisen pa 2-zonersrejser haves
med 25%, og prisen pa lange
rejser saenkes for at opna
provenuneutralitet.

100 kr.
75 kr. R
50 kr.
25 kr.

O kr.
2 3 4 5 6 7 8 9 10

Antal zoner

Note: Rejser over Storebeelt indgar ikke.

Feerre zoner

Zoneantallet reduceres kraftigt til to
storzoner.

En zone i Vestdanmark og én i
@stdanmark.

Nuvarende rabatter og
produkter fastholdes.

% %k %k

Prisen bliver uafheengig af
rejseleengden, og priskurven bliver
derfor helt flad.

Produktsanering
og forenkling

Sanering af produkter og
rabatter og forenkling af strukturen.

Nuvarende zonestruktur og haeldning
pa priskurven fastholdes.

* %k %

Produktudbud begraenses, sa der kun
findes enkeltrejser og periodekort
(samt kommercielle produkter).

Der indfgres én fast rabat
til bgrn, unge og pensionister.
Off peak-rabat fjernes fra
hverdage kl. 11-13.

| Vestdanmark harmoniseres priser
geografisk samt mellem
transportmidler, og maengderabat
fiernes. | @stdanmark, hvor priser
allerede er ens geografisk, fjernes
metrotilleeg.

Grundmodel 3 vurderes

i to scenarier:

= |ngen stigning i
rejsetal som fglge af
forenkling

= 1% stigning i rejsetal
som folge af
forenkling



Takster 1 grundmodel 1

. ) Udvalgte priskurver (priser ekskl. rabatter)
Standardprodukter (rejsekort, enkeltbillet

og periodekort) @stdanmark: Rejsekort Sydjylland Bus: Rejsekort
= Prisen haves 25% pd 2-zonersrejser.* o0k o (forskellig i Vestdanmark)
r. r.

= Prisforholdet mellem rejsekort og periodekort fastholdes pa det

nuverende niveau for alle rejselengder. 75 kr. 75 kr

= Priserne pa rejser pa tre zoner og derover fastsattes ved at
tilpasse haeldningen pa de nuvaerende priskurver, sa der sikres 50 kr. 50 kr.

provenuneutralitet i hhv. @stdanmark og Vestdanmark. //
25 kr. 25 kr.

@vrige produkter

= Pensionistkort i @stdanmark far ligeledes 0 kr. 0 kr.
en fladere priskurve. 2 3 4 5 6 7 8 9 10 2 3 4 5 6 7 8 9 10
= Ungdomskort: Uandret prisstruktur. Antal zoner Antal zoner
@stdanmark: Periodekort Vestdanmark: Periodekort
2.000 kr. 2.000 kr.
1.500 kr. 1.500 kr.
1.000 kr. / 1.000 kr.
500 kr. 500 kr.
O kr. O kr.
2 3 4 5 6 7 8 9 10 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner Antal zoner
| dag Grundmodel 1. Fladere priskurve

Note: Rejser over Storebeelt indgar ikke.



Takster 1 grundmodel 2

Priser pa standardprodukter

Pris pa standardprodukter (kr.), ekskl. rabatter

Produkttype @st Vest (bus) Vest (tog)
Rejsekort 29 39 50
Enkeltbillet 31 39 50
Periodekort 720 730 730

Prisen pa rejsekort er hgjere i Vestdanmark end i @stdanmark, men der ydes til
gengeald mangderabat som i dag.

Priserne sikrer, at selskaberne i @stdanmark tilsammen fastholder deres
nuvarende provenu, og at selskaberne i Vestdanmark tilsammen fastholder deres
nuvarende provenu.

Prisstrukturen fastholdes pa Ungdomskort, mens Pensionistkort omlaegges til én
fast pris, der giver adgang til at rejse pa hele Sjzelland.

To storzoner



Takster 1 grundmodel 3

Udvalgte priskurver (priser ekskl. rabatter)

Produktudbud
= Enkeltbillet og rejsekort bliver samme produkt Ostdanmark: Rejsekort f Vlfs;cﬁapvartké Rejsell((qrg )
("enkeltrejse™). 50k o orskellig i Vestdanmark i dag

= Ungdomskort afskaffes. Unge far i stedet rabat pa bade

enkeltrejser og periodekort.
100 kr. 100 kr.

= Pensionistkort afskaffes. Pensionister far i stedet rabat pa

bade enkeltrejser og periodekort.
. . . 50 kr. 50 kr.
Der findes dermed kun enkeltrejser og periodekort (samt
kommercielle produkter).

0 kr. O kr.
Rabatter 2 4 6 8 10 2 - 6 8 10
Antal zoner
= Bgrn, unge og pensionister far 30% rabat pa enkeltrejser og Antal zoner
iodekort. D e i e il . .
Eiglgsti,poer:elateerrn;ig ?:ga(ﬁgrcsor:]gieds:gmange penge t @stdanmark: Periodekort Vestdanmark: Periodekort
=  Off peak-rabatten afskaffes pa hverdage mellem kl. 11 og 2.000 kr. 2.000 kr.
13.
1.500 kr. 1.500 kr.
= Maengderabat afskaffes. ' '
. . . 1.000 kr. 1.000 kr.
Geografisk harmonisering
Priser ensrettes internt i Vestdanmark. (I @stdanmark er de 500 kr. 500 kr.
allerede ens.)
O kr. O kr.
Harmonisering af transportmidler 2 4 . |6 8 10 2 4 6 8 10
. o ntal zoner Antal
= | Vestdanmark ensrettes priser p& bus og tog. ftatzoner
= | @stdanmark afskaffes metrokvalitetstilleegget. | dag Grundmodel 3. Produktsanering og forenkling

Note: Priserne er for varianten, hvor der ikke er indregnet en forenklingseffekt. Nar der medregnes
en forenklingseffekt pa 1% passagerfremgang, betyder det, at priserne kan saenkes 1%.



Grundmodeller - Modelresultater

Modelresultater
Grundmodel 1. Grundmodel 2. Grundmodel 3. Grundmodel 3.
Fladere priskurve To storzoner Produktsanering og Produktsanering og
forenkling forenkling

Ingen forenklingseffekt ~ Med 1% forenklingseffekt

Antal rejser med kollektiv transport

Antal personkm med kollektiv transport

Antal bilkm (andel af samlet kgrsel med personbil)

CO,-udledning (ton)

Traengsel (mio. persontimer i personbil)

Samfundsgkonomiske effekter (mio. kr. i 2035), ekskl.
kapacitets- og driftsomkostninger

540 1.390 100 160

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Grundmodel 1. og 2. er beregnet ekskl. forenklingseffekt. EY-Parthenon 8



Kort versus lang sigt

Pa kort sigt ferer alle grundmodeller til lavere passagertal, hvilket ogsa giver et indtagtsunderskud hos selskaberne.

Det lavere passagertal pa kort sigt skyldes sarligt asymmetri i prisfelsomheder (pa kort sigt reagerer kunderne mere pa prisstigninger end prisfald).

Grundmodel 1. Grundmodel 2. Grundmodel 3. Grundmodel 3.
Fladere priskurve To storzoner Produktsanering og Produktsanering og
forenkling forenkling

Ingen forenklingseffekt Med 1% forenklingseffekt

Andring i antal rejser -0,6% -0,7% -0,3% 0, 7%
Kort sigt Zndring i personkilometer 3% 8% -2% -1%
S . -150 -230 -60 -60
Andring i indtaegter (mio. kr.) -2,0%) -3.1%) -0,9%) (-0,9%)
Andring i antal rejser -0,2% 1,3% 0, 7% 1,7%
Lang sigt Zndring i personkilometer 9% 26% -2% -1%
L . 0 0 0 0
Zndring i indteegter (mio. kr.) O%) O%) %) %)

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Grundmodel 1. og 2. er beregnet ekskl. forenklingseffekt. Forenklingseffekten pd 1% i grundmodel 3 er indregnet bade pa kort og lang sigt.
‘Kort sigt’ angiver effekterne i det fgrste ar efter taksteendringerne.

‘Lang sigt’ angiver effekterne, ndr kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfard til de nye priser. Det forventes at tage ca. syv ar.

EY-Parthenon 9



Detaljerede samfundsokonomiske resultater

Samfundsgkonomisk vardi i 2035 (mio. kr.), ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger
Positivt fortegn = samfundsgkonomisk gevinst

Grundmodel 1. Grundmodel 2. Grundmodel 3. Grundmodel 3.
Fladere priskurve To storzoner Produktsanering og Produktsanering og
forenkling forenkling
Ingen forenklingseffekt Med 1% forenklingseffekt

Billetindteaegter 0 0 0 0

Brugereffekter (kollektivt rejsende) 310 890 160 240
Traengsel (vej) 150 400 -30 -10
Klimat 40 100 -10 0

Uheld, st@j og luftforurening 70 180 -10 -10
Sundhedseffekter (cykling) 120 200 -50 -60
Afgiftskonsekvenser -140 -380 30 10
| alt ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger 540 1.390 100 160

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebelt. Grundmodel 1. og 2. er beregnet ekskl. forenklingseffekt.
Nogle estimater (seerligt treengsel) er meget usikre. Der ligger generelt en del antagelser bag alle opggrelserne.
Bus og metro far mindre kapacitetsudfordringer end i dag, mens tog far stgrre. Trafikstyrelsen vurderer, at de
undersggte modeller kan handteres inden for den planlagte jernbanekapacitet.
1 Klimaopgerelsen er baseret pa et simpelt gennemsnit mellem den lave og hgje enhedspris pa CO,.
EY-Parthenon 10



Kundekonsekvenser

i i Grundmodel 1.  Grundmodel 2.  Grundmodel 3. Grundmodel 3. i i i Grundmodel 1. Grundmodel 2.  Grundmodel 3. Grundmodel 3.
Absolut p”?&ndrmg Fladere To storzoner Produkt- Produktsanering og Relativ prls.aendrlng Fladere priskurve To storzoner Produkt- Produktsanering og
(andel af rejser) priskurve sanering og forenkling (andel af rejser) sanering og forenkling
forenkling Med 1% forenkling Med 1%
forenklingseffekt forenklingseffekt

Prisfald mere end 20 kr. Prisfald under 50%

Prisfald, -20 til -10 kr. 6% 6% 3% 3% Prisfald, -50% til -30% 6% 7% 11% 11%
Prisfald, -10 til -5 kr. 5% 6% 10% 12% Prisfald, -30% til -15% 9% 6% 8% 10%
Prisfald, -5 til -2 kr. 5% 4% 11% 10% Prisfald, -15% til -5% 7% 4% 22% 19%
Uandret pris, -2 til +2 kr. 37% 26% 52% 52% Uaendret pris, -5% til 5% 30% 20% 32% 32%
Prisstigning, +2 til +5 kr. 28% 18% 9% 9% Prisstigning, 5% til 15% 2% 10% 3% 3%
Prisstigning, +5 til +10 kr. 15% 27% 9% 9% Prisstigning, 15% til 30% 45% 1% 7% 7%
Prisstigning, +10 til +20 kr. 0% 6% 3% 3% Prisstigning, 30% til 50% 0% 34% 8% 8%

Prisstigning over 20 kr. Prisstigning over 50%

I alt 100% 100% 100% 100% I alt 100% 100% 100% 100%

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebelt. Grundmodel 1. og 2. er beregnet ekskl. forenklingseffekt.



Temaer

- Introduktion

Prgsenterede = Prissatning og zoneprincipper
modeller for et nyt T—
takstsystem ST

- Fordelingsmaessige effekter

| dette afsnit indgar der ikke en reform af ungerabatter i modellerne.
I afsnit 3 viser vi tilsvarende resultater for forskellige varianter af ungerabatter.




Introduktion til de praesenterede modeller

Fladere priskurve
Prisen pa 2-zonersrejser haves med 25%.
Prisen pa lange rejser sankes for
at opna provenuneutralitet.

Syv storzoner med fladere priskurve
Antallet af zoner reduceres kraftigt fra de
nuvaerende over 1.000 zoner til syv store zoner.
Derudover haves prisen pa de korteste rejser og
saenkes pa de lange rejser.

Priserne harmoniseres i @st- og Vestdanmark. Som
folge heraf afskaffes ogsa maengderabat og
metrotilleeg.

Dynamiske zoner
Der findes ikke et zonekort. For hver enkelt rejse
optegnes gyldighedsomradet som en cirkel omkring
start- og slutpunkt. Der er fem prisniveauer.
Vi analyserer to varianter: 3a, hvor priskurven er
relativt flad, og 3b, hvor priskurven er lidt stejlere.

Priserne harmoniseres i @st- og Vestdanmark. Som
folge heraf afskaffes ogsa mangderabat og
metrotilleeg.

Storbyzone i hovedstadsomradet
Hovedstadsomradet samles i én stor zone, hvilket i
praksis ger korte rejser i hovedstaden dyrere og
lange rejse billigere. Metrotillaegget afskaffes.

Uden for storbyzonen bevares det nuvarende
zonesystem og de nuvarende priskurver.

Grundpakke med produktsanering

| alle modeller indgar der en grundpakke med
produktsanering. Grundpakken indeholder fglgende:

= Enkeltbilletter og rejsekort leegges sammen til
‘enkeltrejser’. Alle enkeltrejser er berettiget til off
peak-rabat.

= Derindfgres ens pensionistrabat pa 25% pa
enkeltrejser i hele Danmark.

= Off peak-rabat pa 20% ydes uanset geografi,
kundetype og transportmiddel.

= Off peak-rabat afskaffes pa hverdage kl. 11-13.

= Derindfgres tilbud om capping (periodekort
bevares).



Detaljer om praesenterede modeller

Model

1. Fladere priskurve

2. Syv storzoner med fladere

priskurve

3. Dynamiske zoner

4. Storbyzone

Zonestruktur

Som i dag.

Syv store zoner.
Zoneafgransningen kan
udformes ud fra forskellige
hensyn.

Fem zonesterrelser:

e 10 km

e 25km

e 75km

e 150 km

* Hele @st/Vest.

Hovedstadsomradet bliver én

zone, som kan udformes ud
fra forskellige hensyn.

| resten af Danmark bevares
det nuvaerende zonesystem.

Principper for priser

Fladere priskurve end i dag.

Fladere priskurve end i dag.

Fladere priskurve end i dag.

To varianter af, hvor flad
priskurven geres.

| praksis en fladere priskurve i
hovedstadsomradet. Uden for

storbyzonen fastholdes
nuvarende haldning pa
priskurven (priser a&ndres en

smule pga. produktsanering).

1 Prisen pr. zone haeves | @stdanmark for at finansiere, at prisen pr. zone saénkes i Vestdanmark.
2 Prisen pr. km haves i @stdanmark for at finansiere, at prisen pr. km sa&nkes i Vestdanmark.

3 Unge og pensionister far kundetyperabat svarende til det laveste mangderabattrin.

Note: Modellerne gaelder intern transport i hhv. @st og Vest. Rejser over Storebeelt indgar ikke.

Geografisk harmonisering

Forskellige priser i @st og
Vest.

Ens prispunkter i @st og
Vest.1

Dermed forskydes provenu
mellem @st og Vest.

Ens priser i @st og Vest.?
Dermed forskydes provenu
mellem @st og Vest.

Forskellige priser i @st og
Vest.

Produktsanering og
forenkling

» Grundpakke.

Grundpakke.
Mangderabat afskaffes
(pga. geografisk
harmonisering).3
Metrotillaeg afskaffes.

Grundpakke.
Meangderabat afskaffes
(pga. geografisk
harmonisering).3
Metrotillaeg afskaffes.

Grundpakke.
Metrotillaeg afskaffes.

Kundetyperabatter og
kundetypespecifikke
produkter

Som i dag (se dog
produktsanering).

Uaendret egenbetaling pa
Ungdomskort. Fladere
priskurve pa Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).

Uandret egenbetaling pa
Ungdomskort. Fladere
priskurve pa Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).

Uandret egenbetaling pa
Ungdomskort. Fladere
priskurve pd Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).

Uaendret egenbetaling pa
Ungdomskort. Fladere
priskurve pa Pensionistkort.



Dilemmaer

Emne

Dilemma

1. Fladere priskurve

2. Syv storzoner med fladere
priskurve

3. Dynamiske zoner

4. Storbyzone

Produktsanering

Sterre produktsanering giver
enkelhed, men gger
kundekonsekvenser.

Prisharmonisering mellem
@st og Vest

Giver enkelhed, men haver
priserne i @stdanmark og

sa&nker dem i Vestdanmark.

Rejser via storzoner

En lille storzone i
hovedstadsomradet vil vaere
mere koncentreret om
omrader med godt kollektiv
transportudbud, men vil give
flere gennemkgrende rejser,

hvor prisen kan vare ulogisk.

(X)

(X)

Zonegranser

| visse tilfaelde kan korte
rejser veere dyrere end lange
rejser pga. optegningen af
zonegranser.

Jo feerre zoner der er, jo
stgrre vil den ulogiske
prisforskel blive.

Bemaerk dog, at nar feerre
zoner kombineres med en
fladere priskurve, bliver
problemet mindre.

Antal zoner

Fa store zoner giver mere
enkelhed, men stgrre prishop,
nar man fx gar fra 1 til 2
zoner.

Omvendt giver mange sma
zoner en bedre sammenhang
mellem pris og rejselengde,
men mindre enkelhed.

(X)



Model 1. Fladere priskurve

Standardprodukter (rejsekort, enkeltbillet og
periodekort)

= Prisen haves 25% pa 2-zonersrejser.

= Prisforholdet mellem rejsekort og periodekort fastholdes
pa det nuvaerende niveau for alle rejseleengder.

= Priserne pa rejser pa tre zoner og derover fastsattes
ved at tilpasse haldningen pa de nuvarende priskurver,
sa der sikres provenuneutralitet i hhv. @stdanmark og
Vestdanmark.

@vrige produkter

= Pensionistkort i @stdanmark far ligeledes
en fladere priskurve.

= Ungdomskort: Uendret prisstruktur.

100 kr.

75 kr.

50 kr.

25 kr.

O kr.

Udvalgte priskurver (priser for rabatter)

@stdanmark: Rejsekort

T

2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner

@stdanmark: Periodekort

2.000 kr.

1.500 kr.

1.000 kr.

e

500 kr.

O kr.

2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner

| dag

100 kr.

75 kr.

50 kr.

25 kr.

O kr.

2.000 kr.

1.500 kr.

1.000 kr.

500 kr.

O kr.

Sydjylland Bus: Rejsekort
(forskellig i Vestdanmark)

2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner

Vestdanmark: Periodekort

2 3 4 5 6 7 8 9 10
Antal zoner

Model 1. Fladere priskurve



Model 2. Syv storzoner og fladere priskurve

Inddelinq af storzoner Vi vurderer, at lignende resultater kan opnds med alternative zoneinddelinger.

w.w ¥,

Pris pa standardprodukter (kr.) i bade @st- og Vestdanmark, for rabatter

Storzonerne kan inddeles pa forskellige mader, som har betydning for nogle praktiske
hensyn og visse typer rejser.

Vi har lavet modelberegningerne pa baggrund af zoneinddelingen pa kortet nedenfor.
Det har bl.a. felgende implikationer:

= Gennemkgrende
enkeltrejser i
"hovedstadszonen” ved
brug af rejsekorts
zoneprincipper: Fx vil
Kgge-Helsinger veere 1
storzone, mens Kgge-

Kgbenhavn vil vaere 2 Antal storzoner Enkeltrejse Periodekort*
storzoner.
= Rejseveje: Rejsevejen kanii 1 31 740

stgrre eller mindre grad
vare afgerende for prisen X
pa periodekort. Fx er ' 2 54 1.180
Frederikssund-Roskilde 1 ('Y

storzone ved direkte bus,
men 2 storzoner ved tog
via Kgbenhavn.

3 70 1.400

4 82 1.470

* Egenbetaling pd Ungdomskort er uaendret. £ndringerne pavirker dog kompensationsordningerne.



Model 3. Dynamiske zoner

Pris pa standardprodukter (kr.) i bade @st- og Vestdanmark, for rabatter Pris pa enkeltrejse i @stdanmark
3a. "Flad" variant 3b. "Stejl" variant 200 kr.
Zonestorrelse . el N s —
Enkeltrejse Periodekort?! Enkeltrejse Periodekort! 180 kr. | dag Flad" variant Stejl* variant
Lille zone 160 kr.
(op til 10 km) 29 710 27 650 A0k
Mellem zone
(op il 25 km) 38 830 41 900 120 kr.
100 kr.
ftort.zl‘;”sek , 49 980 59 1.190
op ti m 80 kr.
Meget stor zone
(op til 150 km) 73 1.390 99 1.880 60 kr.
40 kr.
Hele @st/ 127 2.280 188 3.380
hele Vest
20 kr.
1 Egenbetaling pa Ungdomskort er usendret. £ndringerne pavirker dog kompensationsordningerne. 0 kr.

2 Alene interne rejser i hhv. @stdanmark og Vestdanmark. Modellen kan udformes, sa denne kategori ogsa omfatter rejser

over Storebalt 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160

Rejselaengde (km i fugleflugt)

= =
7 : ~
, Ve N \ = * Typiske priser pa rejsekort. Da man i dag ikke betaler pr. km, kommer prisen an pa den specifikke relation.
¥ SR/ . \\ " Eksempel: Kebenhavn H-Roskilde (30 km)
I - g H ” 174 .

1 i \ bl{vgr en "stor zone", hvor man kan rejse = Priserne gelder alene interne rejser i hhv. @stdanmark og Vestdanmark.
i ‘__.-——’. I frit inden for den udspéendte cirkel. .
v - / = Break-even mellem enkeltrejse (rejsekort) og periodekort fastholdes sa vidt

\ / mullgt
\ / . o
N , = Der er uaendret egenbetaling pa Ungdomskort.
~ rd



Praesenterede modeller for et nyt takstsystem = Prissatning og zoneprincipper

Model 4. Storbyzone 1 hovedstadsomradet

Hovedstadens Letbane gar fra zone
51 til zone 55.

Derfor afgreenses storbyzonen af
"50-zone-bandet”, sa letbanerejser
altid foregar i storbyzonen.

Rejser internt i storbyzonen
= Ca. 28 kr. for en enkeltrejse (fgr rabatter).
= Ca. 670 kr. for et periodekort (for rabatter).

Rejser uden for storbyzonen

Haldningen pa priskurven andres ikke. Priserne er nasten de samme som i dag, men
justeres en smule for at sikre provenuneutralitet (pga. produktsaneringer).

Rejser ind/ud af storbyzonen (eksempler)

Man betaler pa normal, zonebaseret vis for rejserne uden for storbyzonen. Dertil leegges et
tilleeg pa 17 kr. (enkeltrejse) for storbyzonen.*

Fx:

= Kgbenhavn - Farum: 22 kr. + 17 kr. = 39 kr.
- Herlev - Qlstykke: 28 kr. + 17 kr. = 45 kr.

= Ishgj - Kege : 42 kr. + 17 kr. = 59 kr.

Ovenstaende eksempler har i dag samme pris, da de alle er 6 zoner (46 kr. pa rejsekort).

*De 17 kr. daekker over prisen for storbyzonen (28 kr.) fratrukket en rabat pa 50% for "ringzonen”
omkring storbyzonen (11 kr.).

EY-Parthenon 19



Praesenterede modeller for et nyt takstsystem = Modelresultater

Modelresultater
Model 1. Model 2. MerI 3a. MerI 3b. Model 4.
. Syv storzoner med Dynamiske zoner, Dynamiske zoner,
Fladere priskurve . el gty A Storbyzone
fladere priskurve flad” variant stejl” variant

Antal rejser med kollektiv transport

Antal personkm med kollektiv transport

Antal bilkm (andel af samlet kgrsel med
personbil)

Antal cykelkm (andel af den samlede
cykelkgrsel)

Antal personkm i alt

CO,-udledning (ton)

Traengsel (mio. persontimer i personbil)

Samfundspkonomiske effekter (mio. kr. i 2035),
ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger

530 1.030 970 630 90

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. EY-Parthenon 20



Kort versus lang sigt

Pa kort sigt forer alle de praesenterede modeller til lavere passagertal, hvilket ogsa giver et indtaegtsunderskud hos selskaberne.

Det lavere passagertal pa kort sigt skyldes sarligt asymmetri i prisfelsomheder (pa kort sigt reagerer kunderne mere pa prisstigninger end prisfald).

Model 1. Model 2. Grundmodel 3a. Grundmodel 3b. Grundmodel 4
Fladere priskurve Syv storzoner med Dynamiske zoner, Dynamiske zoner, Storbyzone

fladere priskurve "flad" variant "stejl" variant

Andring i antal rejser -0,7% -0,1% -0,8% -0,7% 0,1%
Kort sigt Zndring i personkilometer 3% 5% 5% 3% 1%
/ndring i indteegter (mio. kr.) (-_11 ,L;?/o (-_11 ,L;%) (-_21,3%) (-_11 ,Bé%) (-(ff%)
Andring i antal rejser -0,4% 0,5% -0,4% -0,7% 0,0%
Lang sigt Zndring i personkilometer 8% 18% 16% 10% 2%
Andring i indtaegter (mio. kr.) (ch/o) (0(2/0) (Ocz/o) (ocﬂ/o) (OCZ/O)

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebaelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.
‘Kort sigt’ angiver effekterne i det forste ar efter takstendringerne.
‘Lang sigt’ angiver effekterne, nar kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfzerd til de nye priser. Det forventes at tage ca. syv ar.
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Detaljerede samfundsokonomiske resultater

Samfundsgkonomisk vardi i 2035 (mio. kr.), ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger
Positivt fortegn = samfundsgkonomisk gevinst

Model 1. Model 2.

Fladere priskurve Syv storzoner med
fladere priskurve

Grundmodel 3a.
Dynamiske zoner,
"flad" variant

Grundmodel 3b.
Dynamiske zoner,
"stejl" variant

Grundmodel 4
Storbyzone

Billetindteaegter 0 0
Brugereffekter (kollektivt rejsende) 300 590
- heraf fra eksisterende rejser med kollektiv transport 230 130
- heraf fra nye rejser med kollektiv transport 100 550
- heraf fra frafaldne rejser med kollektiv transport -30 -90
Traengsel (vej) 150 320
Klima? 40 80
Uheld, stgj og luftforurening 70 150
Sundhedseffekter (cykling) 120 200
Afgiftskonsekvenser -140 -310
| alt ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger 530 1.030

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.

Nogle estimater (seerligt treengsel) er meget usikre. Der ligger generelt en del antagelser bag alle opggrelserne.
Bus og metro far mindre kapacitetsudfordringer end i dag, mens tog far stgrre. Trafikstyrelsen vurderer, at de
undersggte modeller kan handteres inden for den planlagte jernbanekapacitet.

I Klimaopggrelsen er baseret pa et simpelt gennemsnit mellem den lave og hgje enhedspris pd CO .

590

270

380

270

70

120

170

-260

970

380

190

220

170

40

80

120

-160

630

10

20

70

-40

90
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Praesenterede modeller for et nyt takstsystem — Modelresultater

Antal rejser og indtzaegter pr. selskab

Lille
&ndring

Z&ndring i
antal rejser
(1.000)

Andring i
indtegter
(mio. kr.)

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebaelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.

Selskab

DSB
GoCollective
Metroselskabet
Movia

FynBus
Sydtrafik
Midttrafik

NT

I alt

DSB
GoCollective
Metroselskabet
Movia

FynBus
Sydtrafik
Midttrafik

NT

I alt

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere priskurve Syv storzoner med Dynamiske zoner, Dynamiske zoner, Storbyzone
fladere priskurve "flad" variant "stejl" variant

-10 (-0,2%)

60 (0, 7%)

=140 (-2,0%) 50 (0, 7%)

170 (0,5%)

-1.300 (-0,4%) 1.700 (0,5%) -1.200 (-0,4%) -2.400(-0,7%) -100 (0,0%)

7 (2,0%)

1(0,2%)

0 (0,0% 0 (0,0% 0 (0,0% 0(0,0%) 0 (0,0%)
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Kundekonsekvenser

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4. Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
Absolut pris&ndring priskurve med fladere  zoner, "flad”  zoner, "stejl” Relativ prisaend ring priskurve med fladere  zoner, "flad”  zoner, "stejl"”
. riskurve variant variant . riskurve variant variant
(andel af rejser) P (andel af rejser) P

Prisfald mere end 20 kr. 3% 4% 0% Prisfald under 50% 3% 2% 0%
Prisfald, -20 til -10 kr. 6% 4% 6% 3% 2% Prisfald, -50% til -30% 5% 4% 6% 2% 2%
Prisfald, -10 til -5 kr. 6% 6% 4% 8% 8% Prisfald, -30% til -15% 10% 7% 7% 9% 10%
Prisfald, -5 til -2 kr. 6% 5% 6% 5% 8% Prisfald, -15% til -5% 9% 7% 5% 9% 9%
Uandret pris, -2 til +2 kr. 41% 30% 36% 37% 54% Uandret pris, -5% til 5% 32% 25% 27% 27% 44%
Prisstigning, +2 til +5 kr. 25% 20% 21% 29% 20% Prisstigning, 5% til 15% 3% 5% 11% 15% 6%
Prisstigning, +5 til +10 kr. 13% 24% 21% 14% % Prisstigning, 15% til 30% 35% 17% 19% 22% 25%
Prisstigning, +10 til +20 kr. 1% 6% 4% 2% 2% Prisstigning, 30% til 50% 2% 22% 14% 8% 2%
Prisstigning over 20 kr. 0% 1% 0% 0% 0% Prisstigning over 50% 3% 11% 10% 6% 2%
| alt 100% 100% 100% 100% 100% | alt 100% 100% 100% 100% 100%

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebalt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.



Praesenterede modeller for et nyt takstsystem = Fordelingsmeaessige effekter

Effekter efter kundetype - prisendring -

Prisendring i alt Gennemsnitlig prisendring
(mio. kr. pr. ar) (kr. pr. rejse)
Kundetype Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4. Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl" priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"”
priskurve variant variant priskurve variant variant
-0,1
Nuvearende Voksen 0,0
rejsemgnster 0%
Pensionist
| alt -163 -50 -159 -126 29 -0,5 -0,2 -0,5 -0,4 0,1
-2% -1% -2% -2% 0% -2% -1% -2% -2% 0%
Adfaerdsprovenu?! I alt 163 50 159 126 -29
I alt I alt 0 0 0 0 0

Kilde: Beregninger baseret pd EY's takstberegningsmodel.
Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebaelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.
1Adfaerdsprovenu daekker over merindtaegter fra nye rejsende, fordi priserne andrer sig. Fx falder gennemsnitspriserne mest i model 1, og derfor kommer der mest adfeerdsprovenu i model 1. EY-Parthenon 25



Praesenterede modeller for et nyt takstsystem = Fordelingsmeaessige effekter

Effekter efter geografi

Lille
prisendring

Geografi Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"”
priskurve variant variant
Under 1.000 -13
indbyggere -2%
1.000-10.000
indbyggere
10.000-100.000
Nuveaerende indbyggere
rejsemgnster Aarhus, Aalborg og
Odense
Hovedstadsomradet
| alt -163 -50 -159 -126 29
-2% -1% -2% -2% 0%
Adfeaerdsprovenu? I alt 163 50 159 126 -29
| alt | alt 0 0 0 0 0

Prisaendring i alt
(mio. kr. pr. &r)

Gennemsnitlig prisendring
(kr. pr. rejse)

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"”
priskurve variant variant

-0,5
-2%

0,3 0,3

2%

1%

0,1 0,4 0,1 0,5
0% 2% 1% 2%
-0,5 -0,1 -0,5 -0,4 0,1
-2% -1% -2% -2% 0%

Kilde: Beregninger baseret pd EY's takstberegningsmodel og Transportvaneundersggelsen (2016-2024, ekskl. coronadrene 2020 og 2021).
Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.

Metoden kan fare til en undervurdering af prisfaldene for geografier med fa rejsende (saerligt ‘under 1.000 indbyggere’) og en tilsvarende undervurdering af prisstigningerne for geografier med mange rejsende

(serligt ‘hovedstadsomradet’). Dette uddybes i den tekniske dokumentation.

1Adfaerdsprovenu dekker over merindtaegter fra nye rejsende, fordi priserne aéndrer sig. Fx falder gennemsnitspriserne mest i model 1, og derfor kommer der mest adfeerdsprovenu i model 1.
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Praesenterede modeller for et nyt takstsystem = Fordelingsmeaessige effekter

Effekter efter indkomstgruppe

Lille
prisendring

Nuvearende
rejsemgnster
(voksne)

Nuverende
rejsemegnster (gvrigel)

Adfeaerdsprovenu?

I alt

Arlig bruttoindkomst
(kun kundetype
‘'voksen', 2025~
indkomstniveau)

Ukendt indkomst

Under 200.000 kr.

200.000-400.000 kr.

400.000-600.000 kr.

600.000-800.000 kr.

Over 800.000 kr.

I alt

I alt

I alt

I alt

Prisaendring i alt
(mio. kr. pr. &r)

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske
priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"”

priskurve variant variant
-62 -63 -81 -62

-185 -87 -195 -144
-4% -2% -4% -3%
22 37 36 17
163 50 159 126

0 0 0 0

Model 4. Model 1.
Storbyzone Fladere
priskurve
=il @)
. 4%

Kilde: Beregninger baseret pa EY's takstberegningsmodel og Transportvaneundersggelsen (2016-2024, ekskl. coronadrene 2020 og 2021).
Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. Samlet priseendring vil ikke stemme overens med den samlede a&ndring for kundetypen "voksne" i forrige tabel om
fordelingsmaessige effekter for forskellige kundetyper. Differencen skyldes, at resultaterne er beregnet pa forskellige datagrundlag (hhv. TU og salgsdata).

1 Bgrn, unge og pensionister.

Gennemsnitlig prisendring
(kr. pr. rejse)

Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"”
priskurve variant variant
-1,0 -1,3 -1,0 0,0
-4% -5% -4% 0%
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2 Adfeerdsprovenu deekker over merindtaegter fra nye rejsende, fordi priserne eéndrer sig. Fx falder gennemsnitspriserne mest i model 1, og derfor kommer der mest adfeerdsprovenu i model 1.



Nuvarende rejsemgnster

Praesenterede modeller for et nyt takstsystem = Fordelingsmeaessige effekter

Effekter efter geografi og indkomstgruppe

Lille
prisendring

Geografi

Under 10.000
indbyggere

10.000-100.000
indbyggere samt
Aarhus, Aalborg og
Odense

Hovedstadsomradet

Arlig bruttoindkomst
(kun kundetype ‘voksen’,
2025-indkomstniveau)

Ukendt indkomst
Under 400.000 kr.
400.000-600.000 kr.
Over 600.000 kr.

I alt

Ukendt indkomst
Under 400.000 kr.
400.000-600.000 kr.
Over 600.000 kr.

I alt

Ukendt indkomst
Under 400.000 kr.
400.000-600.000 kr.
Over 600.000 kr.

I alt

Model 1.
Fladere
priskurve

-36
1

-87
-13%

-34
-10%

-73
-8%

1%

-18
-2%

-26
-1%

Model 2. Model 3a. Model 3b.
Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske
med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl"”
priskurve variant variant
-55 -50 -34

-118
-17%

-76
-23%

-150
-16%

67
7%

4
1%
181
6%

Priseendring i alt
(mio. kr. pr. &r)

-102
-15%

-60
-18%

-114
-12%

30
3%

-4
0%

1%

-58
-8%

-42
-13%

-82
-9%

14
1%

-10
-1%

21 -3

0%

Model 4.
Storbyzone

1%
-15
2%

52
2%

Kilde: Beregninger baseret pd EY's takstberegningsmodel og Transportvaneundersggelsen (2016-2024, ekskl. coronadrene 2020 og 2021).

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. Samlet prisaendring vil ikke stemme overens med den samlede &ndring for kundetypen "voksne" i tabel om
fordelingsmeessige effekter for forskellige kundetyper. Differencen skyldes, at resultaterne er beregnet pa forskellige datagrundlag (hhv. TU og salgsdata).

Gennemsnitlig priseendring
(kr. pr. rejse)

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere Syv storzoner  Dynamiske Dynamiske Storbyzone
priskurve med fladere  zoner, "flad” zoner, "stejl”
priskurve variant variant
-5,0 -7.5 -6,9 -4,6 -1,4
-14% -21% -19% -13% -4%

0,1 -0,6
1% -2%

4.1 -5,6 -4,8 -2,8 -1,5
-13% -17% -15% -8% -5%
=32 =13 -5,8 4,1 -0,7

-10% -23% -18% -13% -2%

-8% -16% -12% -9% -2%
0,2 1,6 0,7 ©,3 0,4
1% % 3% 1% 2%

0,5 -0,1 -0,3 0,3
-2% -1% 1%

1% 2%
-0,2 1,4 0,2 0,0 0,4
-1% 6% 1% 0% 2%
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Temaer

- Introduktion

- Produktudbud

Praesenterede

- Priser, rabatter og produktvalg
odeller fo
m r r - Modelresultater
erabatte
ung r r - Kundekonsekvenser
- Mere rabat til unge pa bekostning af generelle prisstigninger

Priserne f@r rabatter er ueendrede fra afsnit 2 i de varianter af
ungereformer, vi praesenterer her.




De unges rejser i dag

Mio. rejser i 2023

29
4
Ungdomskort UU Ungdomskort VU Ungdomskort XU Rejsekort
(ungdomsuddannelse) (videregdende uddannelse) (16-19 ar)

Note: Unge er mellem 16 og 25 ar eller under uddannelse.
Ikke alle unge rejser pa et ungeprodukt i dag. Mange unge rejser pa rejsekort, enkeltbilletter og periodekort til voksenpriser.
Vi har estimeret, hvor stor en del af voksenprodukterne der kgbes af unge.

11

Enkeltbillet

13

Periodekort
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Praesenterede modeller for ungerabatter = Priser, rabatter og produktvalg

Produktudbud

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere priskurve Syv storzoner med Dynamiske zoner, Dynamiske zoner, Storbyzone
fladere priskurve "flad variant” "stejl variant”
| dag
1.1 1.2 2.1 2.2 3a.1 3a.2 3b.1 3b.2 4.1 4.2
Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet
uddannelses- uddannelses- uddannelses- uddannelses- uddannelses-
sggende sg@gende sg@gende sg@gende s@gende

Ungdomskort -t e
9 (uden frirejse- (uden frirejse-
UU o o
omrade) omrade)?!
Ja Ja
\L;ngdomskort (uden frirejse- (uden frirejse-
U o o
omrade) omrade)!

Ungdomskort
XU

Periodekort
med fast
ungerabat

Enkeltrejse
med fast
ungerabat

1 Unge i hovedstadsomradet bevarer i praksis frirejseomradet. EY-Parthenon 31



Praesenterede modeller for ungerabatter = Priser, rabatter og produktvalg

Priser og rabatter

Model 1. Model 2. Model 3a. Model 3b. Model 4.
Fladere priskurve Syv storzoner med Dynamiske zoner, Dynamiske zoner, Storbyzone
fladere priskurve "flad variant” "stejl variant”
| dag
1.1 1.2 2.1 2.2 3a.1 3a.2 3b.1 3b.2 4.1 4.2
Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet Generel rabat Malrettet
uddannelses- uddannelses- uddannelses- uddannelses- uddannelses-
s@gende sggende sggende s@gende spgende

Unadomskort 434 kr. 434 kr.
9 (uden frirejse- (uden frirejse-

uu 5 a
omrade) omrade)
687 kr. 687 kr.

Ungdomskort (uden frirejse- (uden frirejse-

VU @ 8
omrade) omrade)

Ungdomskort

XU

Periodekort
med fast
ungerabat

Enkeltrejse
med fast
ungerabat

Note: Rabatsatser afhanger af, hvordan statslig stgtte prioriteres og malrettes. Derfor har vi angivet rabatsatserne i intervaller. Med den lave rabatsats i intervallet er alle priser fgr rabatten ligesom i varianten
uden ungereform (hidtidige modeller). Den hgje rabatsats i intervallerne forudseetter, at nogle af de penge, der i varianten uden ungereform bruges til generelle takstnedsattelser, anvendes til ungerabatter.
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Model 1. Fladere priskurve: Eksempler pa produktvalg i Midtjylland

Navn

Anna

William

Cecilie

Gustav

Conrad

Ida

Morten

Mathias

Person og rejsemgnster

Uddannelse

Ungdoms-
uddannelse

Ungdoms-
uddannelse

Ungdoms-
uddannelse

Videregaende
uddannelse

Videregaende
uddannelse

Videregdende
uddannelse

Ikke under
uddannelse (og ikke
berettiget til XU)

Uden fast relation til
uddannelsessted

Antal zoner pa
fastprisrelation

Rejser pr. maned
(fast relation)

30

40

30

40

30

15

30

Rejser pr. maned
(fritidsrejser)!

10

Billigste valg
i dag?!

Nuvaerende
priser

uu
434 kr.

uu
434 kr.

uu
434 kr.

VU
687 kr.

VU
687 kr.

VU
687 kr.

Periodekort 960 kr.
+ rejsekort 106 kr.
lalt 1.066 kr.

Rejsekort
440 kr.

Billigste valg i model 1 (fladere priskurve)
ved uendret rejsemgnster

Ingen ungereform 1.1 1.2
(hidtidig model) Generel rabat Malrettet
uddannelses-
spgende

uu uu

434 kr.

Note: Beregningerne er foretaget pba. priser hos Midttrafik. | model 1.1 beregnes priserne med 15% rabat pa enkeltrejser og periodekort. | model 1.2 beregnes priserne med en rabatsats pa 13% pa enkeltrejser.

1Rejser i det nuveerende frirejseomrdde, som ikke er rejser til/fra den faste relation. Vi antager, at fritidsrejserne er 4-zoners rejser.
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Praesenterede modeller for ungerabatter - Modelresultater

Modelresultater (1/3)

Model 1. Model 2.
Fladere priskurve Syv storzoner med fladere priskurve
Ingen 1.1 Generel L2 b lEE Ingen 2.1 Generel 2.2 LRIFECiE
uddannelses- uddannelses-
ungereform rabat ungereform rabat
sggende sggende

Antal personkm med kollektiv transport

Antal bilkm (andel af samlet karsel med
personbil)

Antal personkm i alt
CO,-udledning (ton)

Traengsel (mio. persontimer i personbil)

Samfundspkonomiske effekter (mio. kr. i
2035), 530 450 550 1.030 1.010 1.040
ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebeelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. EY-Parthenon 34



Praesenterede modeller for ungerabatter - Modelresultater

Modelresultater (2/3)

Model 3a. Model 3b.
Dynamiske zoner, "flad" variant Dynamiske zoner, "stejl" variant
Ingen 3a.1 Generel B2 LillElss Ingen 3b.1 Generel 2182 st
uddannelses- uddannelses-
ungereform rabat spgende ungereform rabat spgende

Antal rejser med kollektiv transport

Antal personkm med kollektiv transport

Antal bilkm (andel af samlet karsel med
personbil)

Antal personkm i alt

CO,-udledning (ton)

Traengsel (mio. persontimer i personbil)

Samfundspkonomiske effekter (mio. kr. i
2035), 970 930 960 630 570 600
ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebeelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. EY-Parthenon 35



Praesenterede modeller for ungerabatter - Modelresultater

Modelresultater (3/3)

Model 4.
Storbyzone i hovedstadsomradet

4.2 Malrettet
uddannelses-
sggende

Ingen 4.1 Generel
ungereform rabat

Antal rejser med kollektiv transport 0,0% -0,1%

Antal personkm med kollektiv transport

Antal bilkm (andel af samlet karsel med
personbil)

Antal personkm i alt

CO,-udledning (ton)

Traengsel (mio. persontimer i personbil)

Samfundspkonomiske effekter (mio. kr. i
2035), 90 -10 70
ekskl. kapacitets- og driftsomkostninger

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebeelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt. EY-Parthenon 36



Kundekonsekvenser for unge (1/3)

Model 1. Model 2. Model 1. Model 2.
Absolut Fladere priskurve Syv storzoner med Fladere priskurve Syv storzoner med
solu i ; : : re priskurv
oriseendring fladere priskurve Relativ prisandring fladere priskurve
(andel af rejser) Ingen 1.1 1.2 Ingen 2.1 2.2 (andel af rejser) Ingen 1.1 1.2 Ingen 2.1 2.2
ungereform Generel Malrettet  ungereform Generel Malrettet ungereform Generel Malrettet  ungereform Generel Malrettet
rabat uddannelses- rabat uddannelses- rabat uddannelses- rabat uddannelses-
spgende spgende spgende spgende

Prisfald mere end 20 kr. 2% 4% Prisfald under 50% 0% 3%
Prisfald, -20 til -10 kr. 3% 5% 4% 2% 4% 4% Prisfald, -50% til -30% 3% T% 5% 2% 5% 4%
Prisfald, -10 til -5 kr. 3% 5% 5% 3% 5% 4% Prisfald, -30% til -15% 6% T% 7% 4% 5% 6%
Prisfald, -5 til -2 kr. 4% 13% 10% 2% 2% 6% Prisfald, -15% til -5% 5% 13% 12% 5% 8% 6%
Ueendret pris, -2 til +2 kr. 63% 37% 36% 54% 29% 26% Uandret pris, -5% til 5% 61% 12% 4% 52% 13% 12%
Prisstigning, +2 til +5 kr. 16% 7% 38% 14% 18% 19% Prisstigning, 5% til 15% 2% 22% 36% 4% 9% 20%
Prisstigning, +5 til +10 kr. 8% 22% 2% 17% 34% 32% Prisstigning, 15% til 30% 22% 5% 33% 12% 18% 5%
Prisstigning, +10 til +20 kr. 0% 6% 0% 4% 4% 4% Prisstigning, 30% til 50% 0% 8% 2% 12% 7% 13%

Prisstigning over 20 kr. 0% 1% 0% 0% 0% 0% Prisstigning over 50% 1% 25% 1% % 32% 31%

| alt 100% 100% 100% 100% 100% 100% I alt 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebaelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.



Kundekonsekvenser for unge (2/3)

Model 3a. Model 3b.
Dynamiske zoner, Dynamiske zoner,

Absolut "flad" variant "stejl" variant
prisaendring
(andel af rejser) Ingen 3a.1 3a.2 Ingen 3b.1 3b.2

ungereform Generel Malrettet  ungereform Generel Malrettet

rabat uddannelses- rabat uddannelses-
s@gende s@gende

Model 3a. Model 3b.
Dynamiske zoner, Dynamiske zoner,
. . . "flad" variant "stejl" variant
Relativ priseendring
(andel af rejser) Ingen 3a.1 3a.2 Ingen 3b.1 3b.2
ungereform Generel Malrettet  ungereform Generel Malrettet
rabat uddannelses- rabat uddannelses-
spgende spgende

Prisfald mere end 20 kr. 3% 4% 3%
Prisfald, -20 til -10 kr. 3% 4% 4% 2% 4%
Prisfald, -10 til -5 kr. 2% 5% 4% 5% 8%
Prisfald, -5 til -2 kr. 4% 8% 11% 2% 10%
Uandret pris, -2 til +2 kr. 58% 26% 27% 62% 27%
Prisstigning, +2 til +5 kr. 12% 20% 14% 14% 28%
Prisstigning, +5 til +10 kr. 15% 28% 32% 11% 9%
Prisstigning, +10 til +20 kr. 3% 5% 4% 1% 10%

Prisstigning over 20 kr. 0% 0% 0% 0% 1%

5%

8%

10%

23%

27%

16%

6%

1%

Prisfald under 50% 2% 2%

Prisfald, -50% til -30% 3% 5% 5% 2% 6% 5%
Prisfald, -30% til -15% 4% 8% 10% 5% 10% 14%
Prisfald, -15% til -5% 4% 10% 6% 5% 14% 11%
Uandret pris, -5% til 5% 54% % 11% 59% 19% 14%
Prisstigning, 5% til 15% 9% 24% 16% 8% 2% 6%
Prisstigning, 15% til 30% 10% 4% 8% 11% 11% 10%
Prisstigning, 30% til 50% 8% 12% 10% 5% 6% 21%

Prisstigning over 50% 7% 28% 30% 3% 30% 17%

| alt 100% 100% 100% 100% 100%

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebaelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.

100%

I alt 100% 100% 100% 100% 100% 100%



Kundekonsekvenser for unge (3/3)

Model 4. Model 4.
Absolut Dynamiske zoner, Dynamiske zoner,
solu "flad" variant . . . "flad" variant
priseendring Relativ priseendring
(andel af rejser) Ingen 3a.1 4.2 (andel af rejser) Ingen 4.1 4.2
ungereform Generel Malrettet ungereform Generel rabat ~ Malrettet
rabat uddannelses- uddannelses-
spgende spgende

Prisfald mere end 20 kr. 0% Prisfald under 50% 0% 0% 0%
Prisfald, -20 til -10 kr. 2% 5% 2% Prisfald, -50% til -30% 1% 5% 1%
Prisfald, -10 til -5 kr. 4% 9% 6% Prisfald, -30% til -15% 7% 12% 8%
Prisfald, -5 til -2 kr. 6% 14% 6% Prisfald, -15% til -5% % 25% 6%
Ueendret pris, -2 til +2 kr. 71% 39% 65% Uandret pris, -5% til 5% 64% 10% 48%
Prisstigning, +2 til +5 kr. 12% 5% 17% Prisstigning, 5% til 15% 5% 17% 21%
Prisstigning, +5 til +10 kr. 4% 20% 2% Prisstigning, 15% til 30% 15% 3% 13%
Prisstigning, +10 til +20 kr. 1% 4% 1% Prisstigning, 30% til 50% 1% 4% 2%

Prisstigning over 20 kr. 0% 3% 1% Prisstigning over 50% 1% 25% 1%

| alt 100% 100% 100% I alt 100% 100% 100%

Note: Alle tal er ekskl. rejser over Storebeelt. Modeller er beregnet ekskl. forenklingseffekt.



Model 1. Fladere priskurve: Mere rabat til unge

Generel rabat

Det vil kraeve en generel takststigning pa ca. 2,2% at
forhgje den generelle ungerabat fra 15% til 25% i
model 1.1.

I model 2.1, 3.1 og 4.1 vil det kreeve omtrent en lige

sa stor prisforhgjelse at forhgje ungerabatten til 25%.

Malrettet uddannelsessggende

I model 1.2 vil det kraeve en generel takststigning pa
ca. 1,4% at forhgje den generelle rabat pa
enkeltrejser til rabat fra 13% til 25%.

I model 2.2 og 3.2 vil det kraeve omtrent en lige sa
stor prisforhgjelse at forhgje ungerabatten til 25%. |
model 4.2 vil det kraeve en lidt hajere prisforhgjelse
at @ge ungerabatten til 25%.

Model 1. Fladere priskurve

1.1
Generel rabat

Provenuneutral Hgjere rabatsats
Ungerabat 15% 25%
Provenuandring (mio. kr.) 0 -113
Pakraevet generel
T
takststigning! for at daekke 0.0% 2 2

provenutab
(ift. model uden ungereform)

1.2
Malrettet uddannelsessggende

Provenuneutral Hgjere rabatsats
13% 25%
0 -69
0,0% 1,4%

1 Den pdkraevede generelle takststigning pa 2,2% daekker enkeltrejser og periodekort i bade @st, Vest og over
Storebelt. Unge far allerede i dag 25% rabat pa rejser over Storebeelt. Takststigningen daekker sadledes ikke andre

produkter (fx Orange).

Hvis man ikke haever priserne over Storebalt, men kun internt i @st og Vest, vil den generelle rabat pad 25% kraeve en

prisstigning pd 2,4% i model 1.1 og en prisstigning pd 1,6% i model 2.2 i stedet.



Temaer

- Delecykler i mindre danske byer

@konomi i nye - Behovsstyrede Igsninger (‘bus pa bestilling")
tra nSpOrtlﬂsning er - Samkersel som en del af den kollektive transport

- Borgerdrevne Igsninger/frivilligbusser




Vidensgrundlag

Delecykler i mindre danske byer soeo
ope . . . o
Specifikation Scenarier og forudsetninger Resultater pr. ar
Brug af cykler
Input for en konkret by Vi viser her et eksempel for to scenarier: Typisk Ukdler
! — Typisk brugerbetaling: Prisniveauet er brugerbetaling  brugerbetaling
Input Veerdi inspireret af Donkey Republic og Dotts priser i Antal ture 18.000 57.000
danske byer. .
Bysterrelse (antal indbyggere) 15.000 . Antal cyklede kilometer 35.000 113.000
- Uden brugerbetaling: Kendes fx fra Randers,
Forhold mellem bysterrelse og 0.8% hvor Donkey Republics cykler er gratis (op til Driftsgkonomi (kr.)
antal cykler* 30 minutten).
. . o . Typisk Uden
Andel mekaniske cykler 50% Modellen kan udvides til at regne pa andre priser. brugerbetaling brugerbetaling
Andel elcykler 50% Pris pr. tur Indteegter 610.000 0
*Donkey Republics vejledende prisberegner foreslar 0,8%. Typ'isk Uc!en Driftsomkostninger! 960.000 1.250.000
tDuerr;Slr(;,ag evt. opjusteres i fx stationsbyer eller byer med meget brugerbetaling brugerbetaling 1 Baseret pd faste og variable omkostninger fra Donkey Republics vejledende
’ . prisberegner. Vi har justeret de variable omkostninger ift., hvor mange ture
Mekanisk cykel 25 0 cyklerne forventes at have pr. dag, da feerre ture giver besparelser i reparationer,
Elcykel 45 0 relocation m.m.

Antal cykler, der opstilles i byen

Antal cykler
Mekaniske cykler 60
Elcykler 60
I alt 120

Forventet antal ture pr. cykel pr. dag
By med 15.000 indbyggere

Typisk Uden

brugerbetaling brugerbetaling

Mekanisk cykel 0,4 1,0
Elcykel 0,4 1,6

Kilde: Baseret pd litteraturgennemgang. For sma byer er der faerre erfaringer
end for store byer. Jo starre byen er, jo flere ture forventes pr. cykel.

Tilskudsbehov (kr.)

Typisk Uden

brugerbetaling  brugerbetaling

Tilskudsbehov i alt 340.000 1.200.000

Tilskudsbehov pr. tur 20 21

Tilskudsbehov pr. 20 11
personkm

Selvfinansieringsgrad 64% 0%

EY-Parthenon 42



Vidensgrundlag

Behouvsstyrede losninger (‘bus pa bestilling’) ®@00

Om den undersggte case Resultater pr. ar

= Fraapril 2024 har Movia erstattet tre rutebusser i Haslev med "narbus”. Rutebusser er et simpelt gennemsnit mellem 2022 og 2023.

Neerbus er vores forventning til et fuldt ar med naerbus (og skolebusser). Alle
indtagter og omkostninger er opskrevet til 2024-takstniveau. Resultaterne er
inkl. skoleelever.

= Naerbus daekker samme omrade som de tidligere rutebusser, men kgrer uden fast
rute eller ruteplan.

= Man bestiller en tur mellem to stoppesteder i narbus-appen.

Transport
= | perioden april til oktober 2024 var der 4% flere passagerer med narbus (inkl. '
skolebusserne), end der var i samme periode i 2022/2023. Rutebusser Neerbus Zndring, %
= Huvis vi ser bort fra skoleelever, skgnner vi, at der har veeret 7% flere passagerer Antal ture 51.000 54.000 4%
med naerbus end med rutebusserne (da skolebuskerslen var uandret, og antallet af Antal personkilometer 319.000 332.000 4%

skoleelever derfor ikke formodes at have &ndret sig i perioden).

. Driftsgkonomi (kr.)
Kundetilfredshed

Rutebusser Neaerbus Z&ndring, %
n H H H n
Nearbus giver en bedre offentlig transport i Haslev end rutebusser. Passagerindtzgter 676.000 704.000 2%
Pct. Driftsomkostninger 4.324.000 4.324.000* 0%
. * | dag har neerbus hgjere omkostninger end rutebusserne pga. appudvikling, markedsfgring mv.
Helt enig 34% P4 lzengere sigt forventer vi samme omkostning, da antallet af busser og driftstimer er usendret.
Eni 17% .
K ; Tilskudsbehov (kr.)
Hverken enig eller uenig 24%
Ueni o Rutebusser Neerbus Zndring, %
enig o
Helt uenig % Tilskudsbehov i alt 3.649.000 3.621.000 -1%
0
Ved ikke 10% Tilskudsbehov pr. tur 71 68 -5%
0
Tilskudsbehov pr. personkm 11,4 10,9 -5%
Selvfinansieringsgrad 15,6% 16,3%

Kilde: Movia: Midtvejsevaluering september 2024. EY-Parthenon 43



Vidensgrundlag

Samkorsel som en del af den kollektive transport ®e®0

Om undersggelsen Her er nabogo til stede i dag

= Vi har modtaget data fra nabogo for at belyse udviklingen og gkonomien ved
samkersel.

= Datagrundlaget er fra 1. januar 2024 frem til 14. november 2024 og prasenterer

indsigter fra tre omrader: Region Nordjylland, Vejle Kommune og Syddjurs
Kommune. Kommuner:

) () Kalundborg
° Odsherred
Ringsted
°
Samkersel kort fortalt: ° ® Slagelse
Sorg

Vordingbor
Efter turen ¢ ghorg

Fredericia
modtager chauffgren H
@ En passager, der skal betaling fra . orsens
R samme retning, kommunen/regionen lkast-Brande

@ melder sig pa turen. og evt. passageren. Odder

O0—0 o ® o Syddjurs

- °® ° Sgnderborg
S ® A Vejen
En chauffer har De mgdes pa et ——=1 e

meldt pa appen, hvor medested udvalgt ud Lo ° Cases:

kan kgrer fra og til, fra kriterier sdsom - Vejle » 2019

og pa hvilket central beliggenhed O Syddjurs = 2022

tidspunkt han kerer. 0g parkerings- () Region Nordjylland = 2019

muligheder.



@konomi i nye transportlgsninger = Samkgrsel som en del af den kollektive transport
Vidensgrundlag

Eksempel: Betalingsstromme ved tur pa 20 km, NT ®e®0

Passager?
Udgift til chauffgren,
jf. nabogos priser:

O kr. pr. km op til 5 km
1 kr. pr. km fra 5 til 10 km
0,75 kr. pr. km fra 11 til 50 km
0,50 kr. pr. km over 50 km

« uyger

NT Nabogo! Chauffer
Udgift, der aftales Udgift til chauffgren:

med nabogo. Taksten 1 kr. pr. km op til 5 km.
saenkes bl.a., nar der

opnas mange samkgrsler.

Note: Figuren illustrerer en tur i et omrade, hvor de fgrste 5 km er tilskudsberettigede. De 15 kr. fra trafikselskabet til nabogo er fastsat ud fra omkostningen for NT.
1 Nabogos indtaegter gar bl.a. til transaktionsgebyr, appudvikling med mere.
2 Det er frivilligt, om chauffgren vil modtage betaling fra passageren. EY-Parthenon 45




Tre cases

Vidensgrundlag

0O

Antal ture og gkonomi

Antal ture og personkm fra 1. januar 2024 til 14. november 2024

Nordjylland Vejle Syddjurs
Antal personture 58.000 61.000 17.500
Antal passagerer pr. samkgrsel 1,7 1,8 1,7
Antal bilture 34.000 33.000 10.000
Antal personture pr. indbygger 0,1 0,5 0,4
Gennemsnitlangde pr. samkarsel 24 17 19
Antal personkm 1.398.000 1.049.000 331.000
Andgl passagerer, der selv betaler for en del 5% 19% 39
af rejsen

Tilskud pa de mest almindelige ture

Nordjylland Vejle Syddjurs
Tilskud pr. persontur - fra den offentlige 5 10 10
part, der gar til chauffgren*
Tilskud pr. Oper'sontur - fra den offentlige 10 125 15
part, der gar til nabogo
Tilskud pr. persontur —i alt 15 22,5 25
Tilskud pr. personkm 0,6 1,3 1,3
"Samlet tilskud"” 870.000 1.372.500 437.500

* Angiver det mest almindelige tilskudsniveau. Fx har ture i "Aalborg byzone" et tilskud pa O kr., og andre steder
er tilskuddet hgjere. Kraever ogsa, at turen er lang nok til at opna fuldt tilskud. | Nordjylland var tilskuddet 10 kr.
frem til 8. maj, hvor det blev sat ned til 5 kr.

Om brugerne

Forbindelse til kollektiv transport

Nordjylland
Ture, der starter eller slutter ved et stoppested 32%
Ture, der starter eller slutter ved et af 15%

regionens knudepunkter

Ture, der starter eller slutter ved de lokale
ungdomsuddannelser

Ture, der starter eller slutter ved et af
letbanens stoppesteder

Note: Stoppesteder og knudepunkter er defineret af NT.

Syddjurs

43%

12%

Fordeling af nabogo-brugere og Danmarks befolkning efter bystgrrelse

Nabogo-brugere

Pa landet 10%
Landsby (maks. 500 indbyggere) 8%
By med 500-5.000 indbyggere 29%
By med 5.000-15.000 indbyggere 15%
By med 15.000-30.000 indbyggere 7%
By med over 30.000 indbyggere 30%

Kilde: Nabogo brugerundersggelse. Baseret pa bade chauffgrer og passagerer.

Danmarks befolkning

11%
3%
18%
11%
8%
50%
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Vidensgrundlag

Borgerdrevne losninger/frivilligbusser ®00

Ansggninger om stette til frivilligbusser Resultater pr. ar

| regeringens landdistriktspolitiske udspil, som blev lanceret i

august 2024, er der afsat midler til en pulje til frivilligbusser. Information om ansggningerne

Ansggerkommune Jammerbugt Syddjurs Senderborg

Fire kommuner har ansggt om midler fra puljen.
Vi har baseret vores centrale skgn pa gkonomien i Antal busser ans@gt 1 1 ) 3

frivilligbusser pa kommunernes egne estimater for deres . )
Laengde pa projektperiode

behov for tilskud og estimerede passagertal. o 2 4 3 4
(antal ar)
Bemeerk, at: o )
Betjeningsomrader * Gjol « Adalen * Kvaers Sogn
= Frivilligbusserne har typisk base i en lille landsby, men * Taastrup * Broagerland
skal betjene en klynge af landsbyer. -Feldballe  Tandslet/
= Ansggningerne tager udgangspunkt i frivilligbusser som Sydals
et supplement til det nuveerende udbud af kollektiv Antal indbyggere i «1.000 «2.650 +1.000
transport (som ofte er sparsomt). betjeningsomrader +1.400 *6.300
Hvis frivilligbusser i stedet erstattede det nuvaerende * 620
UdbUd' mé man formode, at passagergrundlaget ville Kilde: Ansggninger om midler fra ‘Pulje til frivilligbusser’.

vare hgjere.

Driftsekonomi (kr.) pr. bus

Centrale Sk¢n fOI' ¢k0n0mien [ Ansggerkommune Jammerbugt Syddjurs Sgnderborg
frivilligbusser Estimeret antal ture pr. bus 5.000 1.825 3.400

Baseret pa ansggningerne er vores centrale skon, at Passagerindtagter 22.500 31.500 18.250 25.000
frivilligbusser kan drives med et tilskud pa 46 kr. pr. tur og en

selvfinansieringsgrad p& 14%. Bemark, at der er stor forskel Driftsomkostninger! 309.000 188.500 188.084 120.361 180.000
pa anspgerkommunernes estimerede driftsomkostninger, sa Tilskudsbehov? 286.500 157.000 169.834 155.000
det faktiske tilskud kan variere. Tilskudsbehov pr. tur 57 93 46
Resultaterne forudseetter, at der kan findes frivillige Selvfinansieringsgrad 7% 17% 10% 14%

chaufferer til at kgre busserne.

Kilde: Ansggninger om midler fra ‘Pulje til frivilligbusser’ og egne beregninger.
1 Daekker typisk bade leasing af 7-personers elminibusser, drift af busser, ladeinfrastruktur og administration.
2 Viskelner i dette regi ikke mellem, om finansieringen kommer fra ansggerkommunen selv eller fra den statslige pulje. EY-Parthenon 47



Temaer

Bilag A: + prstststite moselrn
Forudsatninger og T —
opmarksomheds- B
punkter




Prisfastsaettelse i modellerne

Provenuneutralitet

I hver model a&endres priserne alt efter produkt, rejselengde, kundetype mv.
Vi analyserer kun prisstrukturen internt i @stdanmark og internt i
Vestdanmark. @st-vest indgar ikke, da prissaetningen i hej grad er dynamisk.

Modellerne er kalibrereret, sa de er provenuneutrale for selskaberne og
staten pa lang sigt, dvs. nar kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfaerd til
de nye priser.

| praesentationen viser vi alle effekter pa lang sigt.

Pa kort sigt vil eendringer i bade antal rejser og indtaegter vaere mindre. Derfor
kan selskaberne ogsa fa flere/faerre indtaegter end i dag pa kort sigt (alt efter
model).

Vi kalibrerer model 1 og model 4, sa de er provenuneutrale for selskaberne i
hhv. @stdanmark og Vestdanmark. Vi kalibrerer model 2, 3a og 3b, sa de er
provenuneutrale samlet set.

Nar staten sparer penge pa kompensation til Ungdomskort og off peak-
rabat, antager vi, at pengene sendes tilbage til de rejsende via andre
tilskudsordninger.

Usikkerhed

Resultaterne er behaftet med usikkerhed. Hver model kan desuden "lgses"”
pa flere mader, som sikrer provenuneutralitet.

Vi forholder os ikke direkte til de kapacitetsudfordringer, som kan opsta i de
modeller, hvor togrejser ggres billigere. Transportministeriets sidelgbende
arbejde med at analysere kapacitetsudfordringer indikerer, at der vil veere
tilstraekkelig kapacitet i systemet i 2030 til at handtere de ekstra togrejser.

Vi har behandlet priseffekten af cap pa rejsekort simpelt. Det kan &ndre de
faktisk betalte priser op til 3% ift. de afrapporterede priser.

| lgbet af Ekspertudvalgets arbejde er datagrundlaget blevet forbedret.
Noget af datagrundlaget i grundmodellerne er derfor blevet opdateret forud
for beregningerne af de praesenterede modeller.

Vi vurderer ikke, at dataopdateringerne har reel betydning for
sterrelsesordenen pa resultaterne i grundmodellerne. De praesenterede
modeller er beregnet pa det bedst mulige datagrundlag.



Kundeadfeerd og prisfelsomhed

Kundeadfaerd og prisfelsomhed Effekt af forenkling

Prisfglsomheder er baseret pa den gennemgang, der tidligere er vist. Ud over kundernes reaktioner pa andrede priser kan forenkling ogsa fa
kunderne til at rejse mere. Efter aftale med Transportministeriet har vi ikke

Pa lang sigt forudsaetter vi, at der - i gennemsnit - kommer 6% flere kunder, nar X
indregnet denne effekt pa nuvarende tidspunkt.

man sanker prisen pa rejsekort og enkeltbilletter med 10%, og at der kommer
3,5% flere kunder, nar man sanker prisen 10% pa periodekort (og vice versa). ZEndringer i antallet af rejser er s&ledes alene baseret pa priseendringer
(kombineret med prisfglsomheder) og forenklingseffekten. Vi har ikke forholdt

Vi har justeret prisfolsomhederne for forskellige segmenter for at tage hgjde ) A
os til seerlige forhold pa givne relationer.

for, at:

=  Bgrn og pensionister er mindre prisfglsomme end voksne, mens unge er
mere prisfglsomme.

= Kunderne er mere prisfelsomme pa lange rejser end pa korte.

= Kunderne er mere prisfglsomme uden for myldretiden end i myldretiden.



Datameaessige forudsaetninger

Datagrundlag
= Viangiver alle priser i 2025-niveau.

= Analysen er baseret pa selskabernes egne
rejsedata for 2023, som er pa et overordnet
niveau. Trafikstyrelsen har leveret detaljerede
rejsekortdata.
Vi har brugt de detaljerede rejsekortdata til at
estimere visse forhold for gvrige produkttyper,
fx andelen af 10-zoners periodekort, der ligger
inden for én storzone.

= | nogle modeller far periodekortholdere adgang
til et "frirejseomrade”, som det kendes fra
Ungdomskort.

Derfor vil nogle rejser, der i dag betales pa fx
rejsekort, blive omfattet af periodekort. Vi har
skennet pa baggrund af pendlerkombikortdata,
hvor mange rejser der ikke leengere betales
for. Alle priser opjusteres for at finansiere
dette.

Produkter og produktudbud

| beregningerne indgar felgende produkter:
Rejsekort, enkeltbillet, periodekort, Ungdomskort
og Pensionistkort.

Dvs. at kommercielle produkter (fx Orange og
Odense Ung) og mindre udbredte produkter (fx
mobilklippekort og Pendler20) ikke indgar.

Centrale skgn

Vi har estimeret en raekke centrale parametre pa
baggrund af vores erfaringer, herunder:

= Andel af rejser pa voksenprodukter, der
foretages af unge/pensionister. Der er saerligt
mange unge pa voksenprodukter i dag, fordi de
mange steder ikke far kundetyperabat.
Det er centralt at identificere dem, fordi vi i
nogle modeller indfgrer kundetyperabatter til
unge.

= Rejselengde i kilometer (selskaberne har kun
leveret data for antal rejser og indtaegter).

= CO,-&ndringen ved at overflytte trafikanter
mellem bil og kollektiv transport.

Selskabernes systemer for indtaegtsdeling er
komplekse og kan ikke modelleres eksakt i
grundmodellerne.

Indtaegter fra rejsekort kan modelleres preecist. |
@stdanmark fordeler vi indtaegter fra andre
produkter pa baggrund af rejsekortdata. |
Vestdanmark har selskaberne selv fordelt
indtaegterne.

Vi har derfor et retvisende billede af de samlede
indtaegter, men der kan opsta skaevheder i
fordelingen mellem selskaber.



Forudsaetninger vedrorende ungerabatter

Unge, der i dag rejser pa Ungdomskort
Modeller, hvor Ungdomskort afskaffes (1.1, 2.1, 2.2, 3.1, 3.2, 4.1)

Da Ungdomskort afskaffes, skal de unge vaelge mellem periodekort med kundetyperabat og
enkeltrejser med kundetyperabat. Derudover skal fritidsrejser (der i dag er daekket af
frirejseomradet) nu kgbes som enkeltrejser.t

Det afggrende for deres valg er, hvor mange rejser de foretager om maneden pa den faste
relation. Det er individuelt, og er det forskelligt, hvilket produkt de overflytter til.

| COWI's Ungdomskortundersggelser fra 2013, 2014 og 2016 er det estimeret, hvor mange
rejser Ungdomskortholderne i gennemsnit foretager pa den faste relation. Det er meget usikkert,
hvordan rejsefrekvensen fordeler sig omkring gennemsnittet. Som navnt er det afggrende for,
hvilket produkt de valger - og hvad prisen bliver for dem, der skifter til enkeltrejser.

Vi har benyttet estimerede rejsefrekvensfordelinger fra analysen ‘Landsdakkende reform af
rabatordninger for unge i den kollektive trafik’' (Incentive, 2022). Med disse fordelinger vil de, der
rejser meget, skifte til periodekort, og de, der rejser lidt, skifte til enkeltrejser.

Da unge pa UU-kort generelt rejser meget, estimerer vi, at de altid veelger periodekort. De unge
pa VU- og XU-kort fordeler sig mellem periodekort og enkeltrejser. Sarligt pa lange rejser er de
ofte lavfrekvente (men velger i dag Ungdomskort, fordi det har en flad pris og derfor er billigere
end rejsekort, selvom man kun rejser fa gange om maneden).

Modeller, hvor Ungdomskort bevares uden frirejseomrade (1.2, 4.2)

Da frirejseomradet forsvinder, bliver Ungdomskort relativt mindre attraktivt end i dag. Baseret
pa de samme rejsefrekvensfordelinger som ovenfor estimerer vi, hvor mange unge der hhv.
bliver pa Ungdomskort eller skifter til periodekort/enkeltrejser.

Sarligt unge med korte faste relationer fraveaelger Ungdomskort. Nar der ikke er frirejseomrade,
vil det ofte veere mere attraktivt fx at vaelge et 2-zoners periodekort (ca. 540-660 kr. alt efter
model og takstsat) end et VU-kort (687 kr.). UU-kortholderne har sa hoje rejsefrekvenser, at vi
estimerer, at de altid veelger enten Ungdomskort eller periodekort.

XU-kort forsvinder med frirejseomradet. XU-kortholdere valger derfor kun mellem periodekort
og rejsekort (ligesom i modellerne, hvor Ungdomskort afskaffes).

Unge, der i dag rejser pa periodekort, rejsekort og enkeltbilletter

De unge pa periodekort, rejsekort og enkeltbilletter fortsatter med at kpbe samme produkt som i
dag, men far rabat i henhold til modelvarianterne.

De unge pa periodekort far desuden et "frirejseomrade” i model 2 pga. de store zoner, og det
samme gor sig delvist gaeldende i model 3 og 4.

Bemaerk, at vi bade indregner rabatten til unge, der i dag rejser pa ungeprodukter (fx rejsekort
Ung) og unge, der i dag rejser pa voksenprodukter (fx rejsekort Voksen). Vi antager altsa, at alle
de unge skifter til den rabatgivende variant af deres nuvarende produkt.

Fastseettelse af rabatsatser

Alle modeller er provenuneutrale for selskaberne og forudseetter uendret statslige tilskud. | dag
bruger staten ca. 500 mio. kr. pd kompensationsordningerne til Ungdomskort.?!

Modeller, hvor Ungdomskort afskaffes (1.1, 2.1, 2.2, 3.1, 3.2, 4.1)

Vi har angivet rabatsatserne i intervaller. Hvor hgje rabatsatser man kan opna, afhaenger af,
hvordan man prioriterer og malretter de statslige tilskud.

Med den lave rabatsats i intervallet er alle priser fgr rabatten ligesom i varianten uden
ungereform (hidtidige modeller). Den hgje rabatsats i intervallerne forudsaetter, at nogle af de
penge, der i varianten uden ungereform bruges til generelle takstnedsattelser, anvendes til
ungerabatter.

Modeller, hvor Ungdomskort bevares uden frirejseomrade (1.2, 4.2)

Nar frirejseomradet og XU-kortet afskaffes, sparer staten ca. 150 mio. kr. pa den sakaldte
fritidskompensation.2 Vi antager, at pengene kanaliseres til selskaberne, som bruger dem pa at
yde rabat. Rabatsatsen fastsattes pr. model for at opna provenuneutralitet.

1/ model 2 (storzoner) og til dels model 3 (dynamiske zoner) og model 4 (storbyzone) vil fritidsrejserne vaere dakket af et tilsvarende "frirejseomrade” pa periodekort og skal derfor ikke betales.
2 Angivet ekskl. kompensation over Storebalt og ekskl. BAT.
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Bilag B: Robusthed 1

beregninger af
fordelingsmaessige

effekter




Eksempel for model 1: Fladere priskurve

Egenbetaling i basis Egenbetaling i projekt Priseendring
(mio. kr. pr. ar (mio. kr. pr. & (mio. Kr. pr. ar)
Kundetype Beregnet med Beregnet med Beregnet med Beregnet med Beregnet med Beregnet med
salgsdata TU-metode salgsdata TU-metode salgsdata TU-metode
Barn 293 240 310 267 +17 +27
Ung 1.964 2.002 1.914 1958 -50 -44
Nuveerende Voksen 4.533 4.609 4.376 4.424 -157 -185
rejsemgnster
Pensionist 570 510 597 548 +27 +39
| alt 7.361 7.361 7.197 7.197 -163 -163
Adfeerdsprovenu | alt 163 163 +163 +163
| alt I alt 0 0 0 0

Note: Tabellen viser, at TU-metoden er relativ robust, da de to metoder viser resultater i den samme stgrrelsesorden. Det indikerer, at opg@relserne for indkomstgrupper og
geografi (som er baseret pa TU-metoden)ogsa er relativt robuste. Vi henviser for yderligere uddybning af metode og robusthed til det teknisk dokumentation.

Prisaendring

Beregnet med
salgsdata

+6%

-3%

-3%

+5%

-2%

%)

Beregnet med
TU-metode

+11%

-2%

-4%

+8%

-2%
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1. Indledning

EY har udarbejdet analyser af at @&ndre takstsystemet i Danmark. Disse analyser er lavet for
Ekspertudvalget om kollektiv mobilitet i hele Danmark.

Vi har bade analyseret grundmodellerne og de prasenterede modeller for et nyt takstsystem.
| dette notat fokuserer vi pa de detaljer, der vedrerer de prasenterede modeller.
Grundmodellerne er generelt bygget pa det samme grundlag.

Alle resultater fra analyserne fremgar af prasentationen 'Takstmodeller - samlet
afrapportering’. Dette notat er et understottende dokument, hvor vi uddyber datagrundlag og
metoder.

| takstmodellerne er priserne fastsat, sa selskaberne opnar provenuneutralitet pa lang sigt,
dvs. nar kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfard til de nye priser.

Analysen omfatter de mest anvendte billettyper (rejsekort, enkeltbillet, periodekort,
Ungdomskort og Pensionistkort) i hhv. @st- og Vestdanmark. Rejser over Storebalt indgar
efter aftale ikke i beregningerne. Bornholm indgar ligeledes ikke.

Notatet er opdelt i fglgende afsnit:
= Takstmodeller (afsnit 2)
= Rabatter til unge (afsnit 3)
= Samfundsgkonomi og gvrige effekter (afsnit 4)

= Fordelingsmaessige effekter (afsnit 5).
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2. Takstmodeller

EY har regnet pa effekterne af de modeller, som Ekspertudvalget har defineret. | dette afsnit
beskriver vi, hvilke data og metoder vi benytter.

2.1. Overordnet beskrivelse af de praesenterede modeller for et
nyt takstsystem

I hver af de praesenterede modeller tilpasser vi priserne efter produkt, rejselangde,

kundetype mv. Priserne i hver model er kalibrereret, sa de er provenuneutrale for selskaberne
og staten pa lang sigt, dvs. nar kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfaerd til de nye priser. |
bilag A og bilag B viser vi de konkrete takstraekker og rabatsatser i de praesenterede modeller.

Pa kort sigt reagerer passagererne typisk mindre pa prisfald end pa prisstigninger. Det
betyder, at selskaberne far faerre indtaegter end i dag, indtil kunderne fuldt ud har tilpasset
adfaerden til de nye priser.

Vi kalibrerer model 1 og model 4, sa de er provenuneutrale for selskaberne i hhv. @stdanmark
og Vestdanmark. Vi kalibrerer model 2, 3a og 3b, sa de er provenuneutrale samlet set.

| alle modeller indgar der en grundpakke med produktsanering. Grundpakken indeholder disse
elementer:

= Enkeltbillet og rejsekort leegges sammen til ‘enkeltrejser’. Alle enkeltrejser er
berettiget til off peak-rabat.

= Ens pensionistrabat (25%) pa enkeltrejser i hele Danmark.
= Off peak-rabat pa 20% ydes uanset geografi, kundetype og transportmiddel.
= Off peak-rabat afskaffes pa hverdage kl. 11-13.

= Tilbud om capping introduceres pa rejsekort (periodekort bevares).

De fire takstmodeller er overordnet forklaret i tabel 1.
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Tabel 1: Tabel over de praesenterede modeller

Zonestruktur

Principper for priser

Geografisk

harmonisering

Produktsanering
og forenkling

Rabatter og
sarprodukter

1.
Fladere
priskurve

2.

Syv
storzoner
medfladere
priskurve

3.
Dynamiske
zoner

4.
Storbyzone

Som i dag.

Syv store zoner.
Zoneafgraensningen
kan udformes ud fra
forskellige hensyn.

Fem zonestorrelser:
10 km

25 km

75 km

150 km

Hele @st/Vest.

Hovedstadsomradet
bliver én zone, som
kan udformes ud fra
forskellige hensyn.

| resten af Danmark
bevares det
nuvarende
zonesystem.

Fladere priskurve
end i dag.

Fladere priskurve
end i dag.

Fladere priskurve
end i dag.

To varianter af, hvor

flad priskurven
gores.

| praksis en fladere
priskurve i

hovedstadsomradet.

Uden for
storbyzonen
fastholdes
nuvearende
haldning pa
priskurven (priser
&ndres en smule

pga.
produktsanering).

Forskellige
priser i @st og
Vest.

Ens
prispunkter i
@st og Vest.?

Dermed
forskydes
provenu
mellem @st og
Vest.

Ens priser i @st
og Vest.?

Dermed
forskydes
provenu
mellem @st og
Vest.

Forskellige
priser i @st og
Vest.

Grundpakke.

= Grundpakke.

= Mangderabat
afskaffes (pga.
geografisk
harmonisering).?

= Metrotilleeg
afskaffes.

= Grundpakke.

= Mangderabat
afskaffes (pga.
geografisk
harmonisering).?

=  Metrotilleeg
afskaffes.

= Grundpakke.
=  Metrotilleeg
afskaffes.

! Prisen pr. zone haves i @stdanmark for at finansiere, at prisen pr. zone sankes i Vestdanmark.

2 Prisen pr. kilometer haeves i @stdanmark for at finansiere, at prisen pr. kilometer saenkes i Vestdanmark.

3 Unge og pensionister far kundetyperabat svarende til det laveste mangderabattrin.
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Som i dag (se dog
produktsanering).
Uaendret
egenbetaling pa
Ungdomskort.

Fladere priskurve
pa Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).
Uaendret
egenbetaling pa
Ungdomskort.

Fladere priskurve
pa Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).
Uaendret
egenbetaling pa
Ungdomskort.

Fladere priskurve
pa Pensionistkort.

Som i dag (se dog
produktsanering).
Uaendret
egenbetaling pa
Ungdomskort.

Fladere priskurve
pa Pensionistkort.



2.2. Datagrundlag

Analysen er baseret pa 2023-rejsetal og 2025-priser.

Alle takstmodellerne er udarbejdet pa det samme datagrundlag. Analysen er baseret pa
selskabernes egne rejsedata. Trafikstyrelsen har leveret detaljerede rejsekortdata.

2.2.1. Produkter og produktudbud

| beregningerne indgar felgende produkter: Rejsekort, enkeltbillet, periodekort, Ungdomskort
og Pensionistkort. Dvs. at kommercielle produkter (fx Orange og Odense Ung) og mindre
udbredte produkter (fx mobilklippekort og Pendler20) ikke indgar.

Da vi har mere detaljeret data for rejser pa rejsekort end pa de andre produkttyper, har vi
estimeret nogle centrale parametre for alle produkter pa baggrund af rejsekortdata. Det
geelder:

= Hvor stor en andel af rejserne og hvert selskabs indtaegter (pr. takstseet og
zonelangde) der vil skulle betale for hhv. 1, 2, 3 eller 4 storzoner i model 2.

= Hvor stor en andel af rejserne og hvert selskabs indtaegter pa Sjaelland (pr.
zonelengde) der ligger hhv. internt i storbyzonerne, uden for storbyzonen og krydser
storbyzonegransen i model 4.

2.2.2. Kundetyper, der kgber andre produkter

| salgsdata er der ikke viden om kunden - kun om rejsen. Da fx unge ikke far rabat pa rejsekort
pa Sjaelland i dag, er der derfor mange unge, der rejser pa rejsekort med kundetype 'Voksen'.
Det er sarligt de unge, der rejser pa voksenprodukter, men i nogle tilfaelde ogsa pensionister.

Vi estimerer, hvor stor en andel af voksenprodukterne der er kgbt af unge. Det er vigtigt,
fordi vi i modelvarianterne andrer pa kundetyperabatter. Vi antager generelt, at
kundetyperabatterne folger passageren, ikke billetten. Det vil sige, at selvom man fx som ung
i dag rejser pa et voksenprodukt, vil man skifte til et ungeprodukt, hvis der indfgres en
ungerabat.

Vi estimerer, hvor stor en del af de voksnes rejser pa bade enkeltbilletter, rejsekort og
periodekort der kpbes af unge og pensionister, pa baggrund af data fra
Transportvaneundersggelsen. | nogle tilfaelde har vi lavet overordnede antagelser for at fa et
robust datagrundlag, mens det i andre tilfeelde har veeret ngdvendigt med en storre
detaljeringsgrad.

Vi estimerer fplgende:

= Rejsekort: P3 Sjeelland er 16% af rejserne med kundetype 'Voksen' kebt af unge,
uanset rejselaengde. | Vestdanmark regner vi med, at de unge i forvejen er pa et
rejsekort med kundetype 'Ung’ (pga. hpjere maengderabat pa togrejser) og laver ingen
korrektion.
Estimatet er baseret pa et aldersopdelt sarudtrak af rejsekort.

= Enkeltbilletter: P& Sjaelland er 35% af rejserne med kundetype 'Voksen' kbt af unge.
Pa busrejser i Vestdanmark er mellem 7% og 48% af rejserne med kundetype 'Voksen'
kobt af unge (alt efter takstsaet). Andelen af lavest pa Fyn, fordi seerproduktet Odense
Ung ger, at de unge i lavere grad vil kpbe voksenprodukter. Pa togrejser i
Vestdanmark rejser unge i dag med kundetyperabat, s& der antager vi, at 0% af
rejserne med kundetype "Voksen' er kabt af unge.
Estimaterne er baseret pa Transportvaneundersggelsen.

» Periodekort: Unge udger en stgrre andel af periodekortene pa 2-3 zoner end pa de
leengere rejser. Det skyldes, at hvis man er visiteret til Ungdomskort, vil det altid vaere
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det billigste valg, hvis man rejser minimum 4 zoner. Omvendt kan et 2-
zonersperiodekort ofte vare et billigere alternativ end Ungdomskort, men det
afhanger af individuelle rejsemgnstre.

P& Sjeelland antager vi, at:

o 2 zoner: 18% af periodekort med kundetype 'Voksen' er kgbt af unge.
o 3 zoner: 16% af periodekort med kundetype 'Voksen' er kgbt af unge.

o 4 zoner og derover: 10% af periodekort med kundetype 'Voksen' er kgbt af
unge.

| Vestdanmark antager vi, alt efter takstsaet, at:
o 2 zoner: 32-54% af periodekort med kundetype 'Voksen’ er kgbt af unge.
o 3 zoner: 30-40% af periodekort med kundetype 'Voksen’ er kgbt af unge.

o 4 zoner og derover: 21-29% af periodekort med kundetype 'Voksen' er kgbt
af unge.

Estimaterne er baseret pa et saerudtraek af pendlerkombikort. Unge keber en stgrre
andel af pendlerkortene i Vestdanmark end i @stdanmark. Det kan skyldes, at
Ungdomskort opleves som mere attraktivt i hovedstadsomradet end i resten af
landet, fordi Ungdomskortets frirejseomrade har stor vardi i hovedstadsomradet. |
@stdanmark har Ungdomskort derfor en relativt sterre markedsandel blandt de unge
end periodekort.

2.2.3. Transportarbejde

| billetsalgsdata kan vi se antal rejser, rejseleengde (antal zoner) og indtaegter. Det har vaeret
et centralt element i analysen ogsa at analysere andringer i personkilometer
(transportarbejdet).

Derfor har vi skennet, hvor mange kilometer hver rejse er, ud fra antal zoner pa hver rejse. Vi
tager hgjde for, at zonerne varierer i stgrrelse pa tvaers af landet. Vi antager, at rejselaengden
pr. zone er ca. 5 km i @stdanmark og ca. 6 km i Vestdanmark.*

2.3. Kundereaktioner pa prisandringer i den kollektive trafik

Kunderne kan reagere pa to mader pa prisandringer i den kollektive trafik:

= De kanrejse mere, eller de kan rejse mindre. Dvs. der sker e&ndringer i antallet af
rejser pa grund af prisfald eller -stigninger. Det udtrykker vi med 'priselasticiteter’.

= De kan velge at rejse pd andre produkttyper. Dvs. der sker overflytning mellem
produkter, nar prisforholdet mellem produkterne sndrer sig.

Nedenfor gennemgar vi forudsatningerne vedrerende priselasticiteter. Da modellerne
sjeldent medfgrer forskydninger i prisforholdet mellem enkeltrejser og fastprisprodukter,
indgar effekten ikke i vores beregninger.

2.3.1. Priselasticiteter

Takstmodellerne andrer priserne pa at rejse med kollektiv transport. Der findes en lang
raekke studier fra ind- og udland af kundernes prisfelsomhed i den kollektive trafik. Der er stor
variation i resultaterne af studierne. De prisfglsomheder, vi anvender i analysen, er vores
vurdering ud fra en gennemgang af litteraturen pd omradet.

4 Vi nedjusterer dog omregningsfaktorerne for 2-zonersrejser, da de ofte vil vaere kortere, fordi man oftest ikke
rejser hele vejen igennem 2 zoner.
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Pa lang sigt (ca. syv ar efter takstaendringerne) forudsaetter vi, at der i gennemsnit kommer
6% flere kunder, nar man sanker prisen pa rejsekort og enkeltbilletter med 10%, og at der
kommer 3,5% flere kunder, ndr man sanker prisen 10% pa periodekort (og vice versa).

Vi har justeret prisfglsomhederne for forskellige segmenter for at tage hgjde for, at:

= Bgrn og pensionister er mindre prisfglsomme end voksne, mens unge er mere
prisfglsomme.

= Kunderne er mere prisfglsomme pa lange rejser end pa korte.
= Kunderne er mere prisfglsomme uden for myldretiden end i myldretiden.

Det tager nogle ar, for kunderne fuldt ud har tilpasset deres adfaerd pa til de nye priser. Pa
kort sigt (i det forste ar efter takstaendringerne) antager vi, at 50% af adfeerdsandringen ved
prisstigninger indtraeffer, og 40% af adfeerdsaendringen ved prisfald indtraeffer. Asymmetrien
mellem de kortsigtede reaktioner pa prisstigninger og prisfald ggr, at selskaberne kan tabe
indtaegter i en arraekke, indtil kundeadfaerden er helt tilpasset. Modellerne er kalibreret til
forst at vaere provenuneutrale pa lang sigt.

Ud over kundernes reaktioner pa andrede priser kan forenkling ogsa fa kunderne til at rejse
mere. Efter aftale har vi ikke medtaget denne effekt i beregningerne. Den eneste undtagelse
er i grundmodel 3, hvor vi supplerende har belyst betydningen af, at modellen pa grund af
forsimpling medfgrer en passagerfremgang pa 1%.

Zndringer i antallet af rejser er saledes alene baseret pa priseendringer (kombineret med
prisfelsomheder). Vi har ikke forholdt os til saerlige forhold pa givne relationer.

2.4. Afgraensning

Vi beregner kun effekterne af priseendringer pa ture internt i @stdanmark og internt i
Vestdanmark. Ture over Storebeelt og pa Bornholm indgar efter aftale ikke i
modelberegningerne.

2.5. Tekniske forhold i takstaendringer

2.5.1. Statslig kompensation

| de tilfaelde, hvor staten sparer penge pa kompensation til Ungdomskort og off peak-rabat,
antager vi, at pengene sendes tilbage til de rejsende via andre tilskudsordninger. Tilsvarende
antager vi, at selskaberne ad andre kanaler sender penge tilbage til staten i de tilfaelde, hvor
treekket pa ordningerne stiger.

Kort sagt er modellerne sdledes provenuneutrale bade for staten og for selskaberne.

2.5.2. Seerligt om nye zonesystemer

| model 2, hvor Danmark opdeles i syv store zoner, far periodekortholdere i praksis adgang til
et "frirejseomrade”, som det kendes fra Ungdomskort. Derfor vil nogle rejser, der i dag
betales pa fx rejsekort, blive omfattet af periodekort. Det medfgrer umiddelbart et
indteegtstab, som indgar i kalibreringen af provenuneutralitet. Sammen med Trafikstyrelsen
har vi skennet pa baggrund af pendlerkombikortdata, hvor mange af periodekortholdernes
rejser uden for den faste relation der vil blive omfattet af storzonen (og derfor ikke laengere
skal betales). Alle priser opjusteres for at finansiere dette.

| model 3a og 3b opstar der samme slags "frirejseomrade”, fordi de dynamiske zoner ofte vil
vaere store nok til at deekke nogle af de rejser, som periodekortholderne i dag ma tilkebe pa
rejsekort. Vi indregner et mindre indteegtstab end i model 2.
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| model 4, hvor hovedstadsomradet samles i én zone, har vi indregnet det samme indtaegtstab
i hovedstadsomradet som i model 2. | Vestdanmark er det ikke relevant, da zonesystemet
bevares.

2.5.3. Cap pa rejsekort

| grundpakken for forsimpling indgar, at kunderne tilbydes capping pa rejsekort, dvs. at
systemet sikrer, at kunderne tilbydes afregning til periodekort prisen i en relation, hvis
kunden rejser sa meget, at det vil vaere billigere for kunden, end hvis kunden betaler for hver
rejse.

Bemaerk, at cap pa rejsekort i sig selv ikke andrer pa de faktisk betalte gennemsnitspriser,
men gor, at de passagerer, der ikke valger det billigste produkt, vil fa prisfald pa bekostning
af, at priserne haves lidt for alle andre for at kompensere for det umiddelbare tab af
indtaegter for selskaberne.

Da der ikke findes et tilsvarende tilbud i dag, er det uklart, hvor stor udbredelsen af produktet
vil blive.

2.6. Usikkerhed

| Ipbet af Ekspertudvalgets arbejde er datagrundlaget Igbende blevet forbedret. Vi vurderer
derfor, at vi star pa et robust datafundament. Resultaterne spiller dog sammen med alle de
forudsaetninger og antagelser, vi har gennemgaet ovenfor.

Noget af datagrundlaget i grundmodellerne er derfor blevet opdateret forud for
beregningerne af de praesenterede modeller. Vi vurderer ikke, at dataopdateringerne har reel
betydning for sterrelsesordenen pa resultaterne i grundmodellerne. De prasenterede
modeller er beregnet pa det bedst mulige datagrundlag.

Resultaterne for de prasenterede modeller for et nyt takstsystem er behaftet med
usikkerhed af flere arsager:

= Selvom vi star pd et steerkt datagrundlag, er nogle parametre ikke tilknyttet data, og
vi har derfor estimeret dem. Det galder fx hvor lange rejserne er i kilometer, hvor
mange storzoner de vil krydse og hvor stor en andel af rejserne pa kundetype
'Voksen', der foretages af unge og pensionister.

= Det er et centralt element i modellerne, at priskurven ggres fladere. Det har derfor
relativt stor betydning for e&ndringerne i antallet af rejser, at vi benytter
priselasticiteter, som er hgjere pa lange rejser end pa korte rejser. Der er konsensus
om dette i litteraturen, men hvor stor forskellen preecist er, er usikkert.

Hver model kan desuden "lgses” pa flere mader, som sikrer provenuneutralitet.

EY Parthenon P/S - Dirch Passers Allé 36 - Postboks 250 - 2000 Frederiksberg 9
CVR-nr. 307002 28



3. Rabatter til unge

Ekspertudvalget har arbejdet med at vurdere effekterne af alternative udformninger af
tilbuddet til unge. Nedenfor beskriver vi, hvordan vi har vurderet effekterne af at andre
tilbuddet til unge.

| afsnit 3.1 beskriver vi, hvordan Ungdomskort fungerer i dag, og hvordan rabatordningerne
er defineret pa tvaers af de forskellige takstmodeller. | afsnit 3.2 uddyber vi datagrundlaget
og usikkerheder i data. Afslutningsvis forklarer vi beregningsmetoden til at vurdere
effekterne i afsnit 3.3.

3.1. Overordnet forklaring af unges produktvalg

| dette afsnit uddyber vi de nuvaerende ordninger, og hvordan varianterne af ungdomsrabat
implementeres i takstmodellerne. | afsnit 3.1.1 beskriver vi, hvordan Ungdomskort fungerer i
dag, og hvilke typer af produkter der findes. | afsnit 3.1.2 forklarer vi produktudbuddet og de
andringer, som Ekspertudvalgets ungereformer indebaerer pa tvaers af takstmodellerne.

3.1.1. Unges produktvalg i dag

| dag far unge generelt ikke rabat pa almindelige enkeltrejser eller periodekort. Til gengaeld
har unge under 19 ar, samt unge, der er indskrevet pd en godkendt ungdoms- eller
videregdende uddannelse, mulighed for at kebe et Ungdomskort.

Unge pa ungdomsuddannelser betaler 434 kr. for kortet, mens studerende pa videregdende
uddannelser betaler ca. 687 kr. Unge mellem 16 og 19 ar, der ikke gar en uddannelse, kan
keobe et Ungdomskort for 687 kr. Et Ungdomskort minder meget om et periodekort, hvor man
keber sig adgang til et antal zoner, som er mellem ens bopal og
arbejdsplads/uddannelsessted. Mens prisen pa et periodekort afhaenger af antallet af zoner,
sd er prisen pa et Ungdomskort fast uanset rejseleengde (med nogle fa undtagelser).

Ungdomskortholdere har adgang til et 'frirejseomrade’, hvilket betyder, at de kan rejse gratis
inden for hele den landsdel®, de bor i. Det gor det muligt for dem at rejse uden omkostninger,
selv nar de bevager sig uden for den faste relation mellem deres bopal og uddannelsessted.

| dag findes der tre forskellige typer af Ungdomskort:
1. VU-kort: Tilbydes til personer pa en godkendt® videregdende uddannelse.
2. UU-kort: Tilbydes til personer pa en godkendt ungdomsuddannelse.
3. XU-kort: Tilbydes til personer mellem 16 og 19 ar.

Staten betaler i dag trafikselskaberne kompensation for, at unge har adgang til et
frirejseomrade, og for, at prisen pa et Ungdomskort er lavere end et periodekort, serligt pa
lange rejser.

3.1.2. Mulige modeller for ungerabatter

Ekspertudvalget har udviklet to varianter af ungerabatter: Den forste variant fokuserer pd at
indfgre en generel rabatsats for alle unge, mens den anden variant tilbyder en mere malrettet
rabat til uddannelsessggende.

5 Landsdele er som udgangspunkt de tidligere danske amter, men er nogle steder udvidet til at omfatte storre
omrader.
6 En uddannelse er godkendt, nadr den bl.a. er SU-berettiget og et fuldtidsstudie.
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| begge varianter afskaffes frirejseomradet og XU-kortet. Definitionen af ungereformerne
varierer derudover pd tvaers af takstmodellerne, jf. tabel 2.

De penge, som staten sparer ved at afskaffe frirejseomradet, kan finansiere kundetyperabat
til de unge. | de modeller, hvor UU- og VU-kort afskaffes, kan den statslige refusion ligeledes
finansiere kundetyperabat.

Tabel 2: Produktudbud til unge

. Periodekort Enkeltrejse
Scenarie Ungereform UU-kort med fast med fast
ungerabat ungerabat
Findes nogle
v v v
o steder
1.1 Generel rabat v v
Model 1.
Fladere
priskurve 1.2 Malrettet v v v
uddannelsessggende (uden (uden

frirejseomrdde)  frirejseomrade)

Model 2. 2.1 Generel rabat v v
Syv storzoner
med .
fladere 2.2 Malrettet v v
priskurve uddannelsesspgende
Model 3a. 3a.1 Generel rabat v v
Dynamiske
zoner,
"flad 3a.2 Malrettet v v
variant” uddannelsessggende
Model 3b. 3b.1 Generel rabat v v
Dynamiske
zoner,
"stejl 3b.2 Malrettet v v
variant” uddannelsessggende

4.1 Generel rabat v v
Model 4.
Storbyzone . v v

4.3 Malrettet (uden (uden v

uddannelsessggende frirejseomrade)  frirejseomrade)

3.2. Datagrundlag

Analysen af ungereformerne er foretaget pa det samme datagrundlag, som ligger til grund for
beregningerne af takstmodellerne, jf. afsnit 2.2. Vi har dog brug for supplerende viden om
Ungdomskort, der er et sarligt produkt. | dette afsnit uddyber vi, hvordan datagrundlaget for
ungerabatterne er dannet, og hvilke sarlige usikkerheder der knytter sig til beregningernet.
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En udfordring i datagrundlaget er manglen pa viden om, hvor mange rejser
Ungdomskortholdere foretager hhv. i og uden for uddannelsesrelationen. Vi har suppleret
salgsdata med fglgende kilder:

=  COWI's Ungdomskortundersggelser fra 2013, 2014 og 2016. Denne datakilde
indeholder estimater for, hvor mange rejser Ungdomskortholderne i gennemsnit
foretager bade pa og uden for den faste relation. Det er meget usikkert, hvordan
rejsefrekvensen fordeler sig omkring gennemsnittet. Det er afgerende for, hvilket
produkt de unge velger - og hvor gode deres alternativer er, hvis de skal rykke til
andre produkter.

= ‘Landsdakkende reform af rabatordninger for unge i den kollektive trafik’ (Incentive,
2022). Vi har tidligere estimeret rejsefrekvensfordelinger i samarbejde med Movia.
Med fordelingerne antager vi for hvert enkelt Ungdomskort, hvor mange rejser der
foretages i den faste relation. Den gennemsnitlige rejsefrekvens svarer til frekvensen
fra COWI's Ungdomskortundersggelser.

Pa baggrund af ovenstaende datakilder finder vi, at VU-kortholdere i gennemsnit foretager
3,6 rejser uden for bolig-uddannelsesrelationen, og UU-kortholdere i gennemsnit foretager
2,5 rejser uden for bolig-uddannelsesrelationen. Det er dog individuelt og varierer pa tvaers af
takstsaet og rejseleengde. Det er disse rejser, som de unge skal betale for, hvis man afskaffer
frirejseomradet.

Det er i alt ca. 3 mio. rejser om aret, svarende til 6% af det samlede antal rejser pa VU- og UU-
kort.

3.3. Beregningsmetode

| dette afsnit beskriver vi beregningsmetoden. | afsnit 3.3.1 uddyber vi metoden for modeller,
hvor Ungdomskortet afskaffes, mens vi afsnit 3.3.2 uddyber metoden for modeller, hvor
Ungdomskortet beholdes. | afsnit 3.3.3 forklarer vi, hvordan unge pa andre produkttyper end
Ungdomskort handteres i beregningerne for ungerabatter. | afsnit 3.3.4 forklarer vi, hvordan
rabatsatserne beregnes.

3.3.1. Modeller, hvor Ungdomskort afskaffes (1.1, 2.1, 2.2, 3.1, 3.2, 4.1)

Nar Ungdomskort afskaffes, skal de unge vaelge mellem periodekort med kundetyperabat og
enkeltrejser med kundetyperabat. Derudover skal fritidsrejser (der i dag er deekket af
frirejseomradet) nu kebes som enkeltrejser.

Det afgerende for deres valg er, hvor mange rejser de foretager om maneden pa den faste
relation. Det er individuelt, og det er forskelligt, hvilket produkt de overflytter til.

Da unge pa UU-kort generelt rejser meget, estimerer vi, at de altid valger periodekort. De
unge pa VU- og XU-kort fordeler sig mellem periodekort og enkeltrejser. Serligt pa lange
rejser er de ofte lavfrekvente (men velger i dag Ungdomskort, fordi det har en flad pris og
derfor er billigere end rejsekort, selvom man kun rejser f& gange om maneden).

3.3.2. Modeller, hvor Ungdomskort bevares uden frirejseomrade (1.2, 4.2)

Da frirejseomradet forsvinder, bliver Ungdomskort relativt mindre attraktivt end i dag.
Baseret pd de samme rejsefrekvensfordelinger som ovenfor estimerer vi, hvor mange unge
der hhv. bliver pd Ungdomskort eller skifter til periodekort/enkeltrejser.

Seerligt unge med korte faste relationer fravaelger Ungdomskort. Nar der ikke er
frirejseomrade, vil det ofte vaere mere attraktivt fx at vaelge et 2-zoners periodekort (ca. 540-
660 kr. alt efter model og takstsat) end et VU-kort (687 kr.). UU-kortholderne har sa hgje
rejsefrekvenser, at vi estimerer, at de altid veelger enten Ungdomskort eller periodekort.
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XU-kort forsvinder med frirejseomradet. XU-kortholdere valger derfor kun mellem
periodekort og rejsekort (ligesom i modellerne, hvor Ungdomskort afskaffes).

3.3.3. Unge, der i dag rejser pa periodekort, rejsekort og enkeltbilletter

De unge, der i dag anvender periodekort, rejsekort og enkeltbilletter, fortseaetter med at kgbe
samme produkt som i dag, men far rabat i henhold til modelvarianterne.

De unge pa periodekort far desuden et "frirejseomrade” i model 2 pga. de store zoner, og det
samme gor sig delvist geeldende i model 3 og 4.

Bemaerk, at vi bade indregner rabatten til unge, der i dag rejser pa ungeprodukter (fx
rejsekort Ung), og unge, der i dag rejser pa voksenprodukter (fx rejsekort Voksen). Vi antager
altsa, at alle de unge skifter til den rabatgivende variant af deres nuvarende produkt.

3.3.4. Fastseettelse af rabatsatser i ungereformer

Alle modeller er provenuneutrale for selskaberne og forudsetter uandret statslige tilskud. |
dag bruger staten ca. 500 mio. kr. pad kompensationsordninger til Ungdomskort.

Staten kompenserer trafikselskaberne for solgte Ungdomskort gennem to typer ordninger:
refusion og fritidskompensation. Refusionen gives pr. kort, sa selskaberne kan tilbyde
Ungdomskort til en lavere pris for unge studerende med et UU- eller VU-kort. Refusionens
storrelse kan vaere op til 100% af forskellen mellem prisen pa et tilsvarende periodekort for
det samme antal zoner.

Fritidskompensation er den kompensation, som staten betaler til trafikselskaberne for at
sikre, at Ungdomskortholdere har adgang til et frirejseomrade. Nar frirejseomradet afskaffes,
kan midlerne fra fritidskompensation derfor bruges til en rabat til unge. Og nar Ungdomskort
afskaffes helt, kan bade fritidskompensationen og refusionen bruges til en rabat til unge.

Vi har angivet rabatsatserne i intervaller. Hvor hgje rabatsatser man kan opnd, afhanger af,
hvordan man prioriterer og malretter de statslige tilskud. Det lave spand afspejler en
situation, hvor taksterne er magen til taksterne i varianterne uden ungereformen. Den hgje
rabatsats i intervallerne forudseetter derimod, at nogle af de penge, der i varianten uden
ungereform anvendes til generelle takstnedsaettelser, bliver brugt til ungerabatter.

3.4. Usikkerhed

Denne analyse af ungereformer bygger pad mere usikre data, end det normalt er tilfaeldet i
takstanalyser:

= Begranset viden om, hvordan Ungdomskortholderne bruger deres kort i dag. Det
galder bade pa BU-relationen og i frirejseomradet. Fx kender vi kun deres
gennemsnitlige rejsefrekvenser, og vi beregner adfaerdseffekter pa de gennemsnitlige
prisaendringer pr. rejse, som er beregnet pa et usikkert datagrundlag, jf. dette afsnit.

= Usikkerhed i forbindelse med adfardseffekter. Ungdomskortholdernes reaktioner pa
nye lgsninger afhanger af fordelingen af deres frekvenser, som vi har skgnnet.

= Begranset viden om andelen af unge og studerende. Eftersom flere af elementerne i
de nye Igsninger er konceptuelle justeringer af det nuvaerende system, kan en rakke
nggletal ikke observeres i eksisterende data. Fx er det usikkert, hvor mange af de
unge pa rejsekort der er uddannelsessggende. Vi har derfor foretaget skon for
andelen af uddannelsess@gende pa hvert produkt. Skennet er foretaget pa baggrund
af Transportvaneundersggelsen og Danmarks Statistiks oversigt over
uddannelsesstatus (tabel UDDAKT10).
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= Adfeerdseffekter af at fjerne frirejseomradet. Ud over den generelle adfaerdseffekt
fra eendringer i prisstrukturerne i takstmodellerne, som er beregnet ud fra
elasticiteter, regner vi med, at afskaffelsen af frirejseomradet vil medfere en
yderligere adfaerdseffekt. Da rejserne gar fra en pris pa O til at skulle betales, kan man
ikke bruge den sadvanlige tilgang til at vurdere effekterne ved hjalp af
priselasticiteter. Vi antager, at antallet af fritidsrejser vil falde med 30%, nar der skal
betales for rejserne.

Beregningerne bygger desuden ogsa pa "sadvanlige” usikkerheder, som fx kundernes
overflytning mellem produkter i forbindelse med introduktion af nye rabatter.
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4. Samfundsgkonomi og @vrige effekter

| dette afsnit beskriver vi, hvordan vi har opgjort de samfundsgkonomiske effekter af
takstreformerne. Analyserne fglger helt overordnet den metode og de retningslinjer, som er
opstillet i TERESA og i Transportministeriets vejledning til samfundsgkonomisk analyse pa
transportomradet.

| afsnit 4.1 forklarer vi vores opggrelser af de rejsendes transportmiddelvalg og effekten pa
transportarbejdet med forskellige transportmidler. | afsnit 4.2 til 4.5 uddyber vi metoden i de
samfundsgkonomiske beregninger. | afsnit 4.6 diskuterer vi usikkerheden i opgerelserne.

4.1. Transportmiddelvalg

| alle de praesenterede modeller stiger antallet af personkilometer kart i kollektiv transport. Vi
har benyttet en simpel nggletalstilgang for at opgere, hvor de ekstra kollektive kilometer
overflyttes fra. Overflytningsandelene afhanger af rejselaeengde. Vi har antaget, at rejser pa
minimum 3 zoner (som oftest er leengere end 10 km) overflyttes fra bil eller er nye rejser.
Rejser pa 1-2 zoner (som oftest er 0-10 km) kan bade overflyttes fra cykel, fra bil eller vaere
nye rejser.

Da priskurven gores fladere end i dag i alle de praesenterede modeller, kommer der:

= Flere rejser pa 3 zoner og derover i den kollektive trafik. Det betyder, at der bliver
kort faerre personkilometer i bil.

=  Feerrerejser pa 1-2 zoner i den kollektive trafik. Det betyder, at der bliver kort flere
personkilometer med cykel og bil.

Samlet set kgres der flere kilometer pa cykel og feerre kilometer i bil i alle modellerne.

4.2. Eksterne samfundsgkonomiske effekter

Vi opger den samfundsgkonomiske vaerdi af a&endret traengsel, COz-udledning, uheld, stgj og
luftforurening ud fra andringerne i bilkilometer” (afsnit 4.1) og negletal fra
Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.1. For COz-udledning har vi af formidlingshensyn
brugt et simpelt gennemsnit af den lave og den hgje enhedspris pa CO..

Vi opger den samfundsgkonomiske veerdi af gget sundhed pga. mere cykling pa baggrund af
a&ndringerne i cykelkilometer (afsnit 4.1) og nggletal fra Transportgkonomiske Enhedspriser
v.2.1.

Nggletallene fra Transportekonomiske Enhedspriser er i 2025-priser og 2035-niveau.

Bemeaerk, at man traditionelt ikke medregner sundhedseffekter fra gget gangien
samfundsgkonomisk analyse, men at der kan vare en effekt pa samfundsgkonomien fra flere
eller feerre til- og frabringerture til kollektiv transport.

4.3. Samfundsekonomisk veerdi af @ndrede billetindtaegter

Da modellerne er provenuneutrale pa lang sigt, er bruttoandringen i billetindteegter
(offentlige indtaegter fra brugerbetalingen) pr. definition O.

7 Vi bruger en belaegningsgrad pa 1,42 for at omregne mellem bilkilometer og personbilskilometer
(Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.1).

EY Parthenon P/S - Dirch Passers Allé 36 - Postboks 250 - 2000 Frederiksberg 15
CVR-nr.30 70 02 28



4.4. Brugergevinster for kollektivt rejsende

Mange passagerer vil betale en anden pris end i dag i de praesenterede modeller.
Prisaendringerne for passagererne udger en samfundsgkonomisk veaerdi. Dvs. at hvis
billetprisen falder fra fx 41 kr. til 40 kr., har det en samfundsgkonomisk vardi pa 1 kr. for
passageren.

Det medferer ogsa en samfundsgkonomisk gevinst for passagerer, der foretager nye rejser
pga. lavere priser - 0g ligeledes et samfundsgkonomisk tab for passagerer, der stopper med
at rejse pga. hgjere priser. Vi har beregnet effekterne ud fra den sadvanlige tilgang til at
opgere sadanne effekter i samfundsgkonomiske analyser.

Den gennemsnitlige pris falder i alle modellerne, fordi flere/laeengere rejser muligger lavere
gennemsnitspriser under betingelse af provenuneutralitet. Derfor er der storst
samfundsgkonomiske brugergevinster i de modeller, hvor priskurven ggres mest flad.

4.5. Andre samfundsgkonomiske effekter

Alle de praesenterede modeller medfgrer et afgiftstab for staten, fordi der kegres faerre
kilometer i bil, nar kollektiv transport tager markedsandele fra bilen. Vi har opgjort
afgiftstabet pa baggrund af eendringen i bilkilometer og negletal fra Transportgkonomiske
Enhedspriser v. 2.1.

4.6. Usikkerhed

De samfundsgkonomiske resultater er forbundet med usikkerhed. Usikkerheden skyldes:
= De generelle usikkerheder i takstmodellerne (se afsnit 2.6 og 3.4).
= Antagelserne om overflytning fra andre transportmidler alt efter rejselangde.

= Enhedspriserne i enhver samfundsgkonomisk analyse er usikre. Fx bygger vaerdien af
ét ton sparet CO> og verdien af at spare én times bilkersel pga. mindre treengsel pa
kvalificerede estimater, men den eksakte verdi kendes ikke. Vi henviser til
Transportekonomiske Enhedspriser v. 2.1 og Transportministeriets manual for
samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet for en mere dybdegaende
forstdelse af enhedspriserne.

Vi opger de effekter, som traditionelt indgar i en samfundsgkonomisk analyse, pa naer
&ndrede drifts- og kapacitetsomkostninger.

Det medfgrer entydigt en samfundspkonomisk gevinst at ggre priskurven fladere, nar man ser
bort fra eventuelle sendringer i drifts- og kapacitetsomkostninger. Pa baggrund af
Trafikstyrelsens vurdering af jernbanekapaciteten vurderer vi, at modellerne ogsa ville
medfgre samfundsgkonomiske gevinster, selv hvis drifts- og kapacitetsomkostninger blev
kvantificeret.

Trafikstyrelsen har ogsa vurderet, at flere togpassagerer kan ga ud over regulariteten. Vi har
ikke kvantificeret genen for passagererne, hvis det sker. Som det er standard i
samfundsgkonomiske analyser, har vi heller ikke forholdt os til komforten, som kan forringes i
tog, hvis det bliver sveerere at fa en siddeplads.
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5. Fordelingsmaessige effekter

Vi har opgjort de fordelingsmaessige effekter efter kundetype, geografi og indkomst. | dette
afsnit uddyber vi, hvordan vi har opgjort de fordelingsmaessige effekter af takstreformerne.
Afsnittet beskriver kun opggrelserne af geografi og indkomst - effekterne pr. kundetype er et
umiddelbart resultat af modelberegningerne beskrevet i afsnit 2, da kundetypen er afgerende
for billetprisen.

Vi forklarer fgrst datagrundlaget for analysen af fordelingsmaessige effekter i afsnit 5.1. |
afsnit 5.2 forklarer vi naermere om metoden, vi har anvendt til at beregne effekterne, og til
sidst afdaekker vi usikkerheder i analysen, jf. afsnit 5.3.

5.1. Datagrundlag

De analyser, vi har prasenteret i de foregdende afsnit, er baseret pa billetsalgsdata fra 2023,
jf. afsnit 2. Salgsdata indeholder ikke baggrundsinformationer om passagererne, sasom
indkomst eller bopeel.

Vi har derfor anvendt en supplerende datakilde, Transportvaneundersggelsen (TU). TU er en
interviewundersggelse, som udarbejdes af DTU hvert ar. Intervieweren indsamler pa
personniveau informationer om respondentens adfeaerd dagen forinden, samt
baggrundsoplysninger om respondenten. TU indeholder derfor viden om transportadfaerden i
sammenhang med et bredt udvalg af baggrundsvariable, sociale, gkonomiske og geografiske
karakteristika. TU indeholder en vaegtningsfaktor, som angiver, hvor mange personer den
enkelte rejse reprasenterer. Vagtningen er foretaget i to dimensioner: Tid (dato) og
sociogeografi (alder, geografi og ken).8

For at sikre et stort datagrundlag anvender vi TU-data for arene 2016-2019 og 2022-2023.
Vi anvender ikke 2020-2021 pga. corona, som pavirkede transportadfarden betydeligt.

Alle resultater er angivet i 2025-priser. Vi har opregnet indkomst til 2025-niveau ud fra
standardmetoder vha. Danmarks Statistiks standardberegnede Ignindeks og
forbrugerprisindekset.

5.2. Metode og vagtning

Vi kombinerer de to datakilder, salgsdata og TU, for at beregne effekter af prisaeendringerne
for forskellige indkomstgrupper og geografier.

| trin 1 estimerer vi priserne pa TU-respondenternes kollektive rejser. | trin 2 beskriver vi,
hvordan vi vaegter observationerne, sd sammensatningen af rejser i TU svarer til
sammensatningen i salgsdata. | trin 3 justerer vi med en teknisk korrektionsfaktor, sa de
gennemsnitlige priseendringer stemmer overens.

5.2.1. Trin 1: TU beriges med nuvarende priser og priser fra de nye modeller

| TU har vi en reekke informationer, som kan anvendes til at bestemme prisen pa den
pagaeldende rejse. | praksis har vi matchet gennemsnitsprisen fra salgsdata ud fra de
informationer, der findes i TU. Der er forskellige prisbestemmende faktorer alt efter
produkttype. Nar man rejser med rejsekort, har det bl.a. betydning, om man rejser i peak, og
om man benytter metroen.

8Transportvaneundersggelsen - variabelkatalog fra DTU.
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Nar vi matcher rejser i TU med salgsdata, gor vi det med udgangspunkt i, hvilke faktorer der
er prisbestemmende for den enkelte produkttype. Det er bl.a. takstseet, antal zoner,
kundetype, rejsetidspunkt mv.

5.2.2. Trin 2: Udvidelse af eksisterende vaegte i TU

Veagtene i TU er fastsat ud fra sociogkonomiske og geografiske parametre for generelt at give
et sd pracist billede som muligt af transportadfaerden i Danmark. Vaegtene er dog ikke helt
pracise, nar det kommer til sammensatningen af kollektive rejser.

Formalet med trin 2 er derfor at sikre, at sammensatningen af rejser i TU afspejler
sammensatningen af de faktiske rejser fra salgsdata. Det ggr vi ved at udvide de eksisterende
TU-vaegte pba. salgsdata. Nar TU vaegtes ud fra salgsdata, bliver gennemsnitspriserne i TU
korrekte.

Vi foretager vaegtningen pa de prisbestemmende faktorer:
= Takstsat (enkelte takstsaet kombineres for at fa flere matches i vaegtningen)
= Billettype
= Kundetype
= Antal zoner
= Rejsetidspunkt (peak/off peak)
= Transportmiddel (hvor det er relevant)
= Antal storzoner (herunder antal rejser i storbyzonen).

Fx kan vi se i salgsdata, at hvert &r har voksne pd Sjeelland 11 mio. 2-zonersrejser i off peak
inden for storbyzonen. Vi identificerer de observationer i TU, der lever op til samme kriterier,
og justerer deres vagte, sa vi ogsa i TU-data har 11 mio. af denne type rejser, nar de vaegtes

op.

Nogle 'sjeeldne’ rejser fra salgsdata kan ikke genfindes i TU. For eksempel viser salgsdata, at
bern har foretaget nogle 10-zoners rejser med rejsekort pa Fyn i 2023. Da der kun er et
begraenset antal interviews registreret i TU, lever ingen af deres rejser op til samme kriterier.
Det er netop for at mindske dette problem, at vi har baseret analysen pa data helt tilbage fra
2016.

5.2.3. Trin 3: Justering af priseendringer

Da 'sjeeldne’ rejser oftest er rejser med et hgjt antal zoner - og det samtidigt er rejser med et
hojt antal zoner, der oplever de stgrste prisfald i mange modeller - ferer denne problematik
umiddelbart til, at vi undervurderer det gennemsnitlige prisfald. Derfor justerer vi alle
prisandringer med én fast faktor, sa TU afspejler de samme gennemsnitlige priseendringer
som salgsdata.

Som udgangspunkt ger justeringen, at 'sjaeldnere’ grupper far undervurderet deres prisfald,
fordi deres lange rejser sjeldnere kan genfindes i TU. Metoden kan derfor fx fgre til, at vi
estimerer et for lavt prisfald for borgere i landdistrikter. Det diskuterer vi i afsnit 5.3.

5.3. Usikkerheder

Der er en raekke forudsatninger og forbehold, som ger sig gaeldende i beregningerne af
fordelingsmeaessige effekter:
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TU er en spergeskemaundersggelse. Det medferer i sig selv usikkerheder, sarligt nar
vi ser pd mindre grupper (fx er der et begranset antal kollektive ture foretaget af
beboere i landdistrikter).

TU er indhentet over flere &r. Vi antager, at rejsemenstre ikke sndrer sig over tid.

Antallet af zoner er estimeret. TU rapporterer ikke direkte antallet af zoner pa rejsen,
og det er en vaesentlig parameter for priseendringerne i flere af modellerne. Vi
estimerer antallet af zoner ud fra kilometerne og takstsaettet. Vi benytter den
‘'omvendte’ tilgang af omregningen fra antal zoner til antal kilometer, som vi benytter i
salgsdata (se afsnit 2.2.3), sa metoden er konsistent.

Antagelser om unge pa fastprisprodukter. | TU kan vi ikke altid afggre, om unge
rejser med periodekort eller Ungdomskort, da de ligger i samme kategorii TU.

Nogle unge kan i praksis vare udelukket fra at kebe et Ungdomskort, hvis de for
eksempel er over 19 ar og ikke er indskrevet pd en godkendt uddannelse. | sa fald
regner vi med, at de rejser pa periodekort. Vi tager hgjde for dette ved at vaegte
gennemsnitspriserne for unge i forhold til andelene i salgsdata, der har et periodekort.
Vi finder en positiv sammenhang mellem zoneleengde og sandsynligheden for, at en
ung veelger Ungdomskort frem for periodekort i salgsdata.

Justering af priseendringer (trin 3 i metoden). Det er uklart, preaecist hvor meget den
generelle prisjustering pavirker resultaterne. Som robusthedstjek har vi beregnet
effekterne alt efter kundetype med den beskrevne metode, fordi vi har de 'rigtige’ tal
for kundetyper. P& den made kan vi se, hvor meget justeringen pavirker kundetyper.
Som forventet fgrer metoden til en for hgj prisstigning til bern, fordi bgrn er den mest
sjeldne gruppe.

Af samme arsag formoder vi, at vi undervurderer prisfaldene for personer i
landdistrikter, fordi TU indeholder fa lange rejser foretaget af personer i landdistriker.
Dvs. at modellerne reelt er bedre for personer i landdistrikter, end tallene viser, og at
modellerne reelt er varre for personer i hovedstadsomradet, end tallene viser.

Vi vurderer ikke, at justeringen har stor betydning for effekterne alt efter
indkomstgruppe, da vi har et tilpas robust datagrundlag for alle indkomstgrupperne.
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6. Bilag A: Takstraekker

Vi angiver her priserne fgr rabatter.

6.1. Model 1. Fladere priskurve

Tabel 3: Pris pa enkeltrejser (kr.)

Antal Sjeelland Fyn Bus Sydjylland Midtjylland Nordjylland Togi Vest
rejsekortzoner Bus Bus

9 43 76 72 76 74 100
10 45 83 78 83 81 106
11 47 90 85 89 88 113
12 49 97 91 97 91 121
13 51 105 97 104 98 126
14 53 112 103 111 104 134
15 56 109 118 111 142
16 58 116 123 117 150
17 60 121 130 124 162
18 62 128 137 130 170
19 64 134 144 137 178
20 66 141 151 143 187
21 67 147 158 150 195
22 69 153 165 157 201
23 71 159 172 164 206
24 72 166 170 212
25 74 172 220
26 75 179 229
27 77 240
28 78 246
29 80 251
30 81 257
31 263
32 269
33 277
34 280
35 283
36 286
37 289
38 291
39 294
40 297
41 300
42 303
43 306
44 309
45 312
46 314
47 317
48 320
49 323
50 326
51 329
52 332
53 335
54 338
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Tabel 4: Pris p& periodekort (kr.)

Antal Sjeelland Fyn Bus Sydjylland Midtjylland Nordjylland Togi Vest
rejsekortzoner Bus Bus
2 656 544 544 544 544 544
3 716 646 646 646 646 646
4 770 778 778 778 778 778
5 835 901 901 901 901 901
6 879 1.023 1.023 1.023 1.023 1.023
7 922 1.145 1.145 1.145 1.145 1.145
8 976 1.247 1.247 1.247 1.247 1.247
9 1.020 1.369 1.369 1.369 1.369 1.369
10 1.063 1.471 1.471 1.471 1.471 1.471
11 1.117 1.573 1.573 1.573 1.573 1.573
12 1.193 1.675 1.675 1.675 1.675 1.675
13 1.269 1.798 1.798 1.798 1.798 1.798
14 1.334 1.920 1.920 1.920 1.920 1.920
15 1.389 2.042 2.042 2.042 2.042
16 1.443 2.165 2.165 2.165 2.165
17 1.497 2.266 2.266 2.266 2.266
18 1.552 2.348 2.348 2.348 2.348
19 1.606 2.450 2.450 2.450 2.450
20 1.638 2.511 2.511 2.511 2.511
21 1.660 2.593 2.593 2.593 2.593
22 1.682 2.633 2.633 2.633 2.633
23 1.703 2.735 2.735 2.735 2.735
24 1.736 2.817 2.817 2.817
25 1.769 2.878 2.878
26 1.801 2.919 2.919
27 1.823 2.960
28 1.855 3.021
29 1.877 3.062
30 1.910 3.082
31 3.102
32 3.123
33 3.143
34 3.163
35 3.184
36 3.204
37 3.225
38 3.245
39 3.265
40 3.286
41 3.306
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6.2. Model 2. Syv storzoner med fladere priskurve

Tabel 5: Priser (kr.)

Antal storzoner Enkeltrejse Periodekort
1 31 740
2 54 1.180
3 70 1.400
4 82 1.470

6.3. Model 3a 0g 3b. Dynamiske zoner

Tabel 6: Priser i 3.A Dynamiske zoner, "flad variant” (kr.)

Zonestgrrelse Fugleflugt Enkeltbillet Periodekort
Lille zone 10 km 29 710
Mellem zone 25 km 38 830
Stor zone 75 km 49 980
Meget stor zone 150 km 73 1.390
Hele @st/vest Over 150 km 127 2.280

3.B Dynamiske zoner, "stejl variant"

Tabel 7: Priser i 3.B Dynamiske zoner, "stejl variant"

Zonestgrrelse Fugleflugt Enkeltbillet Periodekort

Lille zone 10 km 27 650

Mellem zone 25 km 41 900

Stor zone 75 km 59 1.190

Meget stor zone 150 km 99 1.880

Hele @st/vest Over 150 km 188 3.380
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6.4. Model 4. Storbyzone i hovedstadsomradet

Tabel 8: Tilleegspriser for eksisterende takstsystem (kr.)

Produkttype Pris internt Tilleegspris for storbyzone
yp i storbyzonen pa tvaergaende rejser

Enkeltbillet 28 17

Rejsekort 28 17

Periodekort 670 400

| @stdanmark bevares priserne pa rejser uden for storbyzonen.

| Vestdanmark haves alle priserne med ca. 3% pga. produktsanering.

6.5. Pensionistkort pa Sjaelland

| alle de praesenterede modeller er priskurven gjort fladere. Beregningsteknisk har vi opgjort
a&ndringerne for Pensionistkort simpelt og ikke oversat det nuvaerende "zonesystem' pa
Pensionistkort til de nye zonesystemer i modellerne.

Tabel 9: Pris p& 3-méneders Pensionistkort (kr.)

Model 3 zoner 1 storzone 2 storzoner Alle zoner

1. Fladere priskurve 910 1.010 1.300 1.600

2. Syv storzoner med fladere priskurve 910 1.010 1.300 1.600

3a. Dynamiske zoner, "flad variant" 910 1.010 1.300 1.600

3b. Dynamiske zoner, "stejl variant" 910 1.010 1.300 1.600

4. Storbyzone i hovedstadsomradet 910 1.010 1.300 1.600
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7. Bilag B: Rabatter

Takstreekkerne i bilag A rabatteres nogle gange alt efter rejsetidspunkt (off peak-rabat),
kundetype (kundetyperabat) og rejsefrekvens (mangderabat). Her viser vi de konkrete
rabatsatser.

7.1. Off peak-rabat

| alle de praesenterede modeller ydes 20% off peak-rabat pa enkeltrejser uanset takstsaet. De
undtagelser, der findes i dag (fx kryds af gamle amtsgranser), afskaffes. Rabatten ydes pa
hverdage for kl. 7 og efter kl. 18. samt i weekender og pa helligdage.

7.2. Kundetyperabat
De praesenterede modeller har de samme kundetyperabatter til bgrn, unge og pensionister (i
modelvarianterne ekskl. ungereformer). Rabatsatserne er uendret fra i dag, ud over at:

= Pensionister far 25% rabat pa enkeltrejser i alle takstsaet. | nogle takstsaet medfgrer
det en prisstigning, fordi pensionister far hejere rabat i dag.

* | modelvarianterne med ungereformerne far de unge nye rabatsatser.
7.3. Ma&ngderabat (kuni Vestdanmark)

I model 2 og 3 afskaffes mangderabatten i Vestdanmark. | model 1 og 4 bevares den med de
nuvaerende (multiplikative) niveauer.
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