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Del 1 — Introduktion og sammenfat-
ning af konklusioner fra fase 1

Nearverende rapport sammenfatter ekspertudvalgets arbejde i fase 1, og udger den forste del-
rapport fra ekspertudvalget. I henhold til kommissoriet indeholder denne rapport ikke anbe-
falinger.

Rapportens forste del bestér af to kapitler:

I kapitel 1 redeggeres for ekspertudvalgets opgave, udvalgets sammensztning og arbejde. End-
videre skitseres rapportens opbygning. Endelig er konklusioner fra fase 1 sammenfattet.

I kapitel 2 gives en forstaelsesramme for ekspertudvalgets arbejde i fase 1, herunder hvordan
kollektiv mobilitet er afgraenset. Endvidere udfoldes det metodiske grundlag for arbejdet i
fase 1.



Kapitel 1. Indledning og laesevejledning
1.1 Ekspertudvalgets opgave

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

“Regeringen onsker et Danmark i geografisk balance. [...] Det kraever ogsd en steerk infra-
struktur, der binder Danmark og danskernes hverdag sammen. Og der skal vaere gode mu-
ligheder for, at den enkelte dansker kan bo og arbejde i alle dele af landet. Regeringen vil
tage initiativer, der bekaemper staj og traengsel og ger den offentlige transport mere attrak-
tiv.

(...) Regeringen har besluttet at der skal nedseettes et ekspertudvalg, som skal komme med
anbefalinger til en ny struktur for busbetjening i Danmark, som skal understotte dzeknin-
gen for bade byer og yderomrader. Ekspertudvalget skal ogsa se pG den nuvarende organi-
sering med trafikselskaber ejet af kommuner og regioner. Regeringen vil konkret tage initi-
ativ til at understotte, at flere unge med langt til uddannelse kan fa billigere adgang til of-
fentlig transport.”

Transportministeren nedsatte i maj 2023 et ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele Dan-
mark. Af kommissoriets formalsbeskrivelse fremgar folgende:

”Der nedseettes et ekspertudvalg, der skal afdzekke mobilitetsbehov 1 bade yderomrader og i
storre byer samt belyse, hvordan nye kollektive transportlosninger kan understotte mobili-
teten 1 hele landet. Ekspertudvalget skal bl.a. give anbefalinger til takststrukturer, der kan
understotte brugen af kollektiv transport. Endeligt skal ekspertudvalget komme med anbe-
falinger til en hensigtsmaessig organisering af den lokale kollektive transportsektor, der sik-
rer en sammenhang mellem lokale mobilitetsbehov og beslutningsansvar.”

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

1. Kortlaegning af borgernes transportbehov og udvikling af katalog over nye kollektive
mobilitetstilbud til forskellige geografier.

2. Afdaekning af okonomien for trafikselskaberne samt afdzekning af mulige modeller for en
ny takststruktur.

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

Der henvises til kommissoriet i dets fulde leengde i appendiks I for en fuldstaendig beskrivelse
af ekspertudvalgets arbejde.

Om forste fase "Kortleegning af borgernes transportbehov og udvikling af katalog over nye
kollektive mobilitetstilbud til forskellige geografier” fremgéar det:

“Selvom Danmark er et lille land, skal der vare gode forbindelser mellem forskellige geo-
grafier samt mellem byer og landdistrikter.



Borgernes mobilitetsbehov skal i fokus - frem for “one size fits all”. Behovene er ikke ens i
Sonderjylland som i Storkebenhavn.

Ekspertudvalget skal kortlaegge de trafikale behov, som borgerne har i de forskellige geo-
grafier: Landdistrikter og smaeer, mindre og mellemstore byer samt store byer (Aarhus,
Odense, Aalborg) og hovedstadsomrddet. Der afdaekkes transportlosninger, som passer til
de stedsspecifikke rammer, behov og turformadl.

Udvalget skal undersoge, hvordan nye og/eller alternative transportlosninger kan bidrage
til at opfylde borgernes mobilitetsbehov i samspil med eller som erstatning for mere traditi-
onelle kollektive transporttilbud. Udvalget skal i den forbindelse tage fremtidstendenser i
transportsektoren med i betragtning.

Udvalget skal udarbejde et katalog over transportlosninger, som er hensigtsmaessige i for-
skellige geografiske omrader (landdistrikter og smdaeer, mindre og mellemstore byer samt
store byer (Aarhus, Odense, Aalborg) og hovedstadsomradet).

Ekspertudvalget skal i videst muligt omfang afdaekke driftsudgifter ved de forskellige trans-
portlesninger. Kataloget over transportlosninger skal sdledes have fokus pa en effektiv drift
og mulighed for synergier mellem transportlosningerne.

Afdaekningen af mulige transportlosninger skal ses uafhangigt af nuvaerende organisering
og finansiering.”

Det er udvalgets forstéelse, at der laegges serlig vaegt pa udfordringer og mulige lgsninger i
landdistrikter og mindre byer.



1.2 Sammensatning af udvalget

Ekspertudvalget er sammensat af folgende personer:

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

e Alexander Hgost Frederiksen, Vice President of Commercial Development og
medstifter, Donkey Republic

e Carsten Hyldborg Jensen, konsulent, thv. direkter i FynBus (2008-2022)

¢ Ditte Bendix Lanng, seniorspecialist, NIRAS

e Eskil Thuesen, ressourcedirektor, Movia

¢ Liselotte Lyngsg, fremtidsforsker og stifter, Future Navigator

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

e Mogens Fosgerau, professor ved @konomisk Institut, Kebenhavns Universitet

¢ Nicolai Bernt Sgrensen, kommerciel direkter, Nordjyllands Trafikselskab
Transportministeriets departement og Trafikstyrelsen har sekretariatsbetjent ekspertudval-
get.

1.3 Ekspertudvalgets arbejde

Ekspertudvalget har i perioden juni 2023 — maj 2024 holdt i alt 12 udvalgsmgder. Ekspertud-
valget arbejder frem til udgangen af 2024, hvor udvalget skal aflevere en endelig rapport.

Ekspertudvalget har afholdt en workshop med reprasentanter for brugerne af den kollektive
transport den 26. september 2023 og et dialogmade den 24. januar 2024 med inddragelse af
repraesentanter fra transportsektoren (trafikvirksomheder, udbydere, operatgrer og gvrige
repraesentanter). Deltagerlister for begge arrangementer findes i appendiks II, og opsam-
lingsnotat fra bade workshop og dialogmede findes i bilagsrapporten.

Endvidere har en digital postkasse (mobilitetsidéer@trm.dk) veeret anvendt til at indsamle
idéer og forslag til konkrete initiativer fra borgere, virksomheder og organisationer mv. Et
opsamlingsnotat med ideer fra den digitale postkasse findes i bilagsrapporten.

Der er ogsa i forbindelse med arbejdet indhentet internationale erfaringer.

1.4 Rapportens indhold

Rapporten bestéar af folgende fire dele:
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Del 1 — Introduktion og sammenfatning af konklusioner fra fase 1

I denne forste del gives en introduktion til rammen for ekspertudvalgets opgave, udvalgets
sammensetning og arbejde. Endvidere skitseres rapportens opbygning, og der redeggres
sammenfattende for konklusioner fra fase 1.

Del 2 — Den kollektive transport i dag

I anden del beskrives den kollektive transport i dag, herunder finansiering og organisering.
Endvidere belyses den kollektive transports udvikling i de senere ar og adgangen dertil.

Del 3 — Brugen af kollektiv mobilitet

I tredje del belyses den kollektive transport blandt andet ud fra rejsemenstre, transportud-
bud og fremtidig demografisk udvikling. Endvidere belyses rammevilkér for den kollektive
transport.

Del 4 — Mobilitetslgsninger

I fjerde del opsummeres pa baggrund af del 2 og del 3, hvad der karakteriserer de belyste geo-
grafier, og det ssmmenfattes, hvilke hovedudfordringer disse analyser viser. Med udgangs-
punkt heri skitserer udvalget, hvilke transportlgsninger der egner sig bedst til den specifikke
geografi. I denne del har udvalget sarligt fokuseret pa landdistrikter.

Endelig bestar rapporten af et appendiks med blandt andet kommissoriet, deltagerliste til ar-
rangementer i regi af ekspertudvalget og supplerende figurer. Der vedlegges en bilagsrapport
bestdende af en rackke baggrundsnotater. Afrapporteringen kan laeses uatheengigt af bilags-
rapporten, der er en uddybning af konkrete elementer i afrapporteringen.

1.5 Sammenfatning af konklusioner fra fase 1
Borgernes behov og muligheder
Mobilitet giver grundlag for frihed, feellesskab og udvikling.

Den kollektive transport spiller en vaesentlig rolle i forhold til at sikre danskernes mobilitets-
muligheder og dermed for sammenhzngskraften i Danmark og den enkeltes hverdag.

Der er store forskelle pd, hvordan den kollektive transport bruges pé tveers af landet, og af
hvem.

P3 landet og i de mindre byer sikrer kollektiv transport isaer forbindelsen mellem uddannelse,
arbejde og hjem. Det er her skoleelever og unge pa ungdomsuddannelse, der fylder mest i de
kollektive transportmidler. De erhvervsaktive udger ca. 25 pct. Langt de fleste husstande i
landdistrikterne har radighed over en eller flere biler, og 70 pct. af alle ture i landdistrikter
foretages i bil. Men selvom kundegrundlaget for den kollektive transport dermed er begreaen-
set, er det ud fra bade uddannelsespolitiske, socialpolitiske og sundhedspolitiske hensyn af-
gorende, at der findes et transporttilbud til dem, der ikke har adgang til bil.
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I de storre byer og pa hovednettet pa tvaers af landet lafter den kollektive transport en starre
del af det samlede transportbehov. Her har den kollektive transport en central rolle bl.a. i at
flytte de mange pendlere, mellem hjem og arbejde og mellem hjem og uddannelse, bade inde
i byerne og til og fra byerne. Samtidig bidrager den kollektive transport serligt i de storre
byer til at reducere traengsel og miljg- og klimabelastning.

Cirka 96 pct. af danskerne bor inden for en afstand af 5 km til hovednettet af bus- og togru-
ter, og knap 70 pct. kan pé en hverdagsmorgen né en by pa mindst 10.000 indbyggere pa
mindre end 30 minutter med kollektiv transport. Cirka 60 pct. af befolkningen bor inden for
en afstand af 500 meter fra hovednettet.

Der er dog ogsa omréder og tidspunkter, hvor billedet er et andet. I tyndt befolkede omrader
kan der veere langt til traditionel, rutebunden kollektiv transport, og antallet af afgange vil
ofte veere lavt, iseer om aftenen og i weekender. 7 pct. har pé en hverdagsmorgen over 1 time
med kollektiv transport til en by pad mindst 10.000 indbyggere. Og ca. 180.000 personer har
slet ikke adgang til en station eller et stoppested inden for en afstand af 2,8 km.

Det indeberer, at personer, der ikke har andre transportmidler, kan have begraensede mulig-
heder for at transportere sig, hvad end der er tale om ture til og fra arbejde eller fritidsture
sésom familiebesgg, deltagelse i kulturelle og sociale aktiviteter eller lignende. I de fleste
landkommuner er der dog mulighed for at benytte dben flextrafik, safremt man har mulighed
for at planlaegge rejsen i god tid, og har mulighed for at betale den noget hgjere pris.

Udfordringer for den kollektive transport

Busser og tog har tabt markedsandele til bilen i de senere ar, iseer uden for de sterre byer.
Den offentlige kollektive transports andel af det samlede persontransportarbejde var i 2022
knap 10 pct. mod godt 11 pcet. i 2015. Dette afspejler, at antallet af busrejser fra 2015 til 2022
er faldet med knap 30 pct. I samme periode er udbuddet af kereplanstimer i den offentlige
bustrafik faldet med 3,6 pct. Fremskrivninger af befolkningsudvikling og indkomst viser en
forsat urbanisering og indikerer dermed, at kundegrundlaget for den traditionelle, rute-
bundne kollektive transport vil fortseette med at falde i de mindre byer og pa landet.

Effekten af den demografiske udvikling star imidlertid ikke alene, og en rakke andre faktorer
vil spille ind, herunder faktorer der athanger af politiske beslutninger. Det gelder fx udvik-
lingen i biltrafikken, traengsel omkring de store byer, udrulningen af en lang raekke kollektive
anlaegsinvesteringer, og — pa lidt leengere sigt — fysisk planlaegning samt udviklingen af nye
teknologiske muligheder i bade biler og kollektive transportmidler (fx i form af automatise-
ring).

Feelles for disse faktorer er dog, at de — i den udstrakning de kan komme den kollektive
transport til gavn — primaert vil gore sig geeldende i de starre byer og langs hovednettet. Tra-
fikmodeller, der inddrager fx traengsel og ny infrastruktur i prognoserne, viser saledes en
stigning i den kollektive transport i bl.a. hovedstadsomradet, men — i trdd med fremskrivnin-
gen af befolkning og indkomst — en reduktion leengere vak fra de storre byer som fx i det
vestlige Jylland og pa Lolland.

12



Faldende kundegrundlag betyder faerre indtegter, hvilket — med en uendret gkonomisk
ramme — kraever besparelser, dvs. reduktion af antal afgange og i nogle tilfeelde lukning af ru-
ter, som vil gare den kollektive transport mindre attraktiv — iseer i tyndt befolkede omréader.

Losninger pa udfordringerne for den kollektive transport

De rutebundne lgsninger som bus og tog har den fordel, at de som regel har stor kapacitet, og
en fast koreplan, der gor, at man kan planleaegge efter dem. Det er en fordel i de omrader, hvor
rejsestrommene er koncentreret, og hvor der eventuelt er potentiale for sterre passager-
grundlag. Det gelder fx i byerne, hvor der bor mange mennesker, og er hgj befolkningsteet-
hed, og pé de store transportkorridorer, hvor regionalbusser og -tog forbinder de mindre byer
langs ruten med storre byer, arbejdspladser og uddannelsesinstitutioner.

Et godt transporttilbud forudseetter, at der fortsat er et hovednet af tog- og buslinjer, som un-
derstgtter mobiliteten mellem by og land, og som kan betjene byerne. Der skal her foretages
en lgbende afvejning mellem hensynet til hurtigt og effektivt at flytte de rejsende pa de leen-
gere afstande og behovet for at gare stop ved de mindre byer, der ligger langs straekningerne
pa hovednettet, idet hovednettet ogsa udger en vigtig infrastruktur for disse byer.

Det er derimod vanskeligere at indrette de traditionelle rutebundne lgsninger, sa de reelt er
relevante i forhold til borgernes forskellige behov i tyndere befolkede omrader og omrader
med spredt beboelse.

Det er ikke gkonomisk eller klimameessigt baeredygtigt at lase transportbehovet i tyndere be-
folkede omrader og i omrader med spredt beboelse med (flere af) de traditionelle rutebundne
lgsninger — sd meget desto mindre med et faldende passagergrundlag. Tilskuddet per passa-
ger i landbusser og skolebusser er skensmassigt mere end dobbelt sa hgjt som tilskuddet per
passager i byerne. Selvom skolebusser er relativt dyre at drive, sa er det forventningen, at de
ogsé fremover vil kunne spille en rolle i landdistrikterne. Dertil kommer, at skolebuskersel er
lovbestemt. Dog er det ikke realistisk at forestille sig, at fx 50 pct. foregelse af betjeningen af
den gvrige kollektive transport vil give merkbart flere passagerer i de omrader, hvor busbe-
tjeningen er lav, fx 2 — 4 afgange per dag.

Der er derfor behov for at bringe andre transportlagsninger i spil i landdistrikterne og i de
mindre byer, herunder lgsninger der er fleksible og brugerdrevne og i hgjere grad kan sikre
en fladedaekning, der supplerer hovednettet.

P4 baggrund af gennemgang af erfaringer fra udlandet samt dialog med brugerne og udby-
derne af transportlgsninger, vurderer udvalget, at der i forhold til landdistrikterne seerligt
kan veere perspektiver i folgende lgsninger i det samlede "mobilitetskatalog”:

e  Fleksible behovsstyrede lgsninger, herunder fx bus-pa-bestilling
Transportlosninger, der tilbydes fleksibelt, og kerer direkte i omrdder med spredt beboelse,
giver mulighed for bedre at ramme rejsemdlet og forkorte rejsetiden.

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

e  Muligheder for at anvende samkgrsel som del af den kollektive transport
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Vil kunne give trafikselskaberne mulighed for at inddrage eksisterende bilkapacitet pa vejene
i tilrettelzeggelsen af den kollektive transport.

e  Systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter (hubs) og opkoblinger pa det stra-
tegiske hovednet
Kombinerede rejser vil kunne lettes, og flere vil kunne fG@ mere gavn af hovednettet, der sam-
tidig vil kunne fa et storre passagergrundlag.

e  Bedre rammer for borgerdrevne lgsninger, herunder frivilligbusser
Der vil kunne skabes bedre muligheder for, at lokalsamfund understotter eget transportbe-
hov.

e (get udbredelse af dele-cykler og delelgbehjul
Vil, foruden at vaere en losning i de store byer, kunne fungere som supplerende transportlos-
ning i omrdder med laengere til stationer og stoppesteder.

e  Strategisk fokus pa busfremkommelighed i mellemstore og store byer

Oget effektivitet og punktlighed vil kunne oge attraktiviteten af kollektiv transport.

Nogle af de pdgeeldende transportlgsninger vil, i det omfang de implementeres, skulle fun-
gere som et supplement til og i nogle ssmmenhange som en erstatning for de eksisterende
behovsstyrede tilbud som flextur og plustur og de rutebundne tilbud, bus og tog. Andre lgs-
ninger, sdsom busfremkommelighed og knudepunkter, har en mere overordnet karakter og
kan understgtte de gvrige transportlgsninger.

Nogle af tilbuddene kan endvidere indrettes, sd de ogsa kan fungere som first/last mile-1gs-
ninger i forhold til det strategiske hovednet. Det vil sikre tilgaengelighed fra landomréderne,
men ogsa bidrage til at udnytte kapaciteten og understotte gkonomien i det gvrige net.

Udvalget vurderer, at en sddan udvidelse af betjeningsmulighederne rummer mulighed for
forbedring af mobiliteten for mange. Yderligere kan gget brug af borgerdrevne lesninger have
en raekke fordele af social karakter.

Der er dog ogsa risiko for forringelse af det kollektive transporttilbud, hvis der ikke sikres en
kundeorienteret, felles ramme om tilbuddene. En sddan ramme skal understeotte, at tilbud-
dene fremstér koordinerede og overskuelige for den enkelte borger, s man har sikkerhed for
at komme frem. Herudover er det vasentligt, at tilbuddene supplerer hinanden i et samspil
frem for at konkurrere mod og udhule hinanden, hvis de offentlige tilskud samlet skal holdes

inden for den nuveerende gkonomiske ramme.

Udvalget vurderer siledes, at introduktion af flere og nye betjeningsmuligheder kan bidrage
til bedre mobilitet uden for de sterre byer under forudsatning af:

e Der er opretholdes et strategisk hovednet af toglinjer og regionale ruter med busser
af hgj kvalitet som forbinder byer, der ikke betjenes af toglinjer.

e Der findes effektive opkoblinger til det strategiske hovednet, bl.a. i form af trygge
knudepunkter og ved falles planlaegning af transporttilbuddene.

e Der sikres en kundevenlig og integreret adgang til det samlede, kollektive transport-
tilbud, herunder med en dynamisk og intelligent brugerflade.

e De fleksible transportlgsninger integreres i det samlede tilbud med fokus pé forsy-
ningssikkerhed, tryghed mv.
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Udvalget vil i fase 2 arbejde videre med prisfastsattelsen og driftsskonomien i den kollektive
transport, og i den forbindelse undersoge, hvordan transporttilbuddene kan prisfastsattes
séledes, at der skabes incitamenter for, at den kollektive transport er et attraktivt alternativ,
og at kapaciteten i den kollektive transport udnyttes sa effektivt som muligt.

Endvidere vil udvalget i fase 3 arbejde videre med at belyse en rakke forhold omkring lgsnin-
gerne i kataloget, herunder hvordan der kan sikres forsyningssikkerhed og tryghed for bru-
gerne, og hvordan tilbuddene kan tilretteleegges hensigtsmaessigt inden for en samlet ramme,
hvorved det sikres at brugeren er i centrum. Fase 3 vil ogsa indeholde udvalgets anbefalinger,
herunder anbefalinger i forhold til organisering, lovgivning mv.
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Kapitel 2. Ekspertudvalgets tilgang og metode

2.1 Forstaelsesramme for ekspertudvalget for fase 1 — af-
graensning af kollektiv mobilitet

Kollektiv transport er en samlet betegnelse for den transport, trafikvirksomhederne udbyder i
dag. Den kollektive transport bestar bade af rutebundne transportmidler, der karer efter ka-
replan, sdsom bus og tog, og fleksible lgsninger, der bestilles af brugeren, fx dben flextrafik.
Offentlig servicetrafik er den kollektive transport, hvortil der kan ydes driftstilskud.

I kommissoriet anvendes begrebet kollektiv mobilitet. Dette udtryk benyttes som et overord-
net, samlet begreb for rejser med transportmidler, der deles.

Med nye/@vrige transportlgsninger menes tilbud, der i dag som hovedregel ikke er del af den
kollektive transport, fx samkersel, delecykler, behovsstyrede lgsninger mv. — disse transport-
former kaldes ogsa i nogle sammenhange “nye mobilitetsformer”.

I alle analyser, der baserer sig pa Transportvaneundersggelsen, benyttes begrebet “ture”, der
defineres som en rejse pa offentlig vej fra en aktivitet til den naeste. I andre opgorelser af rej-
seaktivitet (se fx kapitel 4) benyttes forskellige begreber om forskellige transportformer, fordi
udbyderne (som leverer data), opger tallene efter forskellige metoder.

Borgernes mobilitetsbehov er vanskeligt at opgere, men sgges i rapporten illustreret ved for-
skellige analyser.

Transport med fly og feerger foregar ogsa kollektivt, men disse transportformer er ikke omfat-
tet af udvalgets arbejde.

Visiterede befordringsordninger, der er karselstilbud, som skal tilbydes borgerne som folge af
lovkrav i henhold til eksempelvis sundhedsloven og servicelovgivningen, er ikke direkte om-
fattet af udvalgets opgave, men vil blive bergrt, i det omfang der ses at vaere relevante koblin-
ger til den kollektive transport, idet disse befordringsordninger ogsa finansieres af kommu-
ner og regioner pé linje med den lokale kollektive transport.

2.2 Metoder i fase 1 — data, tidsmaessig afgraensning mv.
Det folger af kommissoriet, at ekspertudvalget i fase 1 skal:
”(...) kortleegge de trafikale behov, som borgerne har i de forskellige geografier: Landdi-

strikter og smdeer, mindre og mellemstore byer samt store byer (Aarhus, Odense, Aalborg)
og hovedstadsomradet”

I udvalgets arbejde er Danmark opdelt i fem typer af geografier, jf. figur 2.1:
e Landdistrikter og sammenhangende beboelsesomrader pd under 1.000 indbyggere
(benaevnes i rapporten i nogle sammenhenge “"landdistrikter”)

e  Omréder med byer pa 1.000-10.000 indbyggere ("de mindre byer”)
e Omréder med 10.000 til 100.000 indbyggere ("de mellemstore byer”)
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e  Omréader med mere end 100.000 indbyggere ("de tre store byer — Aarhus, Odense
og Aalborg”)
e  Hovedstadsomradet

Hovedstadsomradet er defineret som sammenhzngende byer med mindst 1.000 indbyggere,
der betjenes af en S-togsstation eller en station pa jernbanerne mellem Kebenhavn og hen-
holdsvis Roskilde og Helsinggr. Omrédet er i hgj grad sammenfaldende med “Fingerbyen”.

Under geografien landdistrikter og beboelsesomrader pa under 1.000 indbyggere harer de
danske smager. Der er yderst begranset eller ingen kollektiv transport pa smégerne.

Udvalget er opmaerksom p4, at opdelingen i geografier, der er ngdvendig for at kunne lase de
opgaver, kommissoriet stiller, i princippet kan indebere en risiko for, at der i mindre grad fo-
kuseres pa udvekslingen mellem land og by, herunder de regionale transportbehov. Analyser,
mobilitetskatalog mv. er spgt tilrettelagt, sa ogsé disse behov indgér.

Danskernes rejsemenstre analyseres pa tvaers af seks beskaftigelseskategorier (befolknings-
grupper):

e  Skoleelever pd mindst 10 &r udger ca. 450.000 personer (9 pct. af de 10-84-arige)

e  Unge pa ungdomsuddannelse og leerlinge udger ca. 260.000 personer (5 pct. af de
10-84-4rige)

e  Studerende udger ca. 300.000 personer (6 pct. af de 10-84-arige)

e  Personer i erhverv udger ca. 2.600.000 personer (51 pct. af de 10-84-8rige)

e  Personer uden for erhverv udger ca. 375.000 personer (7 pct. af de 10-84-4rige)

e  Pensionister pd maksimalt 84 ir udger ca. 1.110.000 personer (22 pct. af de 10-84-
arige)
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Figur 2.1. De fem geografier, fordelt efter indbyggertal

B < iv00 .

1.000 - 10.000

10.000 - 100.000

- > 100.000
m Hovedstadsomradet

Kilde: Trafikstyrelsen.

I forhold til geografisk udstraeekning bestér langt sterstedelen af landet af kategorien landdi-
strikter og byer under 1.000 indbyggere, og en stor del af befolkningen uden for hovedstads-
omrédet bor i disse omréder. Der er i alt fire omrédder med mere end 100.000 indbyggere —
Aalborg, Aarhus, Odense og hovedstadsomradet, hvor sidstnavnte betragtes sarskilt. Der bor
ca. 1,2 mio. indbyggere i omrader bestdende af landdistrikter og byer pa under 1.000 indbyg-
gere, mens der bor 1,2 mio. i byer med 1.000-10.000 indbyggere og 1,1 mio. i byer med
10.000-100.000 indbyggere, jf. figur 2.2. 1 Aarhus, Aalborg og Odense bor der tilsammen
knap 0,6 mio. og i hovedstadsomradet knap 1,7 mio. indbyggere.

18



Figur 2.2. Befolkning fordelt pa geografier

Under 1.000 indbyggere 21%

10.000-100.000 indbyggere 19%

Aarhus, Aalborg og Odense 10%

Kilde: Danmarks Statistik.

Det fremgér desuden af kommissoriet, at der skal: “afdaekkes transportlosninger, som passer
til de stedsspecifikke rammer, behov og turformal.”

For at give et indtryk af, hvordan forskellige befolkningsgrupper rejser og bruger den kollek-
tive transport, analyseres rejsemgnstrene i de fem geografier pa tveers af de seks befolknings-

grupper.

Afdeekningen af rejsemenstre (fx kapitel 7) er baseret pa udtraek fra DTU’s Transportvaneun-
dersggelse (TU). TU gennemfores som en lgbende interviewundersggelse med et reprasenta-
tivt udsnit af danskere, og er unik internationalt set.

I TU har ikke indgéet respondenter under 10 ar og pa 85 &r i hele perioden, som analyseres i
denne rapport (fra 2015 og frem), og derfor indgar rejsemonstrene for disse befolkningsgrup-
per ikke. For at tage hejde for disse gruppers betydning, seges de derfor i kapitel 9 at blive
inddraget i opgerelserne af befolkningsudviklingen pa passagergrundlaget.

Der analyseres generelt pd data for perioden 2015-2022, dog i nogle ssmmenhange andre
perioder, athaengig af blandt andet tilgeengeligheden af data. Det indebarer, at analyserne
omfatter rene 2020-2021, der er praget af covid-19, hvor der skete et pludseligt og meget
kraftigt fald i rejseaktiviteten i den kollektive transport. I fortolkningen af resultaterne er der
derfor sé vidt muligt taget hgjde for den ekstraordinere situation med betydelige udsving i
2020 og 2021. Det havde veret gnskeligt at have en leengere periode med data efter covid-19
restriktionerne, men det er i sagens natur ikke muligt. Tiden efter covid-19 defineres som 2.
kvartal 2022 til og med 4. kvartal 2023.

Hvor data er tilgaengelige, er der indhentet 2023-tal og i enkelte tilfaelde budgettal for 2024. I
nogle sammenhange er 2022-tal anvendt som “efter covid-19 ar”.

Hvor det er vurderet relevant, er metodebeskrivelsen yderligere udfoldet undervejs i de en-
kelte kapitler.
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Del 2 — Den kollektive transport i
dag

Den kollektive transport og brugen heraf afspejler en raekke forhold i det omgivende sam-
fund. Gkonomisk udvikling, bosetning, lokalisering af offentlige funktioner, beskaftigelse,
bilradighed, teknologisk udvikling mv. pavirker tilrettelzeggelsen og efterspargslen efter den
kollektive transport.

Rapportens del 2 bestar af fire kapitler, hvor der ses pa den aktuelle status for den kollektive
transport.

I kapitel 3 redeggares for udbuddet af kollektiv transport, herunder organisering og ansvars-
fordeling og for evrige transportlgsninger udbredt i Danmark.

I kapitel 4 redeggres for finansiering, herunder takstfastsettelse og udvikling i taksterne
samt kompensation til trafikvirksomheder under covid-19.

I kapitel 5 gives et overblik over udviklingen i rejseaktiviteten i perioden 2015-2022 pa tveers
af forskellige transportformer.

I kapitel 6 afdeekkes danskernes adgang til kollektiv transport malt ved rejsetider til naerme-

ste by med kollektiv transport og malt ved antallet af afgange med kollektiv transport i neer-
omradet.
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Kapitel 3. Den kollektive transport og avrige
transportlgsninger

Ekspertudvalget skal blandt andet undersege, hvordan nye og/eller alternative transport-
losninger kan bidrage til at opfylde borgernes mobilitetsbehov i samspil med eller som er-
statning for mere traditionelle kollektive transporttilbud.

Ekspertudvalgets primare fokusomrider inden for den kollektive transport er rutebunden
kollektiv transport sdsom busser og tog mv., behovsstyret kollektiv transport sdsom flextur
samt borger-/brugerdreven felles transport sisom samkegrsel mv. (se kapitel 2 for naermere
beskrivelse). Kortleegningen i rapportens del 2 omfatter den samlede kollektive transport,
mens der i mobilitetskataloget i del 4 og i ekspertudvalgets fase 3 primeert er fokus pé den lo-
kale kollektive transport, som laftes af de regionale trafikselskaber og finansieres af kommu-

ner og regioner.

For de kollektive transportformer, der er (delvist) skattefinansieret og en offentlig service-
ydelse (offentlig servicetrafik), belyses bade hvilke transportformer, der tilbydes, men ogsa
hvilke myndigheder, der har ansvaret, samt graden af skattefinansiering (offentligt tilskud)
og brugerbetaling.

@vrige transportformer sisom mikromobilitetsformer fx delecykler og delelgbehjul og lgsnin-
ger, hvor turen eller transportformen deles fx fjernbusser eller delebiler, kan supplere eller
erstatte de offentlige tilbud og kan have en vigtig rolle som first/last mile-lgsninger. Disse
transportformer soges ogsé afdekket og beskrevet, men som folge af, at disse er privatdrevne
er oplysningerne herom ikke tilgengelige i samme omfang.

De transportformer, der er udbredt i Danmark, er endvidere beskrevet i enkeltstdende fak-
taark om transportlesninger i bilagsrapporten.

3.1 Offentlig servicetrafik — offentlig kollektiv transport

Kollektiv transport, hvortil der kan ydes offentligt driftstilskud, betegnes som offentlig ser-
vicetrafik og udferes af bade offentlige og private aktarer. Med offentlig servicetrafik forstés
forpligtelser, som en trafikvirksomhed ikke ville pdtage sig i egen forretningsmaessig interesse
eller i hvert fald ikke i samme omfang og ikke pa samme betingelser. Der er med andre ord
tale om persontransport, der ikke samlet set kan drives kommercielt.

I Danmark tilbydes offentlig servicetrafik i form af busser, letbaner, privatbaner (lokalbaner),
metro, tog (pa statslige baner) og flextur/plustur/flexrute.

Flextur/plustur/flexrute, der ogs& bensevnes aben flextrafik, er kollektive transporttilbud i
mindre biler, der er behovsstyret (eftersporgselsdrevet) og ikke karer efter fast kereplan. Der-
til kommer individuel handicapkersel, der ogsa er offentlig servicetrafik, men som kraver vi-
sitation pa baggrund af beveagelses- eller synshandicap.

En rekke ovrige korselsordninger, som kommuner og regioner skal levere i henhold til fx
sundhedsloven, serviceloven og folkeskoleloven, udbydes enten af kommuner eller regioner,
eller afvikles som koordineret karsel via de regionale trafikselskabers flextrafik, hvor kerslen
koordineres med behovsstyret kollektiv transport, der er tilgaengelig for alle.
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De selskaber og virksomheder, der varetager den offentlige servicetrafik, herunder de regio-
nale trafikselskaber, jernbanevirksomhederne, Metroselskabet osv., omtales som “trafikvirk-
somheder”.

3.2 Ansvarsfordelingen for kollektiv transport

Det overordnede ansvar for offentlig servicetrafik ligger hos dén offentlige aktor, der har an-
svaret for at finansiere den pdgeldende trafik i henhold til den relevante lovgivning, herun-
der lov om trafikselskaber. Det indeberer, at bAde kommuner, regioner og staten har opgaver
og ansvar i relation til den kollektive transport.

3.2.1 Regional og kommunal busdrift, letbaner og privatbaner

Regioner og kommuner varetager hovedparten af driften af den lokale kollektive transport
via de regionale trafikselskaber, der blev oprettet med lov om trafikselskaber i forbindelse
med kommunalreformen i 2007.

Trafikselskaberne er:

- Nordjyllands Trafikselskab (Region Nordjylland)

- Midttrafik (Region Midtjylland)

- Sydtrafik (Region Syddanmark, kun Syd- og Sgnderjylland)

- Fynbus (Region Syddanmark, kun Fyn og Langeland)

- Movia (Region Sjalland og Region Hovedstaden, undtagen Bornholm)
- BAT (Bornholms Regionskommune)

Trafikselskaberne ledes af en bestyrelse, der bestar af reprasentanter fra regioner og kommu-
ner. Disse reprasentanter er kommunalbestyrelses- og regionsradsmedlemmer, og er dermed
politisk udpegede.

Tre g-kommuner har i henhold til mulighederne i lovgivningen udmeldt sig af deres regionale
trafikselskab, og har nu selv ansvaret for eventuel lokal kollektiv transport. Det drejer sig om
Arg, Fang og Samsg.

Trafikselskaberne skal i henhold til lov om trafikselskaber mindst hvert fjerde &r, og med ud-
gangspunkt i den statslige trafikplan, udarbejde en plan for serviceniveauet for den offentlige
servicetrafik, der varetages af trafikselskaberne.

Busdrift

Omfanget af buskersel opgeres af trafikselskaberne i udbudte kereplanstimer. Antallet af
busruter anvendes ikke som et mél for omfang eller serviceniveau — en busrute kan veere 2
km eller 20 km, den kan have fire afgange i dognet eller fire afgange i timen — og derfor siger
antallet af busruter reelt ikke noget om omfanget af trafikken.

Serviceniveauet besluttes af kommuner og regioner, mens trafikken i praksis planlegges, or-
ganiseres og udbydes af de regionale trafikselskaber.

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

Jf- figur 3.1.
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I 2024 budgetterer trafikselskaberne med en reduktion i antallet af kareplanstimer pa ca. 4
pet. i forhold til budgettet for 2023. Samlet set vil trafikselskaberne dermed have reduceret
deres busdrift malt i antal kereplanstimer med ca. 8 pct. siden 2015. En vaesentlig del af re-
duktionen skyldes &bning af metro og letbaner, der har erstattet dele af bustrafikken i Aar-
hus, Odense og hovedstadsomradet, mens gvrig reduktion formentlig er tilpasning af betje-
ningen til kundegrundlaget, optimering af ruter mv. Trafikselskaberne vurderer, at Aarhus
Letbane har resulteret i en nedgang pa 83.000 kareplanstimer, at Odense Letbane 23.000
kereplanstimer, og Cityringen 175.000 kereplanstimer. Dermed er der et fald pa 5 pct. fra
2015 til 2024, der ikke relaterer sig til anlaegget af letbanerne og Cityringen.

Figur 3.1. Kereplanstimer, offentlig bustrafik, 2015-2024
Koreplanstimer (1.000)
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Anm.: 2015-2022 er regnskabstal. 2023-2024 er budgettal.
Kilde: Trafikstyrelsens opgoerelser.

Letbaner

Der er to letbaner i Danmark (Aarhus Letbane, dbnet lgbende fra 2017 til 2019) og Odense
Letbane (abnet i 2022). P4 nuvaerende tidspunkt anlaegges desuden Hovedstadens Letbane
fra Lyngby til Ishgj, der forventes abnet i 2025.

Aarhus Letbane ejes af Aarhus Kommune og Region Midtjylland i selskabet Aarhus Letbane
1/S, mens staten har ydet tilskud til anlaeg af letbanen. Letbanens drift varetages af Aarhus
Letbane I/S gennem letbanens operater Keolis. De passagervendte aktiviteter, fx billetsalg,
varetages af trafikselskabet Midttrafik.

Odense Letbane ejes af Odense Kommune i selskabet Odense Letbane P/S, mens staten og
Region Syddanmark har ydet tilskud til anleeg af letbanen. Letbanens drift varetages af
Odense Letbane P/S gennem letbanens operater Keolis. De passagervendte aktiviteter vareta-
ges af trafikselskabet Fynbus.
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Hovedstadens Letbane ejes af Region Hovedstaden og 11 kommuner (otte kommuner, som
letbanen vil g igennem' samt tre kommuner”, der graenser op til de kommuner, hvor letba-
nen vil g& igennem). Staten yder tilskud til anleeg af letbanen. Letbanens drift vil blive vareta-
get med Metro Service som operatar.

Letbanernes driftsekonomi finansieres af tilskud fra ejerkommuner og -regioner samt af pas-
sagerindtagter ligesom den gvrige kommunale og regionale offentlige servicetrafik.

Privatbaner (lokalbaner)

Staten overdrog ansvaret for privatbanerne (sommetider omtalt som lokalbaner) til amterne i
ar 2000, og ansvaret blev efterfolgende overdraget til regionerne i forbindelse med kommu-
nalreformen i 2007. Der findes 13 privatbaner, jf. figur 3.2.

Idet regionerne har ansvaret for privatbanerne, indgar deres drift i trafikselskabernes opga-
veportefolje. Trafikselskaberne har overladt selve driften til jernbaneoperatgrer. Det drejer
sig om Nordjyske Jernbaner, Midtjyske Jernbaner og Lokaltog A/S, der er ejede af den pa-
geldende regions trafikselskab og relevante kommuner og enkelte private aktionaerer. Derud-
over varetager Arriva Tog A/S driften pa Vestbanen (Region Syddanmark).

! Lyngby-Taarbaek, Gladsaxe, Herlev, Radovre, Glostrup, Brondby, Vallensbak og Ishgj.

* Albertslund, Hvidovre og Hoje-Taastrup.
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Figur 3.2. Privatbaner, statsbaner der opereres af privatbaneoperaterer og letbaner i
Danmark
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Anm.: Kortet inkluderer ogsd Aarhus Letbane, hvoraf en del tidligere har varet privatbane, samt statsbanerne Skor-
ping-Frederikshavn, Skjern-Holstebro og Roskilde-Koge, hvor trafikkeberansvaret er overdraget til de pageeldende
regioner.

Kilde: Trafikstyrelsen.
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3.2.2 Flextrafik

Flextrafik er en samlebetegnelse for en reekke korselstilbud, som kommuner og regioner til-
byder, og som varetages af de regionale trafikselskaber. Flextrafikken udbydes af trafikselska-
berne til private vognmeend og udferes i mindre biler (personbiler og minibusser). Overord-
net set bestar flextrafik af &bne kollektive transporttilbud og lovbestemte karselsordninger.
Af tabel 3.1 fremgar et overblik over disse ordninger og tilbud, der beskrives i det efterfol-
gende.

De lovbestemte karselsordninger (visiterede tilbud) omfatter ordninger, som kommuner og
regioner skal levere i henhold til sundhedsloven, serviceloven og folkeskoleloven samt indivi-
duel handicapkersel, der tilbydes i henhold til lov om trafikselskaber.

De &bne kollektive transporttilbud er flextur, plustur og flexrute, der er abne for alle, og som
kommunerne efter eget valg tilbyder som kollektive transporttilbud, eksempelvis i landomra-
der, hvor almindelig rutebuskersel ikke er vurderet at vaere et oplagt tilbud.

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

Aben flextrafik Beskrivelse af korselstilbud Organisering Finansiering
(kan benyttes af alle)
Flextur Korselstilbud, der bestilles af bruge- Kommunalt tilbud.  Offentligt tilskud
ren, fra adresse til adresse. Udfores af trafiksel- og brugerbetaling
skabet
Plustur Korselstilbud, der bestilles af bru- Kommunalt tilbud.  Offentligt tilskud

gere, til og fra knudepunkt somen  Udfores af trafiksel- og brugerbetaling
del af rejsen i tilfelde af, at bussen el- skabet
ler toget ikke kerer hele vejen.

Flexrute Korselstilbud, der bestilles af bruge- Kommunalt tilbud.  Offentligt tilskud
ren, fra stoppested til stoppested. Udfores af trafiksel- og brugerbetaling
skabet
Visiteret korselstilbud Beskrivelse af korselstilbud Organisering Finansiering
(kraever visitation)
Patientbefordring Korselstilbud til fx sygehusbehand-  Regionalt eller kom- Offentligt tilskud
ling, genoptreening eller til special-  munalt som folge af
leege lovkrav. Kan udferes
af trafikselskabet
Kommunalt visiteret kor- Korselstilbud til fx til skole, special- Kommunalt palagt  Offentligt tilskud
sel undervisning for personer med ned- som folge af lovkrav.
sat funktionsevne eller beskaftigel-  Kan udferes af tra-
sestilbud. fikselskabet

Individuel handicapkersel, der er kol- Kommunalt som Offentligt tilskud
lektiv transport for sveert bevaegelses- folge af lovkrav. Ud- og brugerbetaling
hemmede samt blinde og sterkt fores af trafikselska-

svagsynede pa 18 ar og derover. bet

Flextur, plustur og flexrute (dben flextrafik)
Det er den enkelte kommune, der beslutter, om trafikselskabet skal tilbyde &ben flextrafik i
den pageldende kommune.

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

relt ikke i de fleste kommuner i Storkebenhavn, i Odense Kommune samt i en raekke g-kom-

muner.

26



Figur 3.3. Oversigt over kommuner, der tilbyder aben flextrafik per januar 2024
- Kommuner med aben flextrafik

|:| Kommuner uden aben flextrafik

-

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

Med flextur bestiller den rejsende korsel fra adresse til adresse mod en egenbetaling, som er
hojere end den almindelige takst for rejser med kollektiv transport. Med plustur bestilles en
tur mellem et knudepunkt, fx en togstation eller et busstoppested, og en adresse, hvis den pé-
galdende tur ikke betjenes af anden kollektiv transport. Med flexrute bestilles en rejse fra et
stoppested til et stoppested.
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Det er den enkelte kommune, der beslutter prisen for bade flextur, plustur og flexrute, inden
for overordnede rammer for takster og trafikselskabets koncept for aben flextrafik. Disse
rammer fastsattes af trafikselskabets bestyrelse.

For bade flextur, plustur og flexrute geelder det, at passagererne sa vidt muligt samles i én
vogn, hvorfor passagererne ofte vil rejse sammen med andre, og ikke nedvendigvis vil blive
kort den direkte rute. Det gaelder ogs4, at turen skal bestilles i god tid.

I 2019 (for covid-19) blev der foretaget ca. 980.000 ture med flextur, plustur og flexrute.
Dette skal ses i forhold til, at der i 2019 samlet blev foretaget mere end 500 mio. ture med
bus og tog. Aben flextrafik udger dermed en meget lille del af den samlede kollektive trans-
port.

Visiteret flextrafik

Der findes en lang raekke bestemmelser i diverse love om kerselsordninger pa socialomrédet,
sundhedsomrédet, beskaftigelsesomridet og skoleomradet. Disse karselsordninger laser
transportbehov for borgere, hvor der skal tages serlige hensyn.

I disse tilfeelde, hvor kommuner eller regioner har en forpligtelse til at tilbyde transport eller
statte til transport, kan kommunen eller regionen selv varetage kerslen, eller den kan an-
mode trafikselskabet om at varetage karslen. P4 den made indgér kerslen i trafikselskabernes
samlede opgaveportefalje pa flextrafik-omradet, det vil sige sammen med den &bne flextrafik,
og der kan sdledes opnés stordriftsfordele i forbindelse med udbud og tilretteleeggelse af de
konkrete kersler. Det er en model, som mange regioner og kommuner velger at benytte.

I 2012 blev der foretaget en kortleegning af disse befordringsordninger, og det blev i den for-
bindelse vurderet, at kommuner og regioner i 2009 samlet havde befordringsudgifter pa
knap 3,8 mia. kr.

Patientbefordring

P& sundhedsomrédet er det i henhold til sundhedsloven, at kommunerne eller regionerne
kan, men oftest skal, tilbyde transport eller stotte til transport til fx kersel til sygehusbehand-
ling, genoptraening eller til speciallege.

Patientbefordringen finansieres siledes enten af regionerne eller kommunerne afhangigt af
det regulatoriske grundlag. Patienterne betaler ikke for befordringen.

I 2019 blev der foretaget ca. 1,8 mio. rejser som patientbefordring i regi af trafikselskaberne,
og den samlede omkostning herved var ca. 530 mio. kr. Det bemerkes, at disse data ikke er
dakkende, idet de ikke indeholder den kersel, som kommunerne og regionerne far foretaget i
andet regi.

Kommunalt visiteret

P4 socialomradet kan eller skal kommunerne i henhold til lov om social service tilbyde trans-
port eller stotte til transport. Kommunerne skal endvidere ifolge folkeskoleloven i et vist om-
fang sarge for transport for elever i folkeskolen, aftheengigt af hvor langt eleverne bor fra sko-
len og om eleverne har serlige behov. Skolekgarslen finansieres af kommunerne.
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Kommunerne skal tilbyde skolekearsel, hvis elevens skolevej overstiger et vist kilometerantal
ift. klassetrinet (2,5 km for 0.-3. klasse, 6 km for 4.-6. klasse, 7 km for 7.-9. klasse og 9 km for
10. klasse) eller safremt vejen vurderes at veere trafikfarlig. Forpligtelsen kan imgdekommes
ved at oprette sarlige ruter, eller ved at henvise eleverne til kollektiv transport, taxikersel el-
ler ved at godtgere udgifter til egen transport. Kommunerne kan abne skolebuskerslen for
andre passagerer, dog skal ruten planlaegges ud fra skoleformaél, og der ma ikke opkraeves be-
taling fra de andre passagerer.

En stor del af den kommunalt visiterede karsel er skolekersel for elever med szrlige behov.
Dermed skal ikke forstds traditionelle skolebusser, men derimod transport af elever, som er
visiteret til transport, men hvor den almindelige skolebus eller gvrige kollektive transport
ikke kan anvendes.

Den kommunalt visiterede kersel er ogsé individuel handicapkersel, som er et lovbestemt
karselstilbud, trafikselskaberne skal varetage (jevnfer ovenfor om offentlig servicetrafik).
Korslen finansieres af kommunerne fratrukket passagerernes egenbetaling.

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

omkostning pa ca. 357 mio. kr., hvoraf passagererne har haft en egenbetaling pé ca. 62 mio.
kr.?

12022 blev der foretaget ca. 3,5 mio. rejser som anden kommunal visiteret korsel (herunder
visiteret skolekersel) i regi af trafikselskaberne med en samlet omkostning pé ca. 589 mio.
kr., hvor passagererne havde en samlet egenbetaling pa ca. 0,2 mio. kr. Det bemarkes, at
disse data ikke er daekkende, idet de ikke indeholder den kersel, som kommunerne far foreta-
get i andet regi.

3.2.3 Metro

Kebenhavns metro drives af Metroselskabet I/S, der ejes af Kabenhavns Kommune, staten og
Frederiksberg Kommune. Metroselskabet har ansvar for anleg og drift af metroen. Den dag-
lige drift af metroen varetages gennem selskabet Metroservice, der har indgéet kontrakt med
Metroselskabet om metrodriften pa baggrund af et udbud.

I henhold til metroselskabsloven drives Metroselskabet pa et forretningsmaessigt grundlag.
Anlaeg af nye metrolinjer finansieres som udgangspunkt af passagerindtaegter, tilskud fra
ejerne eller medfinansiering fra grundejere. Der ydes derudover ikke direkte driftstilskud til

metroen.

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

® Kilde: FlexDanmark.
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Kgbenhavns metro bestar af linjerne M1/M2, der er de oprindelige linjer, M3 Cityringen og
M4 Nordhavnslinjen, mens M4 Sydhavnslinjen er under anlaggelse og dbner i juni 2024, jf.
Sigur 3.4.

Figur 3.4. Hovedstadens togsystelmer
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Kilde: Trafikstyrelsen.

3.2.4 Togtrafik pa statens jernbaner

Vedligehold, drift og &ndringer af infrastrukturen pa den statslige jernbane, dvs. skinner, sig-

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

Operatgrer pa den statslige jernbane
Trafikken pa de statslige jernbaner bestér af:

- offentlig servicetrafik, der keres pa kontrakt med staten eller med andre offentlige
aktarer, hvortil staten har overdraget ansvaret for indkeb af offentlig servicetrafik
(trafikkgberansvaret).

- fritrafik”, dvs. trafik der ikke kores pa kontrakt med staten eller andre offentlige
myndigheder, herunder godstrafik og kommercielle passagertog, fx SJ’s (svensk tog-
operater) tog mellem Stockholm og Kabenhavn.

For sa vidt angar offentlig servicetrafik pa statens jernbane vurderer Transportministeriet,
hvilke behov der skal dekkes. Dette fastleegges i en kontrakt efter forhandling med jernbane-
operatgrerne eller ved udbud. Dermed fungerer staten som trafikkgber.

I nogle tilfzelde har staten overdraget trafikkgberansvaret pa den statslige jernbane til andre.
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Boks 3.1. Operatorer af offentlig servicetrafik pa det statslige jernbanenet

DSB
DSB er den storste jernbaneoperater i Danmark. DSB er en statsejet selvsteendig offentlig virksomhed,
der drives pa forretningsmeessige vilkér. DSB kerer Intercity-, regionaltogs- og S-togstrafik pa for-

handlet kontrakt med staten (Transportministeriet).

DSB og Transportministeriet indgik i december 2023 en ny 10-arig kontrakt, som gelder til og med

2033.

Arriva Tog A/S (GoCollective)

Arriva Tog A/S har siden 2003 kert tog pa de midt- og vestjyske streekninger. I foréret 2009 vandt Ar-
riva genudbuddet af de midt- og vestjyske straekninger frem til 2018, hvilket efterfolgende er blevet
forleenget til 2020. Arriva Tog A/S’ moderselskab blev i 2010 opkebt af Deutsche Bahn.

12018 genvandt Arriva kontrakten for perioden 2020-2028 med en option pa yderligere to r. Arriva
har i den nye kontrakt ligeledes ansvaret for at betjene streekningerne Odense-Svendborg og Vejle-
Struer, der hidtil har vaeret betjent af DSB. DSB kerer dog fortsat enkelte fjerntog pa streekningen
Vejle-Struer. Efter kapitalfonden Mutares’ keb af Arrivas danske aktiviteter skiftede Arriva i foraret

2024 navn til GoCollective.

Nordjyske Jernbaner

Staten har overdraget trafikkeberansvaret for regionaltogstrafik mellem Skerping og Frederikshavn til
Region Nordjylland. Region Nordjylland har fra 6. august 2017 ladet Nordjyske Jernbaner overtage
driften i Nordjylland fra DSB. Nordjyske Jernbaner korer nu en sammenhzangende togbetjening fra

Skerping i syd til Skagen og Hirtshals i nord — delvist pa statens baner og delvist pé privatbaner.

Lokaltog A/S

Staten har overdraget trafikkeberansvaret pa den nordlige del af @stbanen (Lille Syd) mellem Ros-
kilde og Kage til Region Sjzlland. Region Sjalland har fra 13. december 2020 ladet Lokaltog A/S over-
tage driften fra DSB.

Midtjyske Jernbaner
Staten har overdraget trafikkeberansvaret pa straekningen Skjern-Holstebro til Region Midtjylland.
Fra 13. december 2020 har Midtjyske Jernbaner overtaget driften pé streekningen Holstebro-Skjern,

fra Arriva Tog. Midtjyske Jernbaner kerer desuden pa streekningen fra Vemb til Thyboren.

Skanetrafiken
Staten har overdraget trafikkgberansvaret pa straekningen fra den svenske landegranse (Jresunds-

broen) til @sterport. Skanetrafiken har overtaget driften fra kereplansskiftet i december 2022.

Kilde: Trafikstyrelsen.

1 figur 3.5 ses en oversigt over de statslige banestrakninger, herunder udvalgte stationer, og
hvilke serviceoperatarer, der opererer pa straekningerne.
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Figur 3.5. Oversigt over operatgarer pa statens jernbaner
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Anm.: Privatbaner er markeret som “ovrige strakninger”.
Kilde: Trafikstyrelsen.

Straekninger, hvor trafikkeberansvaret er overdraget fra staten til lokale parter
Staten har i henhold til aftaler med de relevante regioner og Skéanetrafiken overdraget trafik-
kaberansvaret pa folgende streekninger:

- Regionaltog mellem Skorping og Frederikshavn (overdraget til Region Nordjylland)
- Regionaltog mellem Skjern og Holstebro (overdraget til Region Midtjylland)
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- Regionaltog mellem Roskilde og Kage (Lille Syd) (overdraget til Region Sjaelland)
- Regionaltog fra Osterport til den dansk-svenske graense (overdraget til Skanetrafi-
ken)

P4 de straekninger, hvor trafikkeberansvaret er overdraget til regionerne, yder staten et til-
skud til driften af jernbanetrafikken. I 2023 blev saledes tildelt 96,9 mio. kr. i tilskud til Re-
gion Nordjylland, 34,6 mio. kr. til Region Midtjylland og 30 mio. kr. til Region Sjeelland (fi-
nansloven § 28.52.15). Passagerindtegter tilfalder regionerne eller det jernbaneselskab, som
regionen har indkebt trafikken hos.

Skdanetrafiken

Skénetrafiken og Transportministeriet har indgéet en aftale, hvorefter staten modtager netto-
indteegterne fra straeekningen @sterport-Kebenhavns Lufthavn. I 2023 udgjorde nettoindteeg-
ten 70,6 mio. kr. (finansloven § 28.52.07).

3.3 Gron omstilling af kollektiv transport

Der pagar i disse &r omfattende indsatser med henblik pa at begraense transportens miljg- og
klimabelastninger. Det geelder eksempelvis stgj, partikelforurening og — navnlig — CO2.

Jernbanen — elektrificering og batteritog
Der er truffet beslutning om, at jernbanen skal betjenes med elektriske tog i fremtiden. P&
hovedstraekningerne elektrificeres jernbanestraeekningerne frem mod 2029, jf. figur 3.6.

P& de mindre straekninger er det besluttet, at driften omstilles til batteritog. Dette gaelder
straekninger i Midt- og Vestjylland, Svendborgbanen, Nordjylland samt pa regionernes pri-
vatbaner. Et batteritog virker som et almindeligt eltog, men stremmen kan hentes fra batte-
rier pa toget i stedet for fra kereledninger. Opladning sker pé stationer med ladeinfrastruk-
tur, eller nar toget korer pa straeekninger med kereledninger.

De forste batteritog tages i brug af Midtjyske Jernbaner i 2025, og der bygges ladeinfrastruk-
tur i Lemvig, Holstebro og Skjern. I den politiske aftale om Infrastrukturplan 2035 er der af-
sat midler til ladeinfrastruktur pa béde de statslige streekninger og regionernes privatbaner. I
Region Sjelland har Lokaltog A/S et igangvaerende udbud pa indkeb af batteritog.

I Danmark forventes den del af jernbanetrafikken, der transporterer passagerer, at veere fuldt
eldreven i 2035.
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Figur 3.6. Elektrificering af jernbanen og indferelse af batteritogsdrift
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Kilde: Trafikstyrelsen.

Bustrafikken — omstilling til elbusser

Der sker i disse ar en omstilling fra dieselbusser til mere klimavenlige alternativer som fx el-
busser i forbindelse med trafikselskabernes udbud af nye kontrakter. Den teknologiske ud-
vikling har medfert, at elbusser ud fra en samlet gkonomisk betragtning er blevet stort set
lige s& konkurrencedygtige som dieselbusser. Dette skyldes, at mens anskaffelsesprisen pé en
elbus er hgjere end en dieselbus, og der er omkostninger forbundet med ladeinfrastruktur, sa

er driftsomkostningerne lavere, herunder drivmiddel og serviceomkostninger. Det indeberer,
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at jo mere intensivt elbusser anvendes, jo storre driftsmessige fordele har de. Seerligt bybus-
sers korselsmonstre, med lav fart og korte afstande, er velegnede til elbusser.

P3 landet har busserne ofte et storre karselsomfang med leengere ture og en hgjere fart, hvil-
ket gor det relativt dyrere at konvertere regionale busser til elbusser. I "Aftale om infrastruk-
turplan 2035" blev der afsat en pulje pa 250 mio. kr. til gron omstilling af bustrafikken og
flextrafikken, med saerlig fokus pa regionale busser, for at understotte omstillingen.

I tabel 3.2 ses de enkelte trafikselskabers fordeling af busser i drivmiddelkategorier i 2024.
Ud af de godt 3.100 busser i den offentlige kollektive transport er godt 1.000 busser omstillet
til enten el eller brint, svarende til ca. 33 pct., jf. tabel 3.2.

Tabel 3.2. Busserne i de regionale trafikselskaber fordelt pa driviniddel, 2024

Movia BAT Fynbus  Sydtrafik Midt- NT Ialt

trafik
El og brint 491 4 23 152 216 143 1.028
HVO-diesel og CBG-biogas 84 o o 36 46 93 261
Diesel 564 27 345 210 502 207 1.836
Busseri alt 1.139 31 368 398 764 443 3.125

Kilde: Trafikselskaberne.

Trafikselskaberne forventer, at knap 80 pct. af busserne i 2030 vil vaere emissionsfri, og at 10
pct. af busserne i 2030 vil kere med diesel, jf. figur 3.7.

Figur 3.7. Forventninger til omstilling af busser i de regionale trafikselskaber,
2024-2030
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60 pct. 79%
40 pct.
o o
25%
O pct.
2024 2026 2028 2030
m Fossile busser = Fossilfri busser Emissionsfri busser

Anm.: Figuren viser et vagtet gennemsnit af fordelingen af busser pa tveers af trafikselskaberne baseret pd antallet af
busser i 2024.
Kilde: Trafikselskaberne.
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3.4 Ovrige transportlgsninger

Privat kollektiv transport som fjernbusser og andre private transportformer kan supplere og
understotte den kollektive transport som en del af den samlede rejse, men kan i visse tilfeelde
ligeledes erstatte bade ture i kollektiv transport og i bil.

3.4.1 Fjernbusser
12022 blev der foretaget ca. 1,4 mio. rejser med fjernbusser, jf. figur 3.8. Til sammenligning

blev der foretaget ca. 200 mio. rejser med bus i 2022 og ca. 500 mio. rejser samlet set i kol-
lektiv transport (fijernbus, bus, metro, letbane, S-tog, privatbaner, fjern- og regionaltog).

Fra 2015 til 2019 var antallet af fjernbusrejser stigende, mens det faldt under covid-19.
Selvom antallet af rejser er steget efter covid-19, er der stadig et stykke op til de ca. 2,1 mio.
rejser, der blev foretaget med fjernbus i 2019.

Figur 3.8. Antal rejser med fjernbusser, 2015-2022
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Kilde: Trafikstyrelsen og Passagertal.dk.

Fjernbuskarsel er reguleret i lov om trafikselskaber og i bekendtgarelse nr. 624 af
20/06/2019. I henhold til loven er fjernbuskersel privat rutekersel, hvor der er mindst 75 ki-
lometer mellem den enkelte pé- og afstigning. Det er endvidere et krav, at der skal udferes
mindst en daglig ruterejse fem dage ugentligt pd ruten i en periode pa mindst seks maneder.

Fjernbuskarsel kreever tilladelse fra Faerdselsstyrelsen. Tilladelserne til fjernbuskersel udste-
des oftest geeldende i tre eller fem &r.

De starste operatgrer i fjernbuskersel malt pa antal tilladelser er Flixbus, Kombardo Expres-
sen (Brandebus) og Fleet (Vikingbus). Fleet er den nyeste operater pad markedet, og har kert
fjernbuskersel siden foraret 2023. De fire fjernbusoperatgrer kerer til i alt 46 byer i Dan-
mark, jf. figur 3.9.
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Figur 3.9. Fjernbusforbindelser i Danmark
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Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af oplysninger fra Ferdselsstyrelsen.

3.4.2 Mikromobilitet — dele-lesninger og eget transportmiddel

Forskellige private virksomheder udlejer mikromobilitetslgsninger, hvor brugeren lejer fx en
cykel (eventuelt elcykel) eller et ellabehjul, ofte ved hjelp af en app. Lasningerne kan anven-
des béde som erstatning for rutebunden kollektiv transport pa kortere rejser, og/eller som

supplement (first/last-mile), hvor brugeren fx anvender den lejede delecykel til at komme til
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eller videre fra en station. Lesningerne henvender sig primaert til brugere, som fysisk er i
stand til at betjene mikromobilitetslgsninger, og som er i stand til at booke via en app.

Der ses derudover en stigning i anvendelsen af egne (private) elcykler, som har en leengere
reekkevidde end almindelige cykler. Elcyklen gor, at de fleste kan cykle leengere, og kan i he-
jere grad erstatte andre transportformer og dermed gge mobiliteten, samtidig med at den
ogsé kan bruges som til- og frabringer-lgsning til kollektiv transport.

Delecykler og delelobehjul

Elektriske delelgbehjul og delecykler er blevet et (stor)byfaenomen, og de fleste aktarer pé
markedet har fokuseret deres forretning i Kabenhavn. Ud over hovedstadsomradet bliver de-
lelgbejul og delecykler tilbudt i Aarhus, Odense og Randers, men ogsa eksempelvis pa Stevns.

Der findes ikke en samlet oversigt over antal delecykler i Danmark. I Kgbenhavn er der ca.
11.000 delecykler, hvoraf 5.500 er elcykler. Der er i alt fem aktgrer i Kebenhavn, fire af dem
udbyder kun elcykler og en udbyder ogsa almindelige cykler. I 2022 ejede kebenhavnerne
745.800 cykler, hvilket indebaerer, at delecykler er ca. 1 pct. af den samlede cykelbestand.4 I
Aarhus er der 650 delecykler, hvoraf 100 er elcykler.”

Feerdselsstyrelsen har pa baggrund af tilbagemeldingerne fra udlejningsvirksomheder esti-
meret, at der i 2019 var mellem 5.000 og 7.000 deleellgbehjul i Danmark. Kebenhavns Kom-
mune besluttede i 2019, at der maksimalt ma veere 3.200 delelgbehjul fordelt pa enkelte ak-
tarer. Det er stort set de samme aktarer, der udbyder delecykler som udbyder delelgbehjul.
Delelgbehjul bruges primaert pé Refshalegen, Sydhavns Plads, Fisketorvet, S-togs- og metro-
stationer. I Aarhus Kommune har man ligeledes reguleret omradet og efter et forseg med
forst 150 ellgbehjul, har man udvidet bestanden til 600 ellgbehjul.

Nar man ser ud over Danmarks granser, er der over 800.000 delecykler og delelgbehjul i EU
og Storbritannien. I lgbet af 2023 steg antallet af delecykler med 22 pct. i forhold til 2022.

Elcykler — egne lgsninger

Niras har i 2023 udarbejdet en undersogelse af elcykelbrugen for Det Nationale Videnscenter
for Cykelfremmeé. Overordnet peger undersggelsen pa, at elcyklen har et potentiale til at fa
de rejsende til at cykle mere og leengere.

For sa vidt angar brugerne af elcykler, ses der forskelle pa tvaers af geografi, alder og ken. Der
er flere, som bruger elcyklen i de dele af landet, hvor afstandene er sterst. Sdledes kerer der
ca. 15 pct. pa elcykel i mindre byer, mod 9 pct. i Kebenhavn.

* Kebenhavns Kommune, Mobilitetsredegorelse, 2023.
® Aarhus Kommune, Strategi for delemobilitet, 2023.

¢ Niras, Elcyklers udbredelse i Danmark, 2023.
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Undersggelsen peger desuden pé, at der er kommet flere yngre elcyKklister til de seneste ar. 32
pct. af dem, der har benyttet en elcykel inden for det seneste ar, er under 40 ar. Der er endvi-
dere lidt flere kvinder end maend, der bruger elcykler.

Nasten halvdelen af elcyklisterne i ovennaevnte undersggelse angiver, at elcyklen har erstat-
tet bilen helt eller delvist. Det er ogsa nasten halvdelen, som angiver, at elcyklen har erstattet
ture med den almindelige cykel. Derudover erstatter elcyklen kollektiv transport og gang for
ca. en femtedel af brugerne.

Undersggelsen konkluderer, at elcykling er i fremgang i Danmark og i udlandet — en udvik-
ling, som forventes at fortsaette — saerligt fordi den yngre del af befolkningen nu ogsa har ta-
get elcyklen til sig. Erhvervslivet forventes i den forbindelse ogsa at tage elcyklerne mere til
sig — bade til medarbejdernes pendling og i arbejdsagjemed.

Ellgbehjul — egne lgsninger
Data om brug af ellabehjul er begraensede, men Faerdselsstyrelsen gennemfearte i 2020 en un-
dersogelse af tendenserne p& omridet for sma motoriserede keretgjer.”

Undersggelsen har gennem videoobservationer i udvalgte kryds i henholdsvis Kebenhavn og
Aarhus kortlagt brugen af sm& motoriserede karetgjer. Resultatet af observationerne er, at ca.
1,5 pct. af koretagjerne pa cykelstierne er smé motoriserede keretgjer, herunder ellgbehjul.
Dermed udger sma motoriserede koretgjer en lille del af de transportmidler, der anvendes p&
cykelstierne.

I undersggelsen svarer 47 pct. af respondenterne, at de anvender keretgjerne i fritiden eller
til sightseeing, og 27 pct. anvender keretgjerne til pendling. De resterende svar fordeler sig pa
til/fra butik (12 pct.) og til/fra kollektiv transport (5 pct.). Den gennemsnitlige turlaengde hos
respondenterne er pé ca. 4,4 km, og der kares gennemsnitligt 3,1 ture om ugen med en sam-
let leengde pé 13,7 km.

Respondenterne svarer endvidere i 60 pct. af tilfaeeldene, at ellabehjul erstatter gang og cykel.
Derudover erstatter ellgbehjul kollektiv transport og bil/taxi for henholdsvis 13 pct. og 12 pct.

70 pct. af respondenterne, der anvender sma motoriserede koretgjer, er 18-30 ar gamle. Der
er endvidere en relativ hgj andel af bern under 15 ar blandt brugerne af disse koretgjer.

3.4.3 Delebiler
De senere ars teknologiske udvikling har muliggjort nye og smartere mader at dele bil pd. Det

gaelder bade borgere, der deler deres egne biler, og virksomheder som tilbyder forskellige de-
lebilsordninger.

7 Sm& motoriserede koretgjer defineres her som 1) speed pedelecs (elcykel som kan kere 45 km/t), 2) motoriserede lobe-
hjul, 3) selvbalancerende keretgjer, og 4) motoriserede skateboards.
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Delebiler i Danmark er i hgj grad er et storbyfeenomen, idet 74 pct. af turene med delebil er
foretaget i Storkebenhavn.” Endvidere bor 56 pct. af de danske delebilister med abonnement
i Storkebenhavn, mens 5 pet. bor i Aarhus og 2 pet. i Odense.’

I Kgbenhavn, hvor delebiler er mest udbredt, var der i 2021 ca. 3.150 delebiler, heraf var 270
med fast stamplads, 1.150 uden fast stamplads og 1.730 nabo-til-nabo biler."’ Til sammenlig-
ning er der 138.700 privatbiler i Kebenhavns Kommune.

De typiske brugere af delebiler er unge pa 18-30 ar, der er en storre andel mand og andel
med hgj indkomst og leengere uddannelse, og sa er der flere studerende.

Delebiler reducerer barrieren i forhold til at kere i bil, hvilket traekker i retning af oget bilker-
sel. Omvendt kan det erstatte det at have egen bil, hvilket treekker i retning af reduceret bil-
kersel. Det kan ikke entydigt konkluderes, hvorvidt delebiler samlet set giver mere eller min-
dre bilkersel, og det kan heller ikke entydig konkluderes, hvordan delebiler pavirker efter-
spargslen efter kollektiv transport.

3.4.4 Samkersel

Samkersel er privat kersel, som bilejeren kgrer under alle omstaendigheder, hvor der tilbydes
ledig plads i bilen til andre personer, der har et kgrselsbehov pé samme straekning. Det kan
veere en person uden for husstanden (fx en kollega eller nabo) eller en fremmed.

Samkersel kan ogsé vaere, nér personer fra samme husstand folges. Fokus i udvalgets arbejde
er primert pa den samkersel, som ligger ud over samkgrsel med medlemmer fra husstanden.

Samkersel kan bade veere de lange ture, hvor der fx aftales en tur mellem landsdele, eller det
kan vaere de korte ture, fx mellem hjem og arbejde, til og fra fritidsaktiviteter eller mellem
hjemmet og stationen.

Samkersel er i dag defineret i taxiloven og adskiller sig for det forste fra taxikersel ved, at
“samkarsel” fordrer, at bade bilejer og passager har et transportbehov, som bliver dekket af
turen. Samkgrsel adskiller sig for det andet fra taxikersel ved, at der i forbindelse med sam-
korsel alene ma betales for omkostninger, der er ”direkte forbundet” med kerslen, hvor for-
malet med taxikersel er fortjeneste ved kerslen. Er formalet fortjeneste, s anses kerslen der-
med i lovgivningens forstand som taxikersel.

8 ..
Vejdirektoratet.

° Urban Creators, Analyse af forskellige typer delebilisme og deres effekter i Kobenhavn, 2021, for Kebenhavns Kom-
mune.

" Kobenhavns Kommune, Handlingsplan for delebilisme 2022-2025, 2022.
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P& nuvearende tidspunkt er det kun private virksomheder, sdkaldte samkerselsudbydere, der
kan videreformidle og udbyde trafikken med personbilers tomme sader. Disse ydelser er ret-
tet mod de leengere ture. Trafikselskaberne kan saledes ikke indkebe og udbyde pladser i pri-
vatbiler til brug for samkersel som led i den kollektive transport.

Data fra 2022 (Vejdirektoratet) viser, at ca. 22 pct. af turene med flere personer i bilen (knap
halvdelen af alle bilture)" er samkersel med nogen uden for husstanden, som man kender,
det vil sige venner, kolleger, naboer mv., mens kun ca. 1 pct. af turene med flere i bilen er
samkersel med en fremmed.

3.4.5 Taxi

Taxiloven regulerer tilladelse til at salge taxikersel mv. og regulerer rammerne herfor. Der
kraeves tilladelse for at kare taxi, szlge taxikersel og der er et landsdaekkende loft over pri-
serne for at kare taxi.

Taxiloven opstiller blandt andet folgende rammer for taxikersel:

e For at selge taxikersel skal vognmanden have en tilladelse til erhvervsmaessig per-
sontransport (EP-tilladelse). Med EP-tilladelsen kan vognmanden kere taxi i hele
landet.

e Vognmanden skal szlge sin taxikersel via et korselskontor. Det kraever tilladelse at
drive korselskontor, og med denne tilladelse kan man szlge taxikersel i hele landet.
Der er mulighed for oprettelse af landdistriktskerselskontorer.

e Taxichaufforer skal have et chaufferkort, der kraever en 14-dagsuddannelse.

e Taxier skal vaere forsynet med taxameter og seedefaler samt videoovervagning. Der
er diverse krav til lys og skiltning pa bilen.

e Etnationalt prissystem, som medfarer, at det enkelte karselskontor fastsaetter priser
for taxikersel inden for rammerne af et landsdekkende prisloft. Konkret indebaerer
prisberegningen ved taxikersel en starttakst, en kilometertakst og en tidstakst. Der
kan opereres med i alt tre takstsaet — et til dagskersel, til karsel aften og weekend og
til seerlige dage.

e Der er mulighed for kommunerne via kontrakt at betale karselskontorer for at stille
et taxiberedskab til radighed i et geografisk omrade.

Det er Faerdselsstyrelsen, der er ansvarlig for udstedelsen af tilladelser, og for at fore tilsyn
med at taxiloven overholdes.

Den 1. januar 2024 tradte en endring af taxiloven i kraft. ZEndringen indebaerer, at privatper-
soner pa en raekke smager fir mulighed for at kere andre personer mod betaling. Dette sker
ved, at transportministeren er bemyndiget til at fastsaette regler om, at taxiloven ikke skal

" Pien gennemsnitsdag i 2022 blev der foretaget ca. 7,9 mio. ture i personbil, heraf var ca. 3,7 mio. ture med flere i bi-
len, og dermed en form for “samkerselstur”.
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finde anvendelse pa ikke bro- og landfaste ger, hvor der ikke er almindelig adgang til taxiker-
sel, hvis kommunen gnsker det. Baggrunden herfor er, at p& ger med fa indbyggere er kor-
selsbehovet begranset, og at der dermed ikke eksisterer et taxiudbud.

42



Kapitel 4. Den kollektive transports finansie-
ring

Ekspertudvalget skal ”... i videst muligt omfang afdaekke driftsudgifterne ved de forskellige
transportlosninger” og skal praesentere ”... modeller [for takststrukturen], som ikke forud-
saetter oget offentligt tilskud” (fase 2). Endelig skal udvalgets samlede anbefalinger ... kunne
realiseres inden for de eksisterende skonomiske rammer”.

I dette kapitel belyses de samlede gkonomiske rammer bade den samlede kollektive trans-
port.

Endvidere belyses ud fra en gennemsnitsbetragtning, tilskudsbehovet per passager i den lo-
kale kollektive transport, herunder i flextrafik.

Endelig belyses prisudviklingen i den kollektive transport.

4.1 Samlede offentlige driftstilskud til kollektiv transport

Offentlig servicetrafik finansieres ved offentlige tilskud og passagerindtaegter. Generelt yder
kommuner og regioner tilskud til kommunal og regional kollektiv transport, mens staten yder
tilskud til trafikken pé den statslige jernbane.

Staten yder derudover malrettede tilskud til visse saerlige rabatter i badde den lokale og stats-
lige kollektive transport. Disse rabatordninger er resultatet af politiske aftaler mellem Folke-
tingets partier. Det drejer sig om folgende rabatordninger:

- Rabat pé rejser uden for myldretiden

- Haevet aldersgraense for barns betaling af fuld takst
- Gratisgraense for bern op til 12 &r

- Takstnedsettelser for pensionister

- Ungdomskort

- Nedsat takst for cykelmedtagning i privatbanerne

- Tilskud til sommerrejsepas

De samlede offentlige tilskud til drift af kollektiv transport udger omkring 11 mia. kr. arligt,
Jf- tabel 4.1.

Det offentlige tilskud til kollektiv transport skal deekke de driftsudgifter, der ikke dakkes af
passagerindtaegterne, jf. kapitel 3. Hertil kommer offentlige udgifter til visiterede befor-
dringsordninger.

Kommuner og regioner beslutter, hvilket serviceniveau der skal udbydes af deres trafiksel-
skab, herunder rutenet og hyppighed, og finansierer serviceniveauet via tilskud til trafiksel-
skabet fratrukket billetindtaegter. Nér serviceniveauet er fastlagt, sender trafikselskabet de
pégaldende ruter i udbud til private operaterer.
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Tabel 4.1. Offentligt tilskud til drift af kollektiv transport, 2018-2023

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

Kommuner og regioners tilskud til bustrafik, pri-

4.781 5.007 5.077 5.118 6.277 n.a.
vatbaner, letbaner og &ben flextrafik
Statens tilskud til ungdomskort 567 535 435 369 469 504
Statens tilskud til gvrige rabatter i kollektiv trans-
400 442 325 436 484 515
port
Statens Covid-19-kompensation til trafikselska-
berne i 2020-2022, samt ekstraordineert tilskud pa
- - 894 1.048 205 140
125 mio. kr. i 2022 og ekstraordineert tilskud pa 140
mio. kr. i 2023
Statens Covid-19-kompensation til Metroselskabet i
- - 747 709 - -

2020 0g 2021.

Statens kontraktbetaling til DSB og Arriva, inkl. Co-
4.229 4.220 5.846 4.667 3.666 3.809
vid-19-kompensation

Ialt 9.977 10.204 13.324 12.347 11.191 n.a.

Anm.: Der medtages alene driftstilskud, hvorfor tilskud til infrastruktur pd den statslige jernbane, som varetages af
Banedanmark, ikke indgar, ligesom betaling af metroens anlag heller ikke indgdar. Driftsomkostninger til privatbaner
kan i nogle tilfeelde indeholde udgifter til materiel og lign., afheengigt af det enkelte trafikselskabs aftale med driftsleve-
randoren, ligesom udgifterne til bustrafik ogséa indeholder udgifter til operatorernes indkeb af busser. Regionerne med-
regner betalingen fra staten for trafikkeberansvar i deres tilskud til privatbanerne. For overskuelighedens skyld er
tidsperioden afgrznset til 2018-2023. 2023 kan ikke opgeres samlet, da Trafikstyrelsen ikke har modtaget regnskaber
fra trafikselskaberne.

Kilde: Trafikstyrelsens indsamlede statistik fra trafikselskaberne om offentlig buskersel, privatbaner og flextrafik,
samt statsregnskabet.

Trafikselskabernes gkonomi skal balancere i det enkelte budgetar, og det er trafikselskaber-
nes ejeres (kommuners og regioners) ansvar at sikre dette. I praksis betyder det, at udgifter,
der ikke kan daekkes af passagerindtegter, skal finansieres af tilskud fra ejerne i det enkelte
ar. Er passagerindteaegterne et ar fx lavere end forventet, eller er driftsudgifterne hgjere end
forventet, som senest er set i forbindelse med energiprisstigningerne, vil trafikselskabet ofte
skulle opkrave et hgjere driftstilskud fra ejerne end forventet.

Kommuner og regioner prioriterer driftstilskuddet pa linje med gvrige kommunale og regio-
nale opgaver. Regionerne prioriterer opgaven inden for rammen for regional udvikling, dvs.
afkoblet regionernes ansvar for sundhedsvaesenet. Opgaverne vedrgrende regional udvikling
udger 2-3 pct. af regionernes samlede budgetter, som primart omfatter sundhedsomradet.
Til regional udvikling herer udover kollektiv transport regionernes opgaver vedrgrende miljg,
uddannelse og erhverv. Kollektiv transport er dog langt den sterste udgiftspost under regio-
nal udvikling, og tilskuddet til kollektiv transport (herunder béde til bus- og privatbanedrift)
udgjorde i gennemsnit ca. 60 pct. af regionernes udgifter til regional udvikling i 2019 (dvs.
for covid-19).

Kommunerne prioriterer kollektiv transport inden for den samlede serviceramme, og tilskud-

det til kollektiv transport udgjorde i gennemsnit ca. 1 pct. af kommunernes udgifter under
servicerammen i 2019 (dvs. for covid-19).
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Andelen af driftsudgifterne som finansieres af passagerindtagter, betegnes passagerfinansie-
ringsgraden. Passagerfinansieringsgraden varierer pa tvaers af de forskellige former for kol-
lektiv transport, jf. tabel 4.2. Passagerfinansieringsgraden faldt kraftigt under covid-19, hvil-
ket skyldes det store fald i rejseaktiviteten, som staten kompenserede for gkonomisk.

Tabel 4.2. Passagerfinansieringsgrad pa tveers af forskellige former for kollektiv
transport, 2018-2022

Passagerfinansieringsgrad (pct.) 2018 2019 2020 2021 2022
Kommunale og regionale busser 38 37 25 26 29
Privatbaner og letbaner * 36 36 26 29 34
Aben flextrafik 35 36 35 35 32
Metro 2 148 161 80 71 103
DSB3 59 58 39 44 58

Anm.: Passagerfinansieringsgraden er opgjort pd baggrund af passagerindtaegterne set i forhold til driftsudgif-
terne, og udgifter til infrastruktur pa den statslige jernbane, som varetages af Banedanmark, medregnes derfor
ikke, ligesom finansiering af metroens anleg heller ikke medregnes. For overskuelighedens skyld er tidsperioden
afgreenset til 2018-2022. Trafikselskaberne opgor normalt deres passagerfinansieringsgrad inkl. statsligt tilskud til
rabatter, der dermed medregnes som passagerindtagt — derfor afviger passagerfinansieringsgraden her fra pas-
sagerfinansieringsgraden, der fx angives i Trafikstyrelsens arlige sektorrapport. Passagerfinansieringsgraderne i
2020 og 2021 er i haj grad pduirkede af statens covid-19-kompensation.

Note: 1) Driftsudgifter til privatbaner kan i nogle tilfzelde indeholde udgifter til materiel og lign. afheengigt af det
enkelte trafikselskabs aftale med driftsleverandoren. Sydtrafik har indgdet aftale om drift af Vestbanen med Ar-
riva, hvorefter passagerindtaegten tilfalder Arriva, og Sydtrafik indgar derfor ikke i opgerelsen. 2) Passagerfinan-
sieringsgraden er udregnet pd baggrund af Metroselskabets Grsrapporter. 3) Opgjort som passagerindtagtens an-
del af omkostningerne, jf. DSB’s arsrapporter.

Kilde: Trafikstyrelsens indsamlede statistik fra trafikselskaberne og DSB’s drsrapporter.

Passagerfinansieringsgraden for sarligt busdriften er faldet set i forhold til for covid-19-pan-
demien. Under pandemien blev de regionale trafikselskaber kompenseret for at opretholde
busdriften usendret pa trods af, at der skete markante fald i rejseaktivitet under krisen (sével
som DSB, Arriva og Metroselskabet). Den lavere passagerfinansieringsgrad i 2022 kan af-
spejle en faldende trend i antallet af passagerer siden for pandemien, hvortil der ikke er sket
en tilpasning i driften grundet den fornavnte kompensation (se kapitel 5). Faldet i passager-
finansieringsgraden for metroen kan i hgj grad tilskrives ophavelsen af den sakaldte dobbelt-
faktor fra og med 2021 foruden corona-kompensationen fra staten i 2020 og 2021.

4.2 Regional og kommunal kollektiv transport

Nedenfor beskrives driftsskonomien for den regionale og kommunale kollektive transport
samlet for de lokale transportformer, og tilskudsbehovet per passagerer belyses ud fra en
gennemsnitsbetragtning. Udvalget vil i fase 2 om takster og gkonomi arbejde videre med gko-
nomien i lasningerne (se kapitel 13).

4.2.1 Busdrift

De regionale trafikselskabers samlede driftsudgifter til busdrift udger ca. 8 mia. kr., jf. tabel
4.3, med en passagerfinansiering pa knap 30 pct. (se tabel 4.2).
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Tabel 4.3. Okonomi for trafikselskabernes busdrift, 2018-2022

Mio. kr. (arets priser) 2018 2019 2020 2021 2022
Passagerindtagter 2.824 2.718 1.848 1.925 2.364
Statsligt tilskud til rabatter 453 449 378 362 396

Driftstilskud fra kommuner og regioner (inkl. covid-19-kompensation

fra staten i 2020-2022 samt ekstraordineert tilskud pa 125 mio. kr. i 4.101 4.199 5.069 5.209 5.282
2022)
Driftsudgifter 7.375 7.372 7.292 7.488 8.040

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

4.2.2 Privatbaner

Privatbanerne finansieres af passagerindtagter og tilskud til drift og infrastrukturvesteringer
(vedligehold og fornyelse) fra regionerne. En del af det statslige bloktilskud til regionerne er
beregnet pa baggrund af antallet af kilometer privatbane i drift i hver region.

Staten yder derudover tilskud til privatbanerne i form af et gremeerket investeringstilskud,
der tildeles hver region arligt. I 2023 udgjorde det statslige investeringstilskud i alt 330 mio.
kr. (finansloven § 28.52.14).

I 2022 udgjorde udgifterne til privatbanernes drift og infrastruktur i alt ca. 1,4 mia. kr., mens
passagerindtaegterne udgjorde 0,4 mia. kr. I den forbindelse bemaerkes, at regionernes udgif-
ter til privatbanerne varierer betragteligt fra &r til ir, fordi de afheenger af konkrete infra-
strukturinvesteringer i de enkelte ar.

4.2.3 Flextrafik

12022 var den samlede udgift til aben flextrafik pé ca. 150 mio. kr., heraf betalte passage-
rerne ca. 48 mio. kr. i egenbetaling." Det svarer til en passagerfinansieringsgrad pa ca. 32
pct.

Den édbne flextrafik er siledes kun en meget begranset del af den samlede gkonomi for trafik-
selskaberne.

Som neevnt i kapitel 3 kan kommuner og regioner selv valge, om de regionale trafikselskaber
skal varetage de lovbundne transporttilbud, som skal lgses i henhold til fx sundhedsloven og
serviceloven, eller om de vil fa varetaget opgaverne i andet regi.

® Trafikstyrelsen, Rapport om trafikselskabernes brug af Flextrafik i perioden 2015-2022, 2022.
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4.2.4 Tilskudsbehov per passager pa tveers af den lokale kollektive
transport

Som det fremgar ovenfor finansierede passagererne i 2022 omkring en tredjedel af driften af
den lokale kollektive transport, mens de resterende to tredjedele finansieres af offentligt til-
skud fra hovedsageligt kommuner og regioner.

Disse samlede tal kan anvendes til ud fra en gennemsnitsbetragtning at belyse tilskudsbeho-
vet per passager i de forskellige transportformer. Udvalget vil i fase 2 af udvalgets arbejde
analysere disse forhold narmere.

Busser
For naerverende ses pd Movias og Midttrafiks busser opdelt pa buskategorier, der sa vidt mu-
ligt matcher de geografier, som udvalget arbejder med i de folgende dele af rapporten.

Tilskuddet per passager er lavest i bybusserne, iszer i de starste byer — hovedstadsomradet og
Aarhus, samt i den regionale buskarsel, hvor mange passagerer kan transporteres over leen-
gere afstande, jf. figur 4.1.

P4 Sjaelland ligger tilskuddet per buspassager (eksklusive skolebuskersel) gennemsnitligt
mellem 20 kr. i bybusserne i Storkgbenhavn samt regionalbusserne i hovedstadsomradet og
40 kr. pa Sjelland (uden for hovedstadsomradet). Det bemaerkes i den forbindelse, at de regi-
onale busser i hovedstadsomradet ogsa fungerer som bybusser, og de ligger da ogsa nogen-
lunde pa niveau med bybusserne i Storkebenhavn.

Figur 4.1. Gennemsnitligt tilskud per passager i forskellige typer bustrafik, 2022
Driftstilskud per passager (kr.)
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Anm.: Skolebuskorsel medtages ikke, dels foreligger ikke passagertal for Midttrafiks skolebusser, dels er antallet af
Movias linjer, der kategoriseres som skolebusser meget begranset og derfor usikre tal. Movia regionalbus er opdelt i
forhold til, om det er Region Hovedstaden eller Region Sjelland, der finansierer trafikken.

Kilde: Midttrafik og Movia.

I Jylland ligger tilskuddet per buspassager i Midttrafik pa gennemsnitligt mellem ca. 15 kr.
per passager i Aarhus’ bybusser og knap 100 kr. per passager i lokalbusserne.
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Privatbaner

Det er ikke muligt direkte at sammenligne opggrelser af gennemsnitligt tilskud per passager i
bustrafik og i banetrafik. Det skyldes, at bustrafikken er udbudt, og kontraktbetalingen der-
med omfatter sdvel driftsomkostninger og anskaffelse af rullende materiel. Omkostningerne
til banetrafikken omfatter primeert direkte driftsomkostninger, hvorimod anskaffelse af tog-
materiel som hovedregel ikke indgér i opgerelsen af omkostningerne (jf. tabel 4.1 ovenfor).
Ligeledes indgar omkostninger til infrastruktur heller ikke i opgerelsen af tilskud per passa-
ger, hvor anlaeg af baner er meget omkostningstungt.

Typisk vil direkte sammenligning mellem tilskud til bustrafik og tilskud til banetrafik derfor
undervurdere tilskuddet til banetrafikken.

For nordsjallandske privatbaner i hovedstadsomrédet ydes et gennemsnitligt tilskud per pas-
sager pa 20-40 kr., mens tilskuddet er pé ca. 50-60 kr. per passager for de gvrige baner pa
Sjeelland, jf. figur 4.2.

Tilskudsbehovet for privatbanerne i Jylland er hgjere end for privatbanerne pa Sjzlland. Der
er stor variation pé tvaers af banerne, med et gennemsnitligt tilskud per passager pa knap 40
kr. for Hirtshals-Hjgrring og et gennemsnitligt tilskud per passager pa 120 kr. pa Lemvigba-

nen.

Figur 4.2. Gennemsnitligt tilskud per passager i forskellige typer af privatbanetra-
fik, 2022
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Kilde: Trafikselskaberne.

Flextrafik

Med et tilskud p& mellem gennemsnitligt 120 kr. og 160 kr. per passager pa tvers af trafiksel-
skaberne, er tilskuddet per passager i den &bne flextrafik betydeligt hgjere end per passager i
bustrafikken, jf. figur 4.3.

Der er imidlertid ganske fa rejsende i den dbne flextrafik sammenlignet med den samlede
bustrafik, jf. kapitel 3, og derfor kan det ud fra en samlet betragtning vere rentabelt at tilbyde
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disse lgsninger, som ogsa kan vaere meget attraktive lgsninger for den rejsende, idet de er fla-
dedakkende. Rentabiliteten vil atheenge af omfanget af brugen af lasningerne, og i den for-
bindelse passagergrundlaget i de konkrete omréder.

Figur 4.3. Gennemsnitligt tilskud per passager i den dbne flextrafik, 2022
Driftstilskud per passager (kr.)
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Kilde: Trafikselskaberne.

Visiteret korsel
Det gennemsnitlige tilskud per passager for individuel handicapkersel ligger pd 250-350 kr.
per passager gennemsnitligt, jf. figur 4.4.

Figur 4.4. Gennemsnitligt tilskud per passager (tur) i visiteret korsel, 2022
Driftstilskud per passager (kr.)
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Kilde: Trafikselskaberne.
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Figur 4.4 indeholder udgifterne til patientbefordring og visiteret kommunal kersel, som de
regionale trafikselskaber varetager for kommuner og regioner, og er dermed ikke udtem-
mende for alle kommunernes og regionernes kersler efter serviceloven og sundhedsloven.

Tilskudsbehovet for siddende patientbefordring er mellem godt 300-450 kr. per passager.
Det store tilskudsbehov skal ses i sammenhang med, at der i mange tilfaelde stilles seerlige
krav til den méade, hvorpa transporten udferes.

Udvalget vil som neevnt arbejde videre med gkonomien i transportlesningerne, se kapitel 13.

4.3 Jernbanedrift pa statens jernbaner

4.3.1 DSB

DSB er en selvstendig offentlig virksomhed, der er etableret i henhold til lov om DSB med
henblik pa at drive jernbanevirksomhed. DSB drives pa et forretningsmaessigt grundlag, hvor
transportministeren fungerer som eneaktioner pa statens vegne. Dette indeberer, at DSB’s
ogkonomi holdes adskilt fra statens skonomi, og at DSB ledes af en professionel bestyrelse.

DSB finansieres ved billetindtaegter samt ved kontraktbetaling for den offentlige servicetrafik,
som DSB varetager efter forhandlet kontrakt med staten. Tabel 4.4 herunder giver et overblik
over udviklingen i DSB’s gkonomi i arene 2018-2023. Det fremgar, at den samlede passager-
omsatning i 2023 var pa niveau med omsetningen for covid-19. Det kan udledes, at DSB’s
kontraktindtaegt per passager er ca. 22 kr.

Tabel 4.4. Hovedtal om DSB’s gkonomi, 2018-2023

Mio. kr. (drets priser) 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Passagerindtaegter 5.285 5.173 3.411  3.795 5.318  5.404
Heraf S-tog 1.483  1.483 1.108 1.142 1.509 1.680

Kontraktindtegter fra staten (inkl. Covid-19-kompensation i

2020 0g 2021): 4.051  4.025 4819 5075 3.450 3.565

Indtaegter i alt? 11.855 11.385 10.463 10.848 10.773 11.417
Omkostninger i alt 9.353 9.371 9.162 8.662 9.229  9.906
Resultat for skat (efter af- og nedskrivninger) 568  -1.641 -104 805 229 425

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

Note: 1) Den viste kontraktbetaling svarer ikke fuldsteendigt til den i statsregnskabet opgjorte, der anvendes i tabel 4.1.
Dette skyldes, at DSB i sin Grsrapport anvender et andet regnskabskoncept, som kan indebzere fx periodiseringer og
hensettelser, som DSB anforer de dr, som midlerne vedrorer. 2) DSB har ogsd andre indtaegtskilder end passagerind-
taegter og kontraktbetaling, fx ejendomsudvikling og indtaegter fra serviceforretninger, fx 7-11 pG@ DSB’s stationer.
Kilde: DSB’s arsrapporter, 2020, 2021, 2022 0g 2023.

Idet DSB drives pa forretningsmeessigt grundlag, kan DSB give overskud savel som under-
skud (i modsetning til de regionale trafikselskaber), ligesom DSB har andre indtaegtskilder
end passagerindtaegter og kontraktindtaegter, herunder fx indtaegter fra ejendomsudvikling
(DSB ejer togstationer) og indteagter fra 7-eleven-butikker pa DSB’s stationer.
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4.3.2 Arriva Tog A/S

Arriva Tog A/S er et privat selskab, som har vundet udbuddet pa visse regionale togstraeknin-
ger i Danmark, og som staten pa den baggrund har indgéet kontrakt med. Arriva har ansvaret
for togdriften i Midt- og Vestjylland samt pa Svendborgbanen. I 2020 overtog Arriva betje-
ningen af Svendborgbanen og straekningen Vejle-Herning-Struer fra DSB. I denne forbin-
delse steg Arrivas samlede trafik fra ca. 7,7 mio. togkilometer per ar til ca. 11,5 mio. togkilo-
meter per ar.

Statens kontraktbetaling til Arriva udgjorde i 2023 200 mio. kr., jf. tabel 4.5.

Tabel 4.5. Statens kontraktbetaling til Arriva Tog A/S, 2018-2023

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

Kontraktindtegter fra staten (inkl. Covid-
224 224 321 251 184 200
19-kompensation i 2020 og 2021)

Anm.: For overskuelighedens skyld er tidsperioden afgrenset til 2018-2023.
Kilde: Statsregnskabet.

4.4 Covid-19-kompensation mv. til trafikvirksomhederne

Restriktioner og generelt fald i samfundsaktiviteten medferte meget store fald i rejseaktivite-
ten under covid-19. Trafikvirksomhederne var underlagt restriktioner i form af mundbinds-
krav og pladskrav, men opretholdt samtidig fuld drift bl.a. for at sikre transportmuligheder
for kritisk personale. De store fald i rejseaktivitet, samtidig med at fuld drift opretholdtes,
medforte store gkonomiske tab for trafikvirksomhederne.

Staten gav fuld covid-19-kompensation til de regionale trafikselskaber i 2020, 2021 og de for-
ste to méneder af 2022 og delvis kompensation til DSB, Arriva og Metroselskabet.

Under covid-19 har staten i alt udbetalt ca. 2,1 mia. kr. til de regionale trafikselskaber, ca. 2,8
mia. kr. til DSB og Arriva samt ca. 1,5 mia. kr. til Metroselskabet i kompensation for tabte
passagerindteagter og for merudgifter til vaernemidler, rengering mv. som folge af covid-19.

Efter covid-19-restriktionerne blev ophavet har de regionale trafikselskaber vearet udfordret
af manglende passagerindtaegter og stigende udgifter. Trafikselskaberne havde i 2023 ikke
det samme passagertal som for covid-19. Prisstigningerne, som fulgte af Ruslands invasion af
Ukraine, har samtidig betydet merudgifter for trafikselskaberne pa samlet godt 1 mia. kr. i
2023 (herunder bl.a. til breendstof), som har skullet opkraves fra kommuner og regioner. For
at understotte den lokale kollektive transport har regeringen udmentet 125 mio. kr. i ekstra-
ordinaert tilskud i 2022 samt 140 mio. kr. i ekstraordineert tilskud i 2023.

Med aftalerne om kommuners og regioners gkonomi for 2024 har regeringen, KL og Danske
Regioner aftalt, at trafikselskabernes maksimalt tilladte kassekredit heeves midlertidigt (til og
med 2025) fra 125 kr. per indbygger (i regionen) til 225 kr. per indbygger, svarende til i alt
600 mio. kr. pa tveers af trafikselskaber. Denne ordning gaelder til og med 2025.
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4.5 Takstfastsaettelse og udviklingen i takster

Lov om trafikselskaber fastsatter regler for, hvem der har kompetence til at fastseette pri-
serne i den kollektive transport (takstkompetence), og i hvilket omfang disse takster kan hee-
ves.

4.5.1 Takstkompetencen

Det gelder generelt, at takstkompetencen er lokal. Det betyder, at taksterne i den kollektive
transport fastsettes af den trafikvirksomhed, som driver den pageldende transport. Trans-
portministeriet fastsatter dermed ikke taksterne.

Danmark er overordnet geografisk opdelt i tre takstsystemer med hvert deres takstsystem,
herunder med hver sine regler for takstkompetence — Takst Sjeelland (@st for Storebelt),
Takst @st/Vest (over Storebelt) og Takst Vest (vest for Storebzlt).

Takst Sjaelland

I Takst Sjaelland er der felles takstkompetence mellem DSB, Movia og Metroselskabet. Det
betyder, at taksterne pa standardprodukter (rejsekort, enkeltbillet og periodekort) skal fast-
sattes i faellesskab mellem parterne.

Takst Ost/Vest
Kollektive transportrejser som offentlig servicetrafik over Storebelt udbydes kun af DSB, der
dermed ogsd har takstkompetencen pé strackningen.

Takst Vest

Vest for Storebelt gaelder, at takstkompetencen ligger hos det regionale trafikselskab for s
vidt angar rejser med enkeltbillet eller rejsekort inden for trafikselskabets omrédde med bus,
privatbane eller letbane. Omvendt gelder, at takstkompetencen for rejser med enkeltbillet
eller rejsekort med bus, privatbane eller letbane pa tvers af to trafikselskabers omrader deles
imellem de to selskaber.

For alle rejser med enkeltbilletter og rejsekort med jernbanevirksomheder, som udferer of-
fentlig servicetrafik pa kontrakt med staten (dvs. DSB eller Arriva), eller rejser hvor sddanne
jernbanerejser indgér, gelder, at jernbanevirksomheden har takstkompetencen.

For rejser med periodekort inden for trafikselskabsomrader deles takstkompetencen mellem
det regionale trafikselskab og den/de jernbanevirksomheder, der udferer offentlig servicetra-
fik p& kontrakt med staten inden for trafikselskabsomradet. For rejser med periodekort pa
tveers af to trafikselskabsomrader ligger takstkompetencen hos den eller de jernbanevirksom-
heder, der udferer offentlige servicetrafik pa kontrakt med staten.

4.5.2 Takststigningsloftet
I henhold til lovgivningen m4 trafikvirksomhederne ikke haeve taksterne mere end pris- og
lenudviklingen. Dette er konkretiseret ved takststigningsloftet. Takststigningsloftet er en pro-

centsats, som den gennemsnitlige stigning i taksterne for standardprodukter ikke ma over-
stige. Takststigningsloftet geelder ikke for rabatprodukter og den &bne flextrafik.
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Takststigningsloftet beregnes arligt, og er fastsat som udviklingen i et indeks, der bestéar af:

- Nettoprisindekset (vaegtet med 20 pct.)

- Nettoprisindekset for brandstof (veegtet med 10 pct.)

- Lonudviklingen for den private sektor (vagtet med 60 pct.)

- Den gennemsnitlige obligationsrentesendring (veegtet 10 pct.)

Takststigningsloftet beregnes normalt vinteren for det ar, som det geelder for. Takststignings-
loftet for 2024 er fastlagt til 10,3 pct., hvilket er rekordhgjt. Takststigningsloftets storrelse i
2024 skyldes, at takststigningsloftet for et givent ar ogsd indebarer korrektion for tre tidli-
gere ar. Takststigningsloftet for 2022 og 2023 havde séledes ikke indfanget de prismaessige
konsekvenser af Ruslands invasion af Ukraine, og takststigningsloftet for 2024 indebaerer
korrektion herfor.

Siden 2020 har takststigningsloftet varieret mellem 0 og 4,9 pct., mens det for 2024 er 10,3
pct., jf. tabel 4.6. Takststigningsloftet for 2025 er i foréret 2024 fastsat til 3,6 pct.

Tabel 4.6. Arligt takststigningsloft, 2020-2025

2020 2021 2022 2023 2024 2025

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

Kilde: Trafikstyrelsen.

Takststigningsloftet er fleksibelt. Trafikvirksomhederne kan opspare en del af takststignings-
loftet, som kan bruges ved senere ars takststigninger.

4.5.3 Takstudviklingen, herunder i forhold til biltrafik

Priserne i henholdsvis bustrafikken og togtrafikken er i perioden 2015-2024 (til og med fe-
bruar) steget med i omegnen af 16-17 pct., jf. figur 4.5. En stor del af stigningen i prisen for
kollektiv transport er sket i januar 2024, grundet takststigningsloftet i 2024 pé 10,3 pct. (se

ovenfor)

Fra 2015 til 2020 er gennemsnitsprisen for at kebe bil i de forste &r faldet med ca. 4 pct. for at

stige fra 2020. Samlet set er prisen for indkeb af biler steget med ca. 10 pct. i perioden 2015-
2023.

Den storste prisstigning er sket for drift af biler, dvs. udgifter til braendstof, vedligehold, for-

sikring mv. Prisen for drift af personbiler er i perioden 2015-2023 steget med ca. 25 pct. Der
har iseer veeret en stor stigning fra 2020.

53



Figur 4.5. Udvikling i prisen pa personbiler og kollektiv transport, 2015-2023 samt
januar og februar 2024
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Anm.: *2024 indeholder data til og med februar 2024. Den samlede omkostning for bilkersel er baseret pd en opgo-
relse fra Trafikstyrelsens Trafikplan for den Statslige Jernbane 2023. Den samlede indikator for bilkersel er et vagtet
gennemsnit af priserne for kob af keretgjer (40 pct.), braendstof (40 pct.) og vedligeholdelse og reparation af keretajer
(20 pct.) Fra Danmarks Statistiks statistikbank PRIS 111 bruges indikatorerne 7.1.1. Personbiler (kob af koretojer), 7.2
Drift af personlige transportmidler, 7.3.1 Transport med tog og metro og 7.3.2.1 Transport med bus.

Kilde: Danmarks Statistik.

4.6 Opsummering

Den kollektive transport finansieres ved offentlige driftstilskud og passagerindtaegter. Gene-
relt yder kommuner og regioner tilskud til kommunal og regional kollektiv transport, mens
staten yder tilskud til den kollektive transport pa den statslige jernbane og malrettede tilskud
til den lokale transport i form af forskellige rabatordninger.

Samlet udgjorde de offentlige tilskud til drift af den kollektive transport i 2022 omkring 11
mia. kr.

Driftsudgifterne til den kommunale og regionale busdrift udgjorde ca. 8 mia. kr. i 2022.
Heraf finansierede passagerne knap 30 pct., mens det resterende finansieres af offentligt til-
skud fra hovedsageligt kommuner og regioner.

DSB’s passagerfinansieringsgrad er pd knap 60 pct., mens passagerfinansieringsgraden for
privatbaner og letbaner samlet set er knap 35 pct.

Der er betydelig forskel pa tilskudsbehovet per passager i busser pa tvaers af land og by, og
der er ogsé stor forskel pa tilskudsbehovet pa privatbanerne. Tilskudsbehovet per passager i
Aarhus bybusserne er ud fra en gennemsnitsbetragtning en tredjedel af, hvad tilskudsbehovet
per passager er for de regionale busser i Midttrafik. Samtidig er tilskudsbehovet per passager
i Movias bybusser i Storkgbenhavn i gennemsnit det halve af tilskudsbehovet per passager i
kabstaderne pa Sjlland. Dette vil udvalget analysere nermere i fase 2.
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Priserne i den kollektive transport fastsettes af trafikvirksomhederne. Der er i lovgivningen
fastsat nogle overordnede rammer, herunder at taksterne ikke ma stige mere end pris- og
lonudviklingen. Der fastsattes arligt et takststigningsloft, som bestemmer, hvor meget trafik-
virksomhederne maksimalt ma lade taksterne stige. I 2024 er takststigningsloftet rekordhgijt
med 10,3 pct. Takststigningsloftet for 2025 er i fordret 2024 fastsat til 3,6 pct.

Billetpriserne er fra 2015 til og med februar 2024 steget med 16-17 pct. Prisen for at kabe bil
steget med ca. 10 pct. i perioden 2015-2023, mens udviklingen i prisen for drift af bil (braend-
stof, vedligehold mv.) er steget med i omegnen af 25 pct., herunder serligt siden 2020. Det
veegtede indeks for keb og drift af bil er fra 2015 til 2023 steget med knap 21 pct.
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Kapitel 5. De senere ars udvikling i brugen af
kollektiv transport

I kapitel 3 og 4 er set pa, hvordan den kollektive transport er organiseret, finansieret og
hvilke transportlgsninger, der tilbydes. I det folgende gives et overblik over, hvilken rolle den
kollektive transport i dag spiller i det samlede transportsystem og udviklingen i brugen af den
kollektive transport i de senere ar.

Udviklingen i danskernes brug af kollektiv transport belyses med et fokus pé de seneste syv ar
(perioden 2015-2022). De covid-19-relaterede restriktioner i samfundet opherte ved udgan-
gen af januar 2022, hvormed 2020, 2021 og i mindre grad ogsé 2022 er pavirket af covid-19.

5.1 Den kollektive transports andel af persontransportar-
bejdet

Den offentlige kollektive transports andel af det samlede persontransportarbejde var i 2022
knap 10 pct., jf. figur 5.1, mens ca. 80 pct. af persontransportarbejdet afvikles i biler og mo-
torcykler (de resterende ca. 10 pct. afvikles pa cykel, knallert, i fjern- og turistbusser samt
med fly og skib). Dertil kommer gang, der ikke indgar i opgerelserne af persontransportar-
bejde i malt i kilometer.

De knap 10 pct., som den kollektive transport udger, fordeler sig pa godt 2 pct. personkilome-
ter med rutebus og knap 7,5 pct. med tog.

Som det fremgér af kapitel 7 udger den kollektive transport en central rolle ved blandt andet
at bidrage til at sikre transportmuligheder for borgere, der ikke har karekort (fx skoleelever)
eller af andre drsager ikke har adgang til bil.

Figur 5.1. Busser og togs andel af det samlede persontransportarbejde (km), 2015-
2022
12 pct.
10 pct.
8 pct.
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== Rutebusser i alt Tog Offentlig servicetrafik i alt

Anm.: "Tog” er inkl. letbane og metro.
Kilde: Danmarks Statistik.
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5.2 Den regionale og kommunale bustrafiks rolle

Den regionale og kommunale bustrafik, der udbydes af de regionale trafikselskaber, udger
omkring 50 pct. af rejserne i den kollektive transport. Fordi togture ofte er leengere, udger
busrejser dog kun 22 pct. af transportarbejdet i kollektiv transport malt i personkilometer.

Udvikling i bustrafikken i arene for covid-19

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

Omkring 60 pct. af disse rejser blev foretaget pa Sjelland. Movia, der daekker bade Region

Sjaelland og Region Hovedstaden, er dermed langt det storste regionale trafikselskab malt i
antal rejser, jf. figur 5.2.

Figur 5.2. Antal rejser i den offentlige bustrafik, 2015-2022
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= Movia = FynBus Sydtrafik = Midttrafik = NT (Nordjylland) = BAT (Bornholm)

Anm.: Nordjyllands Trafikselskab og FynBus har andret opgerelsesmetode i henholdsvis 2018 og 2019, hvilket har
betydet nedjusteringer af deres passagertal.
Kilde: Trafikselskaberne.

I arene 2015 til 2019 (for covid-19) oplevede alle trafikselskaber faldende passagertal i bus-
serne. Det samlede antal rejser faldt fra ca. 300 mio. i 2015 til ca. 250 mio. rejser i 2019, sva-
rende til et fald pé ca. 15 pct. Sydtrafik og Nordjyllands Trafikselskab a&ndrede opgerelsesme-
toder i henholdsvis 2018 og 2019, hvilket formentlig er en del af forklaringen pé reduktion for
disse trafikselskaber i de pagaeldende ar.

Bustrafikken efter Covid-19

P4 trods af opheevelsen af alle covid-19-relaterede restriktioner fra den 1. februar 2022, har
rejseaktiviteten i busserne ikke genfundet niveauet fra for covid-19. Rejseaktiviteten i bus-
serne 14 i 2022 hos de fleste trafikselskaber pa ca. indeks 80 sammenlignet med 2019, jf. fi-
gur 5.3. 1 BAT 13 indekset i 2022 pa indeks 61. Den lavere aktivitet i 2022 kan afspejle en
fortsat faldende trend i antallet af passagerer fra for pandemien.
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Figur 5.3. Udvikling i rejser i bustrafikken, status i 2022 i forhold til 2019
Indeks 2019=100
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Anm.: Rejseaktiviteten i Movia og FynBus er pdvirket af dbningen af henholdsvis M3 Cityringen, M4 Nordhavnsme-
troen og Odense Letbane.
Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af oplysninger fra trafikselskaberne.

Betydning af ny infrastruktur for bustrafikken
Det faldende passagertal kan skyldes en kombination af forskellige faktorer. Der kan veere
sket et mere permanent strukturelt skifte i form af nye transportvaner efter covid-19, herun-

der storre omfang af hjemmearbejde. Der kan ogsa vare sket overflytning af rejser til isaer bil,

elcykel og gang. Endvidere kan det underliggende fald i rejseaktiviteten i kollektiv transport,
der ogsa kunne registreres i drene for covid-19, veere fortsat. Hvor meget, der skyldes hvilke
tendenser, afdekkes ikke i dette arbejde.

Ses der pa det samlede passagertal pa tvaers af bus, letbane og metro, konstateres et fald pa
ca. 6,5 pct. fra 2015 til 2019, og pa 10,5 pct. fra 2015 til 2022, jf. figur 5.4. En del af faldet i
bussernes kan henfores af ny infrastruktur herunder seerligt metroen i Kebenhavn, hvor City-
ringen &bnede i slutningen af september 2019 og Nordhavnsmetroen i marts 2020. Aarhus
Letbane &bnede gradvist fra december 2017. Odense Letbane &bnede i maj 2022.
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Figur 5.4. Antal rejser med bus, metro og letbane 2015-2022
400 mio.
350 mio.

300 mio. l . . I I

250 mio.
200 mio. I
150 mio.
100 mio.
50 mio.

0 mio.
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Bus ®mMetro = Letbane

Kilde: Trafikselskaberne og Danmarks Statistik.

Serligt de nye metrolinjer flytter mange passagerer, og forventes at flytte 30 mio. passagerer
arligt fra bus til metro (se afsnit 3.2). Hovedparten af faldet hos Movia skyldes saledes den
fortsatte tilpasning til abningen af M3 Cityringen og M4 Nordhavnsmetroen.

Det samlede antal rejser i Movias omréde inklusive metroen er sdledes omtrent uendret efter
covid-19 i forhold til fer covid-19, baret af en stor vaekst i antallet af metropassagerer, jf. figur
5.5.

Figur 5.5. Antal rejser med bus og metro pa Sjzlland, 2015-2022
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Kilde: Trafikselskabernes opgerelse og Danmarks Statistik.
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5.3 Letbaner og metro

Rejseaktiviteten i letbane og metro har veeret stigende i de senere ar, hvilket hovedsageligt
heenger sammen med dbningen af ny infrastruktur. En del af denne passagervaekst skyldes
séledes overflytning af passagerer fra de bus- og toglinjer, som de nye letbane- og metrolinjer
har erstattet. Endvidere har den nye infrastruktur tiltrukket nye passagerer, der enten ikke
tidligere rejste, eller benyttede helt andre transportformer.

Aarhus Letbanes forste delstreekning (fra Aarhus H til Skejby) &bnede i december 2017. An-
den og tredje delstraekning (fra Skejby til Lisbjerg og fra Aarhus H til Odder) &bnede i august
2018, mens fjerde og femte straekning (fra Lisbjerg til Lystrup og mellem Aarhus og Grenaa)
dbnede i april 2019. Odense Letbane dbnede i maj 2022. Kebenhavns metro blev udvidet med
M3 Cityringen i september 2019 og med M4 Nordhavnsmetroen i marts 2020.

Der blev i 2023 i alt foretaget ca. 120 mio. rejser med metroen, mens letbanerne i Aarhus og
Odense transporterede ca. 11 mio. passagerer, jf. figur 5.6.

Figur 5.6. Antal passagerer i letbane og metro, 2015-2023
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Kilde: Danmarks Statistik og m.dk.

Abningen af nye letbaner og metrolinjer betyder, at det er vanskeligt direkte at sammenligne
rejsetal for og efter covid-19 for letbaner og metro. Der er séledes sket en markant vaekst i an-
tallet af rejsende i metrosystemet efter covid-19.

De metrolinjer, der eksisterede for covid-19 (M1/M2), har i 2022 haft passagertal pa lidt over
indeks 100 i forhold til 2019, og har dermed ikke haft noget decideret passagerfald i forleen-
gelse af covid-19. Det métte dog ogsa forventes, at tilfejelsen af M3 Cityringen og M4 Nord-
havnsmetroen ville fore til flere rejser pa de to oprindelige linjer, jf. figur 5.7.
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Figur 5.7. Passagerudvikling i metroen, 2015-2023
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Kilde: Metroselskabet.

5.4 Togtrafik

Med togtrafik forstas her den trafik, der foregar pa statens baner savel som pa de regionale
privatbaner. Metro og letbaner er behandlet sarskilt i foregdende afsnit.

Mellem 50 og 55 pct. af alle passagerer i togtrafikken findes i S-togene, mens fjern- og regio-
naltogene star for ca. 40-45 pct. Privatbanerne transporterer de resterende ca. 5 pct. af det

samlede antal togpassagerer.

I arene 2015-2019 har togtrafikken generelt haft et svagt faldende passagertal, jf. figur 5.8.

Figur 5.8. Antal passagerer i togtrafikken, 2015-2023
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Kilde: Danmarks Statistik.
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Det samlede antal passagerer er fra 2015 til 2019 reduceret med ca. 6 mio., svarende til 3 pct.
Dette fald er serligt fordelt pa S-tog og fjern- og regionaltog.

Covid-19
Det samlede antal passagerer er fra 2019 til 2023 reduceret med yderligere godt 7 mio., sva-
rende til et fald p4 3,7 pct.

Passagertabet er primeert sket i den regionale togtrafik pa Sjelland og Fyn og i Jylland, mens
trafikken over Storebeelt er steget, jf. figur 5.9. Passagerer pa rejser over Storebalt udger
imidlertid kun ca. 5 pct. af det samlede passagerantal, hvorfor denne vaeckst ikke a&ndrer ved,
at det samlede antal passagerer i togtrafikken er faldet.

Figur 5.9. Udvikling i passagerer i togtrafikken, status i 2023 i forhold til 2019
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Anm.: Privatbaneoperatorerne har overtaget driften af to statslige jernbanestrakninger i 2020.
Kilde: Danmarks Statistik.

For privatbanerne ses en mindre vakst. Dette daekker hovedsageligt over, at privatbaneope-
ratgrerne har overtaget driften af to statslige straekninger, hvorfor passagertal pa disse straek-
ninger ogsa medregnes i passagertallet. I december 2020 har Lokaltog A/S (for Region Sjeel-
land) og Midtjyske Jernbaner (for Region Midtjylland) séledes overtaget driften af streeknin-
gerne henholdsvis Skjern-Holstebro og Roskilde-Kage.

5.5 Aben flextrafik

Antallet af rejser foretaget med aben flextrafik har vaeret stigende i arene for covid-19, jf. fi-
gur 5.10.
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Figur 5.10. Antal rejser med aben flextrafik, 2015-2022
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Kilde: Flextrafik 2015-2021, Trafikstyrelsen og Trafikstyrelsens regnskab for aben flextrafik 2022.

P& trods af veeksten i antallet af rejser med aben flextrafik, udger aben flextrafik dog fortsat
en meget lille del (0,2 pct.) af den samlede offentlige servicetrafik.

5.6 Rejseaktivitet gst og vest for Storebalt

Der er generelt store regionale forskelle pa, hvor meget den kollektive transport benyttes.
Vest for Storebeelt blev der arligt foretaget ca. 50 rejser med kollektiv transport gennemsnit-
ligt per indbygger for covid-19, heraf hovedparten med bus. @st for Storebzlt blev der arligt
foretaget over 160 rejser med kollektiv transport i gennemsnit per indbygger for covid-19,
heraf de fleste med tog og metro, jf. figur 5.11.
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Figur 5.11. Rejser per indbygger med kollektiv transport gst og vest for Storebzelt,
2015-2022
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Anm.: Sydtrafik og Nordjyllands Trafikselskab har szendret opgerelsesmetode 1 henholdsvis 2018 og 2019. "Tog” er
inkl. letbane og metro.
Kilde: Trafikstyrelsen, pd baggrund af rejsedata fra trafikselskaberne og Danmarks Statistik.

I bade ost og vest har der veeret fald i antallet af bus- og togpassagerer fra 2019 til 2022, mens
antallet af passagerer med letbane og metro er steget, jf. ovenstidende afsnit. Mellem 2019 og
2022 er antallet af passagerer i gst faldet ca. 8 pct. og i vest ca. 10 pct. Der ses dermed et lidt
storre passagertab vest for Storebelt.

5.7 Opsummering

I drene 2015 til 2019 (for covid-19) oplevede alle trafikselskaber faldende passagertal i bus-
serne. Samlet kan det opggores til et fald pa ca. 15 pct. Rejseaktiviteten i busserne er fortsat en
del under niveauet for covid-19 og 14 i 2022 pa ca. 80 pct. af 2019.

Overflytning af passagerer fra busser til metro (2019/2020) og letbane (2022) kan ikke for-
klare hele passagerfaldet i busserne. Der er saledes antagelig tale om en kombination af for-
skellige faktorer, herunder at der kan vere sket et mere permanent strukturelt skifte i form af
nye transportvaner efter covid-19, herunder storre omfang af hjemmearbejde, overflytning af
rejser til cykel, bil og gang — og at det underliggende, generelle fald i rejseaktiviteten i kollek-
tiv transport, der ogsé kunne registreres i arene for covid-19 — er fortsat. Det er fortsat tidligt
at konkludere pa, om der er tale om varige sendringer i befolkningens transportvaner.

I letbaner og metro har rejseaktiviteten veeret stigende i de senere ar, hvilket hovedsagelig
heenger sammen med dbningen af ny infrastruktur. En del af denne passagervaekst skyldes
overflytning af passagerer fra de bus- og toglinjer, som de nye letbane- og metrolinjer har er-
stattet, og en del kan forklares ved, at den nye infrastruktur har tiltrukket nye passagerer.

I drene 2015-2019 oplevede togtrafikken (summen af trafik pa statens baner sével som pa de
regionale privatbaner) et fald pé 3 pct.
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Rejseaktiviteten i togene er fortsat under niveauet for covid-19, og ligger pa ca. 95 pct. af akti-
viteten i 2019. Passagertabet er primeert sket i den regionale togtrafik pa Sjeelland og Fyn og i
Jylland, mens trafikken over Storebelt er steget.

Antallet af rejser foretaget med aben flextrafik har veeret stigende i rene for covid-19, men
faldt fra 2019 til 2020. Rejseaktiviteten i den abne flextrafik er fortsat en del under niveauet

for covid-19, og 14 i 2022 pé ca. 9o pct. af aktiviteten i 2019.

Efter covid-19 er rejseaktiviteten i den kollektive transport sdledes steget igen, men der var i
2022 fortsat feerre passagerer end for covid-19 pa tvers af kollektive transportformer.
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Kapitel 6. Adgangen til kollektiv transport

Den enkeltes mulighed for at benytte den kollektive transport athanger af, hvilket transport-
tilbud der findes. Landsdekkende data om stoppesteder/stationer, rejsetider og afgangshyp-
pighed findes i rejsekort- og rejseplansdata, hvilket muligger sammenligninger pa tvers af
geografier.

I dette kapitel belyses borgernes adgang til at benytte den rutebundne kollektive transport i
form af:

- Rejsetid med rutebunden kollektiv transport til forskellige bystorrelser
- Afstand til hovednettet
- Antal afgange af rutebunden kollektiv transport i neeromrédet.

Data om udbud af gvrige kollektive transporttilbud, herunder mikromobilitetstilbud sdsom
dele-cykler, dele-lgbehjul mv. (se kapitel 2), foreligger ikke i samme omfang. Derfor beskrives
i stedet med eksempler, hvordan disse gvrige transporttilbud kan supplere den rutebundne
kollektive transport og dermed oge adgangen til kollektiv transport.

6.1 Rejsetider med rutebunden kollektiv transport

Med kortene i figur 6.1-6.3 illustreres grafisk rejsetiden med rutebunden kollektiv transport
(dvs. kollektiv transport der karer efter kereplan) til midtpunktet i neermeste by med mindst
2.000, 5.000 eller 10.000 indbyggere. Rejsetiderne er opgjort i myldretiden (ankomst mel-
lem KkI. 8 og 9), og det er lagt til grund, at passagerer gar til neermeste stoppested eller station
og gar derfra til destinationen.

Rejsetiderne vises grafisk i nuancer af red. I de merkeste omrader er rejsetiden til naermeste
by mindre end 15 minutter, mens rejsetiden i de lyseste omréder er mere end 9o minutter. I
omrader markeret med grat er der ikke registeret nogle beboede adresser (kortet viser ikke
soer, som derfor ogsé er markeret med grat).

Anvendelsen af rejseplansdata indebeerer, at rejsetiden bestér af gatid til og fra stoppesteder,
ventetid ved stoppestedet og tiden i den kollektive transport. Det betyder, at selve rejsetiden
med kollektiv transport oftest vil vaere kortere end det anforte interval. Samtidig kan omrader
markeret "mere end 90 minutter” i nogle tilfeelde have rejsetider, der er veesentligt hgjere end
90 minutter, hvor en del af rejsetiden er gatid eller ventetid.

De anvendte bysterrelser (2.000, 5.000 og 10.000 indbyggere) er baseret pa en antagelse om,

at de fleste rejsemal findes i byer, fx uddannelsessteder, arbejdspladser, sundhedstilbud, ind-
kebsmuligheder mv. Antallet af tilbud oges i takt med, at byens storrelse vokser.
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Figur 6.1. Rejsetid med rutebunden kollektiv transport til byer med over 2.000
indbyggere, 2023-hverdagskereplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med rutebunden kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 2.000 ind-
byggere (inkl. gang til og fra neermeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 pd
hverdage, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.

Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af Rejseplanen.
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Figur 6.2. Rejsetid med rutebunden kollektiv transport til byer med over 5.000 ind-
byggere, 2023-hverdagskoreplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med rutebunden kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 5.000 ind-
byggere (inkl. gang til og fra neermeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 pd
hverdage, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.

Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af Rejseplanen.
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Figur 6.3. Rejsetid med rutebunden kollektiv transport til byer med over 10.000 ind-
byggere, 2023-hverdagskoreplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med rutebunden kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 10.000
indbyggere (inkl. gang til og fra neermeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 pa
hverdage, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.

Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af Rejseplanen.

Overordnet afspejler kortene i figur 6.1-6.3, hvor den rutebundne kollektive transport tilby-
des. Det ses, at der generelt er kortere rejsetider til byer langs jernbanestrakninger og hoved-
veje, der typisk vil vaere betjent med busruter.
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Kortene viser endvidere, at rejsetiden til neermeste by generelt er lavere i omrader med byer,
hvor der er en storre koncentration af indbyggere som fx omkring hovedstadsomradet og i og
mellem byerne i @stjylland. Dette er udtryk for, at den kollektive transport typisk planlegges
efter "mest til flest”, dvs. at den malrettes mod omréder med et forventet hgjt passagergrund-
lag og den bedst mulige driftsgkonomi.

Adresser i landdistrikter, der ikke befinder sig nar en regional busrute mellem storre byer, er
generelt ringere daekket af rutebunden transport. Det gor sig fx geeldende i visse omrader i
Nordjylland, det centrale Midtjylland og i det vestlige Senderjylland. I disse omrader er der
fra en del adresser en rejsetid pé op til 90 minutter til neermeste by pa over 10.000 indbyg-
gere, Jf. figur 6.3. Af den arsag vil den abne flextrafik ofte tidsmaessigt veere et mere attraktivt
tilbud her.

Rejsetiden reduceres betragteligt, jo mindre en by, det er forudsat, at der skal rejses til. I figur
6.1 0g 6.2 er der séledes flere rade omrader.

Det ses i figur 6.4, at knap 70 pct. af danskerne i 2023 kunne komme til neermeste by pa
mindst 10.000 indbyggere med kollektiv transport pa mindre end 30 minutter pa en hver-
dagsmorgen. Det samme gor sig geeldende for over 9o pct. af alle danskere, hvis turen blev
foretaget i en bil pé et vilkarligt tidspunkt. Figuren beskriver ikke antallet af afgange, som be-
stemmer hvor ofte, der er mulighed for at komme til den sterre by med kollektiv transport.

Figur 6.4. Rejsetid til nzermeste by med mindst 10.000 indbyggere
80 pct.
70 pct.
60 pct.
50 pct.
40 pct.
30 pct.
20 pct.
10 pct.
0 pct.
Under 15 15-29 30-44 45-59 1time
minutter minutter minutter minutter og derover

Kollektiv transport Personbil

Anm.: Rejsetiden til naermeste by med mindst 10.000 indbyggere med kollektiv transport er udregnet pba. oplysnin-
ger fra Rejseplanen. Derved er skolebusser, flextrafik osv. ikke inkluderet i opgorelsen. Rejsen bliver foretaget en
hverdagsmorgen. Data fra personer pd Bornholm fremgdr ikke i figuren, da der er fejl i modtagne rejsetidsdata. P&
grund af afrundinger summerer de to transportformer pd tvers af rejsetid ikke til 100 pct.

Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af Rejseplanen.

I appendiks IV ses figur 4-12 rejsetiden med kollektiv transport, hvor cykel anvendes som
transportform til og fra stationen eller stoppestedet. Endvidere fremgar versioner af figu-
rerne, hvor der vises rejsetid med kollektiv transport med cykel og gang i weekenderne. Det
generelle billede er, at rejsemulighederne er dérligere i weekenderne end i hverdagene. I ap-
pendiks V ses adgangen til kollektiv transport beskrevet ved konkrete lokale cases.
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Hovednettet af rutebunden kollektiv transport

De rade markeringer i figur 6.1-6.3 afspejler som navnt koncentrationen af de kollektive
transportruter. Trafikstyrelsen har pa baggrund af input fra trafikselskaberne opstillet et ho-
vednet af rutebunden kollektiv transport, der primert udgeres af regionale buslinjer og af
alle toglinjer. Nettet er vist med gra linjer i figur 6.5. Den grenne markering viser op til 5 kilo-
meters afstand fra naermeste busrute eller togstation.

Figur 6.5. Hovednettet og omrader inden for fem kilometer af en togstation eller
buslinje pa hovednettet

—— Hovednettet

Indenfor 5 kilometer af
hovednettet

Anm.: Foruden toglinjer bestar hovednettet af regionalbusser i Fynbus og Midttrafik, X-busser i Nordjyllands Trafik-
selskab, regionalbusser og X-busser i Sydtrafik, A-, R- og S-busruter samt lokalbaner i Movia.
Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af trafikselskabernes data.
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96 pct. af danskerne bor inden for en afstand af 5 km fra en togstation eller en buslinje pé ho-
vednettet. Busstoppesteder ikke er permanente ligesom togstationer, og der sker lobende til-
pasninger, herunder béde etablering og nedleeggelse af stoppesteder. Endvidere er der nogle
steder mulighed for vinkestandsning. Derfor viser hovednettet afstanden til en buslinje og
ikke et busstoppested.

60 pct. af befolkningen bor inden for en afstand af 500 meter fra hovednettet, og oges afstan-
den til 10 km er andelen 99 pct., jf. tabel 6.1. Andelen er lavest i Region Nordjylland (Nordjyl-
land Trafikselskab), hvor 85 pct. af borgerne bor inden for en afstand af 5 km til nettet. I Mo-
via, Midttrafik og Fynbus’ omrader bor 97 pct. inden for en afstand af 5 km.

Tabel 6.1. Antal indbyggere inden for en afstand af stationer og busruter pa hoved-
nettet (500 m, 5 km og 10 km)

Afstand 500 m 5 km 10 km

Indbyggere 1.768.000 2.622.000 2.680.000
Movia

Andel (pct.) 66 97 100

Indbyggere 330.000 487.000 497.000
Fynbus

Andel (pct.) 65 97 99

Indbyggere 342.000 678.000 724.000
Sydtrafik

Andel (pct.) 47 93 99

Indbyggere 849.000 1.321.000 1.348.000
Midttrafik

Andel (pct.) 63 97 99
Nordjyllands Tra- Indbyggere 241.000 506.000 572.000
fikselskab Andel (pct.) 41 85 96

Indbyggere 23.000 39.000 40.000
BAT

Andel (pct.) 58 99 100

Indbyggere 3.554.000 5.653.000 5.860.000
Ialt

Andel (pct.) 60 96 99

Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af trafikselskabernes data.

6.2 Antal afgange med kollektiv transport i nzeromradet

Antallet af afgange med bus og tog i neeromrédet er med til at definere den enkeltes mulighed
for at rejse med kollektiv transport pa det tidspunkt, der passer til det konkrete behov. Hvis
bussen kun kerer kl. 7 og kl. 14 pa hverdage, vil mange, der ikke skal rejse pa netop dette tids-
punkt, ikke opleve den rutebundne kollektive transport som et relevant tilbud.

Data fra Rejseplanen kan anvendes til at illustrere antallet af unikke afgange per degn geo-
grafisk. I nedenstdende kort er antallet af unikke afgange per degn optegnet i et kvadratnet
pé 1 km x 1 km. Kortene viser dermed bade, om der eksisterer afgange i det hele taget, og
hvor mange afgange, der er pa et degn.
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Figur 6.6. Antal unikke afgange i Rejseplanen i et hverdagsdegn i et kvadratnet pa 1
km x 1 km, 2023

<10 R
I 10-100
B 00-250
Bl 250 - 500
I ;500 -1.000
Bl ;000

Anm.: Kollektiv transport er ekskl. flextrafik. I de grd omrdder findes ingen registrerede afgange.
Kilde: Traek fra Rejseplanen, COWI.
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Figur 6.7. Antal unikke afgange i Rejseplanen i et lordagsdegn i et kvadratnet pa 1 km
x 1 km, 2023
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Anm.: Kollektiv transport er ekskl. flextrafik. I de grd omrdder findes ingen registrerede afgange.
Kilde: Traek fra Rejseplanen, COWI.

Kortene i figur 6.6 og figur 6.7 viser, at der generelt er flere afgange med rutebunden kollektiv
transport i de sterre byer samt pa jernbanerne og hovedvejene mellem disse byer. Uden for
byerne og transportkorridorerne imellem dem er antallet af afgange generelt lavere, idet der
er mange kvadranter med under 10 afgange i dognet, samtidig med at der flere steder kan

vaere lange afstande til stoppesteder, stationer mv. i det hele taget.
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Kvadranter med mindre end 10 afgange om dagen findes iszr i landdistrikterne, hvor passa-
gergrundlaget er mindre. Mange busruter i disse omréder er tilpasset lokale skoler og uddan-
nelsesinstitutioner. Ruterne kan abnes for alle, men er geografisk og tidsmaessigt tilpasset
skolerne, og driften pa ruterne vil veere begreenset uden for skolers og uddannelsesinstitutio-
ners modetider.

Sammenholdes figur 6.6 og figur 6.7 kan det konstateres, at der er faerre afgange i den rute-
bundne kollektive transport i weekenden, iseer uden for byerne. Der findes séledes relativt
mange omréder (kvadrantnet-punkter) pd hverdage, hvor der er afgange, men hvor der er fa
afgange i weekenden.

Malt ved antal afgange er der séledes darligere adgang til rutebunden kollektiv transport i
landdistrikterne og de mindre byer. Det indebaerer, at personer, der ikke har andre transport-
midler, kan have begraensede muligheder for familiebesag, deltagelse i kulturelle og sociale
aktiviteter mv. I mange kommuner er der dog mulighed for at benytte aben flextrafik, sdfremt
man har mulighed for at planlaegge rejsen i god tid (se kapitel 3).

I figur 6.8 er danskerne opdelt efter, hvilken tidsmaessig afstand de har mellem afgange med
kollektiv transport i den kvadrant, hvori de er bosat.

Der er godt 400.000 personer, der har én eller flere afgange per minut opgjort som gennem-
snit over et degn. Det svarer til over 1.440 unikke afgange i dognet. Over to tredjedele af be-
folkningen (det vil sige knap 4 mio. personer) har mindst én afgang i egen kvadrant hvert 30.
minut.

Figur 6.8. Antal personer, der har en given tidsmaessig afstand mellem afgange med
kollektiv transport
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Kilde: Egne beregninger pd baggrund af Rejseplanen og Danmarks Statistik.

Det ses ogsa i figur 6.8, at der er 850.000 personer, der ikke har afgange med kollektiv trans-
port i den kvadrant de bor i. For at afdeekke dette naermere er set pd, hvor mange af disse per-
soner, der i stedet har en afgang i en nabokvadrant. Opggrelsen viser, at 670.000 af de
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850.000 personer har afgange med rutebunden kollektiv transport i mindst én af nabokva-
dranterne. Dermed er der 180.000 danskere uden adgang til kollektiv transport i deres egen
eller nabokvadranten. Da bade en given persons bopel og afgangen i en nabokvadrant kan
ligge i udkanten af en kvadrant, kan afstanden til stationer eller busstop i nabokvadranten
konkret ligge inden for en afstand fra fa meter og op til 2,8 km fra bopzlen.

6.3 Adgang til aben flextrafik

I de kommuner, som tilbyder &ben flextrafik, kan flextur bestilles til og fra alle adresser,
mens plustur kan bestilles fra en adresse til et stoppested/station og omvendt. Aben flextrafik
tilbydes i de fleste kommuner uden for hovedstadsomradet (se kapitel 3).

I de kommuner, der tilbyder flextur og plustur, vil der i princippet altid vare et kollektiv
transporttilbud tilgengeligt uanset deekningen af den rutebundne kollektive transport.
Flextur skal imidlertid bestilles med mindst to timers varsel, og der kores normalt ikke om
natten. Desuden er prisen for ture i aben flextrafik generelt meget hgjere end priserne for
ture i den traditionelle kollektive transport (den pageeldende kommune fastsatter selv tak-
sten inden for rammer fastlagt af trafikselskabet). Dermed er flextur mélt pa disse parametre
et mindre attraktivt tilbud end andre.

6.4 Adgangen til gvrige transportformer

Figur 6.4 viser, at knap 70 pct. af danskerne kan komme til neermeste by pd mindst 10.000
indbyggere med kollektiv transport pd mindre end 30 minutter p4 en hverdagsmorgen, mens
figur 6.8 viser, at 850.000 personer ikke har afgange med kollektiv transport i den 1x1 km
kvadrant, som de bor i, heraf har 670.000 afgange, hvis man teller nabokvadranten med.
Dermed er det 180.000 danskere, der ikke har adgang til rutebunden kollektiv transport i de-
res egen eller nabokvadranten.

Den rutebunden kollektive transport kan suppleres af gvrige kollektive transporttilbud, der
kan forkorte afstanden til stoppesteder eller give nye transportmuligheder.

Det er vanskeligt at opgere adgangen til at benytte disse gvrige transportlgsninger pa samme
made som den rutebundne kollektive transport. I det falgende gennemgés imidlertid en
raekke eksempler, der viser, hvordan gvrige transporttilbud kan supplere den rutebundne
kollektive transport for at deekke borgernes transportbehov.

Delemikromobilitet — delecykler og -ellabehjul

Delemikromobilitetslgsninger fx en delecykel eller et deleellabehjul kan anvendes bédde som
erstatning for rutebunden kollektiv transport pé kortere rejser og/eller som supplement i
form af first/last-mile.

Losningerne henvender sig primeert til brugere, som har visse digitale kompetencer, og som
fysisk er i stand til at betjene delemikromobilitetslosningerne.

Delemikromobilitetslgsningerne drives pa kommercielle vilkar, og vil placere sig, hvor der er
flest kunder, det vil sige i de starre byer. I eksempelvis Randers Kommune og Stevns Kom-
mune har der dog vaeret offentlig stotte til delecykler. Se kapitel 3 for udbredelsen af delemi-
kromobilitet.
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DSB igangsatte i 2021 Kormit, som er et tilbud, der skal gore det enklere at veelge den beere-
dygtige rejse, nar stationen ligger et stykke fra arbejdspladsen. Kermit er en app-lgsning, der
bygger p& samarbejdsaftaler mellem DSB og virksomheder nzr stationer for at fi medarbe;j-
dere let fra stationen til arbejdspladsen og tilbage igen pa en delecykel, og derved oge tilgen-
geligheden til toget.

Eksempel

En pendler, der ankommer til Kebenhavns Hovedbanegard og skal cykle 10 minutter til ar-
bejde, vil skulle betale et abonnement pa 9o kr. per maned med inkluderede timer per dag,
eller ca. 36 kr. per tur uden abonnement for at benytte en delecykel.

Delebiler
74 pct. af turene med delebil i Danmark foretages i Storkebenhavn, og 56 pct. af de danske
delebilister med abonnement bor i Storkebenhavn, 5 pct. bor i Aarhus og 2 pet. i Odense.”

I tyndere befolkede omrader, vil der ofte veere leengere afstand til udlejeren end i starre byer.

Leje af en bil kraever i sagens natur kerekort, og lesningerne er saledes ikke tilgaengelige for
personer uden karekort eller en behjelpelig chauffor. Derudover er omkostningerne for at
leje en delebil relativt hgjere end prisen med den rutebundne kollektive transport, hvilket
ogséd udger en begransning.

Eksempler
Delebiler kan bruges til forskellige formal. En familie fra Virum, der skal til DR’s koncerthus
kan for mellem 165 og 210 kr. benytte en delebil fra en lokal udbyder.

En gruppe venner, der skal pa stranden kan ligeledes benytte en delebil fra en lokal udbyder
eller leje en privat bil via en app. Dette kan gores for cirka 200 kr. om dagen afhaengigt af bi-
lens starrelse. En studerende, der har brug for en bil i en weekend, kan for omkring 600 kr.
atheengigt af bilens storrelse leje en privat bil via en app fra fredag til sendag.

Samkersel

Samkersel kan fungere som en transportmulighed bade dér, hvor der ikke er rutebunden kol-
lektiv transport sdvel som i sammenhange, hvor brugeren opnéar en bedre pris eller fleksibili-
tet ved at vaelge samkarsel. Samkorsel er defineret i lovgivningen (se kapitel 3).

Generelt atheenger adgangen til samkeorsel af, at der er mulighed for at arrangere samkgrslen,
dvs. bilister som er villige til at stille deres tur til radighed for en bekendt eller fremmed. End-
videre skal der veere mulighed for at aftale en samkerselstur, fx via digitale platforme, lige-
som der kan vaere behov for fysisk tilgengelighed, fx ved samkarselspladser.

I brugerundersogelser fra Vejdirektoratet (marts 2020, 2021 og 2023) er bilisterne spurgt
specifikt ind til samkersel, herunder deres kendskab til udbydere af samkarselsplatforme, de-
res egne erfaringer med samkorsel og holdninger til at benytte af samkeorsel. Undersogelsen

® Vejdirektoratet; Urban Creators, Analyse af forskellige typer delebilisme og deres effekter i Kobenhauvn, 2021.
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viser, at knap halvdelen af bilisterne kender til samkgrselsudbydere og -ordninger (2021), og
i 2023 havde ca. 20 pct. af respondenterne progvet enten at tilbyde eller benytte samkarsel.

De veaesentligste grunde til ikke at tilbyde eller benytte samkarsel er rangeret i Vejdirektora-
tets brugerundersogelser i 2020, 2021 og 2023. Flest brugere tilkendegiver, at de foretrakker
at vaere alene i bilen, og at de finder samkersel mindre fleksibelt, jf. figur 6.9.

Figur 6.9. Hvad er de vaesentligste grunde til ikke at tilbyde eller benytte samkeor-
sel?
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Kilde: Vejdirektoratets brugerundersogelse 2020, 2021 0og 2023.

Eksempel

En person, der skal fra Kebenhavn til Viborg, kan samle en studerende, der skal besgge sin
familie i Viborg, op. Ejeren af bilen m& modtage betaling fra den studerende, séledes at om-
kostningerne ved bilturen deles.

Taxi

Siden den nye taxilov tradte i kraft er antallet af biler anvendt til erhvervsmaessig person-
transport steget fra 7.112 i 2018 til 7.980 biler primo 2023, svarende til en stigning pa 10 pct.
Ser man isoleret pa taxier er antallet steget fra 4.156 i 2018 til 4.820 i 2022. Antallet af biler
faldt under covid-19, men er nu over niveauet umiddelbart for covid-19.

Der er storre adgang til taxier i de sterre bykommuner. P& baggrund af saertrack fra Danmarks
Statistik er det opgjort, at der i de storre bykommuner gennemsnitligt er omtrent 100 taxier
pr. 100.000 indbyggere. Til sammenligning er der i gennemsnit registreret 53 taxier pr.
100.000 indbyggere i kommuner laengere vaek fra en storre by. Det vil sige lidt over halvt s&
mange, og mens kommuner taet pd en storre by gennemsnitligt ligger nogenlunde midt i
mellem med 69 taxier pr. 100.00 indbyggere. Tallene er baseret pa antallet af taxier, der er
registreret i tilladelsesindehaverens kommune. Derfor skal tallene leeses med dette forbehold,
da en tilladelsesindehaver godt kan bo i et landdistriktsomrade og operere i en storre by.
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HORESTA har i 2024 udgivet en medlemsundersggelse af taxiudfordringer i Danmark. HO-
RESTA har udsendt et spergeskema til medlemsvirksomheder i hotel-, restaurant- og turis-
mesektoren, hvor i alt 257 virksomheder har besvaret spargeskemaet.

I undersogelsen sparges der blandt andet til, om medlemsvirksomhederne har oplevet udfor-
dringer med at skaffe en taxi. Svarene viser, at 30 pct. af virksomhederne i Kebenhavn, 51
pct. i storre byer og 82 pct. iresten af landet har haft problemer med at skaffe en taxi. Sam-
menlignet med 2019 er udfordringen mindsket i Hovedstaden, men steget i resten af landet."*

Eksempel

En pensionist, der bor i Hejslev uden for Skive, skal til scanning p& Regionshospitalet i Skive.
Pensionisten kan rejse til hospitalet med kollektiv transport for 18 kr. Det tager 26 minutter
med bussen, inklusive 1 km gang. Alternativt kan pensionisten tage en taxi. Det koster om-
kring 250 kr. fra der til der og tager 12 minutter. Det er séledes 13 gange dyrere at rejse med
taxi p& denne streekning, men indebeerer en halvering af rejsetiden samt fjerner behovet for at

ga.

Fjernbusser

Fjernbusserne opererer primaert mellem landsdelene, primert mellem de storre byer, og vil
for de fleste tures vedkommende vaere et alternativ til en togrejse. Det er et lovgivningskrav,
at en fjernbustur skal vaere mindst 75 km (jf. kapitel 3).

Ud af ca. 1,4 mio. rejsende i fjernbusserne i 2022 udgjorde trafikken mellem Sjalland og Jyl-
land ca. 71 pct. af rejserne. De gvrige rejsende i fjernbusser kerer blandt andet til Fyn og
Bornholm.

Adgangen til fjernbuskarsel er betinget af, at der er et tilstraekkeligt kundegrundlag, der kan
goare korslen gkonomisk attraktiv for udbyderen. Se kapitel 3 for et kort over godkendte dan-
ske fjernbusruter.

Eksempel

En studerende, der bor i Kgbenhavn, og vil besgge sin familie i Viborg, kan vaelge mellem tog
og fjernbus. Tog er hurtigere, men dyrere, med billetpriser fra 180 til 380 kr. Fjernbussen ko-
ster mellem 70 og 180 kr.

6.5 Opsummering

Adgangen til rutebunden kollektiv transport mélt ved antallet af afgange og rejsetid er storst i
byer og omréder med sterst befolkningsteethed og pé streekninger mellem storre byer. I sma
byer og i landdistrikter kan der vaere langt til rutebunden kollektiv transport, og antallet af
afgange vil ofte veere lavt, iseer om aftenen og i weekender.

Analysen viser, at 70 pct. af danskerne pa et hverdagsdegn kan na narmeste by med over
10.000 indbyggere pa under 30 minutter med kollektiv transport og knap 4 mio. danskere

“ HORESTA, Taxa-udfordringer - HORESTA medlemsundersogelse, 2024.

79



har mindst én afgang i neeromrédet hvert 30. minut. Desuden viser analysen, at 96 pct. af
danskerne bor inden for 5 km fra hovednettet, der udgeres af alle toglinjer og hovedsageligt
regionale buslinjer.

850.000 danskere har ikke afgange med rutebunden kollektiv transport i den 1x1 km kva-
drant, som de bor i, heraf har 670.000 afgange, hvis man taller nabokvadranten med. Der-
med er det 180.000 danskere, der ikke har adgang til kollektiv transport i deres egen eller na-
bokvadranten.

Langt sterstedelen af de danske kommuner udbyder &ben flextrafik (flextur og plustur). I de
kommuner, hvor der tilbydes &ben flextrafik, deekker disse ordninger de omrader, hvor der er
lav tilgeengelighed af rutebunden kollektiv transport. Anvendelsen af ordningerne forudsaet-
ter dog som hovedregel mindst to timers forudbestilling, ligesom prisen ofte vil vaere hojere.
Udgiften per passager vil ofte ogsé vere hgjere for trafikselskaberne, sammenlignet med en
bus med fornuftig beleegning (se endvidere kapitel 4).

Béde &ben flextrafik og egvrige transporttilbud kan forkorte afstanden til stoppesteder, hvilket
udvider borgernes adgang til kollektiv transport.

Delemobilitetslgsninger tilbydes i forskellige varianter pa tvers af landet, men er koncentre-
ret omkring de store og mellemstore byer. Dette geelder ligeledes for taxier, som dertil har en
markant hgjere pris end kollektiv transport. Samkersel har potentiale for at forbedre tilgaen-
gelighed, men brugen er begranset.
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Del 3 — Brugen af kollektiv mobilitet

Som det fremgar af del 2 er der forskel i adgangen til den rutebundne kollektive transport pa
tveers af landet. Samtidig har kvaliteten og betjeningen i sig selv betydning for folks trans-
portvalg. I del 3 af rapporten ses pa disse ssmmenhaenge.

I kapitel 7 underseges, hvilke transportformer danskerne anvender til at deekke deres trans-
portbehov, og hvilke forskelle der er pé rejsemonstre for forskellige befolkningsgrupper pa
tveers af geografier.

I kapitel 8 analyseres ssmmenhangen mellem rejsemenstre og udbuddet af kollektiv trans-
port. Det undersoges blandt andet, hvad antallet af afgange og rejsetiden betyder for valg af

transportform.

I kapitel 9 foretages en fremskrivning af den sociodemografiske udvikling og det belyses,
hvad denne udvikling betyder for passagergrundlaget for kollektiv transport.

I kapitel 10 beskrives en reekke rammevilkar og deres betydning for efterspargslen efter kol-

lektiv transport.
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Kapitel 7. Rejsemonstre i Danmark

Transporteftersporgsel og rejsemenstre athenger af flere faktorer, herunder ikke mindst den
enkeltes transportbehov, transportmuligheder mv.

Udover transportbehovet kan den enkelte have personlige praferencer i forhold til, om man
eksempelvis foretraekker individuelle transportmidler sdsom bil eller cykel, eller om man fo-
retraekker kollektive transportmidler. I den forbindelse er prisen og bekvemmeligheden vig-
tige faktorer.

Endelig er de konkrete transportmuligheder, herunder muligheder for at benytte den kollek-
tive transport, adgang til bil mv., ogsa vigtige faktorer, der spiller ind p& den enkeltes trans-
portvaner.

I det folgende kapitel gives et overblik over de observerede transportvaner pa tvars af geo-
grafi og befolkningsgrupper samt en beskrivelse af Passagerpulsens undersggelse af, hvorle-
des de adspurgte danskere selv tilkendegiver, at praeferencer og oplevede muligheder pavir-
ker brugen af den kollektive transport.

7.1 Overordnede rejsestromme i Danmark

Med henblik pé at f et helt overordnet billede af rejsestrommene i Danmark, er der foretaget
modelkgrsler af kollektive rejser i Gron Mobilitetsmodel (GMM). GMM er en trafikmodel,
der er udviklet til at vurdere effekten af infrastrukturprojekter. GMM kan dermed give et
overblik over de overordnede rejsestremme, men er ikke velegnet til de mere detaljerede ana-
lyser af rejsemgnstre.

I figur 7.1 vises antallet af daglige rejser pa et hverdagsdegn med henholdsvis tog og bus. Fi-
gurerne viser, at de mest anvendte streekninger i den kollektive transport er jernbanerne pa
S-togsnettet, metroen og det gvrige jernbanenet omkring Kebenhavn, samt jernbanehoveds-
traekningen Keobenhavn-Odense-Aarhus-Aalborg. Jernbanerne i det gvrige Danmark har
langt feerre rejsende. De mest anvendte busruter gar mellem de storre byer og internt i de
store byer.

I appendiks findes et kortudsnit for hovedstadsomrédet og et kort af vejtrafik i form af antal
koretgjer i vejtransporten pé et hverdagsdegn, jf. figur 1-3 i appendiks IV.
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Figur 7.1. Antal rejser i henholdsvis bus og tog pa et hverdagsdegn, GMM-beregning,
hele landet
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Anm.: Gron Mobilitetsmodel (GMM) modellerer rejsemonstre, og kortet viser sdledes ikke observerede rejser. Kortet
viser et scenarie for 2020 (der er seneste realiserede scenarie). Grundet GMM'’s opbygning modelleres lokale rejser
ikke. Jernbane omfatter privatbane, S-tog, letbaner og metro.

7.2 Turantal pa tveaers af geografier og befolkningsgrupper

Udvalget har undersegt, hvor meget danskerne rejser. Gennemsnitligt foretager danskerne
(10-84-4rige) i alt ca. 3 ture om dagen med alle transportmidler. Tallet er lavere i landdistrik-
terne, hvor der i gennemsnit foretages ca. 2,8 ture om dagen, det vil sige 0,2 farre ture per
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dag, svarende til op mod 10 pct., jf. figur 7.2. Der er endvidere tale om gennemsnitstal, som
kan daekke over en betydelig underliggende variation.

Ses p4 de enkelte befolkningsgrupper, fremgar det, at personer i erhverv foretager flest ture.”

Personer i erhverv foretager ud over @rinde- og fritidsture ligeledes faste ture til og fra ar-
bejde, hvilket treekker turbehovet op i forhold til de grupper, der ikke har et fast, dagligt
transportbehov. Det ses séledes ogsé, at personer uden for erhverv og pensionister generelt
har feerrest ture. Forskelle i befolkningssammensaetningen pé tvaers af geografier (se afsnit
7.3 0g 7.4), vil dermed have betydning for, hvordan de samlede transportbehov i et givent
omrade ser ud.

Figur 7.2. Gennemsnitligt antal ture per dag, alle transportmidler

Ture per dag
4
3
2
1
o
Skoleelev  UU/lerling I erhverv Uden for  Pensionist
erhverv
m Under 1.000 indbyggere ¥ 1.000-10.000 indbyggere
10.000-100.000 indbyggere Aarhus, Aalborg og Odense

m Hovedstadsomrédet

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU stdr for videregdende uddannelse.
Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

Udvalget har overvejet forskellige afgreensninger af geografien “landdistrikter” og undersogt,
om forskellige opgorelser @&ndrer billedet i figur 7.2 markant. Billedet er dog overordnet ro-

bust og eendres ikke, hvis greensen for landdistrikter med smabyer nedjusteres til byer og om-

rader med ferre end 200 indbyggere.

7.3 Ture opgjort pa forskellige geografier og befolknings-
grupper

For at give et indtryk af hvordan forskellige befolkningsgrupper rejser, har udvalget foretaget
naermere analyser af de overordnede rejsemenstre i de fem geografier pa tveers af de seks be-
folkningsgrupper, som er beskrevet i afsnit 2.2. Analysen af rejsemanstre er foretaget pd bag-
grund af observerede ture i Transportvaneundersggelsen.

* Ture foretaget som del af personens erhverv indgar ikke i undersegelsen, da disse ikke er personbestemte og saledes
afspejler arbejdspladsernes behov for transport frem for arbejdstagernes behov for transport.
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7.3.1 Befolkningens fordeling pa tvaers af geografierne

Indledningsvist opgares befolkningsgruppernes andele af befolkningen i de forskellige geo-
grafier, jf. figur 7.3.

Andelen af personer i erhverv er hgjest i landdistrikterne (under 1.000 indbyggere) og i ho-
vedstadsomradet (henholdsvis 55 og 52 pct.), og lavest i de tre store byer (Aarhus, Aalborg og
Odense) (45 pct.).

Byer med henholdsvis 1.000-10.000 0g 10.000-100.000 indbyggere har en hgjere andel af
pensionister (25-27 pct.) end de gvrige geografier, hvor der iser er faerre pensionister i de tre
store byer og hovedstadsomrédet (18 pct.).

Der er til gengeaeld veaesentligt flere studerende pa videregéende uddannelser i hovedstadsom-
radet og isaer de tre store universitetsbyer Aarhus, Odense og Aalborg (henholdsvis 17 pct.)
end i de gvrige geografier. Der er siledes generelt flere yngre mennesker i de storste byer.

Figur 7.3. Befolkningsgruppernes fordeling (10-84 ir) i de fem geografier, andele

Under 1.000 indbyggere . 2% 55% 7% 21%
1.000-10.000 indbyggere . 2% 50% 6% 27%
10.000-100.000 indbyggere .4% 49% 7% 25%
Aarhus, Aalborg og Odense . 17% 45% 8% 18%
Hovedstadsomradet . 8% 52% 9% 18%
0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

= Skoleelev  ® UU/leerling VU I erhverv Uden for erhverv Pensionist

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU stdr for videregdende uddannelse. P& grund af afrundinger er det ikke
alle sojler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Szerudtraek fra Danmarks Statistik, RAS (2021) og BY2 (2022).

7.3.2 Befolkningsgruppernes andele af det samlede antal ture

Figur 7. 4 viser fordelingen af ture om dagen for de forskellige befolkningsgrupper pé tveers af
geografier. Det ses, at personer i erhverv fylder mere i tur-statistikken end i befolkningsstati-
stikken. Det afspejler, jf. ovenfor, at personer i erhverv har flere ture end de andre befolk-
ningsgrupper. Omvendt fylder pensionister mere i befolkningsstatistikken end i tur-statistik-
ken, fordi de gennemsnitligt foretager faerre ture end de andre befolkningsgrupper.

Personer i erhvervs andel af det samlede antal ture i hver geografi er séledes ca. 5 procentpo-

int hajere end gruppens andel af befolkningen, mens pensionisters andel af det samlede antal
ture er 5-10 procentpoint lavere end denne gruppes andel af befolkningen i hver geografi.
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Figur 7.4. Andele af samlet antal ture per dag fordelt pa befolkningsgruppe (10-84
ar) og geografi, alle transportmidler

Under 1.000 indbyggere . 2% 60% --
1.000-10.000 indbyggere .52% 56% --
10.000-100.000 indbyggere . 4% 55% --
Aarhus, Aalborg og Odense .% 17% 51% --
Hovedstadsomradet ‘ 8% 59% --
0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.
m Skoleelev = UU/leerling = VU Ierhverv = Uden for erhverv = Pensionist

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU stdr for videregdende uddannelse. PG grund af afrundinger er det ikke
alle sajler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtrak fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

7.3.3 Transporttid, rejsetidspunkter og turlzengder

Danskerne bruger pa tvers af aldersgrupper og geografier i gennemsnit over 45 minutter pa
transport om dagen, og de fleste bruger omkring 60 minutter. Her er bade tale om transport
til og fra skole, arbejde, fritidsaktiviteter, erinder mv.

Gruppen af 25-64-arige bruger generelt mest tid pa transport, svarende til i omegnen af 60-
70 minutter om dagen, jf. figur 7.5.

Unge bruger ca. 50 minutter om dagen, mens personer over 64 ar bruger 40-50 minutter. Det

er umiddelbart befolkningen i byerne pa 10.000-100.000 indbyggere, der bruger mindst tid
pé at transportere sig. Der er i dag generelt ikke store forskelle pa tvaers af geografierne.
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Figur 7.5. Gennemsnitlig transporttid per dag pa tveers af geografier for 10-84-
arige, alle transportmidler

Minutter
80

70

60
50
4
3
2
1

o
Under 1.000 1.000-10.000 10.000-100.000  Aarhus, Aalborg Hovedstads-
indbyggere indbyggere indbyggere og Odense omrédet

o

o

o

o

mUnder 25 ar MW25-44 4r " 45-64 &r = Over 64 ar

Kilde: Udtrak fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

Data pé regionsniveau viser, at de 25-64-arige i Region Sjaelland og i Region Midtjylland bru-
ger lidt mere tid pa transport end den gvrige del af befolkningen. Det kan blandt andet skyl-
des, at Aarhus og Kebenhavn som regionale centre tiltraekker pendlere, der er villige til at
pendle leengere afstande til uddannelse og arbejde.16

Andelen af antal daglige ture er storst i myldretiden mellem kl. 7 og 9 samt kl. 14 til 18 for alle
transportmidler. Men i seerdeleshed for kollektiv transport udger tidsrummet mellem kl. 7 og
8 samt mellem kl. 15 og 16 en hgj andel ture pa henholdsvis godt 15 og 22 pct., jf. figur 7.6.

' Movia har siledes ogsa opgjort Region Sjalland til at have de leengste pendlingsafstande. Kilde: Kollektiv transport —
geografiske arketyper, Movia.
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Figur 7.6. Andel af ture foretaget mandag til torsdag fordelt pa tid og transportmid-
del
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Kilde: Udtreaek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

Over halvdelen af turene foretages i de fleste geografier i neeromradet (kortere end 5 km), jf.
figur 7.7.

Ogsa her skiller landdistrikterne (under 1.000 indbyggere) sig ud, idet der her foretages bety-
deligt flere lange ture. Det afspejler formentlig, at flere typiske rejsemal og funktioner (ar-
bejdspladser, skoler, indkgb mv.) ligger med en storre afstand.

Figur 7.7. Turleengder opdelt pa geografi for 10-84-arige, alle transportmidler

Under 1.000 indbyggere _ 14% 30%
1.000-10.000 indbyggere - 10% 25%
10.000-100.000 indbyggere -5% 18%
Aarhus, Aalborg og Odense - 6% 12%
Hovedstadsomréadet - 9% 16%

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

m0o-5km ®=5-10 km 10-15 km = Over 15 km

Anm.: Pa grund af afrundinger er det ikke alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.
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Hvor indbyggere i landdistrikter foretager faerre ture end landsgennemsnittet (gennemsnit-
ligt ca. 0,2 feerre ture per dag, se afsnit 7.2) ses det séledes, at 44 pct. af turene i landdistrik-

terne (og 35 pct. i de mindre byer) er laengere end 10 km. I landdistrikterne er 30 pct. af tu-
rene endvidere mere end 15 km.

Kun 23 pct. af turene i de mellemstore byer (10.000-100.000 indbyggere) og 18 pct. i Aarhus,
Odense og Aalborg er over 10 km.

7.3.4 Turformal pa tvaers af geografier og befolkningsgrupper

Der er generelt ikke store forskelle i fordelingen af turformal, jf. figur 7.8. Og dykkes der dy-
bere ned i turformalene, ses det ogs4, at borgerne inden for samme befolkningsgruppe gene-
relt har de samme turformal pa tveers af geografier. Pensionister i landdistrikter har séledes

generelt samme turformal som pensionister i hovedstadsomradet, ligesom skoleelever i de
mindre byer generelt har samme turformal som skoleelever i store byer.

Figur 7.8. Turformal opdelt pa geografi for 10-84-arige, alle transportmidler

Under 1.000 indbyggere -. 36% 39%
1.000-10.000 indbyggere -. 35% 42%
10.000-100.000 indbyggere -. 36% 41%
Aarhus, Aalborg og Odense -- 36% 40%
Hovedstadsomradet -. 34% 41%

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

m Arbejdsplads = Uddannelse = Arinde = Fritid

Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

De forskellige befolkningsgrupper har imidlertid forskellige turformaél, jf. figur 7.9. Pensioni-
ster og personer uden for erhverv foretager séledes andre turtyper end skoleelever, og har ek-

sempelvis flere arindeturer end skoleeleverne, der af &benlyse arsager foretager flere ture til
uddannelse.
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Figur 7.9. Andel ture fordelt pa turformal og befolkningsgrupper, alle transport-

midler (10-84 ar)
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Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

7.4 Transportmiddelvalg fordelt pa geografier og befolk-

ningsgrupper

Der er betydelig forskel pa, hvilke transportmidler der er de mest anvendt pa tvaers af geogra-

fierne. Iser skiller hovedstadsomradet sig ud.

Generelt udger ture pa cykel og med gang en storre del af rejserne i hovedstadsomradet og i

de tre store byer end i resten af landet, jf. figur 7.10. Saerligt i hovedstadsomradet er der hgj

befolkningsteethed og tethed til arbejds- og studiepladser mv., hvilket medforer kortere rej-

seafstande, der understatter et storre udbud af kollektiv transport, herunder S-tog og metro.
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Endvidere er kvaliteten af cykelinfrastruktur oftest hgjere i storre byer. Der rejses med kol-
lektiv transport ved 10 pct. af turene i hovedstadsomradet. I landdistrikter og i de mindre
byer (under 10.000 indbyggere) udger turene med kollektiv transport 3 pct.

Personbiler anvendes mere uden for hovedstadsomradet. I landdistrikter foretages 70 pct. af
turene saledes i bil, hvorimod kun 40 pct. af turene i hovedstadsomrédet foregar i bil. Jo
storre byen er, jo feerre ture foregér altsé i bil. Samlet set viser tallene dermed at der, hvor der
er mange mennesker og kortere afstande, er grundlaget for kollektive transportlgsninger, cy-
kel og gang steerkere.

Herudover ses det, at gvrige transportmidler - knallerter, motorcykler, varevogne, traktorer
etc. — fylder dobbelt sd meget i landdistrikter som i de gvrige geografier.

Figur 7.10. Andele af samlet antal ture per dag fordelt pa transportmidler for 10-84-
arige

4%
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0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

= Gang og cykel Kollektiv transport = Personbil Ovrig

Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

Figur 7.11 viser antal ture per dag per indbygger, og her ses det klare mgnster, at jo sterre by
jo mindre rolle spiller bilen i den daglige transport. Hvor indbyggerne i landdistrikter gen-
nemsnitligt tager knap to ture dagligt i bil, da benytter indbyggerne i hovedstadsomradet kun
bilen 1,2 gange dagligt i gennemsnit.

Omvendt anvendes gang og cykel samt kollektiv transport mindre i landdistrikterne og mere
jo storre by. Saledes anvender indbyggere i landdistrikter kun gang eller cykel pa 0,5 daglige
ture i gennemsnit, mens indbyggerne i Aarhus, Aalborg og Odense og i hovedstadsomréadet
anvender gang eller cykel omkring 1,5 daglige ture i gennemsnit.
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Figur 7.11. Antal ture per dag per indbygger fordelt pa transportmidler
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Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

Transportmiddelvalget kan ogsé vises ved omfanget af transportarbejde (malt i personkilo-
meter), der foretages med de forskellige transportmidler pé tvers af geografierne, jf. figur
7.12.

Det ses, at rejseleengden med den kollektive transport per dag er relativt storre end antallet af
ture per dag set i forhold til de gvrige transportmidler, iser i hovedstadsomradet. Det bety-
der, at personer rejser l&engere med kollektiv transport end de gvrige transportmidler. Dette
skyldes, at den kollektive transport naturligt anvendes pa lidt laengere rejser, hvor cykel eller
gang ikke er et attraktivt alternativ.

Figur 7.12. Transportarbejde i personkilometer per dag per indbygger fordelt pa

transportmidler for 10-84-arige
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Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.
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7.5 Turomfang fordelt pa transportmiddelvalg og befolk-
ningsgrupper

Ligesom der er forskelle pé transportmiddelvalget mellem geografier, er der forskelle pé de
forskellige befolkningsgruppers transportmiddelvalg, jf. figur 7.13.

Kollektiv transport er ikke den primaere transportform for nogen af befolkningsgrupperne.
Unge i uddannelse (unge pé videregdende uddannelser og ungdomsuddannelser samt skole-
elever) er de befolkningsgrupper, der oftest vaelger den kollektive transport. Blandt disse be-
folkningsgrupper, er unge pd ungdomsuddannelser dem, der oftest vaelger kollektive trans-
port med ca. 0,5 daglige ture gennemsnitligt med kollektiv transport.

Kollektiv transport udger den mindste andel af de samlede ture for personer i erhverv, perso-
ner uden for erhverv og pensionister, hvor andelen er 3-4 pct. af de samlede ture, svarende
0,1 daglige ture i gennemsnit. Disse tre grupper transporterer sig i med personbil pa mellem
1,3 og knap 2 daglige ture, hvilket udger ca. 50-60 pct. af deres samlede ture.

Figur 7.13. Antal ture per dag per indbygger fordelt pa transportmidler og befolk-
ningsgruppe (10-84 ar)
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Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU stér for videregdende uddannelse.
Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

7.6 Rejsemonstre for de personer, der rejser mindst

I det folgende gennemgés de personer, der rejser mindst. Transportvaneundersggelsen viser,
at der er ca. 25 pct. flere personer i landdistrikterne end i hovedstadsomrédet, som har fore-
taget nul ture, og generelt er andelen af personer med nul ture faldende i takt med, at geogra-
fierne bliver tettere bebygget, jf. figur 7.14.

Andelen, der foretager nul ture, stiger med 1 procentpoint, hvis landdistrikter defineres som
omrader med mindre end 200 indbyggere, hvilket understotter, at andelen af folk, der rejser
meget lidt, er hgjere i tyndt befolkede omrader.



Respondenterne i undersggelsen sporges til deres ture pé en enkelt dag (dagen inden sparge-
skemaundersggelsen). At eksempelvis ca. 15 pct. i hovedstadsomrédet svarer, at de ikke fore-
tog nogen ture, skal dermed ikke tolkes som, at disse personer aldrig foretager nogen ture —
blot at de ikke gjorde det ”i gar”.

Idet covid-19-&rene indgéar i tidsperioden, skal det bemaerkes, at andelen af personer, der ikke
har rejst dagen for, generelt kan vere hgjere end i en normalsituation.

Figur 7.14. Fordeling af personer (10-84 ar), der i gennemsnit rejser henholdsvis
0,1, 2, 3, 4 eller 5 eller flere ture om dagen, fordelt pa geografi

Under 1.000 indbyggere 33% 10% --
1.000-10.000 indbyggere I% 33% 9% --
10.000-100.000 indbyggere 32% 9% _-
Aarhus, Aalborg og Odense 31% 11% _—
Hovedstadsomradet 33% 1% --

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

mlngentur =1tur = 2ture =3ture ®4ture =5 ture eller derover

Kilde: Udtrak fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

I figur 7.15 ses, at den befolkningsgruppe, hvor flest foretager fem eller flere daglige ture, er
personer i erhverv, mens befolkningsgrupperne pensionister og personer uden for erhverv
har den storste andel af personer, der har svaret, at de har foretaget nul ture.
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Figur 7.15. Fordeling af personer (10-84 ar), der i gennemsnit rejser henholdsvis
0,1, 2, 3, 4 eller 5 eller flere ture om dagen, fordelt pa befolkningsgrupper

pensionist - |V 32% 7% [a6% 4%

2%
Uden for erhverv | ECTNNNNN 31% 8% 7% | 7%
2%
Terhverv IS 32% u% [20% | 23%
2%
vo IR 33% 2% [ 20% | 18%
3%
UU/Leerling - [HERCANIN 37% u% [ 20% | 15%
4%
Skoleelev 37% o% [ 2% | 12%
0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

mlngentur =1tur ~2ture =3ture =4ture =5 tureeller derover

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU stdr for videregdende uddannelse. Pé grund af afrundinger er det ikke

alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtrak fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

Der er set neermere pé de personer, der i Transportvaneundersggelsen har oplyst, at de har
rejst nul eller én tur, jf. figur 7.16.

Andelen af pensionister og personer uden for erhverv, der rejser nul eller én tur, er betragte-
ligt hgjere end deres andel af befolkningen (op til 10 procentpoint) (se figur 7.3). Andelen af
personer i erhverv med nul eller én tur, er vaesentligt lavere end deres andel af befolkningen

(op mod 20 procentpoint).
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Figur 7.16. Personer med o eller 1 tur, fordelt pa befolkningsgrupper (10-84 ar) og
geografi

Under 1.000 indbyggere 2% 38% -_
1.000-10.000 indbyggere 1% 32% -_
10.000-100.000 indbyggere .4% 31% -_
Aarhus, Aalborg og Odense KM% 14% 33% -_
Hovedstadsomradet 9% 40% -_

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

m Skoleelev = UU/leerling = VU Ierhverv = Uden for erhverv = Pensionist

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU stdr for videregdende uddannelse. Pd grund af afrundinger er det ikke
alle sajler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtrak fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

7.7 Passagersammenszetning i den kollektive transport

Der er vasentlige forskelle p, hvem der bruger den kollektive transport i de forskellige geo-
grafier.

I landdistrikterne og i mindre byer er det seerligt born og unge, der er passagerer i den kollek-
tive transport. Séledes foretages ca. 65 pct. af turene i kollektiv transport i landdistrikterne af
personer under uddannelse (skoleelever, elever pd ungdomsuddannelser og studerende pa
videregdende uddannelser), jf. figur 7.17.

I de storre byomrader og i hovedstadsomradet er det i hgjere grad personer i erhverv og per-
soner pa videregdende uddannelse, der er passagerer i den kollektive transport.

De tre store universitetsbyer Aarhus, Aalborg og Odense skiller sig ligeledes ud ved, at en stor

andel af turene i den kollektive transport i disse byer, udgeres af studerende pa videregdende
uddannelser.
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Figur 7.17. Ture i den kollektive transport fordelt pa befolkningsgrupper (10-84

ar) og geografi

Under 1.000 indbyggere

1.000-10.000 indbyggere

.I{)

24%

31%

10.000-100.000 indbyggere - 13% 43% --
Aarhus, Aalborg og Odense - 28% 32% --
Hovedstadsomradet - 15% 49% --
0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.
m Skoleelev mUU = VU =lerhverv = Uden forerhverv = Pensionister

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU stdr for videregdende uddannelse. PG grund af afrundinger er det ikke
alle sajler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtrak fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

Som tidligere beskrevet er der dog stor forskel pa, hvor meget befolkningsgrupperne fylder
som andel i den kollektive transport. Selvom kun 3-7 pct. af de ture, der foretages af personer
i erhverv, sker i kollektiv transport, s& udger personer i erhverv saledes stadig en vesentlig
kundegruppe for den kollektive transport i alle geografier. Personer i erhverv udger saledes
24 pct. af kunderne i kollektiv transport i landdistrikterne og 49 pct. af kunderne i hoved-
stadsomrédet.

Der er endvidere vaesentlige forskelle i passagersammensztningen i henholdsvis busser og
tog. Andelen af skoleelever og elever pad ungdomsuddannelser er siledes hgjere i bustrafikken
end i togtrafikken, jf. figur 7.18 og 7.19, og serligt i landdistrikterne og i de mindre og mel-
lemstore byer udger disse to grupper stor andel i bussen i forhold til i toget.

Til gengaeld er personer i erhverv den klart sterste enkeltgruppe i togtrafikken péa tveers af

geografier, og i landdistrikter udger denne gruppe saledes 45 pct. af passagerne i tog mod
kun 16 pct. af passagerne i bustrafikken i landdistrikterne.
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Figur 7.18. Beskaftigelse for busrejsende (10-84 ar) opgjort efter geografi

Under 1.000 indbyggere _4% 16% :.Is
1.000-10.000 indbyggere _5% 23% ..
10.000-100.000 indbyggere - 10% 27% --
Aarhus, Aalborg og Odense - 25% 31% --
Hovedstadsomradet - 14% 40% --

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

m Skoleelev = UU/lerling = VU Ierhverv = Uden for erhverv = Pensionist

Anm.: UU star for ungdomsuddannelse. VU stdr for videregdende uddannelse. Pd grund af afrundinger er det ikke
alle sajler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtrak fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

Figur 7.19. Beskzeftigelse for togrejsende (10-84 ar), opgjort efter geografi

Under 1.000 indbyggere _ 6% 45% .l
1.000-10.000 indbyggere _ 7% 42% -.
10.000-100.000 indbyggere I- 17% 61% .I
Aarhus, Aalborg og Odense I.6 41% 38% -.
Hovedstadsomradet - 16% 54% .-

0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

m Skoleelev = UU/leerling = VU Ierhverv = Uden for erhverv = Pensionist

Anm.: UU stdr for ungdomsuddannelse. VU stdr for videregdende uddannelse. P& grund af afrundinger er det ikke
alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

7.8 Sammenhzaeng mellem bilradighed, korekort og anven-
delsen af forskellige transportmidler

Borgernes adgang til bil har béde indflydelse pa valg af transportform, og hvor mange ture,
der tages dagligt.
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Der er vasentlige forskelle i andelen af husstande, der riader over bil pa tveaers af landet. I de
starste byer er det knap 40 pct., der ikke réder over en bil, mens det i landdistrikter og i de
mindste byer blot er 5-11 pct. af husstandene, der ikke har en bil til rddighed, jf. figur 7.20.
Det fremgér saledes tydeligt, at rddigheden over en eller flere biler falder i takt med, at by-
sterrelsen stiger.

Figur 7.20. Fordeling af indbyggere efter bopzlsgeografi og husstandens bilradig-
hed

Under 1.000 indbyggere -_ 39% 9%
2%

1%
1%
0 pct. 20 pct. 40 pct. 60 pct. 80 pct. 100 pct.

mQbiler =1bil 2 biler = Mere end 2 biler

Anm.: Pd grund af afrundinger er det ikke alle sgjler, der summerer til 100 pct.
Kilde: Udtrak fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

I perioden fra 2015 til 2022 er der sket et fald i andelen af indbyggere i husstande uden bil til
radighed i alle fem geografier, jf. figur 7.21.

Figur 7.21. Udvikling i andelen af indbyggere uden bilradighed i husstanden op-
gjort efter geografi

B %

Under 1.000 indbyggere B 4%
0

1.000-10.000 indbyggere _ 12%
‘ ' YEECTC N 10%

| I %
10.000-100.000 indbyggere B 8%

I 39%
A AT O e N 35%

e N o
e 5%

®2015-2016 ®2021-2022

Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.
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Andelen af husstande, der har adgang til mindst to biler, er endvidere steget fra 31 pct. i 2015
til 37 pct. i 2022.

Udvalget har dreftet, at bilrddighed ikke er ensbetydende med, at bilen er tilgengelig til en
konkret tur, da husstanden kan have én bil, men flere personer med kerekort. Ses alene pa
bilrddighed kan man dermed komme til at overvurdere den enkeltes transportmuligheder —
navnlig i omrader og pé ture, hvor der er fi alternativer til bilen.

I boks 7.1. er redegjort neermere for forskellige metoder til at opgere bilradelighed og bilejer-
skab.

Boks 7.1. Bilradighed og bilejerskab

DTU registrerer bilradighed pa baggrund af interviews i Transportvaneundersggelsen, hvor responden-
terne angiver bilrddighed ud fra egen opfattelse. Respondenter kan bl.a. svare, at de har bilradighed,
hvis de er primaere bruger af en bil, men ejerskabet tilfalder en anden f.eks. en foralder. De kan ogsa

angive, at de har bilradighed, hvis de kan l4ne bil af eksempelvis familie, naboen osv.

Danmarks Statistik opger bilejerskab pa baggrund af registerdata fra motorregisteret, hvor personer,
der ejer, leaser og betaler skat af arbejdsgiverbil, registreres som bruger. Tal fra Danmarks Statistik vil
dermed ikke deekke over tilfeelde, hvor en bil lanes ud til et familiemedlem, og ejeren dermed ikke er pri-

meer bruger.

Generelt kan en metode baseret pa opgarelse af bilrddighed overvurdere den enkeltes muligheder for at
foretage en given rejse, da flere kan have et gnske om at bruge bilen samtidig, mens bilejerskab vil fore

til en undervurdering, idet andre end ejeren af bilen kan have mulighed for at benytte den.

En anden forskel er, at TU opger bilrddighed p& husstande, mens Danmarks Statistik opger bilejerskab
pa familier. Det giver en vesentlig forskel, da en husstand kan indeholde flere familier, mens der om-

vendt ikke kan vaere flere husstande i en familie.

Sammenligning mellem opgerelsesmetoderne viser, at det i seerdeleshed er, nér analysefokus bevaeger
sig fra familie til husstand, at opgerelsen af adgang til bil slér igennem. Saledes er det 22 pct. af famili-
erne i landdistrikter med byer under 1.000 indbyggere, der er uden bilejerskab, mens det er 11 pct. for
husstandene. I husstande, hvor mindst 1 person er mellem 10 og 84 é&r, er andelen uden bilradighed 5,1

pct., mens andelen uden bilejerskab er 9,8 pct., svarende til en forskel pa 4,7 pct.-point, jf. figur 7.22.

Da ekspertudvalget ser pa brugen af kollektiv transport og muligheden for at bruge bil, anvendes bilra-
dighed pa husstandsniveau. Dermed tages der udgangspunkt i personens egen angivelse af bilradighed,
ligesom det forudszttes, at en bil i husstanden kan deles mellem medlemmerne af husstanden. Det kan
eksempelvis veere et hjemmeboende barn over 25 ér, der kan lane en forzlders bil eller en person, der

kan lane en samboende vens bil.
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Figur 7.22. Andel uden bilriadighed og -ejerskab i byer under 1.000 indbyggere pr. 1.
januar 2019

Pct.
25
20
15
10
5 l
0
Husstande (alder 10- Husstande (alder 10- Husstande (alle) Familie (alle)
84) 84)

m Rédighed m Ejerskab

Anm.: Tal fra Danmarks Statistik er pr. 1 januar 2019 og er valgt, da det er i midten af perioden 2015-2022.
Kilde: Udtrzk fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU; Danmarks Statistiks myndighedsordning og Sta-
tistikbanken pr. 1. januar 2019.

Som beskrevet i afsnit 4.5.3 har prisen for at kebe bil veeret faldende over perioden 2015-
2021, mens prisudviklingen for at kere og eje bil nogenlunde har fulgt prisudviklingen i den
kollektive transport i samme periode.

Generelt ses en positiv sammenheng mellem bilrddighed og antal ture, jf. figur 7.23. Pa
tveers af geografier gaelder det siledes, at jo flere biler, der er til ridighed, jo flere ture foreta-
ges. Rader man ikke over bil, foretager man gennemsnitligt mellem 1,8 og 2,8 ture om dagen,
mens man foretager mellem 3,0 og 3,4 ture om dagen, hvis man rader over 2 eller flere biler.

Det ses samtidig, at bilrddighed betyder mindre for antallet af ture i de storste byer (Aalborg,
Aarhus, Odense og hovedstadsomrédet) end i de mindre byer. Seerligt er det tydeligt, at dem
uden adgang til bil i de mindre byer (under 10.000 indbyggere) har fa ture, hvor man gen-
nemsnitligt foretager 1,8-2,1 ture om dagen, hvis man ikke ejer bil. Derimod foretager man
3,0-3,2 ture om dagen, hvis man ejer 2 eller flere biler. Der er dermed storre sammenheeng
mellem bilradighed og det samlede antal ture i mindre end i storre byer.
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Figur 7.23. Antal ture per dag fordelt pa bilradighed og geografi (for 10-84-arige)
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Kilde: Udtrak fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

For personer med kerekort er bilen det primere transportmiddel med 1,8 daglige ture i gen-
nemsnit, jf. figur 7.24.

Figur 7.24. Antal ture per dag per indbygger fordelt pa transportform, alt efter om
de er foretaget af personer med eller uden kegrekort (10-84-arige)
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Ture per dag
m Gang+Cykel = Kollektiv = Personbil = @vrig

Anm.: Skoleelever indgdr ikke i denne opgorelse.
Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

Personer uden kgrekort foretager 0,7 af daglige ture i gennemsnit i bil (som passagerer), pa
trods af at de ikke selv har karekort. Personer uden kegrekort anvender til gengaeld den kollek-
tive transport tre gange sa meget per dag som personer med kerekort.

Det gzlder for alle befolkningsgrupper (skoleelever ikke inkluderet), at det gennemsnitlige
samlede antal ture er hgjere, hvis personen har kerekort. Personer med kerekort foretager i



alt ca. 3,1 daglige ture i gennemsnit, mens personer uden korekort i gennemsnit foretager ca.
2,4 daglige ture, jf. tabel 7.1.

Den gennemsnitlige forskel i antallet af ture, som personer henholdsvis med og uden kore-
kort foretager, er relativt ens pa tvaers af geografier — uanset geografi foretager personer med
karekort saledes gennemsnitligt ca. 0,7 flere ture pr. dag end personer uden kgrekort i
samme geografi.

Tabel 7.1. Antal ture gennemsnitligt per dag opdelt pa geografi, alt efter om de er
foretaget af personer med eller uden kerekort

Personer uden Personer med
Forskel
korekort korekort

Under 1.000 indbyggere 2,2 3,0 +0,8
1.000-10.000 indbyggere 2,4 3,2 +0,8
10.000-100.000 indbyg-

2,5 3,2 +0,7
gere
Aarhus, Aalborg og

2,4 3,3 +0,9
Odense
Hovedstadsomradet 2,5 3,2 +0,7
Total 2.4 3,1 +0,7

Anm.: Skoleelever indgdr ikke i denne opgorelse.
Kilde: Udtraek fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

I landdistrikterne er der en langt stgrre andel af turene med kollektiv transport, som foreta-
ges af personer uden kerekort, end det er tilfaeldet i de store byomréder. Det kan henge sam-
men med, at brugerne af den kollektive transport i landdistrikterne primaert er skoleelever og
unge, jf. ovenfor.

Sorteres skoleelever, unge pd ungdomsuddannelser og leerlinge under 18 ar fra, ses det, at an-
delen af ture i den kollektive transport, der foretages af personer med kerekort, er naesten ens
pé tvaers af geografierne, nar man ser bort fra hovedstadsomrédet. I denne geografi foretages
15 pct. af turene i den kollektive transport af personer uden karekort, jf. figur 7.25.
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Figur 7.25. Andel af ture i den kollektive transport, som foretages af personer

uden kerekort, ekskl. skoleelever og unge pa ungdomsuddannelser og laerlinge un-
der 18 ar

10.000-100.000 indbyggere 33%

Aarhus, Aalborg og Odense 36%

Hovedstadsomradet _ 15%

Anm.: Befolkningsgrupperne skoleelever, unge pd ungdomsuddannelser og laerlinge under 18 dr indgadr ikke i figuren.

Kilde: Udtrak fra Transportvaneundersogelsen, 2015-2022, DTU.

7.9 Oplevede barrierer for brugen af kollektiv transport pa
tveers af geografier

Passagerpulsen har i publikationen "Danskerne og kollektiv transport — 2023” afdekket en
reekke forhold vedr. brugen af kollektiv transport. I undersggelsen interviewer Passagerpul-

sen bade danskere, der er flittige brugere af kollektiv transport og danskere, der ikke bruger
kollektiv transport.

Passagerpulsens tal viser, at den generelle tilfredshed med den kollektive transport, efter at
have vaeret stigende i nogle ar, faldt fra 2021 til 2023, jf. figur 7.26.
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Figur 7.26. Passagerpulsens opggrelse af tilfredshed med den kollektive transport,
2016-2023
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mmmm Top 2 (tilfreds + meget tilfreds) Bund 2 (utilfreds + meget utilfreds)

Netscore

Anm.: Netscoren beskriver Top 2 minus Bund 2, det vil sige gennemsnittet af tilfredsheden.
Kilde: Danskerne og kollektiv transport — 2023, Passagerpulsen.

I fem ud af de seks undersogte geografiske omrader”, finder Passagerpulsens undersogelse,
at tilfredsheden er faldet fra 2022 til 2023. I Region Nordjylland er tilfredsheden dog ueen-
dret fra 2022 til 2023. Tilfredsheden med den kollektive transport er generelt hgjest i Region
Hovedstaden, mens den ligger lavest i Region Midtjylland og Syd- og Senderjylland.

De vigtigste forhold for manglende tilfredshed med den kollektive transport er ifglge Passa-
gerpulsens undersggelse folgende:

for dyrt (53 pct.),
for f& afgange (42 pct.),
for upalidelig (28 pct.) og

W@ =

afgangstiderne passer ikke mine behov (27 pct.).

Blandt de utilfredse er der identificeret relativt store forskelle pé arsager til utilfredsheden pa
tveers af landet og pa tveers af geografier.

Generelt er billetpriser og upélidelighed markante forklaringsfaktorer gst for Storebelt, mens
for f& afgange iseer angives som érsag i Syd- og Senderjylland og Midtjylland.

7 De geografiske omrdder, som Passagerpulsen anvender er: Nordjylland, Midtjylland, Syd- og Senderjylland, Fyn og
gerne, Sjzelland og Hovedstaden.

105



Tilsvarende har billetpriser og upalidelighed storst betydning i de fire stgrste byer, mens det
uden for de storste byer er den generelle adgang til kollektiv transport, der har sterst betyd-
ning for manglende tilfredshed med den kollektive transport.

Ilanddistrikterne er det saledes knap 60 pct., der angiver at for fa afgange er den storste ar-
sag til utilfredshed, mens de to naestmest dominerende rsager til utilfredshed er, at afgangs-
tiderne ikke passer til behovet, og at det er for dyrt, jf. tabel 7.2.

I de storste byer er den langt sterste arsag til utilfredshed prisen for at benytte den kollektive
transport, mens den naeststorste arsag er upalidelighed.

Tabel 7.2. Passagerpulsens opgerelse af arsager til manglende tilfredshed med
kollektiv transport, hvor man bor, 2023

Forhold Landsgen- Landdi- By med indbyg- By med indbyg- By med mindst
nemsnit  strikt/landsby med gertal mellem gertal mellem 100.000 indbyggere
(pct.) under 1.000 ind-  1.000 0g 19.999 20.000 0g (pct.)
byggere (pct.) 99.999
(pct.) (pet.)
For fa afgange 42 58 50 36 32
For dyrt 53 38 49 55 64
Afgangstiderne passer
27 38 32 26 16
ikke til mine behov
For upalideligt 28 14 24 33 37
For langt til stoppe-
17 30 14 1 14
sted/station fra bopael
For langt fra stoppe-
sted/station til destina- 10 13 12 10 6
tion
For besvzerligt at plan-
10 8 10 11 9
leegge mine rejser
For besvarligt at kebe
. 7 5 8 8 5
billet
Tilgeengeligheden er for
. 5 4 4 4 9
darlig
For lang rejsetid sam-
menlignet med anden 3 2 4 3 2
transport
Andre arsager 5 2 3 6 7
Total 100 100 100 100 100

Anm.: Ved opdelingen pd geografier bliver stikproven i den enkelte kategori forholdsuvis lille, hvilket oger usikkerheden.
Kilde: Kopi af tabel 2.6 i eget layout. Passagerpulsen, Danskerne og kollektiv transport, 2023.

Passagerpulsen har ogsa spurgt folk, hvad de selv mener vil fa dem til at rejse mere med kol-
lektiv transport, end de gor i dag. Her er de fire forhold, som flest angiver at ville oge rejsely-
sten med kollektiv transport:
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billigere billetter (62 pct.),
flere afgange (29 pct.),
kortere rejsetider (18 pct.) og

Hw b

mere rettidige busser/tog (15 pct.).

Passagerpulsen konstaterer, at andelen af de adspurgte, der peger p4, at lavere priser i hgj
grad eller i meget hgj grad, vil kunne fa dem til at rejse mere med kollektiv transport, er mar-
kant hgjere i de fire storste byer. Hvorimod lettere adgang fra bopael omvendt har en storre
betydning i landdistrikterne end i de storste byer. Billetprisen er dog stadig det forhold, som
har storst betydning ogsé i landdistrikterne med 40 pct.

Passagerpulsen konstaterer endvidere, at effekten af forbedringer i den kollektive transport
forventes at veere storst i de fire storste byer. I de fire starste byer har godt 45 pct. sdledes
svaret, at de vil rejse mere eller meget mere med kollektiv transport, hvis de forbedringer af
den kollektive transport, de har angivet, bliver realiseret. Til sammenligning er det 31 pct. i
landdistrikterne.

P4 den baggrund konkluderer Passagerpulsen, at effekten af forbedringer i den kollektive
transport heenger sammen med, hvor god den kollektive transportbetjening er, der hvor dan-
skerne bor, samt hvor stor en andel der allerede benytter kollektiv transport i dag.

Boks 7.2. Datagrundlag i "Danskerne og kollektiv transport 2023” af Passagerpulsen

Publikationen "Danskerne og kollektiv transport 2023” bygger pa en spargeskemaundersogelse, hvor
data blev indsamlet fra den 25. september 2023 til 6. oktober 2023 gennem Norstats webbaserede be-
folkningspanel med en nettostikpreve pa 3.611 besvarelser. Disse udger et reprasentativt udsnit af
danskere fra 18 ar og over, og antallet af besvarelser betyder, at den maksimale statistiske usikkerhed
pa totaler er +/- 1,6 procentpoint. 30 pct. af de adspurgte angiver endvidere at anvende kollektiv

transport en gang om aret eller sjaeldnere. Data er vejet pd ken, alder og region.

Flere steder i undersggelsen bliver borgerne bedt om at tage stilling til kontrafaktiske scenarier. Un-
dersogelsens resultater er i disse tilfaelde udtryk for, hvordan borgere selv tror, at de ville endre ad-
feerd, hvis forskellige tilbud eller tilskud blev indfert. Resultaterne viser dermed ikke, hvordan bor-

gerne faktisk ville agere.

Kilde: Passagerpulsen, Danskerne og kollektiv transport 2023, 2023.

7.10 Opsummering

I fire ud af de fem geografier foretager danskerne (10-84-arige) gennemsnitligt 3 ture om da-
gen. I landdistrikterne og de mindre byer foretages 2,8 ture om dagen, det vil sige omkring
0,2 feerre daglige ture end i de gvrige geografier. Disse gennemsnit kan dakke over betydelig
underliggende variation.

Pa tvaers af befolkningsgrupper foretager danskerne mellem 2,5 og 3,3 ture om dagen. Perso-

ner i erhverv rejser mest med gennemsnitligt ca. 3,3 ture om dagen, mens pensionister rejser
mindst med ca. 2,5 ture om dagen.
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Der ses ikke stor forskel pa den tid, danskerne bruger pa transport til henholdsvis skole, ar-
bejde, fritidsaktiviteter, erinder mv. pa tveers af landet.

Der er vasentlige forskelle pa, hvilke transportmidler der anvendes pé tvers af land og by.

I saerligt landdistrikterne og de mindre samt mellemstore byer er personbilen den domine-
rende transportform, mens cykling og gang udger ca. halvdelen af alle ture i Aarhus, Odense,
Aalborg og hovedstadsomradet. I landdistrikterne anvendes bilen i gennemsnit til to ture om
dagen per person, mens bilen kun anvendes til ca. 1,2 ture om dagen i hovedstadsomradet.
Kollektiv transport anvendes til 10 pct. af alle ture i hovedstadsomrédet og til 3-5 pct. af tu-
rene i resten af landet.

Generelt er der ikke betydelige forskelle i turformalene pa tveers af geografierne, og de for-
skellige befolkningsgrupper har generelt ogsa samme turformal pa tveers af geografier. Til
gengaeld har de forskellige befolkningsgrupper forskellige turformal i forhold til hinanden.
Eksempelvis skiller pensionister og personer uden for erhverv sig ud med mange arinde- og
fritidsrejser.

I landdistrikterne rejses generelt leengere (typisk over 10 km), mens rejserne i de sterre byer
er kortere (hovedsageligt 0-5 km). Generelt foretages kortere ture, jo sterre by man bor i.

Andelen af personer, der i Transportvaneundersggelsen har svaret, at de har foretaget nul
ture den foregdende dag, udger 14-19 pct. Andelen er hgjest i landdistrikter, og generelt bli-
ver andelen lavere, jo storre bysterrelse, der er tale om. Det heenger formentlig til en vis grad
sammen med, at andelen af pensionister, der rejser mindst, er hgjere i landdistrikterne.

I landdistrikter og i de mindre byer anvendes den kollektive transport seerligt af skoleelever
og elever pa ungdomsuddannelser, mens den i de sterre byer i hgjere grad anvendes pé tvaers
af befolkningsgrupper. Saledes er personer i erhverv med en andel pa ca. 50 pct. den sterste
enkelte kundegruppe i den kollektive transport i hovedstadsomrédet, mens de udger ca. 25
pct. i landdistrikterne. I landdistrikter foretager personer under uddannelse ca. 65 pct. af alle
ture i kollektiv transport mod ca. 35 pct. i hovedstadsomrédet.

Bilrddigheden stiger betydeligt i takt med, at bysterrelsen falder. 89-95 pct. af husstandene i
landdistrikterne og i de mindre byer har adgang til bil. I husstande i byer under 1.000 ind-
byggere, hvor mindst 1 person er mellem 10 og 84 &r, er andelen uden bilejerskab 9,8 pct. I
de tre starste byer og hovedstadsomrédet er det omkring 38 pct., der ikke réder over en bil.

Personer uden bilradighed har feerre daglige ture, isaer personer i byer under 100.000 ind-
byggere og i landdistrikter. Der ses ligeledes en sammenhang mellem korekort og antallet af
ture, der foretages. Séledes foretager personer med kerekort i gennemsnit ca. 0,7 flere daglige
ture end personer uden karekort pa tvers af geografier og transportmidler. Personer uden
karekort anvender til gengeeld den kollektive transport tre gange sa ofte som personer med
karekort.

Ifolge Passagerpulsens seneste undersggelse om danskerne og den kollektive transport er det

generelt billetpriser og upélidelighed, der forklarer manglende tilfredshed est for Storebeelt,
mens for fa afgange iseer angives som arsag i Syd- og Senderjylland og Midtjylland. Nar der
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ses narmere pa arsagerne pa tvaers af geografier, har billetpriser og manglende palidelighed
starst betydning i de fire storste byer, mens det uden for de storste byer er den generelle ad-
gang til kollektiv transport, der betyder mest for tilfredsheden. Sperger man, hvad der vil fa
folk til at rejse mere med kollektiv transport, er billigere billetter den faktor, som flest peger
pa. Det gor sig serligt geeldende i de storste byer.
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Kapitel 8. Sammenhange mellem transportud-
bud og rejsemonstre

Det er en del af ekspertudvalgets opdrag at afdackke mobilitetsbehov i bdde yderomrdder og
i storre byer.

Det er imidlertid en analytisk udfordring af afdeckke et behov baseret pa observeret adfaerd.
For hvad er arsag, og hvad er virkning? Er et lavere transportomfang i landdistrikter og min-
dre byer et udtryk for et undertrykt behov som falge af et mindre transportudbud? Har folk
valgt at boseette sig der, bl.a. fordi de ikke har sa stort et transportbehov? Eller er det udtryk
for, at der er feerre rejsemal, eksempelvis fordi indkeb geres samlet en gang om ugen i stedet
for dagligt, eller fordi der er et mindre udbud af fritidsaktiviteter?

Og for sé vidt angér den kollektive transport: Er en lavere rejseaktivitet her et udtryk for, at
nogen ikke gennemforer en gnsket rejse, eller at man har indrettet sin hverdag med andre
transportmidler?

Samtidig er det vigtigt at veere opmerksom pa, at trafikselskaberne indretter deres udbud ef-
ter det lokale markedsgrundlag. Rutebundne kollektive lgsninger er en god lgsning, nar
mange personer skal rejse pa den samme straekning pa samme tidspunkt. Det vil typisk vaere
tilfeeldet i mange relationer i storre bysamfund og pa hovednettet. Men i visse omréder er be-
folkningsgrundlaget omvendt sa smat og/eller rejsemeonsteret sé spredt, at rutebundne kol-
lektive transportlosninger ikke er velegnede til at deekke rejsebehovet. Her kan det vaere
sveert at fa en fornuftig gkonomi i lesningerne. Samtidig kan de miljg- og klimamaessige for-
dele forbundet med starre trafikstremme af kollektive transport ga tabt, hvis belaegningen i
transportmidlerne bliver meget lav.

I det folgende ses pd sammenhangen mellem rejseaktivitet og adgangen til kollektiv trans-
port i forskellige geografier. Formalet er at illustrere, i hvilken udstraeekning kvaliteten af den
kollektive transport i sig selv heenger sammen med rejseaktiviteten.

8.1 Erfaringer med kundereaktioner pa bedre betjening
med kollektiv transport

Generelt medfarer en bedre betjening med kollektiv transport, at flere passagerer vaelger at
benytte den. Nye ruter eller hyppigere afgange giver en sterre sandsynlighed for, at den kol-
lektive transport kan matche et givet rejsebehov, og i det omfang tilbuddet opleves som rele-
vant, vil nogen ogsa veelge at benytte det.

De gkonomiske perspektiver i at tilbyde flere afgange vil athaenge af markedsgrundlaget for
den konkrete lgsning. Som navnt indledningsvis, skal der et vist passagergrundlag til, for at
det giver trafikal og skonomisk mening at etablere ruten — dvs. at et vist antal borgere skal
foretage den samme rejse pa samme tidspunkt. Derudover skal der tilbydes en kapacitet pa et
passende niveau. Hvis kapaciteten er for lille, vil kunder veelge den kollektive transport fra,
men hvis kapaciteten er alt for hej i forhold til antallet af rejsende, vil tilskudsbehovet per
passager blive meget hgijt, jf. boks 8.1.
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Boks 8.1. Overvejelser om markedsgrundlag for kollektiv transport

Der vil typisk vaere det steerkeste grundlag for at etablere rutebundne kollektive transportlesninger

under en af folgende forudsetninger:

e Internt i mellemstore eller storre bysamfund, hvor et vist antal borgere rejser til eller mellem
de samme destinationer - fx skoler og uddannelsestilbud, sterre arbejdspladser, sundhedstil-

bud, indkgbsmuligheder etc.

e Til og fra mellemstore eller storre bysamfund, hvormed oplandet til disse byer far adgang til

byernes funktioner — fx i myldretiderne.

e  Mellem landsdele, regioner og mellemstore og storre bysamfund, hvor der gennem et hoved-
net skabes mulighed for, at borgerne kan rejse mellem landsdels- og bycentre. Mindre byer
beliggende pa de overordnede ruter kan i kraft heraf fi adgang til en kollektiv betjening, som

byernes storrelse ellers ikke i sig selv ville kunne lofte.

Derudover vil der til og fra saerlige, konkrete rejsemal og funktioner, som af praktiske eller histori-
ske arsager er placeret pa en given lokalitet — fx forlystelsesparker, efterskoler eller lignende, vere
en transporteftersporgsel, der ofte ligger uden for de typiske myldretider og de kollektive tilbud

vaere tilpasset hertil.

Ovennavnte generelle sammenhéang kan illustreres af en raekke konkrete eksempler fra ind-
og udland, hvor en forbedret betjening har medfert et oget passagertal.

Det forste er eksempel er investeringer i Frederiksveerkbanen med hastighedsopgradering og
oget frekvens. Forbedringerne medferte passagerstigninger pa godt 50 pct., jf. boks 8.2.

Boks 8.2. Opgradering af Frederiksvaerkbanen

Frederiksveerkbanen er en lokalbane mellem Hillerad og Hundested. Banen betjener de storre byer
Hillerad, Frederiksveerk og Hundested, der har henholdsvis ca. 36.000, 13.000 og 8.000 indbyggere,

samt en raekke landsbyer og mindre byer pa mellem 200 og 2.700 indbyggere.

I 2009 blev Frederiksvaerkbanen opgraderet. Det indebar, at togene pa dele af strackningen kunne
kere 100 km/t. Samtidig blev kareplanen andret fra to til tre afgange i timen i dagtimerne mandag
til fredag og fra en til to afgange i timen om lerdagen (det vil sige halvtimesdrift) i dagtimerne. En af
de tre afgange i timen er et hurtigtog, der springer en raekke stationer over. Betjeningsniveauet har

veeret stort set uendret siden opgraderingen i 2009.

For opgraderingen havde Frederiksveerkbanen (i 2007) ca. 1,2 mio. passagerer, mens banen i 2014
havde 1,8 mio. passagerer svarende til en stigning pa godt 50 pct. i forhold til 2007. I arene 2017-
2019, dvs. for covid-19, 13 passagertallet nogenlunde stabilt omkring 1,6 mio. passagerer om aret, og
i 2023 havde banen 1,42 mio. passagerer. Mellem 2007 og 2014 blev der gennemfort andre forbed-

ringer i den kollektive transport i regionen, heriblandt R-bus-nettet i 2010. Buslinje 320R betjener
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Frederiksveerk St., Kregme St. og @lsted St. pa Frederiksveerkbanen med halvtimesdrift i hverda-

gene, hvilket giver flere og bedre skiftemuligheder til regionale busser.

Hastighedsopgraderingen af banen kostede 50 mio. kr. i engangsudgift, som blev finansieret af an-
laegstilskud fra Region Hovedstaden. Region Hovedstaden ggede nettodriftstilskuddet til banen i

2009 og 2010 med henholdsvis syv og 0,2 mio. kr., hvorefter tilskuddet igen var i balance.

Kilde: Movia; Hovedstadens Udviklingsrad, Lokalbaneplan 2006-2015, 2006; Region Hovedstaden, Passagertal
for lokalbanerne, 2024; Movia, Visioner for Lokalbanen 2012-2025, 2012; Ingenioren, Milliardinvestering trzek-
ker passagerer til privatbaner, 2011.

Et andet eksempel beskriver Skénetrafikens satsning pa flere afgange i tog- og bustrafikken
pé en del af hovednettet, hvor der i tre ud af fire tilfaelde er kommet flere rejsende, jf. boks
8.3.

Boks 8.3. Effekter af flere afgange, casestudier fra Skine

Joel Hansson m.fl. har i 2022 udgivet en forskningsartikel om effekten af flere afgange for regionale
tog og busser i Skane i European Transport Research Review. I forskningsartiklen undersgges fire
cases af bane- og buslinjer mellem storbyer og mellemstore byer, hvor antallet af afgange er blevet

oget.

Case A handler om Ré&banan, som er en togstraekning pé 43 km, der kerer fra Helsingborg med
115.000 indbyggere til Eslov med 20.000 indbyggere, og betjener en reekke mindre byer pa vejen. I
denne konkrete case blev kgreplanen andret fra 15 til 19 daglige afgange, séledes at der er timedrift
fra kl. 5 om morgen til kl. 24 om aften. Dette resulterede i, at antallet af passagerer steg fra cirka

1.100 til 1.500 om dagen, hvilket svarer til en stigning pa 36 pct.

Case B handler om Osterlenbanan, som er en togstraekning, der kerer mellem Ystad med 20.000
indbyggere og Simrishamn med 6.800 indbyggere, med stop i en reekke mindre og sterre byer. I den
konkrete case blev kgreplanen sendret fra 12 til 20 afgange, hvilket forte til, at der korte et tog i timen
fra kl. 5 om morgen til kl. 24 om aften. Dette resulterede i, at antallet af passagerer steg fra cirka 900

til 1.600 om dagen, hvilket svarer til en stigning pé 78 pct.

Case C handler om SkaneExpressen 3 og 4, som er busser, der karer fra nord til syd i Skane med stop
i en reekke mindre og sterre byer, som Kristianstad med 41.000 indbyggere. I den konkrete case forte

flere afgange i weekenden ikke til flere passagerer.

Case D handler om Bus 190, som er en bus, der betjener byerne mellem Trelleborg med 31.000 ind-
byggere og Ystad med 20.000 indbyggere. I den konkrete case blev kgreplanen sndret fra 19 til 27
daglige afgange, saledes at der kerte en bus hver halve time i myldretiden og naesten en bus i timen
uden for myldretiden. Dette resulterede ifalge analysen i, at antallet af passagerer steg fra cirka 800

til 1.100 om dagen, hvilket svarer til stigning p& 38 pct.
Se i gvrigt boks 11. 1 for det overordnede billede af kollektiv transport i Skéne.

Kilde: Joel Hansson m.fl., Patronage effects of off-peak service improvements in regional public transport, 2019.
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Irland startede i 2022 med at investere i bedre kollektiv transport i landdistrikter med pro-
jektet “Connecting Ireland”, der udvikles yderligere frem til 2025. Investeringerne medforte,
at afgangsfrekvensen og dermed kapaciteten steg betydeligt. Projektet vurderes at koste 75
mio. kr. arligt, og det forste ar steg antallet af passagerer med 157.000. Det svarer til en stig-
ning pé 85 pct. til en pris pé 480 kr. per ekstra passager det forste &r. Det er forventningen, at
der vil komme flere passagerer, og at omkostningen per passagerer dermed vil falde over tid i
det omfang investeringerne har leengerevarende effekt.

Boks 8.4. Oget busbetjening i landdistrikter — Connecting Ireland (Irland)

Connecting Ireland er et initiativ, der har til hensigt at forbedre den kollektive transport i Irland med
fokus pa landomraderne ved bedre og flere busruter i et rutenetverk, der binder land og by sammen.
Programmet bliver implementeret mellem 2022 og 2025 af den nationale transportmyndighed NTA.

Connecting Irelands malsaetninger understottes igennem tre konkrete redskaber:

e  Forbedring af eksisterende busruter

e  Nye busruter

e  Forbedring af det eksisterende "Demand Responsive Transport”-system, som ligner
Flextur/Plustur. Tilbuddet gavner personer i meget tyndt befolkede omréder og udkants-

omrader.

Frekvens

Betjeningen af de nye og forbedrede busruter er ikke ens pa tvaers af ruterne. Som udgangspunkt bli-
ver betjeningen af de fleste ruter udvidet til alle ugens dage, sé der ikke leengere findes dage uden
busbetjening pa en given rute. Frekvensen pa de fleste nye og forbedrede ruter, der er omfattet af
initiativet, ligger typisk mellem tre og seks afgange dagligt i hver retning. Enkelte ruter med serlig
hgj eftersporgsel har faet op til 35 afgange dagligt i hver retning, hvilket svarer ca. til 20 minutters til
halvtimesdrift i dagtimerne. Afgangene er typisk afstemt med togafgange og andre busafgange i lo-
kale trafikknudepunkter (sékaldte hubs). I den farste fase blev 38 ruter implementeret som en del af

planen, hvoraf 18 ruter er nye, mens planen i 2023 omfattede 67 ruter.

Omkostninger
Ifolge den irske transportmyndighed NTA kostede implementeringen af initiativet 5 mio. euro (ca.

37 mio. kr.) i 2022 og 9 mio. euro (ca. 67 mio. kr.) i 2023.

Resultater af projektets forste fase

Initiativets forste fase giver 254.000 passagerer adgang til nye og forbedrede busruter. I lobet af det

forste ar havde de nye og forbedrede ruter samlet 342.607 passagerer, hvilket svarer til en passager-

fremgang pa 85 pct. og 157.000 flere passagerer fra 2019 til 2022. Hvis det antages, at passagertallet
blev gget med 157.000 passagerer pa de nye og forbedrede ruter alene i 2022, og laegger man imple-

menteringsomkostningerne i 2022 og de arlige driftsomkostninger sammen, sa svarer dette til en

udgift per ny passager pé ca. 420 euro (ca. 3.130 kr.).

Kilde: National Transport Authority, Connecting Ireland.

Man planlagde i England i 2020 strategien "Bus Back Better”, der skulle forbedre den kollek-
tive transport i hele England og i seerdeleshed udenfor London. Strategien lagde op til at

113



etablere et hovednet og dernaest supplere med fleksible lgsninger, der hvor der ikke er kunde-
grundlag til en fast rutebetjening. Projektet fik dog en hard opstart, da det blev lanceret lige
inden covid-19, og ved at der efterfolgende blev skéret i finansieringen. Det har ikke vaeret
muligt at finde tal pa effekten pa passagertallet, jf. boks 8.5.

Boks 8.5. En strategi for bedre busbetjening — Bus Back Better (England)

I 2020 annoncerede den daverende premierminister Boris Johnson en gennemgribende plan for at
forbedre busbetjeningen og takststrukturen i hele England, iseer busbetjeningen udenfor London.

Dette resulterede i strategien "Bus Back Better”, som blev lanceret i 2021.

Strategien lagde op til etablering et hovednet, som kan suppleres med on-demand tjenester, hvor der

ikke er passagergrundlag for lokale og regionale busruter.

Ifolge strategien skulle passageroplevelsen forbedres igennem bedre adgang til informationer, bedre
busser, digitale rejseplaner og andre tiltag. Initiativerne skulle implementeres i samarbejde mellem
lokale transportmyndigheder, borgere og regeringen. Omkostningerne for hele programmet var esti-

meret til cirka 3 mia. britiske pund (svarende til cirka 26 mia. kr.).

I 2022 meddelte det engelske transportministerium imidlertid de lokale trafikselskaber, at alene 1,4

milliarder britiske pund ville blive stillet til radighed i labet af tre ar (svarende til cirka 12 mia. kr.).

Den manglende finansiering har ifelge flere organisationer fort til, at den oprindelige strategi fejlede.
Ifolge interesseorganisationen "Campaign for Better Transport” er 23 pct. af alle buslinjer i England

blevet lukket siden strategien Bus Back Better blev lanceret i 2021.

Kilde: The Guardian, Boris Johnson’s ‘bus back better’ plan in tatters as Treasury cuts funding by half, 2022; The
Guardian, Almost one in 10 local bus services axed over last year in Great Britain, 2023; Independent, ‘Bus Back
Better’ promised Boris Johnson — but Government strategy is ‘failing’, 2023; Department of transport, Bus Back
Better, 2021.

Det er kendetegnende for de fire cases ovenfor, at der er tale om projekter, der har til hensigt
at forbedre betjeningen af et hovednet, herunder forbindelser til eller mellem stegrre bysam-
fund.

Samtidig indgér i fx de irske og engelske cases initiativer til mere fleksible on demand tjene-

ster i landdistrikterne.

8.2 Illustration af sammenhzngen mellem frekvens af af-
gange og antallet af ture

Med henblik pd mere generelt at illustrere ssmmenhangen mellem transportudbud og rejse-
aktivitet i en dansk kontekst har udvalget med udgangspunkt i data fra Transportvaneunder-

sogelsen set pa:

¢ Sammenhangen mellem frekvens af afgange og antallet af ture med kollektiv trans-

port og
e Sammenhangen mellem rejsetid til naermeste by med mindst 10.000 indbyggere og
antallet af ture med kollektiv transport.
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Resultaterne af analysen gennemgas i dette og det folgende afsnit. I boks 8.6 er redegjort
nermere for analysens metode og opmarksomhedspunkter i den forbindelse.

Boks 8.6. Analysens metode

Analysen omfatter rejseaktivitet baseret pa Transportvaneundersggelsen for drene 2015 til 2022.

Rejseaktiviteten er koblet til rejseplandata for 2023. Den kollektive trafikbetjening har i sagens natur
ikke vaeret fuldsteendig den samme i de pageeldende &r, og denne kobling indebzrer derfor en usik-
kerhed. Denne usikkerhed afspejles i et vist omfang i konfidensintervallerne i figurerne. Tilgangen
med at inddrage flere drgange af TU er dog valgt for at opné et tilstraekkeligt hgjt antal observatio-

ner.

I beregningen af gennemsnitligt antal ture per ar tages der hgjde for effekterne af covid-19 pande-
mien i 2020 og 2021. Jeevnfer kapitel 3 var udbuddet af kollektiv transport stort set usendret gennem

pandemien.

I beregningerne antages det, at de rejsende gér til og fra den kollektive transport. Transportvaneun-
dersogelsen viser, at 74 pct. af alle ture med kollektiv transport kombineres med gang, mens cykel og

bil indgér i de resterende ture med henholdsvis 16 og 10 pct.

Rejseplanen indeholder kun abne kollektive transportformer, sa som bus og tog, og derved indgar
skolebusser, taxier, lukket flextrafik osv. ikke i opgerelsen. Ligeledes omfatter opgerelsen ikke &bne
flextrafik ordninger (flextur, plustur), som i mange landomréder vil veere den hurtigste rejseform,

evt. i kombination med rutebunden trafik for leengere rejser.

De statistiske ssmmenhaenge, der findes i analyserne, skal fortolkes varsomt. Det skyldes, at sam-
menhangene beskrives pa baggrund af tveersnitsdata. Tversnitsdata ger, at det ikke er muligt at be-
skrive kausale sammenhznge, da vi ikke folger den samme persons adfeerd ved forskellige betje-
ningsniveauer. Derfor kan de konstaterede sammenhznge ikke bruges til direkte at beregne effekten
ved fx en forbedring af transporttilbuddene. Da der arbejdes med en simpel model i analysen, kan

nogle af sammenhangene endvidere deekke over effekter af andre faktorer.

Endelig gaelder, at data ogsa afspejler den nuvarende kereplansstrategi, hvor kollektiv transport ty-
pisk tilbydes der, hvor der i forvejen er et markedsgrundslag, hvorfor det observerede antal ture med

kollektiv transport og frekvens ma forventes at korrelere.

Ved at oge antallet af afgange eller udbrede den kollektive transport til omrader, som ikke har
afgange i forvejen, kan ventetiden forkortes. Det giver alt andet lige flere mennesker mulig-
hed for at finde en kollektiv lasning, der passer til den pégaeldendes behov.

For at illustrere denne sammenhang vises i figur 8.1 sammenhengen mellem det gennem-
snitlige antal ture med kollektiv transport og tidsafstand mellem afgange i en given persons
naeromrade, jf. definitionen i kapitel 6. Figuren viser sammenhzangen for byer med mere end
100.000 indbyggere samt hovedstadsomrédet.
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Figuren viser en klar sammenheeng i tidsintervallet fra o til 12 minutter, hvor der ses et ho-
jere antal ture med kollektiv transport for omrader, hvor tidsafstanden mellem afgangene er
lavere, jf. den grenne linje i figuren.

Konkret har personer, der gennemsnitlig kun har 1 minut mellem hver afgang i neeromradet,
gennemsnitligt godt 110 ture med kollektiv transport om &ret. Hvorimod personer, der har en
tidsafstand mellem afgange pa ca. 12 minutter (det vil sige 5 afgange i timen) har omkring 65
ture med kollektiv transport om aret. Det svarer til, at antallet af ture er knap 6 ture lavere,
for hver gang tidsafstand mellem afgange er 1 minut hgjere.

Figur 8.1. Sammenhangen mellem tidsafstand mellem afgange og det arlige antal
ture med kollektiv transport for byer med over 100.000 indbyggere og hovedstads-
omradet
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Anm.: Den fuldt optrukne bla linje viser det beregnede gennemsnitlige antal ture for forskellige rejsetider (beregnet
ved kernel smoothing), mens de stiplede linjer viser konfidensintervallerne. Huis der er stor afstand mellem den fuldt
optrukne linje og de stiplede linjer, er usikkerheden storre, og som udgangspunkt er der faerre observerede data. Den
gronne linje viser den estimerede sammenhang mellem rejsetid og antal ture med kollektiv transport, néar der ikke
tages hojde for de sociodemografiske karakteristika, mens den orange linje viser sammenhangen, nar der tages hojde
for disse karakteristika. De linezere sammenhange er estimeret med OLS-modeller henholdsvis med og uden kontrol-
variable.

Kilde: Egne beregninger pd baggrund af Danmarks Statistik, Rejseplanen og Transportvaneundersogelsen.

93 pct. af befolkningen i byerne med over 100.000 indbyggere og i hovedstadsomradet har en
tidsafstand mellem afgange med kollektiv transport i neeromradet pa 15 minutter eller derun-
der, svarende til halvtimes drift i hver retning pa en given konkret rute. Disse personer befin-
der sig altsé pa den del af kurven, hvor der ses en klar sammenhang mellem afstand og antal

ture.

Tilsvarende er der kun 5 pct. med en tidsafstand mellem afgange pa over 15 minutter, mens
de resterende 2 pct. slet ikke har afgange i neeromradet. Der er derfor fa observationer, hvor
tidsafstanden mellem afgange kommer over 15 minutter, og her er ikke beregnet en statistisk
signifikant sammenhaeng.

Der er set pa, om sammenhangene dakker over forskelle i befolkningssammensaetningen.
Sammenhangen findes dog ogsé, nér der korrigeres for de sociodemografiske karakteristika,
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jf. den orange linje i figuren. Her nés frem til, at det &rlige antal ture er 3,4 ture lavere, for
hver gang tidsafstand mellem afgange er 1 minut hgjere.

I omrader med under 10.000 indbyggere er det kun 15 pct. af befolkningen, der har en tidsaf-
stand mellem afgange pa 15 minutter eller derunder i eget neeromrade. 54 pct. har en tidsaf-
stand over 15 minutter, mens de resterende 31 pct. ikke har afgange i eget neromréade.

I byer under 10.000 indbyggere rejses der generelt vaesentligt mindre med kollektiv transport
end i de store byer (se kapitel 7). Det overordnede menster for tidsafstande op til 15 minutter
er dog det samme som for de store byer, jf. figur 8.2.

Samtidig ses, at der ikke er nogen klar ssmmenhang mellem tidsafstanden og antallet af ture,
der gennemfores for den meget store andel af befolkningen i de omrader, der har mere end 15
minutter mellem afgangene i neeromradet.

Figur 8.2. Sammenhzngen mellem tidsafstand mellem afgange og det arlige antal
ture med kollektiv transport for omrider med under 10.000 indbyggere
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Anm.: Den fuldt optrukne bl@ linje viser det beregnede gennemsnitlige antal ture for forskellige rejsetider (beregnet
ved kernel smoothing), mens de stiplede linjer viser konfidensintervallerne. Hvis der er stor afstand mellem den fuldt
optrukne linje og de stiplede linjer, er usikkerheden storre, og som udgangspunkt er der feerre observerede data. Den
gronne linje viser den estimerede sammenhang mellem rejsetid og antal ture med kollektiv transport, nar der ikke
tages hajde for de sociodemografiske karakteristika, mens den orange linje viser sammenhangen, ndr der tages hojde
for disse karakteristika. De linezere sammenhaenge er estimeret med OLS-modeller henholdsvis med og uden kontrol-
variable.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af Rejseplanen og Transportvaneundersogelsen.

Figurerne indikerer dermed, at den rutebundne kollektive transport seerligt kan opna eget
markedsandele, hvis der er grundlag for at tilbyde en betjening svarende til halvtimesdrift el-
ler mere. Dette understattes af forelgbige resultater om togtrafikken fra DTU, jf. boks 8.7.
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Boks 8.7. DTU, forelgbige resultater om togets markedsandel afhaengigt af antal-
let af afgange i timen

Forelgbige tal fra DTU, hvor TU kobles med rejseplanen, viser, at togets markedsandel athanger af
antallet af afgange i timen, rejseleengden og kereplanen. Med togfrekvenser svarende til totimersdrift
eller timedrift ses generelt lave markedsandele, mens togfrekvenser pé 3-5 afgange eller derover per
time i hver retning giver en vaesentlig storre gevinst i markedsandel. Der observeres et fald i
markedsandele fra tre tog i timen til fire-fem tog i timen, hvilket blandt andet kan skyldes, at der fa
observationer i denne kategori. Trods dette mindre fald er det overordnede billede, at togets

markedsandele stiger betydeligt, ndr der er mindst tre afgange i timen, jf. figur 8.3.

Figur 8.3. Togets markedsandel fordelt pa antallet af afgange i timen (hver retning)
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Anm.: Der er f& observationer, hvor toget har mindst 12 afgange i timen og en rejselaengde pé over 10 km, hvilket er
arsagen til, at den kategori ikke fremgar af figuren.

Kilde: Beregninger fra DTU pa baggrund af Transportvaneundersogelsen (gennemsnit over 2016 — 1. halvar 2023)
og Rejseplanen.

8.3 Illustration af sammenhzng mellem rejsetid og antal
ture

I figur 8.4 nedenfor er vist ssmmenhangen mellem antallet af kollektive ture om aret og rej-
setiden til neermeste storre by for personer, der bor i en by med under 10.000 indbyggere.

Helt overordnet ses, at antallet af ture med kollektiv transport er lavere ved leengere rejseti-
der med kollektiv transport. Sammenhaengen er tydeligst, nar rejsetiden er mellem ca. 15 mi-
nutter og lidt over 1 time. Personer med en rejsetid pa 15 minutter har i gennemsnit ca. 42 ar-
lige ture, mens personer med 60 minutters rejsetid har godt 30 kollektive ture om &ret. Det
svarer til et fald pa 0,3 ture med kollektiv transport om &ret for hvert minut leengere rejsetid.

Den gregnne linje i figuren viser en estimeret lineszer sammenhang for tidsintervallet 15 til 75

minutter, hvor der ikke er taget hgjde for sociodemografiske karakteristika. Den orange linje
viser den lineaere ssmmenhaeng, hvor der er korrigeres for sociodemografiske karakteristika.
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Ses isoleret pa tidsintervallet fra 15 til 75 minutter vil et minut leengere rejsetid betyde 0,15
arlige kollektive transportture feerre, nér der korrigeres for sociodemografiske karakteristika.

Figur 8.4. Sammenhangen mellem rejsetid og det arlige antal ture med kollektiv
transport for personer, der bor i en by med under 10.000 indbyggere
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Anm.: Den fuldt optrukne bla linje viser det beregnede gennemsnitlige antal ture for forskellige rejsetider (beregnet
ved kernel smoothing), mens de stiplede linjer viser konfidensintervallerne. Hvis der er stor afstand mellem den fuldt
optrukne linje og de stiplede linjer, er usikkerheden storre, og som udgangspunkt er der faerre observerede data. Den
gronne linje viser den estimerede sammenhang mellem rejsetid og antal ture med kollektiv transport, nér der ikke
tages hojde for de sociodemografiske karakteristika, mens den orange linje viser sammenhangen, ndr der tages hajde
for disse karakteristika. De linezere sammenhzange er estimeret med OLS-modeller henholdsvis med og uden kontrol-
variable.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af Danmarks Statistik, Rejseplanen og Transportvaneundersogelsen.

I byer under 10.000 indbyggere har 89 pct. eller 2 mio. personer en rejsetid, der ligger i mel-
lem 15 og 75 minutter til neermeste sterre by — altsé det interval, hvor der ses en statistisk sig-
nifikant ssmmenhang mellem rejsetiden og antallet af rejser. 11 pct. eller 260.000 personer
har en rejsetid, der enten er lavere end 15 minutter eller over 75 minutter, hvor rejsetiden
ikke er signifikant, og hvor andre forhold end rejsetiden dermed i hgjere grad forventes at
have betydning for rejseaktiviteten.

8.4 Opsummering

Der er generelt en sammenhang mellem det serviceniveau, der tilbydes i den rutebundne
kollektive transport og antallet af rejser med kollektiv transport.

Sammenhangen understottes af en reekke konkrete eksempler fra indland og udland. Den be-
ror bl.a. p4, at potentielle brugere af den kollektive transport naturligt reagerer pé de kon-
krete transportmuligheder, der stilles til radighed og p4, at trafikselskaberne tilpasser tilbud-
dene til den efterspargsel, der er i et givent omréde.

Sammenhangen indebarer dog ikke, at rutebunden kollektiv transport — eller et oget betje-

ningsomfang med rutebunden kollektiv transport — altid er det mest hensigtsmaessige greb i
forhold til at daekke et transportbehov.
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Rutebunden kollektiv transport kraever, ud fra et gkonomisk perspektiv, at der er et vist pas-
sagergrundlag til stede. Det kan veere i form af trafikstremme internt i — eller til og fra — en
by af en vis sterrelse, i form af trafikstremme mellem byer, regioner og landsdele eller i form
af seerlige faciliteter og attraktioner p en konkret lokalitet. I modsat fald kan det veere van-
skeligt at opna vasentlige markedsandele, og udgifterne per passager kan vaere meget hgje.

Udvalgets analyser pa baggrund af Transportvaneundersggelsen indikerer, at der er en klar
sammenhang mellem det serviceniveau, der tilbydes, og rejseaktiviteten ved en tidsafstand
mellem afgange i en persons naromréde op til 15 minutter (svarende til halvtimesdrift i hver
retning) og ved rejsetider op til lidt over en time. I de storre byer har langt de fleste danskere
en betjening pé det niveau. Mange andre bor endvidere taet pa ruter langs hovednettet, hvor
der ogsa er grundlag for en hyppig og effektiv kollektiv betjening.

I rapportens del 4 ses naermere p4, hvilke lgsninger udvalget finder kan veere relevante i
denne sammenhang ud over flextur og plustur, der allerede tilbydes i langt de fleste omra-
der.

120



Kapitel 9. Fremtidens passagergrundlag

Som grundlag for overvejelser om den fremtidige indretning af den kollektive transport er det
centralt at have et billede af den forventede eftersporgsel efter kollektive transportlgsninger.
Eftersporgslen bestemmes isaer af befolkningssammensatningen, herunder sociodemogra-
fien samt befolkningens rejsemenstre og transportudbuddet/transportmulighederne.

Dette kapitel indeholder dels en fremskrivning af passagergrundlaget til 2035 baseret pa ud-
viklingen i befolkningssammensaetningen og indkomst, dels en gennemgang af resultaterne
af trafikprognoser fra mere detaljerede trafikmodeller.

Formélet med fremskrivningen baseret pa befolkningssammensatning og indkomst er, at
give et billede af den "underliggende” &ndring i eftersporgslen, som kan forventes at folge af
endringer i befolkningssammensetning mv. i de kommende ar, herunder de eventuelle geo-

grafiske forskelle heri, som falger af at udviklingen er forskellig pa tveers af landet.

I praksis vil sterre investeringer i infrastruktur, som eksempelvis Metrocityringen, og &n-
dringer i rammevilkar, som eksempelvis bilafgifter og aget treengsel pa vejene, dog ogsé have
effekt pa rejsemanstrene og pa den samlede efterspargsel efter kollektiv transport.

Derfor gennemgés i kapitlet ogsa trafikprognoser fra Gren Mobilitetsmodel GMM og OTM,
der indregner fx besluttede infrastrukturinvesteringer, forventede endringer i bilejerskab,
oget traengsel pa vejene mv. i prognoserne.

I det efterfolgende kapitel 10 behandles endvidere en rakke af de gvrige rammevilkar, der
kan komme til at praege trafikmgnstrene i de kommende ar.

9.1 Fremskrivning baseret pa befolkningssammensztning
og indkomst

9.1.1 Sammenhang mellem sociodemografi og rejseaktivitet

COWI foretog i 2019 en analyse af ssmmenhangen mellem forskydninger i befolkningstallet
(herunder alderssammensatningen) og efterspargslen efter kollektiv transport i 36 kommu-
ner, der i analysen er defineret som yderomrddekommuner. Analysen dekkede perioden fra
2008 til 2018.

COWI beregner et demografisk begrundet fald (det vil sige forskydning i befolkningstal og
endret alderssammensetning af borgerne) i efterspoargsel efter kollektiv transport i de pa-
gaeldende kommuner pé 5 pct. over en tidrig periode. Resultaterne er vist i figur 9.1. Der kan

konstateres stor variation mellem de enkelte kommuner.
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Figur 9.1. Andring i eftersporgsel efter kollektiv transport i en reekke kommuner
som folge af demografisk udvikling, 2008 — 2018

+1 pct:

Anm.: Zndring i eftersporgsel efter kollektiv transport som folge af demografisk udvikling 2008-2018. Cowis bereg-
ning pa basis af TU og Danmarks Statistiks befolkningsopgorelser.
Kilde: Kopi af figur 4 i eget layout. Kollektiv trafik i yderomrader, 2019, COWI.

Et svindende kundegrundlag udfordrer gkonomien i de rutebundne kollektive transportmid-
ler. Udvalget har derfor gnsket at undersege, om en lignende udvikling kan forventes i de
kommende é&r. Der er opstillet en model med det formal at fremskrive @&ndringen i transport-
efterspargslen baseret pd udviklingen i befolkningssammenseatningen og indkomst frem mod
2035.
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Rejseaktiviteten beregnes i modellen konkret ud fra oplysninger om personens alder, beskaef-
tigelse og bruttoindkomst samt region og bystaerrelse, jf. boks 9.1.18

Boks 9.1. Udgangspunktet for fremskrivningen

Fremskrivningen foretages med udgangspunkt i det nuveerende rejsemenster koblet med den forven-
tede befolkningsudvikling og sociodemografiske udvikling. Hermed illustreres, hvad effekterne af be-
folkningsudviklingen isoleret set vil vaere pa passagergrundlaget for den kollektive transport. Det er i
den forbindelse en forudsetning i fremskrivningen, at personer med givne sociodemografiske karakte-

ristika i fremtiden vil rejse pa samme made, som tilsvarende personer rejser i dag.

Fremskrivningen foretages pa regioner og ikke pa de geografier, der er analyseret i kapitel 7. Det skyl-
des, at regioner er den opdeling, der anvendes hos Danmarks Statistik, som er en vasentlig kilde til
data i analysen. Fremskrivningen foretages endvidere pa befolkningsgruppen 10-84-arige, da det er
denne aldersgruppe, der indgar i analyserne baseret pa Transportvaneundersggelsen. Der gennemfo-

res folsomhedsberegninger, hvor der sgges taget hgjde for de gvrige aldersgrupper.

Som grundlag for fremskrivningen er den nuverende rejseaktivitet og variationen pa tvers af
befolkningsgrupper undersegt for henholdsvis antal arlige rejser i alt for alle transportformer
og antal arlige rejser alene i den kollektive transport. Resultaterne findes i Appendiks II1.

9.1.2 Fremskrivning af sociodemografiske variable

For at foretage fremskrivningen af passagergrundlaget til 2035 skal de sociodemografiske

forhold, der indgar i modellen, fremskrives. Fremskrivningen er foretaget pa baggrund af

Danmarks Statistik og Gren Mobilitetsmodel (GMM). Den opstillede model inddrager fol-
gende sociogkonomiske forhold: Samlet population, aldersfordeling, beskaftigelse og ind-
komst.

Samlet population

Helt generelt forventer Danmarks Statistik, at antallet af 10-84-arige cirka er det samme i
2035 som i 2023. Det deekker dog over visse geografiske forskelle. Eksempelvis forventer
Danmarks Statistik, at gruppen 10-84-arige falder med godt 2 pct. i Region Sjelland, mens
den samme gruppe vokser med godt 2 pct. i Region Midtjylland.

Aldersfordeling
Frem mod 2035 forventer Danmarks Statistik en vasentlig forskydning mellem aldersgrup-
per. Séledes ventes faerre personer under 25 ar og feerre personer i gruppen 45-64 ar.

Navnlig forventes feerre unge i Region Nordjylland, Region Syddanmark og Region Sjelland,
hvor denne befolkningsgruppe forventes af falde med ca. 10 pct. Antallet af &ldre fra 65 til 84
ar forventes i alle regioner at stige med 10-15 pct.

** De sociodemografiske opdelinger her afviger fra opdelingen pa befolkningsgrupper i de ovrige kapitler, idet disse
fremskrivninger er baseret pa Gren Mobilitetsmodel (GMM), som ikke har sa detaljerede kategorier som Transportva-
neundersogelsen.
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Beskaeftigelse

Den forventede udvikling i beskaftigelsen er i fremskrivningen baseret pa datagrundlaget for
Gron Mobilitetsmodel. For hele landet forventes en stigning i antallet af pensionister pa godt
7 pct. Der er dog en relativ stor forskel i den forventede udvikling pé tvaers af regioner. Séle-
des er den ventede stigning i antallet af pensionister cirka dobbelt s stor i Region Sjaelland
(6,4 pct.) som i Region Hovedstaden (7,6 pct.). I Region Hovedstaden forventes endvidere —
som den eneste region — en lille stigning i personer i beskaftigelse og studerende.

Indkomst
Som beskeftigelsen er den forventede udvikling i indkomsten baseret pa datagrundlaget for
Gron Mobilitetsmodel.

For alle regioner forventes en generel bruttoindkomststigning. Det indebaerer, at antallet af
personer med en indkomst pa under 200.000 kr. falder, mens serligt antallet af personer
med en bruttoindkomst pa mellem 400.000 kr. og 600.000 kr. stiger.

9.2 Beregnet &ndring i turaktivitet som folge af befolk-
ningsudviklingen — regionalt niveau

Tabel 9.1 og tabel 9.2 viser de @&ndringer i rejseaktiviteten, der ifelge modelberegningerne
kan forventes at ske som folge af endringer i befolkningssammensatningen frem mod 2035.

Arligt antal ture i alt

Tabel 9.1 viser, hvor mange ture der i alt blev foretaget i 2022 ifelge TU, og hvad s&ndringerne
vil veere frem mod 2035 som felge af &ndringer i befolkningssammensatningen og dermed
det underliggende passagergrundlag.

Tabellen viser, at eendringerne i befolkningssammensatningen ifalge modellen vil indebeere,
at antallet af ture for de 10-84-4rige pa landsplan frem mod 2035 vil stige med 0,6 pct., og
antallet af ture per person vil stige med 0,7 pct.

Tabel 9.1. Andring i arligt antal ture (alle transportmidler) frem mod 2035 som falge
af &ndret befolkningssammensatning (10-84-arige)

Andring ZAndring
Ture i alt, mio., Ture i alt, mio.,
Region 2022-2035, 2022-2035,
2022 2035

i alt, pct. per person, pct.
Nordjylland 597 588 -1,1 0,9
Midtjylland 1.407 1.448 2,8 0,4
Syddanmark 1.228 1.215 -0,8 0,8
Sjeelland 825 808 -1,6 0,7
Hovedstaden 1.810 1.834 1,4 0,7
Hele landet 5.868 5.893 0,6 0,7

Kilde: Beregninger pa baggrund af modellen i appendikstabel II1.1.

Der ses et lille fald i antal ture for Region Nordjylland, Region Syddanmark og Region Sjeel-
land, hvilket antagelig skyldes, at Danmarks Statistik forventer et lille fald i antallet af 10-84-
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arige i disse regioner. I Region Midtjylland og Region Hovedstaden forventes en lille stigning
iantallet af ture.

Arligt antal ture med kollektiv transport
P& samme made er endringerne i antallet af ture i den kollektive transport fremskrevet til
20351 tabel 9.2.

Det overordnede billede er, at antallet af ture i den kollektive transport beregnes til at falde
med knap 3 pct. frem mod 2035 som felge af eendringer i befolkningssammensaetningen.

Tallet deekker over store regionale forskelle. De beregnede @ndringer er storst i Region Nord-
jylland og Region Syddanmark, hvor det samlede antal ture med kollektiv transport forventes
at falde med ca. 8-9 pct., mens det forventede fald opgjort per person i begge regioner er 6,7
pet. I Region Hovedstaden vil det samlede antal ture med kollektiv transport ifelge modellen
falde med 1 pct., mens antallet af kollektive ture per person falder med ca. 2 pct.

Tabel 9.2. Endring i arligt antal ture i den kollektive transport frem mod 2035 som
folge af 2endret befolkningssammensaetning (10-84-arige)

Andring Andring
KT-ture, mio., KT-ture, mio.,
Region 2022-2035, 2022-2035,
2022 2035

i alt, pct. per person, pct.
Nordjylland 15 13 -8,6 -6,7
Midtjylland 42 42 -1,8 4,1
Syddanmark 33 31 -8,1 -6,7
Sjaelland 38 36 -5,7 -3,6
Hovedstaden 176 174 -1 -1,8
Hele landet 304 206 -2,8 -2,8

Anm.: KT-ture betyder kollektiv transport ture; tallet er afrundet til nzermeste mio. I denne opgorelse er antallet af
ture i den kollektive transport opregnet pd baggrund af Transportvaneundersogelsen, der sporger et reprasentativt
udsnit af danskerne, hvilke ture de har taget en given dag. Antallet af ture ifolge Transportvaneundersogelsen afviger
i forhold til andre opgerelser af forskellige mulige Grsager. En del af forklaringen er, at der ikke ses pd delture i denne
opgorelse, dvs. at en tur hvor flere kollektive transportmidler kombineres kun talles med én gang, derudover indgar
kun de 10-84-drige i opgorelsen.

Kilde: Beregninger pd baggrund af modellen i appendikstabel I11.1.

9.2.1 Fglsomhedsanalyse af de ikke omfattede aldersgrupper

Fremskrivningen omfatter som naevnt alene de 10-84-arige. Antallet af personer i denne al-
dersgruppe ventes, jf. ovenfor, at veere naesten det samme i 2035 som i dag. Danmarks Stati-
stik forventer dog samtidig, at antallet af personer under 10 &r og pé 85 ar og derover vil stige
iperioden med i alt ca. 100.000 personer.

Det er en udfordring i fremskrivningen, at disse aldersgrupper, der ikke indgar i fremskriv-
ningen, forventes at udvikle sig markant anderledes end de grupper, der indgér.
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Som en falsomhedsberegning er de to aldersgrupper inddraget i beregningen i tabel 9.3 ne-
denfor med en forudsatning om, at begge grupper rejser halvt s& meget med kollektiv trans-
port som resten af befolkningen. Forudsatningen er baseret pa, at begge grupper alt andet
lige har et begranset transportbehov i forhold til andre befolkningsgrupper.

Folsomhedsberegningen viser et mindre fald i antallet af ture med kollektiv transport, nar de
0-9-rige og personer pa 85 ar eller derover inddrages. Faldet i antallet af kollektive ture ud-
gor saledes i folsomhedsberegningen ca. 1 pct. og den beregnede sendring i de enkelte regio-
ner er mindre. I Region Hovedstaden og Region Midtjylland ses en svag stigning i antallet af
ture med kollektiv transport.

Tabel 9.3. Andring i det arlige antal ture i den kollektive transport frem mod 2035
som folge af 2endret befolkningssammensatning (alle aldersgrupper)

Region KT-ture, mio., KT-ture, mio., ZAndring Andring
2022 2035 2022-2035, 2022-2035,
i alt, pct. per person
Nordjylland 16 15 -6,8 -8,3
Midtjylland 46 46 0,3 -5,7
Syddanmark 36 33 -6,4 -8,1
Sjeelland 41 39 -3,7 5,3
Hovedstaden 189 190 0,6 -3,1
Hele landet 326 323 -1,1 -4,4

Anm.: Personer under 10 og over 84 er forudsat, at de rejser halvt sG meget med den kollektive transport som gen-
nemsnittet af de 10-84-darige. P grund af anvendelsen af forudsetninger skal fremskrivningen fortolkes med storre
forsigtighed end de ovrige fremskrivninger.

Kilde: Beregninger pd baggrund af modellen i appendikstabel II1.1.

9.3 Beregnet &ndring i turaktivitet som folge af befolk-
ningsudviklingen — kommunalt niveau

Fremskrivningerne af befolkningssammensztningens effekt pa rejseaktiviteten er ogsa fore-
taget pA kommuneniveau. Effekten er illustreret i figur 9.2 nedenfor. Resultaterne skal for
den enkelte kommune tolkes med stor forsigtighed, da usikkerhederne i modellen alt andet
lige bliver sterre, jo mindre omréder, der zoomes ind pa. Resultaterne inddrages derfor pri-
meert som en illustration af de overordnede geografiske forskelle og tendenser.

Modelberegningen viser overordnet, at eendringer i befolkningssammensztningen vil inde-
bere et gget passagergrundlag i kommunerne i Hovedstaden og i @stjylland. Udviklingen i
kommunerne i de gvrige regioner er overvejende negativ, hvilket svarer til billedet ovenfor pa

regionsniveau.

Det overordnede billede pa landsplan er saledes, at 2endringerne i befolkningssammenseet-
ningen isoleret set vil indebere et fald i eftersporgslen efter kollektiv transport i det nordlige
og vestlige Jylland samt pé Vestsjalland og gerne syd for Sjelland, mens befolkningsudvik-
lingen forer til mindre stigninger eller ingen eendringer i og omkring de storste byer.
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Figur 9.2. Andring i antal ture med kollektiv transport 2023-2035 som felge af aen-
dret befolkningssammensaetning (10-84-arige)

B 5o

- -5 pet. - -2,5 pet.
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Anm.: Tallene er baseret pd TU.
Kilde: Beregninger pd baggrund af Danmarks Statistik, GMM og Transportvaneundersogelsen.

Med udgangspunkt i falsomhedsberegningen overfor, ma det alt andet lige forventes, at ef-
fekten af befolkningsudviklingen vil vaere lidt mindre negativ i de kommuner, hvor der for-
ventes et fald, nér der ogsa tages hajde for personer under 10 og over 84 ar. Ligeledes vil ef-
fekten af befolkningsudviklingen i de kommuner, der har en forventet vackst i passagergrund-
laget veere storre, hvis hele befolkningen inkluderes.
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9.4 Seerligt om effekten af zendret befolkningssammensaet-
ning i landdistrikter

De beregnede effekter af &ndringer i befolkningssammensztningen pa kommuneniveau ta-
ger ikke hgjde for, at der ogsa sker endringer i befolkningssammensetningen pa tvers af
land og by inden for kommunegraenserne. Dermed tager kommunefremskrivningerne heller
ikke fuldt ud hgjde for, hvordan sendringer i befolkningssammensatningen inden for en
kommune kan pavirke passagergrundlaget for den kollektive transport helt lokalt, jf. boks

9.2.
Boks 9.2. Eksempel pa urbanisering, der ikke observeres pa kommuneniveau

Som et eksempel pa urbanisering, der ikke observeres pa kommuneniveau, kan tages Randers Kom-
mune med ca. 100.000 indbyggere. Heraf bor over 64.000 i selve Randers by, mens knap 21.000 bor i
landdistrikter eller en by med mindre end 1.000 indbyggere, og knap 15.000 personer bor i byer med
under 10.000 indbyggere. I 2035 forventes der ifolge Danmarks Statistiks befolkningsfremskrivning at
bo godt 106.000 indbyggere i Randers Kommune. Det fremgéar dog ikke, hvor stor en andel, der ventes

at bo i selve Randers by, og hvor stor en andel der ventes at bo uden for byen.

Som et led i urbaniseringen, hvor flere flytter mod bykommuner og byerne inden for kommu-
negraensen, vil alderssammensaetningen ogsa andres. Den historiske udvikling viser, at be-
folkningen i landdistrikterne er blevet eldre. Den aldre befolkning fraflytter ikke landdistrik-
terne i ssmme omfang som andre aldersgrupper, og da det isar er unge og personer i den er-
hvervsaktive alder, der fraflytter landdistrikterne, fodes der ogsa feerre born i disse omrader.

Da det i landdistrikterne serligt er bern og unge, der anvender den kollektive transport —
sammen med personer i den erhvervsaktive alder — m& ovenstiende tendenser forventes at fa
serlig indflydelse pa efterspergsel efter kollektiv transport i disse omrader. Aldre borgere vil
fremover udgere en storre andel af befolkningen i landdistrikterne, og da denne gruppe har
andre behov og muligheder end den yngre del af befolkningen, kan dette i sig selv pavirke
hvilke typer af transportlgsninger der eftersporges i landdistrikterne.

Der findes ikke officielle landsdeekkende befolkningsfremskrivninger pé geografiske niveauer
mindre end kommuner. Det er derfor ikke muligt at inddrage disse effekter direkte i ovensta-
ende fremskrivninger af passagergrundlaget. I stedet er foretaget en folsomhedsanalyse med
serligt fokus pa landdistrikter.

I befolkningsfremskrivningen fra Danmarks Statistik ventes en &ndring af alderssammen-
s@tningen frem mod 2035, hvor der pa nationalt niveau ventes knap 80.000 faerre unge i al-
deren 10-25 ar og knap 140.000 flere @ldre i alderen 65-84 &r. Som tidligere neevnt tager den
officielle befolkningsfremskrivning hgjde for disse &ndringer pd kommuneniveau, jf. figur
9.2, men ikke pa bysterrelse. Der findes imidlertid opgerelser pa den historiske udvikling, der
kan anvendes som en grov indikator for de kommende &rs udvikling. Siden 2010 er der ifolge
Danmarks Statistik sket et fald p& 34.000 i antallet af unge mellem 10 og 25 ar i landdistrik-
ter, og samtidig er antallet af personer i alderen 65-84 ar i landdistrikterne steget med knap
65.000. For de yngste (0-9-arige) er der ogsé sket et fald i landdistrikterne pa 35.000 perso-
ner.
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Hyvis det antages, at denne befolkningsudvikling fortseetter frem mod 2035, og det leegges ned
over de i analysen anvendte geografier, vil det forventes, at der i 2035 bor godt 32.000 farre
0-9-drige i landdistrikterne, og 31.000 faerre unge mellem 10 og 25 ar. I aldersgruppen 65-84
ar vil der bo 59.000 flere i landdistrikterne, mens der vil bo godt 3.000 flere pé 85 &r og der-
over, jf. tabel 9.4.

Konsekvenserne af disse endringer for antallet af ture med kollektiv transport i landdistrik-
terne kan groft skennes ved at gange det gennemsnitlige turantal pa den forudsatte udvikling
i antallet af personer fordelt pa aldersgrupper i landdistrikterne.

Tabel 9.4 viser, at der for landdistrikter dermed beregnes en reduktion pé i alt 3,7 mio. ture
med kollektiv transport arligt for personer i aldersgruppen 10-84 ar, hvilket svarer til en re-
duktion i landdistrikterne pé 12 pct.

Der er i lighed med afsnit 9.3 ovenfor foretaget en supplerende folsomhedsberegning, hvor
det forudseettes, at personer pa 0-9 ar og over 84 ar i landdistrikter rejser halvt s meget med
kollektiv transport som gennemsnitspersonen. Beregningen viser, at udviklingen i disse to
aldersgrupper henholdsvis vil medfere et fald pa knap 500.000 og en stigning pa knap
50.000 ture. Dermed vil det samlede antal ture med kollektiv transport i landdistrikter falde
med 4,2 mio. ture, hvilket svarer til et fald pa 13 pct.

Tabel 9.4. Folsomhedsberegninger for landdistrikter og effekter af zendret befolk-
ningssammenszatning

Alders- Befolkning Befolkning Befolknings- Befolkningsud- Antal KT- ZEndring,
grupper 2010 2023 udvikling vikling ture, antal KT-ture
2023-2035 2023-2035, per person
pct.
0-9ar 143.234 108.054 -32.474 -30 16 -497.000
10-24 ar 206.380 172.283 -31.474 -18 107 -3.369.000
25-44 &r 277.460 227.757 -45.880 -20 13 -592.000
45-64 r 349.728 337.787 -11.022 -3 13 -141.000
65-84 &r 154.473 218.871 59.444 27 7 400.000
10— 84 ar 988.041 956.698 -28.932 -3 33 -3.702.000
85+ &r 14.657 18.052 3.134 17 16 48.000
Alle 1.145.932 1.082.804 -58.272 -5 -4.157.000

Anm.: Det er forudsat, at 0-9-drige og 85+-drige har 16 ture med kollektiv transport om dret, hvilket er halvdelen af,
hvad gennemsnitspersoner i landdistrikterne rejser om dret.
Kilde: Beregninger pd baggrund af tal fra Danmarks Statistik og Transportvaneundersogelsen, DTU.

Resultaterne i tabel 9.4 fokuserer pa landdistrikter og baserer sig pa historiske tendenser, da
de officielle fremskrivninger ikke forholder sig til bysterrelser men til kommuner. I det om-
fang den viste befolkningsudvikling i tabellen skyldes flytning til andre kommuner, vil effek-
ten allerede veere inddraget i de beregnede effekter i afsnit 9.3. Folsomhedsberegningen giver
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dermed et indtryk af sterrelsesordenen pa effekten af flytninger fra landdistrikterne, men re-
sultatet kan ikke leegges direkte oven i de effekter, der ovenfor er beregnet pd kommuneni-

veau.

9.5 Trafikmodellers fremskrivning af rejseaktiviteten

Som det fremgar ovenfor, si forventes der ikke nogen vaesentlig e&ndring i det samlede antal
arlige ture pd landsplan frem mod 2035, nar der alene tages hgjde for &endringer i den socio-
demografiske udvikling.

En folsomhedsberegning, der inkluderer de 0-9-érige og de over 84-arige med en forudsat
rejseaktivet der er det halve af landsgennemsnittet, nér frem til, at effekten af den sociode-
mografiske udvikling vil vaere et fald i antallet af kollektive ture pé ca. 1 pct.

Som navnt er der dog tale om simple fremskrivninger netop med det formal at vise, hvordan
det underliggende passagergrundlag alt andet lige kan forventes at udvikle sig. En rackke gv-
rige faktorer og rammevilkar vil — jf. ogs kapitel 10 — bidrage til at pavirke, hvordan trafik-
ken faktisk vil udvikle sig.

Der findes mere komplicerede trafikmodeller, der kan inddrage betydningen af fx yderligere

udbygning af infrastrukturen og traengsel.

Den gronne mobilitetsmodel (GMM) er en trafikmodel for hele Danmark, mens OTM er en
trafikmodel for hovedstadsregionen. Begge modeller omfatter bédde den kollektive transport
og bil-, cykel- og gangtrafikken. OTM dakker kun hovedstadsregionen og er mere detaljeret
mht. vej-, sti- og kollektiv transport end GMM.

I GMM og OTM tages der ud over de befolknings- og sociodemografiske variable, hgjde for
folgende:

e Ibrugtagning af ny trafikal infrastruktur — bAde GMM og OTM indeholder nye infra-
strukturprojekter, der forbedrer fremkommeligheden (rejsetidsbesparelser) og ge-
nererer ekstra trafik, dvs. det samlede antal af ture vokser. Nogle af turene er over-
flyttede gang-, cykel- eller bilture, men der kommer ogsa helt nye ture.

e  Udvikling i traengsel — traengslen modelleres bade i GMM og OTM. Nér der foretages
flere ture med biler, vokser treengslen pa vejene og det kan gere kollektiv transport,
der ikke afvikles pa vejnettet, mere attraktivt.

e  Pkonomiske forudsetninger — bide GMM og OTM indeholder fremskrivninger af
BNP, korselsomkostninger i biler og kollektive trafiktakster. Korselsomkostningerne

ibil er forudsat reduceret i bAde GMM og OTM i prognoserne.

e  Udvikling i bilejerskab — i bAde GMM og OTM er der forudsat en veekst i bilejerska-
bet.

Inddragelse af ovenstéende forhold resulterer samlet set i flere forventede ture i baide GMM
og OTM.
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Begge modeller viser, at antallet af ture i alt forventes at stige med 7 pct. for hele landet i peri-
oden 2020-2035 1 GMM og med 7 pct. i hovedstadsregionen i perioden 2022-2035 i OTM
(begge modeller har 2035 som prognosedr), jf. figur 9.3 og figur 9.4.

For kollektiv transport forventes vacksten i GMM at vaere pa 13 pct. i perioden 2020-2035 for
hele landet, mens OTM modellerer en lavere vaekst for hovedstadsregionen pé 8 pct. i perio-
den 2022-2035.

Veaksten i kollektiv transport er primart beregnet til at ske de steder, hvor der er mest treeng-
sel pa vejnettet og de steder, hvor der forventes forbedringer i tog- eller busbetjening som fx
folge af nye infrastrukturinvesteringer.

Séledes kan vaeksten i OTM henfores til de steder i og omkring Kabenhavn, hvor traengslen
forventes at stige mest pa vejnettet, samtidigt med at S-togsbetjeningen forventes forbedret
som folge af udrulning af forerlgse S-tog og flere tog pa det centrale snit af S-banen, ligesom
letbanen pa Ring 3 og Sydhavnsmetroen etableres.

GMM indeholder de samme forbedringer i betjeningen som OTM i hovedstadsregionen. Der-
udover forventes, ifolge denne model, som deekker hele landet, en stor vaekst i antallet af kol-
lektive ture pa tvers af landet, herunder togrejser pa hovedstrakningen (Kebenhavn —
Odense — Aarhus — Aalborg). Den forventede stigning skyldes forst og fremmest en rackke
forbedringer af jernbaneinfrastrukturen, der vil gere det muligt at rejse hurtigere med tog pa
tveers af landet og pé laengere regionale rejser.

Derimod forventes, ifolge GMM, i lighed med de simple opgerelser af passagergrundlaget i
afsnit 9.4 om saerligt landdistrikter, at antallet af ture med kollektiv transport stagnerer eller
reduceres i landdistrikterne som fx i det vestlige Jylland eller p& Lolland.

Figur 9.3. Udvikling i antal ture fremskrevet med GMM, 2020-2035
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Kilde: Trafikstyrelsen.
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Figur 9.4. Udvikling i antal ture i hovedstadsregionen fremskrevet med OTM,
2022-2035
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Kilde: Trafikstyrelsen.

9.6 Opsummering

I kapitlet er praesenteret forskellige modelberegninger af, hvordan eftersporgslen efter ture i
alt og ture med kollektiv transport kan udvikle sig frem mod 2035.

Modelberegningerne baseret pa udviklingen i befolkningssammensaetning og indkomst har
til formal at undersgge den underliggende s&ndring i passagergrundlaget for den kollektive
transport, der vil ske som fglge af befolkningsudviklingen i de kommende ar.

Overordnet viser beregningerne et fald i antal ture i den kollektive transport for landet samlet
set pa knap 3 pct. som folge af befolkningsudviklingen. Der er dog vaesentlige geografiske for-
skelle, idet der ventes et fald pa 8-9 pct. for Nordjylland og Syddanmark og et fald i Region
Hovedstaden pé 1 pct.

En folsomhedsberegning, hvor personer under 10 ar og over 84 ar inddrages viser endvidere
et fald i antal ture for hele landet pa godt 1 pct., herunder en mindre stigning i Region Hoved-
staden og Region Midtjylland.

Lige som pa regionalt niveau er der store kommunale forskelle pé de beregnede effekter af
befolkningsudviklingen. Det overordnede billede er, at eendringerne i befolkningssammen-
s@tningen vil indebzre et fald i efterspergslen efter kollektiv transport i det nordlige og vest-
lige Jylland samt pa Vestsjelland og gerne syd for Sjalland, mens befolkningsudviklingen fo-
rer til mindre stigninger eller ingen a&ndringer i og omkring de storste byer.
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En folsomhedsanalyse, der tager hgjde for flytninger pé tveers af land og by inden for kom-
munerne, viser, at hvis de @ndringer i befolkningssammensztningen i landdistrikter, der er
sket siden 2010, fortsetter frem mod 2035, vil der ske et markant fald i antal kollektive ture
for byer under 1.000 indbyggere, svarende til 13 pct.

Modelberegningerne er baseret pé den forventede udvikling i demografi og indkomst og er
foretaget med udgangspunkt i den observerede nuvarende rejseadfzerd og det nugaeldende
udbud af kollektiv transport.

Beregningerne tager siledes ikke hgjde for, at der fx udvikles bedre kollektive transporttilbud
eller en situation, hvor bilejerskabet eller biltrafikken udvikler sig anderledes end forventet.

Derfor ses i kapitlet ogsa pé resultaterne fra mere nuancerede trafikmodeller, der inddrager
en raekke andre faktorer i prognoserne, herunder &ndringer i infrastrukturen, eget treengsel

mv.

I trafikmodellen GMM forventes, at antallet af ture i Danmark i alt vil stige med 7 pct. i perio-
den 2020-2035, mens antallet af ture med kollektiv transport forventes at stige med 13 pct.

At der i GMM - modsat modelberegningerne baseret pa udviklingen i befolkningssammen-
s@tning og indkomst — ses en stigning af antallet af kollektive rejser skyldes bl.a., at modellen
inddrager effekten af traengsel og infrastrukturinvesteringer i de sterre byer samt en rakke
forbedringer af jernbaneinfrastrukturen, der vil gore det muligt at rejse hurtigere med tog pa
tveers af landet og pé leengere regionale rejser.

I landdistrikterne som fx i det vestlige Jylland eller pa Lolland viser GMM - i lighed med mo-

delberegningerne baseret pa udviklingen i befolkningssammensaetning og indkomst — at an-
tallet af ture med kollektiv transport vil stagnere eller reduceres.
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Kapitel 10. Rammeyvilkar for den kollektive
transport og transportvaner

I dette kapitel beskrives en raekke rammevilkar, der har indgaet i ekspertudvalgets dreftelser
som vigtige faktorer i forhold til fremtidens rejsemgnstre. Det drejer sig om:

1. Udviklingen i bilejerskab og udgifter til biltrafik
2. Udvikling af nye teknologier og services
3. Fysisk planlaegning

Der er i vid udstrekning tale om rammevilkér, hvor udviklingen ikke direkte pavirkes af kon-
krete initiativer inden for den kollektive transport, og som derfor heller ikke direkte er omfat-
tet af udvalgets kommissorium. Ikke desto mindre er det faktorer, der i starre eller mindre
grad kan pévirke trafikmenstrene og efterspargslen og dermed de behov, som den kollektive
transport skal veere med til at opfylde pa kort og langt sigt.

Udvalget har noteret, at i der store byer og i regionaltogstrafikken er gennemfort eller gen-
nemfores en raekke forbedringer, som forventes at gge eftersporgslen efter kollektiv trans-
port, jf. kapitel 9.

Generelt kan lovgivning og regulering pé en raekke andre politikomréder ogsé have en direkte
eller indirekte betydning for efterspargslen efter kollektiv transport. Det gaelder fx inden for
beskeeftigelses-, skatte-, sundheds-, bolig- og folkeskoleomradet. Dertil har regulering inden
for den kollektive transport ogsé betydning for eftersporgslen efter den kollektive transport.
Det geelder specielt takster, der vil blive analyseret neermere i fase 2 af ekspertudvalgets ar-
bejde.

Ekspertudvalget har endvidere overvejet, om kulturelle ndringer og bevagelser i sig selv
kan ses som rammevilkér, og hvad det i givet fald nermere vil indebaere for mobilitetsbeho-
vet og efterspoargslen efter kollektiv transport. Det kan fx veere:

e  Stigende fokus pa baeredygtighed, herunder reduktion af transportbehov generelt
og onske om at bruge transportformer, som har relativt begraenset miljgpévirkning.
Sadanne praeferencer vil i mange situationer fore til et tilvalg af kollektiv transport,
cykel og gang (eller kombinationer heraf) og fravalg af bilen.

e Fortsat ggede forventninger til hastighed og individuel tilpasning af mange ydelser
(fx pakketransport, smidig dialog mellem kunder og virksomheder, malretning af
offentlige ydelser mv.) kan indebeere forventning til, at ogsa mobilitetsbehov lgses
hurtigt og skreeddersys i overensstemmelse med den enkeltes behov.

Udvalget vurderer i lighed med en raekke af de gvrige rammevilkar i kapitlet, at der er tale om
faktorer, der kan fa en vis betydning for efterspergslen efter kollektiv transport, men at det er
vanskeligt med sikkerhed at sige, hvor store effekter der vil veere tale om — bl.a. fordi tenden-
serne ikke traekker entydigt i samme retning.
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10.1 Udviklingen i bilradighed (bilejerskab) og udgifter til
biltrafik

I de senere &r er antallet af personbiler i de danske husstande steget fra 2,1 mio. biler i 2010
til 2,8 mio. i 2023 ifelge Danmarks Statistik. Energistyrelsens Klimastatus og -fremskrivning
2023 forventer en stigning i antallet af personbiler til 3,6 mio. i 2035. Dermed ventes antallet
af biler at stige hurtigere end befolkningen. Baseret pa tal fra Danmarks Statistik var der 383
biler pr. 1.000 indbyggere i 2010, mens tallet i 2023 er steget til 472 biler pr. 1.000 indbyg-
gere.

Med forventningerne til 2035 vil bilejerskabet stige til 587 biler pr. 1.000 indbyggere. En del
af denne stigning ventes i de kommende ar at ske ved en fortsat stigning i antallet af familier
med to eller flere biler. Et oget bilejerskab ma i sig selv forventes at have en negativ effekt pa
eftersporgslen efter kollektiv transport.

Vejafgifter
Danmark har ikke generelle vejafgifter for personbiler. DTU har i 2023 igangsat en storre for-
spgsordning med vejafgifter i en dansk kontekst, og resultaterne forventes at komme i 2025.

I en raekke lande er der indfert vejafgifter for at styre efterspergslen efter vejtrafik og/eller
finansiere vedligeholdelse og udvikling af infrastrukturen. Vejafgifter varierer typisk efter
omrade, tidspunkt pa dagen og evt. keretgjskarakteristika.

Valget af transportform pavirkes blandt andet af omkostningerne. En vejafgift vil forventeligt
veere indrettet, sd den er hgjest, hvor der er treengsel (i og omkring byerne ved myldretid).
Det er ofte de samme steder, der er et relativt godt udbud af kollektiv transport. Vejafgifter
kan saledes bidrage til at oge efterspargslen efter kollektiv transport. Tilsvarende vil det for-
venteligt blive billigere at kare, hvor der i dag ikke er traengsel, eksempelvis i landomrader.
Dette vil alt andet lige mindske efterspargslen efter kollektiv transport i disse omréder.

Konsekvenser af bilbeskatning og vejafgifter er belyst i en raekke sammenhange. Det Gkono-
miske Rad har i 2021 analyseret en omlagning af bilbeskatning, der indebzrer afskaffelse af
registreringsafgiften, reduktion af ejerafgiften og indferelse af en ny kerselsafgift, der atheen-
ger af tid og sted, jf. boks 10.1.

Boks 10.1. Det Okonomiske Rad om beskatning af privatbilisme

Det @konomiske Rdd (DGRS) har i 2021 udgivet en rapport, der undersoger beskatningen af privatbi-
lisme og beskaftigelseseffekter af drivhusgasbeskatning.

I rapporten konkluderer DORS blandt andet, at den nuvaerende beskatning af privatbilisme ikke tager
hgjde for de negative effekter, som kersel medferer. Det skyldes, at storstedelen af bilbeskatningen i
dag er palagt bilkeb og bilejerskab og dermed ikke korsel. Samlet set betaler privatbilister i dag 30
mia. kr. i skat i form registreringsafgifter, ejerafgift og braendstofafgifter. Dermed tager skattesystemet
ikke hgjde for drivhusgasser og evrige negative effekter, som traengsel, ulykker, stej, slitage af infra-

struktur og luftforurening. Det giver ifolge DARS en ineffektiv sammensatning af bilafgifter.
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Som konsekvens heraf undersgges i rapporten en omlaegning af bilbeskatningen, der er malrettet driv-
husgasser og de negative effekter forbundet med korsel. Hensigten er, at bilisten palaegges de omkost-
ninger, der svarer til de gener, som kerslen péaforer andre. En kerselsafgift vil have en virkning pa alle

de nzvnte eksterne effekter, fordi de alle pavirkes af antallet af kerte kilometer.

Omlagningen af bilbeskatningen indebzrer afskaffelse af registreringsafgiften, reduktion af ejerafgif-
ten og indferelse af en ny kerselsafgift, der athanger af tid og sted. DARS kommer frem til, at prisen
for eksternaliteterne (korselsafgiften) gennemsnitligt skal veere 1,79 kr. pr. km i byen, hvis der kores i
en benzinbil, og gennemsnitligt 1,65 kr. pr. km i byen, hvis der keres i en elbil. P4 landet er taksterne
lavere, idet de eksterne omkostninger ved is@r ulykker og traengsel er lavere, hvorfor det i gennemsnit
skal koste 0,44 kr. pr. km, hvis der kares i en benzinbil pa landet og 0,46 kr. pr. km, hvis der keres i en
elbil pa landet. Forskellen her skyldes, at elbiler grundet deres tungere vaegt forarsager en anelse

storre ulykker.

Omleaegningen til en ny kerselsafgift vil ifolge DORS medfore et mindre fald i antallet af biler, at kvali-
teten af biler stiger og at det samlede kerselsomfang falder med 5,1 pct., da der samlet set bliver feerre
biler og de vil kere mindre i gennemsnit. DORS nér frem til, at en omlaegning vil medfere en sam-
fundsgkonomisk gevinst pa omkring 20 mia. kr. arligt, som primeert kommer fra hgjere bilbeskatning.
Denne stigning skyldes, at det tidligere skattesystem ikke tog hgjde for alle de eksterne omkostninger,
der er forbundet med at kare bil. Som konsekvens heraf vil bilisterne opleve et velfaerdstab pé 1,3 mia.
kr., hvilket udger forskellen mellem en hgjere korselsafgift pa den ene side pa 19 mia. kr. og pa den
anden side mindre treengsel (6 mia.) samt forbedret kvalitet i biler (12 mia. kr.). Fordelt mellem land
og by, er gevinsten for bilister pd landet 2,4 mia. kr. og tabet for bilister i byerne pé 3,7 mia. kr. DORS
afseetter i rapporten 3,2 mia. kr. arligt i ekstraomkostninger til en oget efterspargsel efter kollektiv
transport som folge af en omleegning af kerselsafgifterne. Staten opnér et merprovenu pa knap 15
mia. kr., som, athaengigt af hvordan det anvendes, kan begranse tabene hos nogle bilister eller med-

fore gevinster for andre.

Kilde: Det Okonomiske Rad, Beskatning af privatbilisme, 2021.

Danmark indferer fra 2025 en kilometerbaseret vejafgift for lastbiler, hvor erfaringer kan ta-
ges med videre i en eventuelt kommende vejafgift for alle koretgjer.

Udviklingen i EU-rammerne

En vaesentlig del af rammerne for transportsektoren sattes af EU-regulering. Senest er der
vedtaget en raekke direktiver og forordninger i den sdkaldte Fit for 55-pakke. Pakkens lovgiv-
ninger skal sgrge for, at EU's drivhusgasudledninger reduceres med 55 pct. i 2030 i forhold
til 1990. Relevant er isar folgende fire lovgivninger:

¢ Revision af kvotesystem: Fra 2027 oprettes et kvotesystem, som blandt andet
daekker vejtransport. Det betyder, at der for hvert udledt ton CO- fra vejtransporten
skal betales for en kvote i det nye kvotesystem, ogsé kaldet ETS2. Ingen ved endnu,

hvad prisen pa kvoterne bliver, men Kommissionen skenner, at benzin- og dieselpri-

serne bliver ca. 1 kr. hgjere per liter i 2030. Kommissionen forventer ikke en hgjere
kvotepris i 2030, da en kvotereserve kan anvendes til at skabe et loft over prisen.

Kvotereserven har dog begranset starrelse, sé prisloftet vil kun fungere i en periode.

Antallet af kvoter, der udstedes, falder over tid, og ifelge Energistyrelsen vil antal
udstedte kvoter fra ETS1 og ETS2 ga i nul i henholdsvis 2039 og 2046. Til den tid
kan kvoteprisen vere blevet meget hgj.
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e Opdatering af CO-.-krav for biler og varevogne: Producenter af biler og vare-
vogne er underlagt regler for, hvor meget CO- per km, der i gennemsnit ma udledes
af de biler, en given producent salger. Med opdateringen er der krav om, at udled-
ningerne, fra de biler producenterne selger, skal falde med 55 pct. i 2030 i forhold
til 2021-mélet, og fra 2035 ma producenterne kun salge nulemissionsbiler. Frem
mod 2035 giver kravene incitament til, at producenterne senker priserne pé nule-
missionsbiler og gger prisen pa biler, der udleder meget CO- per km.

e Opdatering af CO:-krav for tunge koretgjer: Producenter af tunge koretgjer
er underlagt krav til, hvor meget CO- per tonkilometer, der ma udledes fra de kare-
tajer, der szlges. Disse krav er blevet revideret, og for bybusser er reduktionskravet,
at 9o pct. af alle nye bybusser skal veere elbusser fra 2030 og 100 pct. fra 2035.

e Forordningen om infrastruktur til alternative drivmidler: Med forordnin-
gen stilles der krav til medlemsstaterne i EU om at sikre et vist niveau af muligheder
for opladning af biler, varebiler og lastbiler, der karer pa el. Ligeledes stilles der krav
om et vist niveau af brinttankinfrastruktur. Dermed mindskes en af barriererne for
oget optag af nulemissionskaretgjer.

EU-reguleringen skubber dermed kraftigt til en udvikling fra keretejer med forbraendingsmo-
tor til nulemissionskeretgjer. Indkeb af og kersel i benzin- og dieselbiler bliver dyrere. Samti-
dig forventes prisen pé elbiler at falde labende, og pé sigt forventes indkebspriser pa niveau
med eller under prisen for benzin- og dieselbiler." Da elbiler er billigere i drift, ser denne ud-
vikling ud til at fare til generelt billigere biltransport, end tilfeeldet er i dag. En eventuel kor-
selsafgift kommer oveni, og kan fare til dyrere biltransport i omrader med traengsel.

Som faktorer, der kan pavirke efterspeargslen efter kollektiv transport positivt, kan séledes pe-
ges pa:

e Korselsafgifter differentieret efter tid og sted vil understoatte den kollektive trans-
port i og omkring de store byer.

e Indferelsen af nyt kvotesystem (ETS2) vil oge udgifterne til at kore i diesel og ben-
zinbiler. ETS2 bidrager dermed til, at bilister med denne type biler far storre incita-
ment til at anvende den kollektive transport i det omfang.

Som faktorer, der kan pavirke efterspargslen efter kollektiv transport negativt, kan peges pa:

e Fortsat stigning i bilejerskabet.

o Koarselsafgifter differentieret efter tid og sted vil betyde gget bilradighed i landdi-
strikter og dermed mindske eftersporgslen efter kollektiv transport i landdistrikter.

e EU-tiltag der fremskynder overgangen til eldrevne koretgjer. Der er dog vaesentlig
usikkerhed om vurderingen.

19 Energistyrelsen, Klimastatus og —fremskrivning 2023 - Transport, 2023
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10.2 Udvikling af nye teknologier og ydelser

Blandt nye teknologier og ydelser, der er i hastig udvikling, og indebaerer nye muligheder i
transportsektoren, kan sarligt peges pé:

e  Mobility as a Service (MaaS) — Big data

o  Trafikstyring og forbundne koretgjer - Intelligent Transport System (ITS) og Inter-
net of Things (IoT)

e Automatisering - Kunstig intelligens (AI) og 5G

Mobility as a Service (MaaS)

Mobility as a Service (MaaS) er en samlebetegnelse for ordninger, hvor mobilitet kebes pa
abonnement med den rutebundne kollektive transport som et kerneelement, der suppleres af
nye, gvrige transporttilbud sdsom delebiler, samkersel, taxi og delecykler. MaaS$ er et kon-
cept, der lebende udvikles, herunder blandt andet med en teenkning, som indeberer mobility
as a feature (MaaF).

I praksis er MaaS i vid udstraekning et samlebegreb for app-lgsninger, hvor man kan plan-
leegge sin rejse og kebe billetter til kollektiv transport og andre transporttilbud.

MaaS-lgsninger bygger pa en big data-teknologi, der kan opsamle, opbevare og analysere
store mangder af data. Disse data er en vasentlig forudseetning for, at der kan stilles plat-
forme til radighed, som kunderne kan benytte.

Tankegangen bag MaaS er at se den samlede rejse som en sammenhzangende kade frem for
et antal opdelte rejser og at sikre en sammenhangende brugerflade i forhold til planlaegning
og betaling.

Hermed styrkes det kollektive alternativ til fx en bilrejse. Det gaelder ogsa gennem integration
af de ogvrige mobilitetstilbud (fx delemobilitet), der er egnet til first/last mile-lasninger.

I Danmark blev det med en &ndring af lov om trafikselskaber i 2019 besluttet, at der skal ud-
vikles en MaaS-app, hvor borgere kan planlagge, booke og betale rejser med bide den rute-
bundne kollektive transport og evrige transportformer, som for eksempel delecykler og ellg-
behjul.

Ansvaret for MaaS-app’en er placeret hos Rejsekort & Rejseplan A/S, der som led i udviklin-
gen af den nationale MaaS-app har lanceret Rejsebillet-app’en. Der er tale en landsdeekkende
losning, hvor borgerne kan kabe enkeltbilletter og periodekort.

Neeste skridt i Rejsekort & Rejseplan A/S’ strategi mod udrulning af en national MaaS-las-
ning er det digitale rejsekort, der blev lanceret den 10. april.

Den lgbende digitalisering rummer mulighed for at gere den kollektive transport lettere at
bruge og dermed mere attraktiv for kunderne. Digitaliseringen udger dog samtidig en udfor-
dring for den del af befolkningen, der ikke er bekvem ved brugen af digitale lgsninger. Det mé
forventes, at tilgaengeligheden til de digitale losninger forbedres og kan bruges af stadig flere.
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Rejsekort & Rejseplan A/S udvikler ogsé en lgsning til de ikke-digitale kunder parallelt med
udviklingen af en ny MaaS-app.

Den nye MaaS-app, som bade vil indeholde kollektiv transport og nye, gvrige transportlgs-
ninger forventes lanceret i 2026.

I flere andre lande har der i de seneste 10 ar varet gennemfort forsggsordninger eller mindre
projekter med forskellige app-lesninger. I Wien har man eksempelvis i 2016 igangsat et pro-
jekt med udviklingen af en mobilitets-app, der efterfolgende er fastholdt og lebende udvikles
og udvides, jf. boks 10.2. Derudover har Schweiz implementeret en MaaS-app i 2019 ved
navn SmartWay, som er daekkende i hele landet. Generelt har MaaS-lgsninger dog ikke faet
den store udbredelse, der tidligere var ventet.

Boks 10.2. Mobilitets-app i Wien (Ostrig) og Schweiz

WienMobil er en app med flere transportmuligheder, herunder cykeldeling, taxier og bildeling. Appen
viser en rakke forskellige ruter, der kombinerer forskellige transportformer. Udover at kunne
"filtrere" ruteplanlaegning efter distance, tid og pris, kan appen ogsa filtrere efter klimapavirkning. Det
betyder, at man kan finde den rute, der ikke kun er den billigste, men ogsa den rute, som efterlader

den mindste CO2-pévirkning.

Formalet med app’en er saledes at samle rejseplanlaegning, billetkeb samt realtidsinformation om af-

gangstider og serviceforstyrrelser i én app.

Schweiz har en lignende app, SmartWay, der kan bruges i hele landet. App’en viser alle tilgeengelige
transportmuligheder samt hvilke oplagte forbindelser, der er i naerheden af brugeren. App’en er ind-
stillet til at laere af brugerens praeferencer for rejsemenstre, og vil sd vidt muligt foresld brugerens fore-
trukne transportformer. App’en indeholder et live kort, hvor man kan se alle transportmidler. Det gor
det muligt for brugeren at fa et hurtigt overblik over eventuelle aflysninger eller forsinkelser samt hur-
tigt at finde alternativer. Derudover viser kortet lokationen for alle delemobilitetsmuligheder (delebi-

ler, delecykler m.m.). Der er direkte bookingmuligheder i appen, inklusive rabatfunktioner.

Kilde: Den danske ambassade i Ostrig.

Trafikstyring og forbundet koretgjer - Intelligent Transport System (ITS) og In-
ternet of Things (IoT)

Intelligent Transport System (ITS) er i transportsektoren et velkendt redskab til at opna
bedre trafikstyring og -afvikling.

Ved ITS opsamles, gemmes og gives realtidsinformation til at optimere brugen og kapaciteten
iinfrastrukturen. Det er i flere &r blevet udbredt inden for kollektiv transport gennem fx nye
signaler pé banestraeekninger og busfremkommelighedsprojekter.

Eksempelvis kan ITS bidrage til at oge fremkommeligheden for busser gennem prioritering i
signalanleeg. Hermed kan bussernes keretid forbedres der, hvor bussen er udfordret af treeng-
sel. I mange situationer vil signalprioritering skulle ledsages af fysiske omlaegninger af vejare-
alet for at give bedre plads til busserne, hvilket kan reducere fremkommeligheden med bil.
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Kortere rejsetid kan bidrage til at tiltraekke flere passagerer og reducere omkostningerne for
bildriften.

Det vurderes i forskellige sammenhenge, at der kan vaere betydelige muligheder for bedre
udnyttelse af transportsystemets samlede kapacitet for alle transportmidler gennem optime-
ret trafikstyring. En realisering af potentialerne kraever ogede ressourcer til anlaeg og drift, og
det kraever i mange tilfaelde ogsa, at der samarbejdes pé tvers af organisatoriske graenser.

Internet of Things (I0T) er en betegnelse for indbyrdes trddlese forbindelser mellem koreto-
jer og for tradlese forbindelser mellem karetgjer og vejsideudstyr og omverdenen. Med denne
teknologi kan data og informationer opsamles og videregives. Det giver fx mulighed for at ad-
vare om farer pé stedet eller forude sdsom ko og udrykningskeretgj pa vejen, brug af skilte,
signalprioritering, realtidstrafikinformation mv.

Forbundne koretgjer og automatisering af karetgjer, jf. nedenfor, er ikke hinandens forud-
saetninger. Selvkarende eller forerlase keretgjer behaver ikke veere forbundne, ligesom for-
bundne koretgjer er relevante, uanset om bilen er selvkgrende eller €j. Dog kan teknologierne
forsteerke hinandens gevinster.

Forbundne karetgjer har potentialer for transportsystemet i form af bl.a. mulighed for feerre
ulykker og haendelser, bedre trafikafvikling og bedre udnyttelse af vejarealet.

QOget brug af forbundne koretgjer kan bade have en effekt, der eger eller mindsker efter-
spargslen efter kollektiv transport. Med effektiv kapacitetsudnyttelse af vejinfrastrukturerne
og en mere stabil trafikafvikling med faerre uheld ma det alt andet lige forventes, at den indi-
viduelle bilkersel bliver mere attraktiv i forhold til kollektiv transport. Samtidig vil en bedre
trafikafvikling dog ogsé kunne forbedre kareforholdene for den kollektive transport pa vej-
nettet, hvilket kan oge dennes attraktivitet, og dermed styrke efterspargslen efter kollektiv
transport.

Automatisering - Kunstig intelligens (AI) og 5G

Den teknologiske udvikling inden for kunstig intelligens giver i stigende grad mulighed for at
overlade styringen til karetgjets eget forersystem. Koretgjet varetager selv kerslen pa bag-
grund af digitale kort og sensorer, der registrerer omgivelserne, lagrer dataene og tilpasser
handlingerne pa baggrund af “erfarede” situationer med omverden. Der kommer gradvist
mere forerassistance ind i keretgjerne og en total automatisering inden for kollektiv transport
betyder fx, at busdrift kan varetages uden chauffor. Egentlige selvkerende koretgjer findes
endnu ikke i Danmark.

Der er i de senere ar sket en stor udvikling inden for Al Det er vanskeligt at forudse pracist,

hvad det vil betyde for forerlose koretgjers fremtid i transportbilledet, men der er neeppe tvivl
om, at det kan give grundlag for at accelerere udviklingen.
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Telebranchen er, ifelge Danmark klar til automatisering - National plan for bevaegelsesdata
(2024)°°, i fuld gang med at udrulle mobilnettet til 5G med et finmasket net af antennepositi-
oner, da det nuvaerende 5G-net i Danmark er baseret pa den bagvedliggende infrastruktur til
4G. Her fremheeves praecisionspositionering, som et emne der undersages af Styrelsen for
Dataforsyning og Infrastruktur i samarbejde med DTU Space og Aarhus Kommune, for at
adressere det ggede behov for preecis og hurtig positionsbestemmelse fx i forhold til forerlase
koretgjer og anvendelse af droner.

Ud over, at teknologien og den digitale infrastruktur skal vere stabil, sikker og uden at be-
graense afviklingen af den gvrige trafik, kraever det ogsé andring af lovgivningen.

Der blev i 2017 igangsat en forsggsordning med selvkerende karetgjer. Der er siden gennem-
fort fire mindre forseg med shuttle busser i Danmark, der har kunnet keore selv pd kortere
straekninger. De har dog haft en “sikkerhedschauffer” ombord, der har kunne overtage styrin-
gen om ngdvendigt. Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen gennemforte i 2022 en evaluering
af forsggsordningen, hvor det blev anbefalet at fortsette forsggsordningen, men at gore an-
segningsprocessen lettere ved at lempe eller helt fjerne en rakke krav. Pa baggrund heraf er
det politisk besluttet at fortsette forsegsordningen med de foresléede tilpasninger. Der er fra
branchen gnske om mere lempelige regler for forsegskersel.

I Tyskland har man siden 2022 kunne overlade ansvaret til godkendte koretgjer pd motorveje
ved fx kedannelse, hvor hastigheden kommer under 60 km/t, og der findes flere eksempler
P4, at de forerlose teknologier vinder frem i andre lande, herunder i USA, @strig og Norge, jf.
boks 10.3.

Boks 10.3. Forerlgse transportlgsninger i udlandet

Forerlose busser — projekt i Koppl, Salzburg (Jstrig)

Der har veeret flere projekter med automatiserede shuttles i @strig, fx Digibus. Der er tale om forerlgse
busser, som kerer pé deep-learning-programmer ved hjelp af detektorer, kameraer og sensorer. Digi-
bus® Austria-projektet har til formal at forske i og teste metoder, teknologier og modeller til en péli-
delig og trafiksikker drift af automatiserede shuttles pa ébne veje i blandet trafik pd automatiseret kor-
selsniveau 3 ("betinget automatisering") og skabe grundlag for automatiseringsniveau 4 ("hgj automa-

tisering").

Baseret pé erfaringer fra Digibus® Austria-projektet testes endvidere automatiseret passagertrans-
port, der forbinder et bynaert omrade med et mobilitetsknudepunkt. Det selvkerende keretgj — Digi-
bus® 2.0 — tilbyder ogsé en busrute i kommunen Koppl (Salzburg), der er gratis og tilgaengelig for

alle.

Forerlase taxier — Oslo (Norge)
Den danske virksomhed Holo tester sammen med blandt andet det norske trafikselskab Ruter, der er
ansvarlig for den kollektive transport i Oslo og Akershus, selvkerende biler i Oslo. Projektets formal er

at undersege, hvordan en fldde af selvkerende biler kan fungere som supplement til kollektiv transport

* Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, Transportministeriet, Erhvervsministeriet, Digitaliserings- og Ligestillings-
ministeriet, Danmark klar til automatisering — National plan for bevagelsesdata, 2024.
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i omradet. Projektet er en app-baseret service, hvor brugerne selv bestemmer, hvor og hvornar man vil

hentes. Safremt andre brugere skal samme vej, vil den selvkgrende bil hente dem pa vejen.

Holo har indtil videre indsamlet og bearbejdet data til udarbejdelsen af kort og navigationsregler til de
selvkerende biler. I slutningen af 2023 blev de selvkerende biler vist til offentligheden. Projektet vil
forlgbe frem til 2025.

Forerlase taxier — San Francisco og Phoenix (USA)

I de to amerikanske byer Phoenix og San Francisco kerer der selvkerende taxier fra virksomhederne
Waymo og Cruise. Waymo, der ejes af Alphabet, begyndte at kore kommercielt i Phoenix i 2020 og i
San Francisco i 2023, mens Cruise, der ejes af General Motors, begyndte at kere kommercielt i San
Francisco i 2021. En selvkerende taxi fra Cruise var indblandet i et uheld i 2023, hvilket fik de ameri-
kanske myndigheder til at forbyde keretgjet pa statslige veje i San Francisco. General Motors har valgt

stoppe deres brug af selvkerende biler, sa leenge sagen undersoges.

Waymo er en app-baseret tjeneste, hvor kunden indtaster en destination og modtager et overslag pa
pris og ventetid. Waymo anvender teknologier som AI og deep learning til blandt andet at simulere

kersel blandt 25.000 virtuelle koretgjer. I 2023 korte Waymo selvkerende taxier over 700.000 ture.

Cruises selvkegrende taxier rundede i 2023 over 1,6 mio. kilometer. I den forbindelse sammenlignede

man de selvkerende taxiers uheldsrate med den gennemsnitlige bilist. De selvkerende taxier har:

e 54 pct. feerre faerdselsuheld
e 92 pct. faerre feerdselsuheld, hvor de er hovedérsag

e 73 pct. feerre feerdselsuheld med betydelig risiko for skader

Kilde: Cruise, Cruise’s Safety Record Over 1 Million Driverless Miles, 2023; CNBC, Waymo is full speed ahead as
safety incidents and regulators stymie competitor Cruise, 2023; Zetland, Korer robotter bedre bil end mennesker?
Tag med os pd en forerlos taxatur i San Francisco, 2023; The Verge, Waymo’s driverless cars were involved in two
crashes and 18 ‘minor contact events’ over 1 million miles, 2023; Berlingske, Efter flere ulykker: Selvkerende biler

beordret vaek fra vejene, 2023.

Automatisering kan forventes at have to modsatrettede effekter pa eftersporgslen efter kol-
lektiv transport. Pa den ene side vil den selvkerende teknologi gore det mere attraktivt at
kare bil, serligt pa lange ture, hvilket kan reducere efterspergslen efter kollektiv transport.
Selvkerende biler kan siledes servicere personer, der i dag er tvunget til at anvende kollektiv
transport, eller som foretrakker kollektiv transport, fordi det giver dem mulighed for at fore-
tage sig andet end at fore bilen.

P4 den anden side vil automatisering give en produktivitetsgevinst og et effektiviseringspo-

tentiale, der vil gore det bliver billigere at drive bus. Chaufferlonningerne udger typisk mel-
lem halvdelen og to tredjedele af omkostningerne. Besparelsen herved vil kunne udmentes i
eksempelvis lavere takster, hgjere frekvens og/eller storre fladedaekning.
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“There is a natural concern about whether autonomous vehicles will increase the congestion in the
cities — if the integration of autonomous cars in the cities is prioritized. But accessibility in rural ar-
eas is a challenge and shared mobility as well as autonomous vehicles can become an important part

of the future public mobility solutions.”

Dr. — Ing. Kay W. Axhausen, Professor of Transport planning - ETH Ziirich
Fra ekspertudvalgets workshop med brugerne af kollektiv transport, den 26. september 2023

Faktorer der kan styrke efterspargslen efter kollektiv transport kan saledes vere:

e Intelligent Transport System (ITS) muligger optimering af trafikstyring og -afvik-
ling, sdsom gget fremkommelighed for busser gennem prioritering i signalanlaeg.

e Internet of Things (IoT) giver mulighed for at dele oplysninger, s& man for eksempel
kan advare om ke og udrykningskeretgj pa vejen.

e (get digitalisering, herunder trafikstyring mv. kan bidrage til bedre trafikafvikling
for den kollektive transport og dermed til hgjere serviceniveau

e Automatisering kan pa lidt l&ngere sigt bidrage til hgjere serviceniveau i den kollek-
tive transport som folge af lavere driftsudgifter.

e  Udvikling af mere kundeorienterede og sammenhangende planleegnings- og billet-
systemer (MaaS) kan gare det nemmere at benytte den kollektive transport.

Faktorer der kan reducere eftersporgslen efter kollektive transportlgsninger kan vere:

e  Automatisering af biltrafikken vil give gget komfort og andre muligheder for tidsan-
vendelse i bilen

10.3 Fysisk planlaegning

Fysisk planlaegning vedrerer udarbejdelsen af planer for byer, byomraders og landomraders
indretning med arealudleg til fx bydannelser samt lokalisering af forskellige funktioner sé-
som bolig, erhverv, detailhandel og uddannelse mv., som opfylder behov for samfundet og for
borgerne i et givet omrade. Transportbehovet imellem disse funktioner indgar ogsa i planlaeg-
ningen af et omréde. Effekterne af fysisk planlaegning er i sagens natur langsigtede.

Den fysiske planleegning er udmontningen af lokaliseringspolitik og ét af flere virkemidler,
som kommuner har til ridighed for fx at understotte gkonomisk vaekst, hdndtere demografisk
udvikling og urbanisering, udnytte nye teknologier, reducere klimapavirkning mv. Lokalise-
ringspolitikken har ogsé en betydning i forhold til placeringen af arbejdspladser, hvilket igen
pavirker mobilitetsbehovet i hverdagene.

Transit-orienteret byudvikling (Transit Oriented Development/TOD) er et planleegningsprin-
cip, der sammenkader byplanleegning og infrastrukturplanlegning ved at integrere arealan-
vendelse og kollektiv transport. Fokus er pd at optimere planlaegningen for kollektiv trans-
port og byudviklingen i forhold til befolkningstaethed og adfeerd, s& veekst i fx boliger og ar-
bejdspladser sker dér, hvor passagergrundlaget er storst, dvs. i neerhed til kollektiv transport.
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I forleengelse heraf er der omkring stationer mv. fokus pé planlegning for en sammenhan-
gende infrastruktur med plads til blandede mobilitetsformer, hvor fx ruter for cykel og gang
integreres i omradet som gode og attraktive tilbringer-muligheder til den kollektive trans-
port. Ligeledes planlagges for fysiske miljoer med oget tryghed, trafiksikkerhed for brugerne
af den kollektive transport, kobling til andre servicefaciliteter sdsom indkeb mv. for at bi-
drage til at gore den kollektive transport mere tilgeengelig og attraktiv for brugerne.

Der er i Danmark historisk erfaring med denne type planlaegning fra stationsbyerne rundt i
hele Danmark, hvor byerne er vokset op omkring statsbanenettet, jf. boks 10.4. Princippet er
ogsa anvendt mélrettet med Fingerplanen og stationsnarhedsprincippet ved togstationer i
hovedstadsomrédet. Malet har her veeret at skabe koncentrationer af byens mest persontra-

fikskabende funktioner omkring en veludbygget kollektiv infrastruktur for at understotte pas-

sagergrundlaget for hgjklasset kollektiv transport.

Boks 10.4. Byfortaetning i Danmark — eksempler, data og nye perspektiver

Det fremgar af rapporten "Byfortetning i Danmark — Eksempler, data og nye perspektiver”, at der i
Danmark generelt er meget bebygget areal per person sammenlignet med andre lande i Europa. Det
har ifelge rapporten i mange ar varet en national politisk dagsorden at mindske byspredning. Byfor-

teetning er imidlertid ikke et enkelt begreb, og det rummer mange aspekter.

I rapporten opgeres byfortaetning blandt andet som etagekvadratmeter (bygningsmasse), befolknings-
teethed og teethed af funktioner (arbejdspladser, services mv.). Det vurderes i rapporten, set pa arraek-
ken fra 2012 til 2022, at befolkningsvaeksten og urbanisering har fort til bade fortetning og byspred-

ning. Det vurderes ogsa, at hvis man betragter arealforbrug over hele landet, sa bor eller arbejder dan-

skerne ikke taettere i 2022 end i 2012.

Det er oplyst i rapporten, at der alt i alt blev nyopfert 50 mio. etagemeter i Danmark i perioden 2012-
2022, hvilket bade inkluderer bolig og erhverv. Lidt over halvdelen blev opfert i de eksisterende byer
(anno 2012). I bymidter i byer med flere end 1.000 indbyggere har veksten af etagemeter vaeret rela-

tivt hgj samtidig med en endnu hgjere vaekst i befolkning, arbejdspladser og service, og der er derfor

tale om en generel fortaetning af strukturer, befolkning og funktioner i bymidterne. Der blev dog stadig

bygget mange etagemeter pa bar mark, serligt i randen af mindre byer (1.000 — 10.000 indbyggere),
hvor i gennemsnit en tredjedel af nyopforte etagemeter placeres i udvidede byomréder. Det vil sige, at

byerne fortsat vokser ud i det &bne land, samtidig med at de fortaettes i bymidterne.

I rapporten undersgges ogsa narheden til stationer, hvor det ses, at en tredjedel af alle nyopferte eta-

gemeter pa tveers af landet ligger inden for 1.200 meter fra en station. Det vurderes i undersegelsen, at

i flere kommuner, ogsé uden for hovedstadsomradet, kunne potentialet for at bygge stationsnaert ved

de eksisterende stationer udnyttes bedre.

Kilde: Kobenhavns Universitet, Institut for Geovidenskab og Naturforvaltning, Byforteetning i Danmark — Eksem-
pler, data og nye perspektiver, 2023.

En lokalisering og bytaethed, med koncentrationer af mennesker og funktioner i neerhed til

den kollektive transport, er desuden med til at reducere det generelle transportbehov, og der-
med transportens klimabelastning, behovet for omkostningstung infrastruktur og tidsforbru-

get til transport. Planleegning med fokus pa at begranse transportbehovet kan ogsa indebeere,

at mobiliteten begreenses, og at fx specialisering af arbejdsmarkedet, varetransport mv. van-

skeliggares.
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Omvendt kan funktionsopdeling og byspredning, hvor byer fx vokser udad i areal og har lav
teethed med spredning af trafikgenererende funktioner skabe en gget mobilitetseftersporgsel,
der er vanskelig at betjene med kollektiv transport. Eksempler er nye boligomrader med lav
teethed i eksisterende byers periferi, dagligvareforretninger placeret uden for byernes kerner,
samt placering af storre rejsemal, virksomheder og arbejdspladser langt fra hovednettet, fx
langs motorvejsnettet.

Det ses, at planlaegningsprincippet for transit-orienteret udvikling undersegges og udvikles
som et bredere koncept, der ogsé kan benyttes i omrader med lavere befolkningstaethed, her-
under i mindre byer og pa landet. I forhold til kollektiv transport omfatter dette bl.a. et fokus
pé en steerk sammenheng i nettet af kollektive forbindelser samt kombinationen af hurtige,
faste hovedforbindelser og mere fleksible tilbringer-losninger. I forhold til arealanvendelse er
fokus pé at udvikle transit-orienterede omrader, der passer til den lavere befolknings- og
funktionsteethed uden for de storre byer. Her kan man samle s& mange funktioner som mu-
ligt omkring det lokale transportknudepunkt.

"We are looking into a future with many global problems: Climate change, environmental pollution
and lack of physical movement. When planning already dense and mixed urban areas this could — to
some extent — be faced by focusing on accessibility by proximity, ie. the accessibility by walking and
cycling. For less dense and mixed rural areas the future planning is different. “Diffused TOD” is a
new field of studies that research and analyze an approach for an innovative and context-based TOD
for rural areas. A challenge dilemma is getting people to a destination beyond the city core for exam-
ple by trip chaining and alternative public transport modes like DRT, social taxis, e-bikes etc. At the
same time, creative ways of maintaining or even increasing the presence of everyday facilities in ru-
ral areas — for instance by combining commercial and social functions - should also be part of the

challenge.”

Dr. Luca Bertolini, Professor of Urban and Regional Planning — University of Amsterdam

Fra ekspertudvalgets workshop med brugerne af kollektiv transport, den 26. september 2023

Fysisk planlaegning der vil styrke efterspargslen efter kollektiv transport er:

e  Fokus pa transitorienteret arealudvikling. Erfaringerne fra bl.a. hovedstadsomradet
viser, at koncentreret byvaekst og byforteaetning, stationsnaer lokalisering, parkerings-
politik mv. kan have effekt pa efterspargslen efter kollektiv transport.

e Den fysiske planlaegning af stationer, andre knudepunkter og omrader omkring dem
kan bidrage til at styrke sammenhzngen i og adgangen til den kollektive transport,
samt styrke og udvide oplandet for stationer og knudepunkter.

Fysisk planlegning der vil sveekke efterspargslen efter kollektive transportlgsninger:
e  Funktionsopdeling og byspredning, der indebaerer gget transportefterspargsel, men

er vanskelig at betjene med kollektiv transport.
e Initiativer der skaber mere attraktive forhold for privatbiler.
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10.4 Opsummering

De belyste rammevilkar kan pavirke bdde omfanget af transporteftersporgsel og de underlig-
gende rejsemgnstre, det vil sige eftersporgsel pa tvers af forskellige transportformer sisom
valget mellem bil, kollektiv transport og andre transportlgsninger.

De forskellige rammevilkér kan alle pavirke eftersporgslen efter kollektiv transport i bade op-
og nedadgéende retning alt efter omfanget og retningen af &ndringerne i rammevilkarene.
ZEndringer i rammevilkérene kan ske bade som folge af politiske tiltag eller fx den teknologi-
ske og samfundsmaessige udvikling, og de kan ogsé ske sdledes, at effekterne forsteerker hin-
anden.

Rammevilkarene er belyst i relation til deres betydning for efterspergslen efter kollektiv
transport. Det er dog vigtigt at vaere opmeerksom p4&, at rammevilkar, der styrker eftersporgs-
len efter kollektiv transport ikke ngdvendigvis sger den samlede mobilitet i samfundet, hvis
det eksempelvis sker pa bekostning af mulighederne for biltrafik i omrédder med en relativt
lav kollektiv transportbetjening.

Faktorer, der kan have stor potentiel effekt og som tilsammen pé lengere sigt vil kunne for-
steerke grundlaget for den kollektive transport i forhold til de fremskrivninger, som udvalget

har foretaget, er:

e Qgede udgifter til biltrafik, herunder i form af hgjere braendstofudgifter.

o Indferelse af malrettede vejafgifter, som gor biltransport dyrere i de sterre byer.

e Fortsat gget brug af ITS fortsat med henblik pé fx at gge fremkommeligheden og ef-
fektiviteten af den kollektive transport.

e  (get automatisering af den kollektive transport, der giver produktivitetsgevinster og
muligheder for kvalitetslgft af den kollektive transport.

e  Fysisk planlegning med henblik pé at understatte kollektiv transport, herunder fo-
kus pa transitorienteret byudvikling.

Faktorer, der derimod kan trakke i retning af at reducere grundlaget for den kollektive trans-

port, er:

e Indforelse af korselsafgifter, og samtidig seenkning af afgifterne pa bilejerskab, som
vil gore det billigere at kere i bil uden for de sterre byer, og dermed vil oge bilradig-
heden i landdistrikter.

e  Oget bilejerskab i kombination med lavere udgifter til at kere i bil.

e  En udnyttelse af ITS og automatisering, hvor potentialerne primaert indhgstes i bil-
trafikken.

e  Arealudvikling preeget af funktions- og byspredning.

146



Del 4 — Mobilitetslgsninger

Ekspertudvalget har i del 2 og del 3 afdackket den kollektive transports organisering og finan-
siering, danskernes rejsemonstre og brug af kollektiv transport, adgangen til kollektiv trans-
port, ssmmenhangen mellem adgangen til kollektiv transport og brugen heraf og endelig,
hvordan den sociodemografiske udvikling isoleret set ma forventes at pavirke efterspargslen
efter kollektiv transport og den samlede rejseaktivitet frem mod 2035.

I henhold til kommissoriet skal ekspertudvalget *(...) udarbejde et katalog over transportlos-
ninger, som er hensigtsmaessige i forskellige geografiske omrader (landdistrikter og sma-
oer, mindre og mellemstore byer samt store byer (Aarhus, Odense, Aalborg) og hovedstads-
omradet.” Udarbejdelsen af kataloget over transportlesninger sker pa baggrund af den af-
daekning, der er sket i del 2 og del 3, og den inspiration udvalget har indsamlet gennem afhol-
delse af workshop og dialogmeader, idéer modtaget fra aktorer, organisationer og offentlighe-

den i gvrigt samt indsamlede internationale erfaringer.

I rapportens del 4 praesenterer ekspertudvalget kataloget over mobilitetslasninger, som ud-
valget finder relevante i de forskellige geografier.

I kapitel 11 opsummeres forst karakteristika ved rejsemenstrene generelt og serligt den kol-
lektive transport i de forskellige geografier, og pa den baggrund udpeges de udfordringer som
potentielle transportlgsninger skal imgdekomme og de hensyn lgsningerne skal lafte.

I kapitel 12 vises herefter kataloget over konkrete eksisterende og nye transportlgsninger
samt udvalgets overvejelser om de enkelte lgsninger.

I kapitel 13 beskrives de udfordringer, der kan veere i forbindelse med implementering af

transportlesningerne, herunder hvilke problemstillinger, der vil skulle afklares neermere i ud-
valgsarbejdets fase 2 og 3.
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Kapitel 11. Karakteristika og udfordringer for
den kollektive transport i de enkelte geo-
grafier

I rapportens del 2 og 3 har udvalget set pa geografiske forskelle og forskelle mellem befolk-
ningsgrupper, herunder hvordan befolkningsgrupperne rejser og anvender den kollektive
transport.

Der er store geografiske forskelle i, hvilken deekning der tilbydes med kollektiv transport,
samt hvilke befolkningsgrupper, der benytter den; det ses blandt andet i kapitel 6 om adgan-
gen til kollektiv transport og kapitel 7 om rejsemgnstre. Dakningen er storst i de store byer
samt pé streekningerne mellem sterre byer, og her benyttes den kollektive transport bredt pa
tveers af befolkningsgrupper. I de mindre byer og i landdistrikterne er deekningen mindre og i
hgj grad tilpasset skoleelever og uddannelsessggende, som samtidig udger den langt sterste
befolkningsgruppe i den kollektive transport. Men den kollektive transport har ogsé betyd-
ning for den erhvervsaktive befolkning, hvor ca. 15 pct. af passagerne i busserne og 40 pct. i
togene i landdistrikterne er i erhverv.

Afdaekningen viser ogsa nogle af de udfordringer, den kollektive transport har og kan fa i

fremtiden.

Fremskrivninger af demografi og indkomst gennemfort i kapitel 9 peger i retning af, at det
passagermaessige grundlag for de rutebundne kollektive transportlasninger i de kommende
ar vil blive reduceret uden for de store byer, mens grundlaget i kraft af nye investeringer vil
oges i de store byer og byomrader, herunder omkring Hovedstaden og i @stjylland.

Et reduceret passagergrundlag uden for de store byomréader, vil svackke det gkonomiske
grundlag for den kollektive transport yderligere i disse omréader. Dette kan indebaere forrin-
gelser i den rutebundne betjening i disse omrader fremover, og det kan nedvendigggre, at an-
dre lasninger kommer i spil, hvis borgerne fortsat skal have adgang til transportlgsninger,
der ikke alene bestér i egen bil, mv.

Hvordan efterspargslen efter kollektiv transport faktisk kommer til at udvikle sig, vil ogsa af-
hange af en rackke andre rammevilkar, herunder udviklingen i bilejerskab og udgifterne til
biltrafik, udviklingen af nye avancerede teknologier og den fysiske planleegning. Disse ram-
mevilkar er afdaekket i kapitel 10. Det er dog ikke entydigt i hvilken retning, de samlet set vil
traekke.

11.1 Den kollektive transports rolle i de enkelte geografier

Det er, jf. udvalgets kommissorium, et overordnet pejlemaerke for den kollektive transport, at
det skal vaere muligt at bo, arbejde og uddanne sig i alle dele af landet. Det indebzerer, at der
skal veere et transporttilbud i alle geografier.
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11.1.1 Det kollektive hovednet

Rygraden i den kollektive transport udgeres af rutebunden kollektiv transport og bestar af et
net af jernbaner og regionale buslinjer, som sikrer sammenhang pa tvaers af landet og mel-
lem de storre byer.

Udgangspunktet for det kollektive hovednet er, at det har et vist passagergrundlag, idet det er
bundet op pa de storre byer. Men nettet strackker sig ogsé gennem mindre byer og landdi-
strikter, og her kan hovednettets stationer og stoppesteder spille en vaesentlig rolle som lokal-
omrédets kollektive transportforbindelse til naermeste starre by eller byomrade. Disse lokal-
omréder kan séledes via hovednettet opna et bedre kollektivt transporttilbud, end passager-
grundlaget i lokalomradet isoleret set kan oppebere.

Serligt pa ruter ind og ud af de store og mellemstore byer kan hovednettet spille en rolle i
forhold til at begraense treengsel og transportens miljgpavirkninger ved at fungere som alter-
nativ til bilen. Det kraever, at hovednettet tilbyder en vis frekvens og rejsehastighed. Ved
planleegning af et strategisk hovednet indgéar dermed en afvejning af behovet for kortest mu-
lig rejsetid mellem store byer, og behovet for at kunne tilbyde mindre byer og landdistrikter
opkobling til hovednettet ved stoppesteder og stationer, som alt andet lige forlaenger rejseti-
den.

Adgang til et strategisk hovednet for de borgere, der bor leengere vaek fra nettet, kan under-
stattes af fleksible lasninger, herunder behovsstyrede tilbud, og af nye transportlgsninger sa-
som deletilbud.

I Region Skane i Sydsverige har der blandt andet veeret fokus pé et effektivt kollektivt regio-
nalt net af busser og tog, der forbinder storre byer, og forbinder mindre byer med storre byer,
Jf. boks 11.1.

Boks 11.1. Hovednet i Skéine - organisering og strategi for den kollektive transport

De svenske regioner er forpligtet til at have en kollektivtrafikmyndighed, der skal fastsztte en klar
strategi for den kollektive transport. Den kollektive transport organiseres og varetages i Region Skéne

af forvaltningen Skanetrafiken. Af de mest centrale malsatninger i Region Skane er:

1. Den kollektive transports markedsandel skal na 40 pct. af den motoriserede transport, hvil-
ket svarer til 300 mio. rejser i 2030.

2.  Mindst 92 pct. af befolkningen i Region Skane skal tilbydes minimum 10 daglige rejser (af-
gange) til de storre byer i regionen (Malmg, Lund, Helsingborg mv.) med en rejsetid pa mak-
simalt 60 minutter.

3. Isenest 2025 skal udslippet af drivhusgasser fra den kollektive transport mindskes med 20
pct. i forhold til 2018.

Mobilitetsformer og billetsystem i den kollektive transport i region Skiane
Region Skane har blandt andet regionale "superbusser” (regionale BRT-linjer), der er kendetegnet ved
hgj kapacitet og komfort. Busserne har hgj fremkommelighed, og kerer med hgj frekvens mellem f&

stoppesteder pa streekninger mellem de storre byer og mindre byer i yderomraderne.
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Passagerer og skonomi

Der bor ca. 1,4 millioner indbyggere i Region Skéne. Tal fra den svenske statistik trafikmyndighed,
Trafikanalys, viser, at antallet af pastigere i den kollektive transport i Region Skane i perioden fra
2010 til 2019 steg fra 144 mio. til 170 mio., svarende til en stigning pé ca. 18 pct. I 2022 udgjorde an-
tallet af pastigere 147 mio., hvorved man er pa indeks 102 i forhold til 2010. Fra 2010 til 2022 er til-
skuddet steget fra 1,2 mia. SEK til 3,7 mia. SEK. (svarende til ca. 2,4 mia. DKK), det vil sige en tredob-
ling.

Kilde: Region Skane, Trafikforsorjningsprogram for Skdne 2020-2030, 2020; Trafikanalys, 2022; K2, Regional su-
perbuss - samverkansutmaningar for att utveckla regional kollektivtrafik, 2016.

11.1.2 Hovedstadsomradet

Den kollektive transport fylder mere i hovedstadsomrédet end i resten af landet. Her foregar
10 pct. af indbyggeres ture med kollektiv transport, hvilket er dobbelt s meget som i resten
af landet.

I hovedstadsomradet benyttes den kollektive transport af en bred vifte af befolkningsgrupper,
hvor personer i erhverv udger den storste andel af passagererne (49 pct.). Den kollektive
transport har en frekvens og rejsetid, der gor den til et alternativ til andre transportformer,
herunder bilen. Endvidere er bilejerskabet i hovedstadsomradet lavt. Den kollektive trans-
port lofter dermed en veesentlig del af det samlede transportbehov i hovedstadsomradet og er
med til at modvirke treengsel og reducere miljepavirkningen fra transport.

Den kollektive transport pa vejene er i hovedstadsomradet udfordret af traengselsproblemer i
spidsbelastningsperioderne, hvor busserne deler infrastrukturen med den gvrige vejtrafik, og
hvor kedannelse mv. skaber leengere rejsetid og darligere regularitet. Ligeledes er beleegnin-
gen i bl.a. dele af metro og S-togssystemet meget hgj i myldretiderne.

Der er behov for, at de kollektive transportlesninger i de kommende é&r fortsat udvikles for
understatte fremkommeligheden i det samlede transportsystem i hovedstadsomradet. Idet
faerre bruger bilen i hovedstadsomradet, har den kollektive transport en stor rolle som en del
af pendlertrafikken.

11.1.3 Byer med mere end 100.000 indbyggere

I de store byer med mere end 100.000 indbyggere (Aarhus, Aalborg og Odense) spiller den
kollektive transport en mindre rolle end i hovedstadsomradet. Her foregér 5 pct. af indbyg-
gernes ture med kollektiv transport, og her er serligt de studerende en stor passagergruppe.

De store byers komprimerede geografi og deraf folgende hgje befolkningstaethed giver gode
forudsaetninger for at tilbyde rutebunden kollektiv transport. Byernes mindre indbyggertal
ift. hovedstadsomradet betyder, at der er mere begrenset grundlag for hgjklasset kollektiv
transport i form af metro mv., men der kan vare grundlag for eksempelvis letbaner og BRT.
Samtidig er treengsel p& vejene en stigende udfordring ligesom i hovedstadsomradet.
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Den kollektive transport skal i disse byer kunne rumme mange rejsende bade fra de pageel-
dende byer og fra deres opland. Det indebzrer bl.a. at pavirkning fra treengsel pa vejnettet
begranses. De tre store byer er store studiebyer, og her er det relevant at have seerligt fokus
P4, at den kollektive transport er et attraktivt tilbud for de studerende.

11.1.4 Byer med 10.000-100.000 indbyggere

I byer med mellem 10.000-100.000 indbyggere foregar flertallet af de ca. 1,1 mio. indbygge-
res ture i bil (55 pct.), mens 3 pct. af turene foregar med kollektiv transport.

Internt i en del af disse byer bestar den rutebundne kollektive transport af bybusser. Disse
bybusser er flere steder udfordret af lave passagertal, og flere kommuner har overvejet eller
har lukket bybusruter eller bybussystemer som en konsekvens heraf. Det kan skyldes, at de
korte geografiske afstande i disse byer kombineret med hgj bilrddighed ger bybusserne til et
mindre attraktivt alternativ for mange rejsende.

Byer af denne sterrelse vil ofte veere tilknyttet hovednettet, der er passagergrundlag for leen-
gere pendlerrejser og fritidsrejser. For fuldt ud at udnytte passagergrundlaget skal der dog
vaere muligheder for, at de rejsende kan rejse videre med lokal kollektiv transport eller andre
transportlesninger til/fra stationen pa hovednettet.

Nogle af de storre byer i denne geografi oplever ogsa udfordringer med treengsel pa vejnettet,
hvilket kan pavirke den kollektive bustrafiks rettidighed i myldretiden.

Den kollektive transport i denne geografi vil fremover fortsat veere relevant som en del af
transportlesningerne til, i og mellem de mellemstore byer, og skal kobles til og understotte
det kollektive hovednet. Stigende traengsel i disse byer betyder, at den kollektive transport
ogsd kan have en rolle i at begraense treengsel i disse byer.

11.1.5 Byer med 1.000-10.000 indbyggere

I de mindre byer med 1.000-10.000 indbyggere foregar 60 pct. af de i alt ca. 1,2 mio. indbyg-
geres ture i bil, og 3 pct. med kollektiv transport. I den kollektive transport er 50 pct. af pas-
sagererne elever i skole eller ungdomsuddannelse.

Det lave indbyggertal og korte rejseafstande indebaerer et ret begreenset grundlag for rute-
bunden kollektiv transport internt i disse byer, og mange kollektive rejser gar fra byerne via
hovednettet til storre byer, hvor der fx findes uddannelsestilbud. En del af byerne er endvi-
dere stationsbyer, hvor det kan veere attraktivt for nogen at bruge toget til pendler- og fritids-
rejser til en storre by.

Den kollektive transports generelt faldende markedsandele kan vaere en szrlig udfordring for
bustrafikken i disse geografier, hvor det i forvejen relativt lave passagertal kan gare tilskuds-
behovet per passager meget hgjt. Samtidig kan det veere en udfordring at skabe effektive
transporttilbud til/fra stationen, busterminaler og gvrige storre knudepunkter pa bushoved-
nettet grundet det lave indbyggertal.
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Der skal veere et palideligt transporttilbud til og mellem funktioner og faciliteter i de mindre
byer. Den kollektive transport spiller sarligt en rolle i at sikre adgangen til skolegang.

11.1.6 Landdistrikter og sammenhaengende beboelsesomrader med
under 1.000 indbyggere

I landdistrikterne lgser bilen langt hovedparten af transportbehovet, idet 69 pct. af de ca. 1,2
mio. indbyggeres ture foregar i bil. 3 pct. af turene foregdr med kollektiv transport. Den langt
starste befolkningsgruppe i den kollektive transport er elever pa skoler og ungdomsuddan-
nelser, som udger mere end 60 pct. af passagererne.

Passagersammensetningen betyder, at lokale busruter ofte vil blive planlagt for at imade-
komme behovet hos elever i skoler og ungdomsuddannelser. I mange landdistrikter findes
séledes ingen rutebunden kollektiv transportbetjening udover de busser, der karer i forbin-
delse med skoletransport om morgenen og om eftermiddagen pa hverdage.

Nar den kollektive transport planlaegges pa denne méde, vil den naturligt blive mindre at-
traktiv for andre befolkningsgrupper, hvis rejsebehov ligger i andre tidsrum. Det kan inde-
bere en sarlig udfordring for fx &ldre eller personer uden for erhverv, der ikke har adgang til
en bil, i forhold til at fd daekket deres transportbehov med rutebunden kollektiv transport.

Den kollektive transports generelt faldende markedsandele kan ligeledes vare en sarlig ud-
fordring for at opretholde bustrafikken i disse geografier, hvor det i forvejen relativt lave og
spredte passagertal gor tilskudsbehovet per passager meget hgjt.

Langt de fleste kommuner tilbyder aben flextrafik (flextur og/eller plustur) som et fleksibelt
alternativ. Det sikrer betjening af alle borgere pa alle tidspunkter (dog sjeldent om natten).
Men tilbuddene er ofte dyrere for brugeren end den rutebundne kollektive transport, og tu-
ren skal bestilles i forvejen.

Der skal, jf. udvalgets kommissorium, vere tilgengelige kollektive transportlgsninger i hele
Danmark. Det gaelder ogsa i disse omréder, hvor sterre afstande til centrale destinationer sa-
som uddannelsessteder, indkeb og leege samt spredt bebyggelse er en preemis for transporttil-
buddet. Den kollektive transport spiller samtidig ogsa her sarligt en rolle i at sikre adgangen
til skolegang. Det er endvidere serligt vigtigt, at der er et velfungerende, specialiseret kollek-
tivt transporttilbud til borgere med serlige behov.

11.2 Perspektiver for de kollektive transportlgsninger

Den traditionelle kollektive transport har mistet markedsandele gennem de senere ar, ogsa
inden COVID-19-pandemien, jf. kapitel 5. Dette udger en serlig udfordring for de rute-
bundne kollektive transporttilbud uden for de starre byer, hvor det begraensede passager-
grundlag i forvejen gor det gkonomisk udfordrende at drive disse lgsninger.

Befolkningsfremskrivningerne viser, at der kommer flere zldre, og at den sociodemografiske

udvikling i mange kommuner isoleret set vil indebzere et fald i efterspergslen efter kollektiv
transport. De geografiske fysiske forudsetninger i landdistrikterne (spredt bebyggelse og lavt
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befolkningsgrundlag) og en fortsat urbanisering indeberer, at det hverken forekommer gko-
nomisk baeredygtigt eller realistisk at soge at lose de langsigtede transportbehov i landdistrik-
terne alene ved rutebundne lgsninger.

Befolkningsfremskrivningerne viser ogsd, at der fortsat er behov for og befolkningsgrundlag
til de rutebundne kollektive transporttilbud i form af et hovednet, der binder de storre byer
og skaber forbindelse mellem land og by. Der vil fortsat vaere passagergrundlag og rejse-
stromme af en storrelse, der gar, at der kan og ber opretholdes en relativ hgj frekvens og der-
ved kan opnés en markedsandel for den kollektive transport. Det kan gore den kollektive
transport til et attraktivt alternativ til at bruge egen bil. Herved kan den kollektive transport
understatte muligheden for at bo og arbejde ogsa uden for de store byer og bidrage til at af-
hjelpe treengselsudfordringer.

I landdistrikterne og smabyerne er der ikke samme passagermaessige grundlag for rutebun-
den kollektiv transport udover til skolebuskersel og der, hvor afgangene indgar som en del af
hovednettet. Der er derfor behov for at se pa en bredere vifte af transportlesninger, herunder
eventuelt private og privat organiserede tilbud. Der er bade lgsninger der kan sta alene, men
ogsé lesninger der kan bidrage til at understgtte opkobling til hovednettet.

Udvalget understreger betydningen af at se transporttilbuddene mellem forskellige geografier
som et sammenhangende system, med udgangspunkt i brugernes behov. Eksempelvis har
skoleelever brug for at kunne komme til og fra skole samt til fritidsaktiviteter med kollektiv
transport. Zldre mennesker har ofte behov for transportilbud taet pa deres bopzl, sa der vil
veere behov for fladedakning.

I det omfang nye og mere fleksible kollektive transporttilbud implementeres, kan den rej-
sende opleve at skulle benytte et miks af traditionelle/rutebundne kollektive lgsninger og
nye, fleksible lgsninger. I arbejdet med nye og fleksible tilbud er det saerligt relevant at have
fokus pa, at der praesenteres transporttilbud, som er sammenhangende over for kunderne, og
hvor der er smidige overgange mellem lgsningerne, nér flere forskellige lasninger er i spil.
Der skal séledes sikres god sammenhang mellem tilbuddene i de tyndere befolkede omrader
og hovednettet.

Parallelt hermed skal planlegningen af forskellige transportlgsninger i hgjere grad teenkes
sammen, sd de understotter hinanden. Det bidrager til en bedre anvendelse af sivel materiel
som chauffarer mv.

I nogle omrader kan der vare behov for at se pa nye koncepter for skolebuskersel. I takt med
at elevtallet falder, og skoledistrikterne som folge heraf forventeligt bliver storre, vil der blive
behov for sterre fladedaekning i landdistrikterne. Samtidig betyder lavere elevtal og starre

geografisk spredning, at grundlaget for at levere denne transport med rutebundne busser bli-

ver mindre.
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Kapitel 12. Mobilitetslgsninger

Det fremgér af kommissoriet, at "Udvalget skal undersoge, hvordan nye og/eller alternative
transportlesninger kan bidrage til at opfylde borgernes mobilitetsbehov i samspil med eller
som erstatning for mere traditionelle kollektive transporttilbud. Udvalget skal i den forbin-
delse tage fremtidstendenser i transportsektoren med i betragtning.

Udvalget skal udarbejde et katalog over transportlosninger, som er hensigtsmaessige i for-
skellige geografiske omrader...”

Kataloget praesenteres i det folgende dels som en tabel, hvor eksisterende og nye transport-
lgsninger placeres i henhold til udvalgets vurdering af den enkelte lgsnings relevans i de for-
skellige geografier. Sidst i bilagsrapporten findes et faktaark over hver transportlgsning. Der-
efter beskrives i kapitlet en reekke af de ovrige og nye transportlesninger fra kataloget, der
vurderes serligt relevante som fremtidige losninger i landdistrikterne.

12.1 Kilder og arbejdsform i forhold til mobilitetslgsninger

Ekspertudvalget har i lgbet af fase 1 indsamlet viden om eksisterende kollektive transportlgs-
ninger i Danmark.

Ydermere har udvalget modtaget inspiration og information fra borgere, organisationer mv.
gennem en digital postkasse. Udvalget har desuden haft workshop med en rakke reprasen-
tanter fra brugerne af den kollektive transport, haft dialog med persontransportsektoren
samt modtaget oplaeg og faet indspil fra nationale eksperter.

Derudover har et konkret fokus vaeret at indhente inspiration og erfaringer fra udlandet bade
i form af ekspertoplaeg og screening af relevante cases.

“In Sweden, we are talking about redefining the role of the public transport. Our societies are biased
when it comes to promoting the private car over more sustainable transport modes — there is a need
for drastic changes. This is why we are working with a new reform for freedom where accessibility
for everybody is an essential element. This calls for a wider perception of mobility solutions which

could be a part of the future public mobility system and link the new with the established.”

Ph.D. John Hultén, Director of K2: Swedish knowledge center for public transport

Fra ekspertudvalgets workshop med brugerne af kollektiv transport, den 26. september 2023

12.2 Oversigt over mobilitetslgsninger

I Danmark eksisterer i dag en reekke forskellige transporttilbud som en del af den kollektive
transport, jf. tabel 12.1 og jt. kapitel 3.
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Tabel 12.1. Transportlesninger der er udbredt i Danmark

Regionale- og ekspresbusser Bybusser Flextur
Fjernbusser Lokale busser Plustur
Delebiler Letbane Privatbaner
Samkarsel Metro Landsdelstog
Mikromobilitet (inkl. el): S-tog Regionaltog

Individuelle og dele-lgsninger

I forbindelse med inddragelsen af brugere, interessenter mv., jf. ovenfor, har udvalget endvi-
dere modtaget en rakke ideer til andre transportlgsninger, jf. tabel 12.2. Der er desuden
modtaget forslag til nye billetprodukter og méden at planlaegge og organisere den kollektive
transport. Disse sporgsmaél belyses videre i udvalgets arbejde i fase 2 og 3.

Tabel 12.2. Eksempler pa transportlgsninger og -tiltag, der ikke eller kun i mindre
grad er udbredt i Danmark

Samkersel som en del kollektiv Systematisk fokus pa knudepunk- Delemikromobilitet
transport ter
Forerlose busser Delebiler Borgerdrevne busser/frivilligbus-

ser

Andre muligheder for privat betalt

korsel

Lempede regler for rutebuskersel

Strategiske busfremkommelig-

hedstiltag

Gentaenkning af skolebus-koncep-

tet

Stationscykler og
-ellgbehjul

Skattefri medarbejderbonus til
billetter og pendlerkort til kollek-

tiv mobilitet

Behovsstyrede losninger og fleksi-

bel offentlig transport

Medtagning af pakker i den kol-

lektive transport

Bus Rapid Transit (BRT)

Gentaenkning af udbudsstruktu-

ren og indkeb af mobilitetsmiks

Cykler i kollektiv transport

Virksomhedsfinansiering af kol-

lektiv transport

En reekke af transportlesningerne er kategoriseret ud fra deres velegnethed som kollektive
transporttilbud i de forskellige geografier, jf. tabel 12.3. De markebla markeringer ud for en
transportform indikerer, at udvalget vurderer, at det konkrete transporttilbud primeert har
sigte pa denne geografi, mens de lysebla markeringer indikerer, at udvalget vurderer, at
transporttilbuddet ogsé kan vare relevant i denne geografi, men ikke som et primaert fokus.
Udvalget har vurderet eksisterende, udbredte lgsninger savel som nye, gvrige losninger, ud
fra den betragtning, at eksisterende transportlgsninger fortsat vil have stor relevans i mange
sammenhange. Lasningerne i kataloget er meget forskelligartede, og selvom udvalget vurde-
rer, at to forskellige lasninger begge potentielt er relevante i en bestemt geografi, er de to los-
ninger ikke ngdvendigvis velegnet til ssmme opgave i den pageldende geografi.
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Vurderingen af transportlgsningernes relevans i de forskellige geografier er baseret pé, i hvil-
ken grad en konkret lgsning kan forventes at imgdekomme efterspargslen efter kollektiv
transport, kombineret med opmerksomhed pa det gkonomiske og administrative ressource-
forbrug (dvs. omkostninger ved at organisere lgsningen), samt lgsningens brugervenlighed.
For transportlgsningerne i tabellen, er der indledningsvist udarbejdet et faktaark, som be-
skriver de lgsninger, der anvendes i dag i Danmark. Tabel 12.3 viser forskellige transportfor-
mer og deres relevans i forskellige geografier. Transportformer, der er markeret med marke-
bla, indikerer en hgj relevans i den pagaeldende geografi, mens lysebla angiver en vis grad af
relevans.

Foruden en kort beskrivelse af de nye og gvrige losninger indgér nedenfor udvalgets umiddel-
bare vurdering af, hvilke udfordringer, der vil skulle afdeekkes nzermere i det videre forlgb. I
takt med udvalgets videre arbejde vil der forventeligt vise sig yderligere forhold, som vil
skulle afdaekkes og vurderes nermere.
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Tabel 12.3. Katalog over transportlgsninger vurderet i forhold til relevante geografi

Landdistrikter
oy smiiger

Mecllem land
og by/pii tviers
af geografier

Hovedstads-
omridet

Mindre byer Mellemstore byer | Aarhus, Odense

' ogAalhorg

<L.000

indbyggere

1.000-10.000
indbyggere

10.000-100.000
indbyggere

>100.000
indbyggere

Fjernbusser

Landsdelstog

Regionaltog
S-tog

Metro
Bybusser

Privatbaner 1

Letbaner

Bus ieget tracé

Lokalbusser
Delebiler

|
|
|
i
|
i
|
|
|
i
I
|
|
|
i
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

Regionale- og
ekspresbusser

]
[
1
]
[
i
]
i
1
]
|
]
L}
|
[
]
i
1
i
[
]
[
)
[
[
[
i
[
]
]
|
]
]
]
]
]
+
1
|
Skolebusser
Flextur

Plustur

Taxi

Samkersel

Individuelle el-
mobilitetsformer

Cylkel

Systematisk fokus pi
knudepunkter (hubs)

Strategisk fokus pa
busfremkommelighed

ninger (frivilligbusser)

| 1
. I
| ]
Samkorsel som del af | ! [——
kollektive transport i : :
] 1
| | —/
i i i
Medikicen | | i
styrede lgsninger i i
Borgerdrevne los- : :
] i
i i

Dele-cykler og
dcle(el)labchjul

]
:
.
]
]
Privat betalt korsel | [
.
]
1
.
]

Anm.: De forskellige transportformer er vurderet ud fra deres relevans i forskellige geografier. Transportformer, der
er markeret med morkebld, indikerer en hoj relevans i den pdgealdende geografi, mens lysebld angiver en vis grad af
relevans.

12.3 Sammenhaeng mellem transportlgsninger og geografier

Det generelle billede er, at den rutebundne kollektive transports styrke er i de store byer og i
rejsekorridorer, hvor mange borgere skal samme vej, herunder ogsé rejser mellem geografier,
mens de fleksible, nye kollektive transportlgsninger kan have et potentiale i landdistrikter og
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mindre byer, hvor rejsebehov er mere spredt og hvor der er et mindre passagergrundlag, jf.
kapitel 11 om karakteristika og udfordringer.

I hovedstadsomrédet og i de tre store byer medfarer befolkningstaetheden og de store passa-
gergrundlag, at bade bus og baner er velegnede. Der er behov for hgj kapacitet til rejse-
stromme ind og ud af byerne og i byerne. Ligeledes er cykelinfrastruktur centralt. Bade kol-
lektiv transport og mikromobilitet sdsom cykler, lobehjul mv. kan séledes bidrage til at mod-
virke de negative virkninger fra treengsel og miljopavirkninger fra biltrafikken.

For de mindre og mellemstore byer (1.000-10.000 0g 10.000-100.000 indbyggere) kan kol-
lektive transportformer som tog og busser ogsa vere velegnede, herunder hvor de indgér som
en del af hovednettet. Disse ses ogsé med fordel at kunne kombineres med tilbud om delemo-
bilitetslgsninger, herunder som first/last mile-lgsninger.

I de mindre og mellemstore byer bliver de behovsstyrede og fleksible transportlgsninger, fx
plustur og lignende, endvidere relevante. Det skyldes, at disse fleksible lasninger er velegnede
i omréder og pa tidspunkter med feerre rejsende og spredte rejsebehov. Delemobilitetstilbud-
dene og de behovsstyrede transportlgsninger kan her bade ses som first/last mile-tilbud,
men ogsa som lgsninger, der kan fungere som mobilitet hele vejen fra A til B i omrader, hvor
passagergrundlaget ikke vurderes at vere tilstraeekkeligt til rutebunden kollektiv transport,
men hvor der forsat vil vaere behov for, at der kan foretages bade pendler-, erinde- og fritids-
rejser.

I landdistrikterne er det forventningen, at de rutebundne, kollektive transportformer som
skolebusser og regionale busser ogsé fremover vil kunne spille en rolle. Dog kan et faldende
bornetal i landomréder indebaere, at det kan vere relevant ogsa at omlaegge busser, herunder
skolebusserne til behovsstyrede lgsninger. I landdistrikterne ses siledes ogs& — som i de min-
dre byer — at de behovsstyrede lgsninger vil vaere velegnede til at imedekomme de transport-
behov, der ikke kan daekkes af skolebusser mv.

Som i de mindre byer, vurderes disse tilbud ogsa i landdistrikterne béde at kunne vaere
first/last mile-tilbud, men ogsa at kunne fungere som transportlgsning hele vejen fra A til B,
idet skolebusserne i disse omrader ikke vil kunne lgfte transportbehovet for fx pensionister
og personer uden for erhverv, der gnsker at rejse uden for de seedvanlige pendlertidsinterval-
ler.

Udvalget vurderer, at der skal arbejdes videre med de fleksible og behovsstyrede mobilitets-
lgsninger i landdistrikter, der for neerveerende alene bestar af flextur og plustur. Det skal ses i
lyset af, at flextur og plustur — safremt disse udbredes i stort omfang — risikerer at blive en
meget omkostningskravende lgsning for udbyderne af losningerne, samtidig med, at det er
en relativ dyr lgsning for passagererne.

Udvalget har derfor identificeret et antal nye, gvrige transportlasninger, der ikke er udbredt i

Danmark pt., men som vurderes at have et potentiale i forhold til at lase mobilitetsudfordrin-
gerne i landdistrikterne og de smé byer.

158



12.4 Nye transportlgsninger, der kan have et potentiale i
landdistrikter og i mindre byer

De nye gvrige transportlgsninger, som udvalget serligt vurderer kan have et potentiale i
landdistrikterne og i mindre byer, er:

1. Fleksible behovsstyrede lasninger, herunder fx bus-pé-bestilling

2. Privat betalt karsel — lempelse af begraensningerne ved samkersel og lempeli-
gere rammer for taxikersel

3. Samkgrsel som en del af den kollektive transport
Systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter (hubs) og opkoblinger pa et
strategisk hovednet

5. Borgerdrevne lgsninger/frivilligbusser

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

Kendetegnende for de pageldende transportlgsninger er, at der er tale om:

o fleksible tilbud, det vil sige lgsninger, hvor transporten ikke er bundet op pa en
fast kereplan

e lgsninger hvor det enkelte koretgj ikke besidder hgj kapacitet i sig selv

e lgsninger der for leengere rejser indgar som et tilbud koblet til den rutebundne
kollektive transport (first/last mile-lgsninger) eller lokalt udger et tilbud for
den samlede rejse.

Udvalget vurderer, at lasningerne hver for sig eller i ssmmenspil kan indebere en raekke be-
tjeningsmeessige fordele. Samtidig kan de i bredere forstand bidrage til at sikre social kontakt
og sammenhangskraft, udvikling af feellesskaber mv. Nogle af de nye, gvrige transportlesnin-
ger indebaerer siledes, at ressourcerne i lokalomraderne i hgjere grad bidrager til dekningen
af transportbehovet.

Det er samtidig udvalgets vurdering, at der knytter sig en rackke udfordringer til disse lgsnin-
ger, som skal vurderes neermere i det videre forleb, herunder i forhold til tryghed, forsynings-
sikkerhed for borgerne mv. Hvis der ikke sikres baeredygtige lasninger i forhold til disse ud-
fordringer, er der risiko for, at der kan ske en forringelse af den tilbudte betjening.

Det er i den forbindelse ikke udvalgets forventning, at lasningerne hver isar og alene vil
kunne lgse de generelle udfordringer for den kollektive transport. I praksis vil trafikplanlaeg-
gere skulle teenke forskellige lasninger sammen, s& de kan handtere forskellige dele af efter-
sporgslen efter transport.

Samtidig er det vigtigt, at losningerne — hvis de af hensyn til at sikre den ngdvendige daek-
ning skal fungere parallelt — understatter hinanden fremfor at konkurrere med hinanden.

For nogle af de nye lgsninger, kan det vaere relevant at indhente erfaringer ved at afprove los-

ningerne ved konkrete pilotforsgg, for potentialer, risici, mv., praecist kan fastleegges, jf. ogsa
kapitel 13.
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Transportlesningerne beskrives i det folgende mere konkret. I den forbindelse prasenteres
lobende eksempler fra udlandet pa transportlesninger af samme art for at illustrere deres po-
tentiale. Det er ikke udvalgets tanke, at disse eksempler uden videre kan overfores til danske
forhold 1:1.

12.4.1 Fleksible behovstyrede lasninger, herunder fx bus-pa-bestil-
ling

Der findes allerede i dag fleksible og behovsstyrede lgsninger i Danmark i form af flextur og
plustur, jf. kapitel 3. I landdistrikter og omrader med spredt beboelse og/eller lavt passager-
grundlag har disse lgsninger den fordel over for den rutebunde kollektive transport, at de er
fladedeekkende lgsninger — det vil sige at de kommer teet pa borgerens bopel, og at lgsnin-
gerne er “fuldt tilgaengelige” i dagtimerne — i modsatning til en lav frekvens med bus fx hver
anden time. Omvendt skal tilbuddene bestilles i god tid i forvejen og de er dyrere for bade
brugeren og for trafikselskaberne at anvende pr. tur.

Det er udvalgets forventning, at flextur/plustur ogsa kan have en rolle i et fremtidigt kollek-
tivt transportsystem, men at der vil veere fordele ved at supplere tilbuddet med andre flek-
sible behovsstyrede lgsninger, som bidrager til at gare den samlede deekning skonomisk mere
effektiv.

En anden behovstyret lgsning, der yderligere kan bringes i spil, er FLOT (fleksibel offentlig
transport). Der er tale om “bus pa bestilling” inden for et omrade med busstoppestedsnet.
Der tilbydes mindre busser, som korer (direkte) mellem de stoppesteder, hvor der er efter-
sporgsel efter en konkret tur, i stedet for en planlagt rute mellem stoppestederne som en tra-
ditionel rutebus. FLOT-bussen kgrer altsa kun, nér den bliver bestilt af en borger, og der er
ikke en fast kereplan, men et fast udvalg af stoppesteder.

Brugeren bestiller korsel mellem to stoppesteder i en app, hvorefter der planlegges korsel og
eventuelt samkersel med andre brugere ud fra en optimering af ruten.

Movia har i fordret 2024 opstartet et forseg med Neerbus, der er bus-pa-bestilling i Haslev, og
et tilsvarende koncept har tidligere fungeret pa Fyn. Disse to lgsninger og lignende lgsninger,
som udvalget har modtaget som internationale input, beskrives i boks 12.1.

Boks 12.1. Fleksible behovsstyrede lgsninger — case og eksempler fra udlande

Forseg med bus-pa-bestilling/Narbus i Haslev
Forsegsprojektet med bus-pé-bestilling skal forega i Haslev, og indebaerer, at tre buslinjer nedlegges,

og erstattes med bus-pa-bestilling i en periode pé et til to ar.

Projektet skal afdeekke perspektiverne ved lgsningen, herunder lgsningens gkonomi. Movia forventer,
at udgifterne i forsgget vil veere hgje, men kan blive mindre, nar erfaringerne med lgsningen indhentes.
Dette geelder serligt, hvis erfaringerne fra forsegsprojektet ogsa kan anvendes til at indteenke lgsnin-

gen i forbindelse med skolebuskarsel.
Telependler pa Fyn

I staren af 2010’erne satte Region Syddanmark fokus pé unges tilgeengelighed til ungdomsuddannelser

sammen med FynBus og en reekke kommuner. De planlagde en kernebetjening af uddannelsesruter,
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der var regionale buslinjer, som standsede tet pd en uddannelsesinstitution pa bussernes normale rute
eller en sarlig rute for den pageldende uddannelsesinstitution, der lebende tilpasses behovene pé in-

stitutionen.

Konceptet "Telependler” tilbad et fleksibelt supplement til unge uddannelsessogende, som ikke blev
betjent direkte af en uddannelsesrute. Telependler-tilbuddet var telekersel for (uddannelses-)pendlere
i tyndt befolkede omrader mellem egen adresse og et kollektivt knudepunkt, hvorfra de kunne rejse
videre med uddannelsesruterne. Kommunerne bidrog til finansieringen af telependler-kerslen, sa de

unge ikke blev palagt ekstraudgifter.

Konceptet blev af vurderet af COWI i "Uddannelsesruter i Region Syddanmark” fra 2018 som en af de
bedste metoder til at betjene de unge, der boede laengst vaek fra kollektiv transport, og skulle til ung-
domsuddannelser, der pa dette tidspunkt var udbredt til 6 kommuner pa Fyn. Ifalge COWI forkortede
de direkte uddannelsesruter fx fra Assens Kommune til erhvervsskolerne i Odense i gennemsnit trans-
porttiden for elever med 18 minutter hver vej. Konceptet havde ingen malbar effekt pa at mindske fra-
veer eller frafald, men Assens Kommune vurderede, at tilbuddet bidrog positivt til, at unge gennem-

forte et uddannelsesforlab, hvilket tilbagemeldinger fra lezerere og skoler stottede op om.

12020 vurderede FynBus, at 29 pct. af de studerende, der havde en rejsetid pa 30 minutter eller der-
over, benyttede telependler/telekersel i kombination med en busrejse. I februar 2020 blev konceptet

dog erstattet af Plustur.

Minibus-service pa bestilling i Jakobstad (Finland)
Vippari-bussen (en minibus) kerer mandag til fredag i byen Jakobstad pa den finske vestkyst. Befolk:

ningen i Jakobstad er lige under 20.000 borgere. Vippari-bussen kan bookes til at hente passagerer

fra deres foretrukne adresse op til en time for det enskede afthentningstidspunkt.

Formalet med transportservicen har varet at forbedre den kollektive transport og give iser de ldre
flere muligheder. Den kollektive transport bestod tidligere hovedsageligt af skolebusser og langdi-

stancebusser, hvorfor sldre méatte bruge taxier eller fa hjelp fra familiemedlemmer.

Jakobstad har ogsa haft det som mal at reducere transportomkostningerne for specifikke grupper og

etablere et mere fleksibelt kollektivt transportsystem med gratis ruter, der er velegnet til en lille by.

Projektet tog sin begyndelse i 1998, og er nu en etableret service. Servicen er gradvist blevet udvidet, og
havde pé sit hgjeste fem lavindgangsbusser i drift med omkring 43.000 ture registreret pa et ar. Det er

forstaelsen, at der for naervaerende er én bus, og at der ikke kan leveres korsel til alle.

Landsbytur i Porvoo/Borgéa (Finland)

Landsbykerselstjenesten Kylakyyti er en taxiservice, der betjener de tyndt befolkede omrader i Borga.
Tjenesten opererer mellem de nordlige landsbyer i Borga og byens centrum. Kylakyyti kan ogsa bruges
som forbindelsestransport til et busstoppested. Landsbytjenesten karer mandag til lerdag. Driftsperio-

den er fra den 11. september 2023 til den 27. maj 2024.

Ruterne genereres automatisk pé basis af kundeordrer. Man kan bestille en karsel fra en adresse inden
for serviceomradet enten til spontane behov eller op til fem dage for rejsedatoen, og kerslens afgangs-
tid annonceres fleksibelt med 10 minutters intervaller. Prisen for turen er mellem 3,5 og 9 EUR (sva-

rende til ca. 26-67 kr.), athaengigt af rejsens leengde.

Kilde: Movia, Fynbus og den danske ambassade i Finland.
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Bus-pa-bestilling/FLOT og lignende services vurderes sammen med andre fleksible behovsty-
rede lgsninger at vaere serligt velegnede i landdistrikter og mindre byer, da disse lasninger
leverer en begranset kapacitet, men til gengeeld muligger deekning af et storre geografisk om-
rade, hvorved lgsningen i hgjere grad kan indrettes til spredt beboelse. Lgsningen vurderes
dog ogsa at kunne veere velegnede i storre byer i aften- og weekendtimer, hvor efterspargslen
pa rutebusser og tilgeengeligheden af dem, er lille. Losningerne kan her vare seerligt veleg-
nede til at sikre, at der findes et tilbud til fritidsture i omrader, hvor rutebunden kollektiv
transport ikke kan drives uden for myldretiden.

Losningerne kreaever offentligt tilskud ligesom som den rutebundne kollektive transport. Idet
der netop er tale om behovsstyrede losninger, kendes det konkrete driftsniveau og passager-
indtaegterne ikke pa forhand. Det vil séledes bero pé de konkrete forhold.

Med almindelig rutekersel indebzerer den relativt hgjere efterspergsel pa konkrete tidspunk-
ter af dagen — fx i myldretiden — at der er flere i bussen. Med behovsstyrede lgsninger vil en
relativt hgjere eftersporgsel indebere, at flere vil bestille bussen. Det kan give en usikkerhed
for brugeren i forhold til ventetid og ankomsttidspunkt til rejsedestinationen.

Der skal séledes foretages en afvejning hos trafikplanleeggeren mellem pa den ene side kapa-
citetsbehov, ventetid, bestillingstid, den rejsendes sikkerhed for sa vidt angar ankomsttid og
rettidighed mv., og pa den anden side gkonomiske og kundemassige fordele ved at kunne
deekke et givet omrade mere fleksibelt og geografisk bredere. Det kan sgges last ved, at der i
de konkrete lokalomréder i perioder med stor efterspargsel keres rutebunden kollektive
transport, mens den behovsstyrede lgsning bruges i andre tidsrum.

12.4.2 Privat betalt korsel — lempelse af begraensningerne ved sam-
korsel og lempeligere rammer for taxikorsel

Bilradigheden og bilejerskabet i Danmark er hgjt, og stadig flere familier har en eller flere bi-
ler. I takt med at bilejerskabet vokser, falder kapacitetsudnyttelsen. Opgerelser viser, at der
sidder 1,09 personer i bilerne i gennemsnit i forbindelse med karsel til hjem, arbejde og ud-
dannelse. Der sidder i gennemsnit 1,6 personer i forbindelse med fritidskersel. Dermed er der
en stor uudnyttet kapacitet i bilerne pé vejene. Den lave kapacitetsudnyttelse er medvirkende
til at skabe traengsel i de store og mellemstore byer og ind/ud af byerne, og den indebaerer en
lav energiudnyttelse, dvs. hgjere klimapavirkning og anden miljgbelastning.

Hyvis flere kerer sammen, udnyttes bilparken og pladsen pa vejene bedre, og hvis flere private
borgere kerer for andre, sa udnyttes bilparken bedre. Samtidig vil det ege mobiliteten, fordi
flere far mulighed for transport.

Der kan med privat betalt kersel skelnes mellem samkersel og taxikersel.

Ved samkarsel forstés privat kersel, som bilejeren kerer under alle omstaendigheder, hvor der
tilbydes ledig plads i bilen til andre personer, der har et korselsbehov pa samme straekning

(se ogsa kapitel 3).

Samkersel er i dag defineret i taxiloven og er kendetegnet ved
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e atsamkersel fordrer at bade bilejer og passager har et transportbehov, som bliver
daekket af turen.

e atderiforbindelse med samkersel alene ma betales for omkostninger, der er direkte
forbundet med korslen.

De belgb, som bilejeren modtager fra en passager til deekning af passagerens andel af udgif-
terne til samkarsel, er skattefri, da der er tale om deling af faelles udgifter. Eventuelle betalin-
ger fra en passager, der overstiger passagerens andel af transportudgifterne, er siledes skat-
tepligtige. Formalet med taxikersel er derimod fortjeneste ved karslen.

Udvalget vurderer, at en lempelse af ovenstdende to begraensninger for den private karsel i
princippet vil kunne bidrage til at gge mobiliteten i landdistrikterne, og som naevnt gge kapa-
citetsudnyttelsen af bilparken.

En mulighed er at lempe begransningen vedrerende betaling for samkarsel ved at definere
en mere simpel made at opgere de udgifter, der kan modtages skattefrit fra passagerer ved
samkorsel. Det kan fx veere at opggre udgiften per sammenkert kilometer til kerselsfradra-
gets aktuelle kilometersatser. Det kan saledes veere sveart for den enkelte bilejer at fastsaette
turens samlede udgift, som udover at indeholde udgifter til benzin, ogsa daekker lobende ved-
ligeholdelse, slid pa dek og serviceeftersyn mv. En mere simpel made at opgere de udgifter,
der kan modtages skattefrit fra passagerer ved samkersel, vil dermed kunne mindske bilejer-
nes usikkerhed i forbindelse med udbud af samkersel. Det kan gge udbuddet af samkeorsel og
dermed potentielt fremme samkorsel.”

En anden mulighed er at lempe begraensningen, der forudseetter, at bilejeren under alle om-
steendigheder kerer den pagaldende tur. Det vil indebeere, at bilejere, der har tid til radighed,
kan kere andre i lokalsamfundet til fx serinder og fritid mod betaling, ogsa selvom bilejeren
ikke ville kore turen under alle omsteendigheder.

Det er udvalgets vurdering, at en ordning i givet fald primeert er relevant for landdistrikter og
mindre byer, og der er med denne lgsning ikke taenkt en opheevelse af taxiloven eller en af-
skaffelse af begrebet “taxikarsel”. En model kunne i den forbindelse veaere en malrettet lem-
pelse af taxiloven, der indferer et maksimalt belab for det arlige indtaegtsniveau, der ma op-
nas ved privat betalt korsel — et niveau, der kan fastleegges, sé det indikerer, at der er tale om
en fritidsbeskaftigelse og ikke en fuldtidsbeskeeftigelse.

Ved taxikersel forstés generelt private, kommercielle transporttilbud, hvilket vil sige, at en
bruger betaler en privat udbyder en pris for en rejse, som udbyderen ikke ellers ville have fo-
retaget. I Danmark stilles en rackke krav til taxikersel, herunder krav til chaufferkort, vogn-
mandstilladelse, salg via et karselskontor og indretning af vognene, fx med sedefolere, taxa-
meter og videoovervagning.

For udbyderne af taxikersel er der omkostninger forbundet med at leve op til lovgivningens
krav, og jo flere krav, des hgjere omkostninger har udbyderen. Traditionel taxikersel udbydes

21 P .
Transportministeriet, Analyse af fremme af samkorsel, 2022.
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derfor oftest, hvor kundegrundlaget er stort, dvs. i starre byer. Taxidekningen i landdistrik-
ter er mere begranset, jf. kapitel 6.

En tredje mulighed kan derfor veere at lempe kravene til taxikersel i en grad, der gor, at om-
kostningerne ved taxikersel seenkes. Dermed skabes nemmere et kommercielt grundlag for at
udbrede taxikersel til steder, hvor kundegrundlaget i dag er for lille. Det kunne eksempelvis
veere at afskaffe kravet om sedefoler, taxameter og tilknytning til kerselskontor. Ogsa her kan
organiseringen afgrenses, sd den malrettes landdistrikter og mindre byer. Det kan medfere,
at taxikersel kan spille en stgrre rolle i landdistrikter og mindre byer.

Der findes forskellige eksempler fra udlandet for andre rammer for privat betalt korsel og ta-
xikersel, jf. fx boks 12.2.

Boks 12.2. Privat betalt korsel og andre rammer for taxikersel i udlandet

Mobilitetslov — fokus pa samkersel (Frankrig)
I 2019 tridte en mobilitetslov i kraft pa nationalt plan i Frankrig. Loven har blandt andet til formal at
fremme samkersel, og det er gnsket at tredoble antallet af daglige samkersler fra ca. 900.000 om da-

geni2019.
Centrale samkarselsinitiativer i den franske mobilitetslov:

- Arbejdsgivere tillades skattefrit at deekke ansattes rejseomkostninger til og fra arbejde, séfremt de

benytter en beredygtige transportform (ikke alene samkersel), op til 600 euro om aret.
- Der skal oprettes serlige vejbaner og parkeringspladser reserveret til samkerende.

- Loven skal fremme social dialog mellem fagforeninger og virksomheder med henblik pé at opna
aftaler om de ansattes mobilitet. Spergsmélet om medarbejdernes transportmuligheder bliver ob-

ligatorisk at forhandle om for virksomheder med over 50 medarbejdere.

- Loven giver mulighed for, at samkerselstjenester kan integreres i den lokale kollektive transport
blandt andet gennem subsidiering - det vil sige medfinansiering fra de lokale trafikselskaber til

samkgrsel, nir samkersel formidles af trafikselskabet.

- Loven skal mobilisere og styrke samarbejdet mellem en rakke samkorselsudbydere og den kollek-
tive transport. Derudover inkluderer loven ogsa udviklingen af en database over samkerselsplat-

forme med en kortleegning af brugernes enkelte ture.

Hvis mélet om ca. 3 mio. daglige samkeorselsture nis inden 2027, vurderes det, at der spares 4,5 mio.

ton CO2 arligt, svarende til 1 pct. af Frankrigs &rlige drivhusgasudledninger.

Privatkersel i Belgien — frivillig chaufferkersel mod betaling

Mobitwin har til formal at tilbyde et gkonomisk overkommeligt rejsealternativ til lavindkomstgrupper
(tjenesten kan kun benyttes af personer, der tjener under et vist graensebelab), der har sveart ved at
komme rundt. Det kan eksempelvis veere borgere, der ikke ejer bil, ikke har rad til en taxi eller bor i

omrader med begreanset kollektiv transport.

Med Mobitwin kan der ved hjelp af en app anmodes om en tur 48 timer i forvejen, s& man kan na at

finde en frivillig chauffer, og ved rejsens afslutning betaler brugeren udgifterne til de kerte kilometer.
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Registrering koster 12 EUR om &ret (svarende til 9o kr.). Mobiwin er saledes en privat betalt karsel,

hvor der alene betales for omkostningerne relateret til kerslen.

Mobitwin bestér pt. af 275 Mobitwin-centraler i Flandern, Vallonien og Bruxelles. De reprasenterer
omkring 3.000 frivillige chaufferer, der korer mere end 400.000 ture og tilbageleegger mere end 10
mio. km. om aret. Der er mere end 40.000 medlemmer (brugere).

Det er nonprofitorganisationen Mpact ASBL, der arbejder for et mere effektivt og tilgeengeligt mobili-

tetssystem, som er ansvarlig for projektet.

Mobitwin i Bruxelles blev lanceret i 2018, mens det blev lanceret i Vallonien i 2019. Mobitwin udvides
lgbende.

Kilde: Den danske ambassade i Belgien og den danske ambassade i Frankrig.

Boks 12.3. Beskrivelse af liberalisering af taxi lovgivning i Finland

12018 gennemforte en lempelse af den finske taxi lovgivning. Konceptet for taxikersel blev udvidet
ved at lade samme regler gelde for bade de traditionelle taxier og nye app-baserede services, der ope-
rerer gennem platforme. Det var forsat et krav, at taxivirksomhederne skulle have en taxilicens (som
den danske vognmandstilladelse) og taxichauffererne et taxikerekort (som det danske chauffgrkort),
men betingelserne for at anskaffe licenserne blev lempet. Fx blev de obligatoriske kurser fjernet. An-
svaret for chaufferernes kompetence blev i hgjere grad placeret hos virksomheden med taxilicensen.
Teknologien blev mere neutral, da det blev muliggjort at benytte enten taxameter eller en lignede en-

hed og system til prismarkering.

I 2021 blev lovgivningen endret med det formal at genindfere visse krav. Disse aendringer blev iveerk-

sat for bl.a. at adressere bekempelse af skyggeskonomi og sikre sikkerhed og kvalitet pa taxiomradet.

De finske myndigheder har lobende fulgt udviklingen inden for taxiomradet, hvor det blandt andet har
vist, at der var en markant stigning i antallet af taxilicenser fra medio 2018 (9.487 stk.) til ultimo 2018
(11.852 stk.), hvor reformen var tradt i kraft. Sidenhen er det faldet til 9.411 licenser i 2023. Fra 2018
har der vaeret en stigning i antallet af taxikeretgjer fra 9.827 til 13.293 biler i 2023. Udviklingen top-
pede i 2019, hvorefter markedet har veeret stabilt. Antallet af taxikerekort har veeret stot stigende fra

2017 med 30.676 til 37.869 taxikerekort i 2022.

Et studie af udviklingen inden for taxiomrédet fra 2022 har blandt andet vist, at priserne for en taxitur
i gennemsnit er steget med 7 pct. i de sterre kommuner og cirka 15 pct. i andre omréder. Samtidig vur-
deres der at veere bedre forudsaetninger for konkurrence, da kunderne i de store byer kan spare op til 6
euro (svarende til cirka 45 kr.) pé en 5 km tur ved at veelge den billigste ledige taxi fremfor at veelge en
tilfeeldig taxi. Den tilsvarende besparelse er cirka 1 euro (svarende til cirka 7,5 kr.) i en mindre kom-

mune.

Men det er ikke alle borgere, som kan benytte de forskellige taxiapps og dermed fa den prismassige
fordel. Det er ogsé en udfordring for kunder i knudepunkter med hgj aktivitet sdsom togstationer, luft-
havne, havne mv. at veelge den bedst passende taxi til turformélet ud fra fx prissammenligning og sik-
kerheds-/tryghedsbedemmelse af chaufferen. Studiet viste, at taxier er let tilgeengelige i omrader med
hgj befolkningstaethed, ogsé i perioder med hgjest eftersporgsel. Det viser dog ogsd, at der er udfor-
dringer med tilgeengeligheden i mindre bysamfund langt fra de storre bycentre, om end udbuddet er

oget.

Kilde: Det finske transportministerium.
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Sambkersel eller privat betalt korsel kan vaere velegnet som transporttilbud pa tvaers af bru-
gergrupper afthaengigt af, hvilken samkarsel, der stilles til radighed. Séledes kan béade skole-
elever og personer i erhverv pendle som del af en samkerselordning, ligesom privat betalt
karsel vil kunne daekke de fleste behov for erinde- og fritidsture.

Taxikersels velegnethed til forskellige brugergruppe afthanger af prissaetningen, men generelt
er taxiordninger mest velegnet til enkeltture, fx et planlagt srinde eller en fritidstur eller som
folge af et pludseligt opstaet behov for at tur, som ikke kan deekkes af andre transportlgsnin-
ger.

Udvalget vurderer, at det i givet fald er relevant at overveje at malrette 2endringen mod land-
distrikter og mindre byer, hvor det kollektive transporttilbud er lavt eller fravaerende, og hvor
beboelsen er spredt. Lavere krav til taxikersel kan siledes understotte lavere omkostninger
ved taxikersel, hvilket mindsker kravet til passagergrundlaget og fremmer lavere priser for
taxikersel.

12.4.3 Samkeorsel som en del af den kollektive transport

Ud over privat samkersel kan der vere et potentiale ved at give mulighed for, at noget af den
hgje uudnyttede privatbilskapacitet indgar som en del af udbuddet af den kollektive trans-
port, i landdistrikterne og mindre byer.

Ved at give trafikplanlaeggerne mulighed for at kebe og udbyde uudnyttet kapacitet i privatbi-
ler, kan integrationen af samkersel og kollektiv transport saledes gges, og der kan skabes
béde en ny first/last mile-lgsning og en lgsning i forhold til de lengere ture.

Hvis samkersel pad denne méde bliver en del af den kollektive transport, vil der ogsa vaere mu-
lighed for, at betalingen for tilbuddet indteenkes som en integreret del af betalingen for den
kollektive transport, eksempelvis ved at ture under et vist antal kilometer er en del af billet-

prisen.

Hvis der opstér et tilstraekkeligt hgjt og stabilt udbud af samkerselsture, vil de endvidere po-
tentielt kunne erstatte fx rutebunden buskersel og supplere andre behovsstyrede lgsninger.

Det kan ligeledes overvejes at give trafikplanlaeggerne mulighed for at kebe samkersel i pri-
vatbiler til befordring i visse lukkede befordringsordninger, som kommunerne er forpligtet til
at tilbyde i henhold til lovgivningen. At anvende private bilister til befordring af borgere, der
er visiterede til befordring, gennem indkeb af samkarsel, forudsaetter en naermere vurdering
af den pageldende visiterede borgers mulighed for at anvende et sidant tilbud.

Loven giver i dag ikke mulighed for, at trafikselskaberne kan kebe karsel af privatpersoner.
Losningen vil dermed forudsatte en lovaendring.

Det kan vere en risiko ved lgsningen, at der ikke udbydes tilstraekkeligt med ture, hvorved

trafikplanlaeggerne vil skulle opretholde et parallelt system af busser eller andre fleksible be-
hovstyrede lgsninger, der i veerste fald vil have et lavere passagergrundlag, fordi nogle (men
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ikke alle) passagerer skifter til samkorselsordningerne. En lgsning kan vaere at supplere sam-
korslen med flextur, sa der etableres forsyningssikkerhed, uden at der kerer tomme busser
bag samkerselsbilerne (se ogsa kapitel 13).

Idet der allerede finder samkarsel sted, herunder serligt mellem rejsende, der kender hinan-
den, er der risiko for, at trafikmyndighederne kommer til at betale for denne allerede eksiste-
rende samkersel. Udvalget finder, at det skal belyses naermere, hvorledes dette dodvaegtstab
kan minimeres.

Udover de skitserede gkonomiske problemstillinger vil vaesentlige spergsmal i relation til
tryghed naermere skulle afdekkes, herunder hvilke krav, der skal stilles til chauffererne, ek-
sempelvis barneattester, hvis der skal kares med uledsagede bern og unge. Dette vil udvalget
se narmere pa i det videre arbejde (se kapitel 13).

12.4.4 Systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter og opkoblin-
ger pa et strategisk hovednet

Hovednettet bestar af busser og tog, der muligger transport af mange mennesker mellem
store rejsedestinationer, mellem geografier og mellem mindre eller store byer, der ligger pa
hovednettet. Ved planlagning af et strategisk hovednet indgar en afvejning af behovet for
kortest mulig rejsetid mellem store byer, og behovet for at kunne tilbyde mindre byer og
landdistrikter opkobling til hovednettet ved stoppesteder og stationer, som alt andet lige for-
leenger rejsetiden (se afsnit 11.1.1).

Det skal sikres en tet kobling med bade individuelle mobilitetsformer, som fx bil, cykel og de-
lemobilitetslgsninger, sivel som andre kollektive transporttilbud, fx behovsstyrede lgsninger.

At gore skiftet mellem disse gvrige transportlgsninger og det strategiske hovednet nemt og
attraktivt medvirker til, at hovednettet indirekte bliver fladedackkende og attraktivt for ind-
byggere, der bor i landdistrikter med en vis afstand til hovednettet. P4 denne made nir det
strategiske hovednet leengere ud. Flere skift mellem forskellige transportlgsninger stiller
starre krav til knudepunkterne, som vil udgere en endnu mere afggrende del af hovednettet.

Samtidig styrker en teet kobling af de gvrige transportlesninger til det strategiske hovednet
den gkonomiske baeredygtighed af hovednettet ved at bidrage med ekstra rejsende, hvilket
igen kan understotte serviceniveauet af hovednettet.

De regionale trafikselskaber har forskellige planer og projekter vedrgrende oprettelsen af
knudepunkter og terminaler. Spergsmal om praktisk ansvar og gkonomi mellem trafikselska-
ber, kommuner og andre akterer, er dog i dag i nogle tilfeelde en hindring for projekterne.

I Holland har man en vision for knudepunkter og kobling til hovednettet. I Midttrafik har
man de seneste ar igangsat et arbejde med knudepunkter inspireret af bl.a. Groningen, hvor
man har en vision om et hovednet med hubs for at leegge vaegt pa kombinerede rejser, jf. boks
12.4.
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Boks 12.4. Knudepunkter og opkoblinger til hovednettet — eksempel fra udlandet

Vision for knudepunkter og kobling til hovednettet i Flandern (Belgien)

I Flandern er malet er at omdanne den kollektive transport fra et udbudsorienteret system til et mere
efterspargselsorienteret system. Vaegten laegges pa "kombi-mobilitet", som betyder at forskellige trans-
portmidler kombineres, hvilket muliggares ved forskellige koordinerede transportmuligheder og et net-
veerk af multimodale knudepunkter, der skal forbedre forbindelserne mellem byer og mindre taetbefol-

kede omréader.

Jernbane- og busstationerne betragtes som kerneelementerne for den multimodale udvikling. Den kol-

lektive transport i Flandern er opdelt i tre ”"lag” bestdende af:

1. hovednettet, som herer under den flamske regering, og som supplerer det faderale tognet;
2. det supplerende netverk, som hgrer under transportregionerne; og
3. "skreeddersyet transport”, som ogsa er transportregionernes ansvar og giver fleksibel first/last

mile-adgang

En mobilitetsvision under navnet Hoppin blev konkretiseret i 2021, og forste fase af initiativet startede
den 1. juli 2023. Hoppin er et initiativ fra den flamske regering i samarbejde med de flamske kommu-

ner og byer.

Kombi-mobiliteten, hvor forskellige transportmidler som tog, bus, sporvogn, egen bil, cykel eller dele-
systemer som delecykler eller -biler kombineres for at na frem til en destination, spiller en central rolle
ivisionen. Malet er séledes at samle disse transportformer i hubs, hvor forskellige transportmidler meo-
des (kaldet Hoppin-punkter) og gore dem mere brugervenlige gennem en app, hvor man kan finde ud
af, hvilke transportmidler der bedst kan kombineres, hvor man kan skifte transportmiddel, hvor lang

tid rejsen tager, og hvor meget turen kommer til at koste.

Midttrafiks arbejde med knudepunkter

Pa Midttrafiks miljekonference i februar 2020 praesenterede Midttrafik en visualisering af det ultima-
tive knudepunkt — Midttrafik hub. Her blev busser og letbane prasenteret i samspil med andre trans-
portformer som gang, biler og cykler. Kombineret med faciliteter, der gor det attraktivt og let at rejse
med den kollektive trafik - gode parkeringsmuligheder, overvigede cykelskure og en raekke hverdagsfa-

ciliteter som pakkeboks, food-to-go og udenders fitness.

Visualiseringen er ambitigs for danske standarder, men fremhaever muligheden for at skabe trafikknu-
depunkter, der samler borgerne om den kollektive trafik med gode sammenhange. Midttrafik hub er
inspireret af bestyrelsens studietur til Groningen i 2019 og danner sammen med Midttrafiks stoppe-

stedsmanual baggrund for det videre arbejde med hubs i Region Midtjylland.

Midttrafik er inspireret af regionerne Drenthe og Groningen, hvor over 50 hubs sikrer borgerne adgang
til kollektiv transport. De enkelte hubs tilbyder en raekke faste faciliteter som parkeringspladser, over-
daekket cykelparkering, ladestander til elbiler og elcykler, drikkevandsstander, café, toiletter, informa-
tion og salg, wifi og udendgrs fitness for at skabe liv og gore det attraktivt for borgerne at bruge den
kollektive trafik.

Alle regionens borgere har en hub tilgeengelig inden for en radius af 15 km.

Kilde: Den danske ambassade i Belgien og Midttrafik.
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12.4.5 Borgerdrevne lgsninger, herunder frivilligbusser

Frivilligbusser er busser, der stilles til rddighed for lokalsamfund, eksempelvis smabyer, sale-
des at lokalsamfundets borgere selv kan kere hinanden. Der kan fx veere tale om en minibus,
der stilles til rddighed af kommunen, og som keres af frivillige i lokalsamfundet.

Frivilligbusser kan ogsé veere i tilknytning til en idraetsforening eller til efter-, hgj- og frisko-
ler. Der findes ogsa fa eksempler p4, at virksomheder stiller busser til rddighed for sine med-
arbejdere, fx til brug for pendling til en virksomhed, der ligger fjernt fra en storre by.

I boks 12.5 er beskrevet et dansk og to udenlandske eksempler péd, hvordan man kan organi-
sere og tilbyde frivilligbusser.

Boks 12.5. Frivilligbusser — case og eksempel fra udlandet

Froen i Vordingborg
I Danmark findes der en frivilligbus-ordning i Vordingborg Kommune. ‘Frgen’ er en lokal landsbybus,
der administreres af Jungshoved Lokalrad, og som er stottet af Vordingborg Kommune. Det er kom-

munen, der star for leasing af bussen.

Lokalradet arrangerer ssmmen med en kreds af frivillige 'Frapassere’ to daglige samkarsler til Praeste

mandag til fredag mellem Jungshoved og Preeste. Prisen er 10 kr. hver ve;j.

Fropasserne kan ogsé hjaelpe med at hente/bringe pakker, varer, medicin o.1. for alle p& Jungshoved —
til samme pris. Man kan bestille og forudbetale (MobilePay) varer hos den lokale brugs, og sé bringer

Froen dem ud pa Jungshoved til seedvanlig pris 10 kr. hver vej.

Nar Froen ikke bruges til Lokalradets samkersler, kan alle pd Jungshoved over 25 ar arrangere en

samkersel og booke delebussen mod betaling af de direkte driftsudgifter.

Borgerdrevne mobilitetslgsninger i England

I England findes borgerdrevne transportlgsninger i form af frivillig bus- og bilkersel i lokalsamfundet,
skoletransport, “dial-a-ride” (der-til-der transport for mobilitetsbesvearede borgere), "wheels-to-work”
(midlertidigt keretgj stilles til radighed) mv. Disse borgerdrevne transporttilbud forankres og finansie-
res lokalt gennem frivilligt drevne organisationer, herunder fondsmidler). Mange af de frivillige drevne
mobilitetsorganisationer er medlem af Community Transport Association, som er en velggrende inte-
resse- og medlemsorganisation til at stgtte de frivillige og radgive de lokale om mobilitetstilbud. Det
kan fx veere at tilbyde sikkerheds- og chauffertraening eller bistand til at forstd, hvordan der kan soges

finansiering. Community Transport Association arbejder samtidig pa politisk niveau.

Et eksempel pé en transportlesning er OurBus i Bartons (9.400 indbyggere). OurBus blev stiftet som
en reaktion pé nedskeringer i den kollektive transport i lokalomradet, hvor organisationen selv ejer
frivilligbusserne, som driftes af 10 lokale frivillige samt frivillige chaufforer. Organisationen og dens

arbejde er finansieret gennem fondsmidler og donationer.

Naerbusser i Holland

I Holland startede i 1977 forseg med sakaldte Buurtbus, narbusser, hvor et partnerskab af offentlige
aktgrer og frivillige lokale chaufforer muliggor et hgjt betjeningsniveau i de tyndere befolkede omré-
der. Ordningen er nu permanent og udbredt til hele Holland. Den hollandske narbus kerer pa landet,
hvor der er for fa passagerer til en regionalbus. Frivillige chaufferer styrer narbussen, og der kan vaere

op til otte passagerer per tur. Nerbussen er nu en fuldgyldig del af den offentlige transport. Holland

169



har ca. to hundrede narbusprojekter. For hvert projekt er der en forening, der driver nerbussen. Sam-
let set har disse foreninger anslaet omkring 5.000 frivillige. Der er behov for mindst 25 frivillige pr.

narbus.

Normalt kerer naerbussen pa hverdage, nogle gange ogsé om lordagen. Frekvensen er ofte en gang i
timen. Normalt tilslutter nzerbussen pé et stoppested eller station til en anden form for offentlig trans-
port (bus, tog). Passagerer kan kebe en papirbillet og betaler ogsa i stigende grad med OV-chipkort.

Prisen er mellem 1,00 og 3,50 euro pr. tur.

Provinserne (og metropolregioner i Randstad) har ansvaret for den offentlige transport, herunder ogsa
naerbussen. Kommunerne har ansvar for stoppestederne. Neerbussen folger med pa koncessionen (eks-
Klusiv tilladelse) fra provinsen til det offentlige transportselskab i omradet. Transportgren stiller en

naerbus til radighed og giver radgivning og stette til foreningens bestyrelse.

En naerbus koster ca. 50.000 til 60.000 euro om aret. Disse omkostninger daekkes i sidste ende af pro-

vinsen eller metropolregionen. Nogle gange bidrager ogsa kommunen eller sponsorer til neerbussen.

Kilde: Delebussen Froen — jungshoved.net, Den danske ambassade i Storbritannien og Handboek Buurtbus, KpVV
Crow, 2026.

Lgsninger som frivilligbusser vurderes at veere velegnet i landdistrikter, og i seerdeleshed pa
sméger, hvor der er et steerkt lokalt faellesskab, der kan sta for bussen. Lasningerne har sam-
tidig den udfordring, at de netop forudsetter, at der er frivillige, der er villige til at stille op.

Pendlere vil typisk have behov for starre forsyningssikkerhed og regelmaessighed end en fri-
villigbus kan tilbyde, og de fleste kendte frivilligbus-ordninger har haft fokus pé fritidsrejser
og arinder. Frivilligbusser vil derfor ofte veere mest velegnet til betjening af brugergrupper,
der ikke selv kan kere bil. Men den konkrete frivilligbus’ velegnethed til betjening af forskel-
lige brugergruppe afhanger i sidste ende af de frivillige. I nogle tilfzelde kan fritids- og erin-
derejsende dog ogsa have behov for starre forsyningssikkerhed, end en frivilligbus kan til-
byde. Frivilligbusser kan derfor med fordel suppleres med behovsstyrede karselsordninger pa
tidspunkter, hvor frivilligbussen ikke korer.

I Danmark er sddanne frivilligbus-ordninger udfordret af, at loven i dag ikke giver mulighed
for, at trafikselskaberne kan patage sig en mere aktiv og koordinerende rolle i relation til sa-
danne ordninger. For at gore det muligt for trafikmyndigheder at erstatte fx traditionel bus-
kersel med frivilligbusser, skal lovgivningen séledes aendres.

Der kan endvidere vaere en rackke udfordringer med hensyn til forsikringer og kontraktfor-
hold i tilfzelde, hvor kommuner og trafikplanleggere indgér i séidanne ordninger. Hertil kom-
mer udfordringer med at sikre lgsninger, der kan vare holdbare i leengere tid.

12.4.6 Oget udbredelse af delecykler
Flere private selskaber tilbyder i dag mikromobilitet, hvor keretgjerne, som delecykler og de-
lelgbehjul, er placeret pd mange lokationer med kort afstand imellem, og brugerne frit kan

anvende alle koretgjer. Selskaberne opererer typisk kun i de storste danske byer og i omra-
der, hvor befolkningstatheden er meget hgj eller ved meget besogte steder. Disse lgsninger
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anvendes i den forbindelse i hgj grad til first/last mile-lasninger som en del af en koblet rejse
(se kapitel 3).

Udbredelse af denne type lgsninger til landdistrikter vil fx kunne fungere som en supplerende
transportlgsning til og fra stationen i omrader med langere til stationer og stoppesteder, her-
under pa et strategisk hovednet. Systemet kan indrettes, s koretgjet ikke behgver at blive af-
leveret samme sted som afhentet, men vil kunne afleveres til en rackke udvalgte udleverings-
og afleveringsdestinationer.

Fra béde Holland og Belgien findes eksempler pa udbredelse af delecykler bade pa stationer
og andre knudepunkter, jf. boks 12.6.

Boks 12.6. Udbredelse af delecykler — eksempler fra udlandet

Delecykler ved stationer og knudepunkter i Holland
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narmalt kraevee det at evklen retnrnerec til ecamme ctation hvarfra den hlav 18nt

NS anser cykler og delecykler for at vare en essentiel del af at fremme brugen af kollektiv transport, og

ambitionen er at have delecykler til radighed ved alle 400 stationer.

Delecykler der binder mindre kommuner sammen i Antwerp Region i Belgien

I Belgien har LANTIS indgéet et samarbejde med Donkey Republic om at deekke 47 kommuner om-
kring Antwerpen med elektriske delecykler. Mange af kommunerne har 10.000-20.000 indbyggere.
Der er cirka 3.000 cykler placeret pa omkring 500 hubs (virtuelle stationer). Cyklerne kan lejes for 22
kr. for 30 minutter eller omkring 13 kr., hvis man har abonnement. Ordningen blev etableret i 2022
med det formal at styrke forbindelsen mellem de enkelte kommuner, knytte yderomraderne til Ant-
werpen og generelt reducere brugen af motoriserede koretgjer. I en analyse fra 2023 ses det, at ca. 21

pct. af turene har erstattet bilture.

Delemobilitetslgsningerne kan principielt bdde udgere en konkurrent til rutebundne kollek-
tive lasninger og give nye muligheder. For hub-baserede lgsninger vil tilgengeligheden af-
heenge af afstanden til den neermeste hub, og delemobiliteten vil primeert vaere en first/last
mile-lgsning for brugere leengere vaek fra hub’en. Der vil sdledes vaere situationer, hvor las-
ningerne vil give bedre first/last mile-tilbud og dermed potentielt ge kundegrundlaget pa fx
et strategisk hovednet. Hvis delemobiliteten pa denne made bliver en del af den kollektive
transport, kan betalingen for tilbuddet principielt indteenkes som en integreret del af betalin-
gen for den kollektive transport.

Der vil dog ogsé kunne veere situationer, hvor sidanne lgsninger kan veere et alternativ til fx
buskearsel eller behovsstyrede lasninger. Det vil give en storre fladedekning, end det er mu-
ligt med rutebundne busser, og et billigere tilbud til de rejsende, men det kan fore til, at de

rutebundende lgsninger udfordres yderligere, fordi man velger at bruge delelgsningen hele

vejen.
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Oget cykling er forbundet med mange positive effekter, herunder i forhold til sundhed. Det er
samtidig en udfordring, at ikke alle af fysiske eller andre &rsager er i stand til at cykle, uagtet
at elcykler gar cykling pé lidt leengere distancer tilgaengelig for flere mennesker.

For mobile personer kan de veere velegnede first/last-mile-tilbud, men for en stor del pensio-
nister og mobilitetsudfordrede personer vil der skulle findes andre tilbud.

Hvis delecykler og lignende skal indgé i en rejse for pendlere, er det endvidere afgorende, at
udbuddet er sa stort, at pendleren kan regne med at kunne fa en cykel eller et labehjul. Det er
dog som naevnt ikke oplagt, at der er et rent kommercielt grundlag for at stille dele-lgsninger
til radighed i landomraderne. De lovmaessige rammevilkar giver imidlertid i dag ikke mulig-
hed for, at trafikselskaberne kan pétage sig opgaven med at stille sddanne transportlgsninger
til radighed.

Der kan endvidere navnlig i landdistrikter vere et tryghedsmassigt aspekt i brugen af mikro-
mobilitetslasninger. Det geelder iszer i forhold til, om der er cykelstier eller anden egnet infra-
struktur til radighed.

12.4.7 Strategisk fokus pa busfremkommelighed i mellemstore og
store byer

Bushovednettet skal i de kommende ar fungere som en vigtig transportlgsning mellem geo-
grafierne og binde de mindre byer sammen med de store byer og centrale rejsedestinationer.
P4 ruterne ind og ud af de store byomrader skal busserne pa hovednettet som udgangspunkt
kunne fungere som alternativ til bilen.

Ind og ud af de starre byer er der i dag traengsel pé vejene, der bade er til gene for bilisterne
men ogsa for busserne, der karer her. Nar busserne holder i kg i trafikken giver det laengere
rejsetid og dérlig punktlighed, hvilket forringer tilbuddet og samfundsgkonomien. Det ma
forventes, at denne problemstilling vil blive forstaerket i de kommende &r i takt med stigning i
bilradighed.

Et strategisk fokus pa busfremkommelighed kan med malrettede tiltag oge fremkommelighe-
den af bustrafikken og dermed forbedre rejsetiderne med kollektiv transport. Enkelte bus-
fremkommelighedsprojekter fremmer ogsé biltrafikken. Eksempelvis linje 7A i Kabenhavn,
hvor svingbanen blev forlaenget pa Kalvebod Brygge i gstgdende retning, mens bussen i vest-
géende retning blev omlagt til Carsten Niebuhrs Gade i myldretiden. Der er allerede gennem-
fort flere enkeltstdende projekter, der vurderes at have haft vaesentlig effekt for trafikken, jf.
boks 12.7.
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Boks 12.7. Busfremkommelighedsprojekter

I Koge er der etableret en bro med busvej over jernbanen mellem Koge og Roskilde, sa bussen opnar
bedre fremkommelighed. Rejsetiden med bus er seenket med fem minutter. Broen er finansieret af
Kege Kommune og de statslige puljer til busfremkommelighed, og har et samlet budget pé 34,5 mio.
kr.

I Kebenhavn er etableret ‘'Den kvikke vej’ mellem Nerreport Station og Ryparken Station, hvor bussen
har serligt gode forhold og pé en stor del af streekningen kerer i sin egen busbane. Det sikrer, at bus-
sen kan komme hurtigt og rettidigt frem gennem byen, selv i myldretidstrafikken. Rejsetiden med bus
er saenket med to minutter og busserne havde i 2015 en passagerfremgang pa ruten pa 8 pct., i forhold
til 2012. 'Den kvikke vej’ er finansieret af Kebenhavns Kommune og de statslige buspuljer, med et

budget pé 130 mio. kr.

Kilde: Trafikstyrelsen.

12.4.8 Transportlgsninger pa laengere sigt

Den teknologiske udvikling med en gget automatisering og mulighederne for forerlase kare-
tojer kan pa sigt give produktivitetsforbedringer i den kollektive transport samtidig med, at
det giver mulighed for at bdde fladedeekningen og frekvensen kan gges.

Forerlose karetgjer kan bade anvendes i den rutebundne kollektive transport og de fleksible
behovsstyrede lgsninger. I en reekke andre lande arbejdes siledes allerede med afgreensede
omrader, hvor farerlagse koretgjer anvendes til enten taxikersel eller kollektiv transport, jf.
kapitel 10 om rammevilkar for den kollektive transport og transportvaner.

Udvalget vil i det videre forlgb overveje rammerne for en sdidan mulig udvikling i Danmark.

Der findes ligeledes teknologier, der pa laengere sigt kan fa stor betydning for udviklingen af
transportlesninger, sdsom koncepterne digital twin og smart city.

Digital twin (digital tvilling) er en teknologi, der skaber en digital kopi af et fysisk objekt, sy-
stem eller miljg. Den digitale kopi kan anvendes til at stimulere og analysere, hvordan speci-
fikke &endringer pévirker byer, transport og produktionsprocesser.

Teknologien er eksempelvis blevet brugt af en gruppe forsker til at overvage trafikken pa en
schweizisk motorvej ved hjelp af realtidsdata. De mener, at denne tilgang kan bidrage til at
traeffe bedre beslutninger om sikkerhed p& motorvejene i fremtiden. Et andet eksempel pa
brugen af teknologien ses i Singapore og Shanghai, hvor man har udviklet digitale kopier af
transportsystemerne. Disse kopier kan anvendes til at optimere planlaegningen og driften af
disse systemer.

Smart city er en overordnet betegnelse for intelligente lgsninger, der optimerer byprocesser.
Sadanne lgsninger er isar relevante, nar befolkningstaetheden stiger. Et eksempel pa en intel-
ligent lgsning er, at man i Kebenhavn har opsat cykelstiskaerme, der viser om cyklister skal
senke eller gge farten for at na en gron belge. Realisering af smart city kreever meget data og
gerne realtidsdata.
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12.5 Initiativer, der binder lgsningerne sammen for bruge-
ren

Verdien af enkeltstdende transporttilbud vil vaere langt sterre, hvis de af de rejsende opleves
som et sammenhangende og integreret tilbud. Udvalget finder det derfor afgerende, at der i
den videre udvikling af transportlesningerne skabes grundlag for at planlaegge og kommuni-
kere pa tveers af lgsningerne. Der skal veere fokus pé de rejsendes behov.

Det bar vaere udbyderne af kollektiv transport — og ikke de rejsende — der har ansvaret for at
skabe denne sammenhaeng. Det gaelder béde i forhold til fysiske faciliteter, ruteplanlaegning,
afgangstider, billetkeb, prioritering mellem transporttilbud og serviceniveau. Udvalget vil i
fase 3 neermere overveje, hvordan ansvar for at teenke sammenhang i lasningerne bedst kan
forankres.

Bade i byerne og i landdistrikterne finder udvalget, at det er centralt, at den kollektive trans-
port er overskuelig og enkel at tilgé for at veere attraktiv for den rejsende.

I den forbindelse spiller de fysiske faciliteter (infrastrukturen) en vigtig rolle ift. afsnit 12.4.4.
Oplevelsen af, at det er attraktivt og trygt at veere pa de lokaliteter, hvor mobilitetslgsnin-
gerne modes, og i den forbindelse eventuelt ogsa have adgang til andre faciliteter, sdésom ind-
keb, postbokse mv. (jf. fx Midttrafiks arbejde med hubs).

Samtidig skal det pa de storre knudepunkter veere nemt at finde vej mellem lgsningerne sa
skiftet mellem fx fleksible transportformer og det strategiske hovednet opleves som uproble-
matisk. I byerne er knudepunkterne umiddelbart storre end pa landet, hvorfor det er serligt
centralt, at det er overskueligt at skifte mellem lgsningerne her. Men fokus pa liv, lys og tryg-
hed pa knudepunkter i landdistrikter, hvor der hen over dagen vil veere faerre mennesker pa
lokaliteten, kan ogsa gare en forskel pa den enkeltes rejseoplevelse.

Ud over det fysiske skifte finder udvalget ogsa, at det spiller en stor rolle, at der findes et
overblik over hvilke tilbud, der er tilgeengelige hvornar og til hvilken pris. I den forbindelse er
det ngdvendigt at have en felles digital losning, der binder forskellige transporttilbud, herun-
der ogsa behovsstyrede tilbud, sammen for brugere og udbydere. Der skal ligeledes overvejes
losninger til ikke-digitale borgere.

Der eksisterer en raekke regionale og nationale apps, hvor man kan planlaegge sin rejse og
kabe billetter til kollektiv transport. Trafikvirksomhederne har i april 2024 i feellesskab lance-
ret et digitalt rejsekort og vil senere lancere en ny national rejseplanleegnings- og billetapp —
en MaaS-app (Mobility as a Service), jf. kapitel 10.

Den kommende nationale MaaS-app-lgsning har til formal at give de rejsende et bedre over-
blik over billetprodukter og mobilitetslosninger og kan muliggere, at der skeares ned i det
samlede antal af apps navnt overfor. De vestdanske selskaber samt Bornholm har allerede
besluttet at nedlaegge deres egne billetapps og i stedet anvende den Rejsebillet-app, som er
udviklet af Rejsekort & Rejseplan A/S.

Med lovaendringen om MaaS-app’en i 2019 blev det samtidig besluttet, at de offentlige trafik

virksomheder (de regionale trafikselskaber, DSB, Metroselskabet) skal lade videresalg af en-
keltbilletter og pendlerkort veere tilgeengeligt for tredjepart. Endvidere skal trafikvirksomhe-
derne dele transportdata for transportlgsningerne. Disse krav har til hensigt at muliggere, at
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tredjeparter og kommercielle aktgrer mv. kan etablere konkurrerende digitale lasninger til de
offentlige app-lgsninger.

Ovennzvnte krav, vurderer udvalget, kan understotte muligheden for, at der opstar MaaF-
lesninger (Mobility as a Feature), hvor eksisterende apps tilfgjer transporttilbud som en del
af lgsningen, selvom en del af det oprindelige formal med appen siledes ikke i sig selv har
veeret transportlgsninger.

12.6 Sammenhzngende brugerrejser og synergier mellem
rutebunden transport og evrige transporttilbud —
scenarier for fremtidig betjening

Som det anfores i kapitel 13 om videre analyser af transportlgsninger, vil de skitserede mobi-
litetslasninger skulle vurderes naermere i udvalgets videre arbejde. I det folgende beskrives et
muligt fremtidigt billede af, hvordan en rakke af disse lasninger ville kunne fungere i sam-
spil. Det drejer sig om blandt andet rejser for en skoleelev, der skal i skole og til en fritidsakti-
vitet jf. boks 12.8, en pendler der skal til og fra arbejde jf. boks 12.9, en forzlder der skal afle-
vere bgrn og pa arbejde jf. boks 12.10 og en pensionist der skal pa biblioteket i nabobyen, jf.
boks 12.11. Dette billede vil naturligvis skulle tilpasses og udvikles i takt med udvalgets videre
arbejde med lgsningerne.

Det skal veere muligt at have et fast rejsemonster, samtidig med, at der skal kunne skiftes
transportlgsninger, hvis borgerne den ene dag skal noget andet for eller efter fx skole eller ar-
bejde, eller hvis vejret tilskynder en anden transportlgsning noget ad vejen, se fx boks 12.10
og boks 12.11.

Boks 12.8. Brugerrejsescenarie i fremtiden — en skoleelev

En skoleelev, der skal i skole om morgenen, til en fritidsaktivitet pa vejen hjem efter
skole og sa hjem

Idag:

Alma bor langt fra skolen i en landsby. Landsbyen betjenes af en skolebus og en almindelig bus, der
dog kun kerer indtil 17:30. Hun skal tidligt op for at vere klar til afgang hjemmefra kl. 7:00, med af-
hentning med stor skolebus, der karer rundt og samler 30 bgrn op, og satter dem af ved skolen 7:55.
Nar det passer med hans arbejdstid, kan hun kere med sin far Oliver, der satter hende af ved skolen —

og sé kan hun sove en halv time laengere.

Skolebussen karer tilbage om eftermiddagen kl.15, og s& er hun hjemme kl. 16. Men to eftermiddage
om ugen gar hun til fodbold pa skolens boldbaner, og er forst feerdig kl. 18, og her gar ikke flere busser.
Nogle gange kan hendes foraldre komme og hente hende, ellers ma hun tage en flextur — men det er

dyrere.
I12035:

12035 bliver landsbyen betjent med forskellige behovsstyrede mobilitetslasninger, der alle betjener
det mobilitetsknudepunkt, der er etableret ved landsbyens kebmand.

Alma eller hendes foraeldre har via en app en halv time for afgang bestilt skoletransport. Kerslen be-

stilles senest en halv time for gnsket afgang, og hun fér en besked om, at transporten er pa vej. I dag er
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transporten en bus-pa-bestilling (minibus), der karer mellem de gvrige knudepunkter i kommunen,

der er bestillinger til.

Alma kerer i dag med 5 andre, der ogsé har bestilt en tur. Da minibussen ankommer 7:15, saetter hun
sig ved siden af sine to veninder, der ogsé er med bussen. Forrest i bussen sidder 2 pensionister, der
skal af ved knudepunktet ved leegehuset. Minibussen betjener alle landsbyer og kommunens hovedby
alle hverdage i dagtimerne. I weekenden og om aftenen — eller hvis der kun er fa passagerer, bliver
Alma transporteret med flextrafik eller samkarsel. Det bruger hun ofte, nér hun skal hjem fra fodbold.
Nar hendes foraldre henter hende fra treening, tager de somme tider en anden med pé vejen som sam-
kersel. Alma korer i dag med 5 andre, der ogsé har bestilt en tur. Da minibussen ankommer 7:15, sat-
ter hun sig ved siden af sine to veninder, der ogsa er med bussen. Forrest i bussen sidder 2 pensioni-
ster, der skal af ved knudepunktet ved laeegehuset. Minibussen betjener alle landsbyer og kommunens
hovedby alle hverdage i dagtimerne. I weekenden og om aftenen — eller hvis der kun er fa passagerer,
bliver Alma transporteret med flextrafik eller samkersel. Det bruger hun ofte, nar hun skal hjem fra
fodbold. Nar hendes foraldre henter hende fra traening, tager de somme tider en anden med pa vejen

som samkgrsel.

Al transport bestilles og betales i den samme app.

Boks 12.9. Brugerrejsescenarie i fremtiden — en pendler

En pendler, der skal pa arbejde om morgenen og lige hjem bagefter

Idag:

Julie arbejder pé et plejehjem med skiftende arbejdstider. Nér hun har aften- og weekendarbejde, kan
hun bruge familiens bil. Men i dagtimerne bruger hendes mand Oliver bilen, da han har leengst pa ar-
bejde. Hvis hun har bilen, kan Oliver ikke hente deres datter Alma fra fodbold.

I dagtimerne kerer der en lokalbus hver anden time og den passer nasten aldrig til Julies skiftende
arbejdstider. Alternativt kerer en storre regional ekspresbusrute 4 km fra Julies bopal. Den har times-
drift og nar vejret er godt (el)-cykler hun ud til hovedvejen, hvor hun kan komme med bussen der ko-
rer hver time. S& atheengig af, hvordan bustiderne passer med arbejdstiden, skal hun bruge 1 — 12

time pé at komme til og fra arbejde.

I2035:

Nar Julie skal pa arbejde i dagtimerne, tager hun en samkarsel, flexbil eller bus-pa-bestilling. Hvilken
losning, hun skal med, afthanger af, hvilke transportmidler der er til rddighed. Men hun far besked i
forvejen, om hun hentes hjemmefra med flexbilen, eller skal ga en halv km til det lokale knudepunkt
ved kebmanden for at fi en samkersel eller en bus-pé-bestilling. Nogle gange betyder det lidt ventetid,

men hun bruger aldrig mere end en time fra hun gar hjemmefra, til hun nér arbejdspladsen.

Nér hun kerer i bil om aftenen og i weekenden, tager hun somme tider andre passagerer med i sam-

korsel.

Al Julies booking og betaling af transport styres i én app, den samme app som hun bruger, nér hun

tager andre med i samkersel.
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Boks 12.10. Brugerrejsescenarie i fremtiden — en foraelder med bernehavebern

En enlig far, der skal aflevere og hente barn i barnehave, og selv skal til og fra arbejde i

en anden kommune
Idag:

Stiig bor med sine to bern, Bella og Brian, ude pa landet med knap en kilometer op til landevejen,
hvorfra den tidligste bus kerer ind til naermeste stationsby. Bella kan selv cykle i skole, mens Stiig ta-
ger bussen med Brian for at aflevere ham i bernehave inden han selv skal pa arbejde. De skal skifte
bus inde ved stationen for at komme ud til bernehaven. De tager bussen som holder naermest barne-
haven, men Stiig og Brian skal derfra ga den sidste kilometer fra busstoppestedet hen til bernehaven.
Efter at have sagt farvel til Brian, gar Stiig turen tilbage til busstoppestedet, og tager den naeste bus
tilbage til stationen. Bussen gar en gang i timen, s& ofte méa Stiig vente leenge pa bussen her. Alt i alt
har turen hjemmefra, til barnehaven og tilbage til stationen igen taget 1 time og 15 min., selvom den
kun tager 15 min. med bil. Herefter gér turen pa arbejde for Stiig med tog til en anden provinsby, hvor

Stiig har et deltidsjob. Togturen tager kun 30 min., selvom der er 40 kilometer til jobbet.

Om eftermiddagen, hvor skal Stiig hente Brian igen, aflevere biblioteksbager og kebe ind. Turen gér
forst retur med toget, hvor han skal gé fra arbejde pa et bestemt klokkeslet for ikke at misse sit tog og
vente en time pa det naeste. Pé stationen skifter han til bussen mod barnehaven, som har lidt flere af-
gange om eftermiddagen, men afstanden til stoppestedet er ikke blevet kortere. Nar Brian er hentet,
gér turen retur til stoppestedet — i et noget langsommere tempo med de sma ben. Her tager de en an-
den bus til biblioteket. Det tager ikke leenge at aflevere bogen, men de skal vente i 25 min. for bussen
den samme busrute, som de ankom med, igen kommer forbi, for at komme retur til stationen. Ved sta-
tionen ligger en butik, som de kan kebe i, inden de skal med bussen hjemad, hvor den sidste knap en

kilometer er det sidste.

Alt i alt bruger Stiig 3 timer pa at aflevere Brian i barnehave og tage videre til sit arbejde, og nasten

det samme pé for at hente ham medmindre de ogsa skal nd @rinder pa hjemvejen.
I2035:

1 2035 bliver omradet, hvor Stiig bor, betjent med forskellige behovsstyrede mobilitetslgsninger, der
kerer til mobilitetsknudepunktet etableret ved landsbyens kebmand 3 kilometer fra Stiigs hjem. Stiig
har gennem app’en mgdt Oliver fra nabolandsbyen, der som regel kerer lige forbi Stiigs hus pé vej pa
arbejde. Derfor har de en aftale om, at Stiig og Brian star klar til at kere med om morgen ind til knude-
punktet i den anden landsby. De dage, hvor Oliver arbejder hjemmefra, giver han besked til Stiig da-

gen for, s kan Stiig na at bestille en plustur eller flexbil.

Fra knudepunktet korer der en bus hvert 20. minut ind til stationsbyen, som kommer hurtigt igennem

trafikken i byen i egen busbane. Pa stationen star der deleladcykler, som

Stiig bruger for at transportere Brian resten af turen i bernehave, og selv komme tilbage til stationen
pa. Turen gar herfra videre for Stiig pa arbejde med tog, dog ligger afgangene lidt hyppigere end de
har gjort forhen, og det giver Stiig en vis fleksibilitet om eftermiddagen, nér han skal hente Brian.
Stiig er meget glad for de nye mobilitetslgsninger, der giver ham mulighed for at veelge det bedste
transportmiddel afhaengig af erinder sdésom indkeb, transport af sgnnen Brian, eller nér turen gér i

svgmmehallen i weekenden.
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Boks 12.11. Brugerrejsescenarie i fremtiden — en tur til biblioteket i nabobyen

En pensionist, der skal til fzellesspisning i forsamlingshuset pa smagen
Idag:

Jorgen er en selvhjulpen pensionist, som klarer de daglige goremal i den landsby, han bor i. Normalt
tager han pé biblioteket i nabobyen en gang om ugen. Hvis vejret og benene er til det, kan han ga til

stoppestedet og tage bussen, og betaler med rejsekort.

Men ofte tager han en flextur, selvom det er dyrere. Den bestiller han ved at ringe til trafikvirksomhe-

dens kundeservice, og betaler med kontanter til chaufferen i bilen. Eller han velger ikke at tage af sted.

12035:

Den lokale frivilligbus kerer tre gange om ugen til nabobyen og tilbage igen et par timer senere. Den

samler Jorgen op ved enden af indkerslen og koster ikke noget.

Men hvis chaufferen med frivilligbussen ikke kan, tager Jorgen i stedet en samkarsel eller flextur. Han
venter gerne for at fi en tur med samkersel, for det er billigere end flexbilen, og det er ofte en fra

landsbyen, han kerer med.

Al dialog, planlegning og betaling for frivillighus, flex og samkersel sker i en app — men der er ogsa et

degnbemandet kundecenter, hvor man kan ringe og fa hjalp.

Uanset det dbne kollektive transportilbuds sammensetning skal der sikres lgsninger i landdi-
strikterne, der kan lgfte transportbehovet hos borgere med handicap, herunder tilbud der
kan medtage eksempelvis karestole og lignende. Disse lgsninger kan bade leveres i sammen-
haeng med de dbne kollektive tilbud, hvor bilerne anvendes samtidigt til bade visiterede til-
bud og abne tilbud, eller leveres uafthangigt heraf.

12.7 Opsummering

Udvalget har identificeret en reekke transportlgsninger, som udvalget vil arbejde videre med i
fase 2 og fase 3 af udvalgsarbejdet, jf. figur 12.1 og tabel 12.3 ovenfor.

Der er hovedsageligt tale om fleksible lasninger, der er fladedeekkende og som kan fungere
bade som transportlgsning pa den hele rejse, eller som transportlesning pa til til/frabringer-

rejsen.

Der er endvidere bade tale om lgsninger, der forventes at ville kunne indga i de offentlige tra-
fikmyndigheders tilbud om kollektiv transport, men ogsa lgsninger, hvor private virksomhe-
der eller lokalsamfund i hgjere grad kan bidrage til at lafte transportbehovet lokalt.

Udvalget leverer, jf. kommissoriet for arbejdet, ikke anbefalinger i fase 1, men analyserer vi-

dere pé lgsningernes gkonomi samt fordele og ulemper ved lgsningerne og endeligt, hvorle-
des de kan organiseres med henblik pa anbefalinger efter fase 3.
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Figur 12.1. Skitse over drivkrzafterne bag mobilitetslosningerne

: Rutebunden
~ kollektiv transport

e

Markeds-
styret

Civilsamfunds-
styret

Individuelle
mobilitetsformer

Individuel ejerskab

Anm.: Rutebunden kollektiv transport omfatter: Regionale- og ekspresbusser, lokalbusser, bybusser, skolebusser, bus
ieget tracé, landsdelstog, regionaltog, privatbaner, letbaner, S-tog og metro.
Aben flextrafik omfatter flextur, flexrute og plustur.
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Kapitel 13. Videre analyser af mobilitetslesnin-
ger

Ekspertudvalget har i kapitel 12 fremlagt det katalog over mulige mobilitetslagsninger, som
udvalget i henhold til kommissoriet har udarbejdet. I henhold til kommissoriet er kataloget
udarbejdet uathangigt af den nuvaerende organisering og finansiering af den kollektive trans-
port.

Transportlesningerne kan som hovedregel ikke implementeres inden for den nuvaerende lov-
givning. Ekspertudvalget vil arbejde videre med transportlesningerne i udvalgsarbejdets fase
20g3.

I fase 2 skal ekspertudvalget “afdaekke den nuvarende okonomi i den lokale kollektive trans-
port, herunder takststrukturen”, og ” (...) med udgangspunkt i de eksisterende transportlos-
ninger og under hensyntagen til de transportlosninger, som indeholdes i kataloget udarbej-
det i forste fase, (...) afdaekke mulige modeller for, hvordan takststrukturen kan indrettes
med henblik pa at fa flest muligt til at vaelge kollektive transporttilbud”.

I fase 3 skal ekspertudvalget “med udgangspunkt i de to forste faser (...) komme med anbefa-
linger til en ny struktur for den lokale kollektive transport i Danmark, som skal understotte
daekningen for de forskellige geografier, herunder fx forslag til transportlosninger og ind-
retning af taksterne”, og ”(...) give anbefalinger til organiseringsmodeller, som kan under-
stotte, at den kollektive transport ogsa i fremtiden vil udvikle sig i takt med borgernes mo-
bilitetsbehov. Organiseringen skal kunne handtere nye transportlosninger og nye takstsy-
stemer 1 henhold til fase 1 og 2.”

I kapitel 13 opsummeres de udfordringer, der kan vare ved at implementere de i kapitel 12
preesenterede nye og gvrige transportlgsninger, og hvilke problemstillinger, der i den forbin-
delse skal analyseres videre pé. I kapitlet opridses dermed de temaer og analyser, som ek-
spertudvalget blandt andet vil arbejde med i fase 2 og 3.

13.1 Temaer for videre analyser

I gennemgangen af de enkelte transportlesninger i kapitel 12, har ekspertudvalget peget pa
nogle af de udfordringer og barrierer, der kan vere i forbindelse med implementeringen af de
péageeldende lgsninger. Disse barrierer gar for en dels vedkommende igen pa tveers af trans-
portlgsninger, og kan samles inden for en rakke forskellige temaer.

I dette afsnit beskrives disse temaer.

Samlet gkonomi, takstfastsattelse og incitamentsstruktur
I henhold til kommissoriet har ekspertudvalget i kapitel 4 overordnet belyst driftsskonomien
i de transportlgsninger, der i dag er udbredt i Danmark.

For nye og gvrige transportlgsninger som fx behovsstyret transport og samkersel som del af
den offentlige transport kendes driftsgkonomien af gode grunde ikke. Her kan storskalafor-
sog bidrage til at afdeekke sével omkostningsstruktur som efterspergsel og dermed billetind-
tegter.
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I ekspertudvalgets arbejde med takstmodeller i fase 2 skal udvalget praesentere modeller, der
ikke forudsetter gget offentligt tilskud. Kommissoriet satter desuden den generelle preemis
for udvalgets samlede anbefalinger, der udarbejdes i fase 3, at de skal kunne realiseres inden
for de nuveerende gkonomiske rammer. I det videre arbejde er der siledes behov for at kunne
vurdere driftsgkonomien i forskellige lasninger, herunder nye lgsninger mod hinanden.

Det er forventeligt, at de kommende analyser vil kraeve vurdering af yderligere problemstil-
linger, som endnu ikke er blevet identificeret.

Som udgangspunkt ber gkonomiske betragtninger afspejle savel anleegsomkostninger og
driftsgkonomi. Driftsgkonomien kan derudover opdeles i driftsomkostninger, passagerind-
teegter og et eventuelt tilskudsbehov/driftsunderskud.

Banebetjente lgsninger, og i nogen grad BRT-lgsninger, er forbundet med betydelige offent-
lige anleegsomkostninger, hvorimod busbaserede lgsninger og fleksible transportlgsninger
med den nuveerende organisering typisk vil have indregnet deres anskaffelses- og etablerings-
omkostninger i driftsomkostningen (entreprengrbetalingen). Forsteerket fokus pa knude-
punkter og terminaler vil isaer kraeve anleegsinvesteringer, men vil ogsé indebeere driftsudgif-
ter.

Der kan ved nye lgsninger ogsé vare en indfasningsperiode, hvor borgernes rejsevaner tilpas-
ses til de nye transportmuligheder. Samtidig kan der vaere penge at spare, hvis lgsninger, der
er serligt urentable grundet for hgj kapacitet til et for lavt passagergrundlag, erstattes af de
nye, mere tilpassede losninger.

Saerligt for landkommuner kan udgiften til visiterede kerselsordninger vaere af samme stor-
relsesorden som udgifterne til aben trafik. Da de visiterede kerselsordninger i hgj grad bruges
af &ldre medborgere, ma eftersporgslen forventes at stige frem mod 2035. I fase 2 vil udval-
get derfor ogsd — med forbehold for et begraenset datagrundlag — vurdere, hvordan driftsgko-
nomien de samlede offentlige karselsopgaver kan forbedres ved i hgjere grad at samtaenke
lgsningerne og inddrage nye transporttilbud.

Udvalgets gkonomibetragtninger vil primeert fokusere pa driftsskonomien, herunder til-
skudsbehovet for den enkelte transportlgsning. Driftsresultatet (dvs. tilskudsbehovet) vil sa
vidt muligt blive betragtet per passager og passagerkilometer séledes, at lgsningerne kan
sammenholdes. Herudover vil tilskudsbehovet for de rutebundne kereplansbaserede trans-
portformer ligeledes blive betragtet per keareplanstime.

Med udgangspunkt i de eksisterende transportlgsningers gkonomi vil ekspertudvalget endvi-
dere afdeekke modeller for, hvordan takststrukturen kan indrettes i fremtiden. Det er i den
forbindelse et pejlemeerke i kommissoriet, at prisstrukturen skal skabe incitamenter for, at
den kollektive transport er et attraktivt alternativ, og at kapaciteten i den kollektive transport
udnyttes sé effektivt som muligt. Udvalget skal i den forbindelse afdeekke mulige produkter
for unge.

Lovgivningsmaessige barrierer

I gennemgangen af transportlgsningerne i kapitel 12 har ekspertudvalget peget p4, hvilke lgs-
ninger, der ikke kan implementeres i henhold til nuvaerende lovgivning.
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I henhold til kommissoriet skal udvalget i fase 3 overveje de lovgivningsmaessige rammebe-
tingelser for trafikselskaberne, herunder give anbefalinger til eventuelle justeringer.

Udvalget vil i den forbindelse vurdere konkret, hvilke lovgivningsmeessige @ndringer, der er
ngdvendige for at implementere de transportlgsninger, som udvalget har peget pa. Det kan
veere andringer i lov om trafikselskaber, men nogle transportlgsninger kan ogsé kraeve sen-
dring af andre former for lovgivning, fx taxilovgivning eller skattelovgivning i forhold til fx
samkersel.

Forsyningssikkerhed
En fordel ved den rutebundne kollektive transport er, at den faste kgreplan betyder, at den
rejsende ved, at der et tilbud samt hvornér dette tilbud kerer.

De transportlgsninger, som ekspertudvalget peger pd, indebzrer for nogens vedkommende
nye leverandgrer af kollektiv mobilitet, herunder privatpersoner, der opererer fx som del af et
samkgrselstilbud. Her kan det vere en udfordring at opnd samme sikkerhed for, at der stilles
en tur til radighed for fx pendlere. Det kan péavirke de rejsendes tillid til transportlesningerne
samt deres faktiske transportmuligheder. Jo bredere viften af transporttilbud kan geres, jo
mindre vil risikoen alt andet lige veere for, at et givet turbehov ikke kan deekkes. Samtidig ber
en enkelt lgsning, der kan veere god for mange, ikke forkastes alene fordi, den ikke kan dakke
alle behov i alle tilfaelde.

I ekspertudvalgets videre arbejde vil udvalget se naermere pa, hvilken incitamentsstruktur og
samtenkning og organisering af mobilitetstilbuddene, der bedst kan bidrage til en hgj forsy-
ningssikkerhed og modga, at tilbuddene udkonkurrerer hinanden. Ekspertudvalget vil have
dette som fokus bade i fase 2 og 3.

Tryghed for den rejsende

Med nye mobilitetstilbud kommer ogsé nye akterer i det samlede mobilitetsbillede. Det er
vigtigt, at de rejsende kan have tillid til de akterer, de meder. Det geelder fx nye private leve-
randgrer, herunder privatpersoner.

Der stilles i dag krav til medarbejderne i transportsektoren, og en uddannet chauffer kan
veere vigtig for en tryg rejseoplevelse. I det videre arbejde vil udvalget have fokus pa, hvilke
krav, der kan og skal stilles til nye aktgrer i den kollektive mobilitet, eller hvilke andre red-
skaber der kan anvendes, siledes at de rejsende kan fole sig trygge ved at anvende de nye til-
bud. Dette gelder iseer, hvor der sker transport af bern.

Organisatoriske barrierer

Nar ekspertudvalget i fase 3 skal komme med anbefalinger til en ny struktur for den lokale
kollektive transport i Danmark, skal udvalget i henhold til kommissoriet se pa organiseringen
af den kollektive transportsektor. Organiseringen skal kunne handtere de nye transportlgs-
ninger mv., der er arbejdet med i fase 1 og fase 2.

Som udvalget har peget pé i kapitel 13, er det vigtigt, at den rejsende mades af et sammen-
hezengende mobilitetstilbud, sa der kan skabes en sammenhangende brugerrejse. Det geelder
desto mere i et scenarie, hvor mange flere forskellige mobilitetslgsninger skal anvendes i et
miks. Det indeberer fx, at den rejsende sé vidt muligt kan fa adgang til forskellige mobilitets-
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tilbud gennem den samme app og med felles telefonnummer og kundecenter til personlig be-
tjening. I fase 3 vil udvalget derfor have fokus pa at identificere de organisatoriske barrierer,
der métte veere til hinder for skabelsen af en sammenhangende brugeroplevelse. I den for-
bindelse vil udvalget se neermere pa sammenhange mellem organisatoriske barrierer, incita-
menter og lovgivningsmeessige barrierer, der tilsammen kan hindre gennemfarelse af nye til-
tag og lgsninger.
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Appendiks

Appendiks I: Kommissorium for ekspertudvalg om kollektiv
mobilitet i hele Danmark

Transportministeriet
Finansministerict
Indenrigs- og Sundhedsministeriet

Kommissorium for ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele 2. maj 2023
Danmark

Formal

Der nedsattes ot ckspertudvalg, der skal afdackke mobiliteesbehov i bade yderom-

rider og 1 sterre byer samr belyse, hvordan nye kollekrdve transportlesninger kan
understotte mobiliteten 1 hele landet. Fkspertudvalget skal bla. give anbefalinger il
takststrukrurer, der kan understatte brugen af kollektiv transport. Endeligr skal ek-
spertudvalget komme med anbefalinger til en hensigtsmacssig organisering af den
lokale kollektive transpottsekror, der sikrer en sammenheng mellem lokale mobili-
wtsbehov og beshutningsansvar,

Baggrund
Mobilitet har stor berydning tor hverdagsliver uanser, hvor 1 landet man er bosart.

Den teknologiske udvikling har i en drrackke veret en vaesentlig drivkraft bag frem-
gangen i den individuelle transport. Navnlig er biler blever bide mere effektive,
billigere og sikre, T samme periode har den kollektive transport oplever udfordrin-
ger, senest som en konsekvens at COVID-19 og stigende energipriser.

Risikoen er en negativ spiral, hvor faldende passagertal farer til forringelser af ser-
vieen, hvilket vil gore de kollektive transporttilbud mindre relevante og attrakeve.

Der er brug for at se pi, hvordan den kollektive transport kan indrettes og tilrerre-
lzzpoes, sd den kan lofte danskernes behov. Bide fordi der forrsar skal vare mobili-
tetstilbud for dem, der ikke har en bil, og fordi den kollektive transport skal bidrage
il den grenne omstilling.

Deter imidlertid ikke givet, at mobilitetsbehovene i alle omriader og situationer skal
handreres med de samme, traditonelle losninger.

Det fremgir af regeringsgrundlaget, at:

"Regeringen onsker et Danmark i geografisk balance. {...] Def kraver ogsd en skerk infrastrufe-
tar, der binder Danmark oy danskernes brerday sammen. Qg der skal rare gode sligheder for,
af den enkelle dansker kan bo 0g arbeide | afle dele af landel. Reseringen vil lage inifiativer, der

bekeamper stof va trengsel 08 gor dew offentiive transport mere attrakty.,

foo ] Regeringen bar besiutter af der skal nedsettes ef ekspertndvaly, som skel komme med anbe-

Jatinger il en sty sirukin for busbeljening i Danntark, som skal andersislle dakningen for bide
byer vg yderomrader. Ekspertudraloet skal ogsd se pd den sirveerende organisering med trafiksel-
skaber gjel af o regioner. Regeringen vil Bonkrel tage imitiativ 5l al nndersiolte, at
[lere unge med langt til nddannelse kan fi billigere adgang til offentlic transport.”
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Rammerne for ekspertudvalgets arbejde

Ekspertudvalget skal give inspiration dl nye gransportlesninger, som kan varicre pi
tvaers af geografi. Lkspertudvalget skal give anbefalinger til en ny strukrur for kol-
lektiv wransport og modceller for en takststrukrur, Ekspertudvalger skal endvidere
for sa vidt angir de regionale trafikselskaber give anbefalinger til en hensigtsmeessig
organisering af den kollckdve rransportsekror, Fkspertudvalgers arbejde opdeles 1
folpende we faser:

1. Kortlegning af borgernes transporthehov og udvikling af katalog over nve kol-
lektive mobiliteestilbud dl forskellige geografier.

2. Afdakning af ekonomien for trafikselskaberne samt atdekning at mulige mo-
deller for en ny takststrukror.

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

1o Kortlagning af borgernes trausporthehoy op milive kollekrive mobilitetsiilbud Bl forskellige
Leagrafier

Selvom Danmark er et lille land, skal der vere gode forbindelser mellem forskellige
geografier samt mellem byer og landdistrikrer,

Borgernes mobilitetshehov skal 1 fokus - frem for Pone size fits all”, Behovene er
iklee ens i Senderjylland som i Storkebenhavn.

likspertudvalget skal kortlegge de trafikale behov, som borgerne har 1 de forskellige
geografier: Landdistrikter og smioer, mindre og mellemstore byer samr store byer
{Aarhus, Odense, Aalborg) og hovedstadsomrider. Der afdaekkes transportlosnin-
ger, som passer til de stedsspecifikke rammer, behov og turformil,

Udvalger skal undersege, hvordan nye og/eller alternative transportlosninger kan
bidrage til at opfylde botgernes mobilitetsbehov 1 samspil med cller som erstatning
for mere traditionelle kollektive transportulbud. Udvalget skali den forbindelse tage
tremudstendenser 1 fransportsckroren med 1 betragtning,

Udvalger skal udarbejde et katalog over rransportlesninger, som er hensigusmassige
i forskellige geografiske omrader (landdistrikier og smdoer, mindre og mellemsiore
byer samt store byer {Aarhus, Odense, Aalbotg) og hovedstadsomrider).

Fkspertudvalget skal 1 videst muligt omfang afdekke driftsudgifter ved de forskel-
lige transportlesninger. Karaloget over transportlesninger skal siledes have fokus
pi en effekev drift og mulighed for synergier mellem transportlosningerne,

Afdackningen af mulige wansportlosninger skal ses vathangigr af nuvaerende orga-
nisering og finansiering.

2. Afdwkning af ekonomien for irafifeschkaberne sami afdakning af mulige modeller for en ny
fakststriking

Udvalger skal cfierfolgende afdakke den nuverende ekonomi i den lokale kollek-
tve transport, herunder takststrukrurer.
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Med udgangspunkt i de eksisterende transportdesninger og under hensyntagen il
de transportlasninger, som indcholdes i kataloger udarbejdet i forste fase, skal ud-
valget afdzkle mulige modeller for, hvordan takststrukturen kan indrettes med
henblik pé at fi flest mulige dl at valge kollektve tansporttilbud. T den forbindelse
skal der afdekkes mulige produkter for unge.

Trafikvitksomhederme er i gang med en harmonisering af taksrerne, som sigter mod,
at prisforskellen mellem enkeltbilletter og rejsekort fjernes parallelt med, at der lan-
ceres tlere digitale billetprodukier og services.

Prisstrukturen i modellerne for mulige takststrukturer skal vere gennemskuelig og
enkel, og det skal vre enkelt at kebe billet, siledes at den kollektive mobilitet ex
enkel at forstd og anvende. Prisstrukturen skal skabe incitamenter for, at den kol-
lektive wransport er et atraktive alternativ, og at kapaciteten 1§ den kollektive wrans-
port udnytes si effekeivt som muligt. Arbejder understottes af modelberegninger,
herunder med samfundsekonomiske beregninger, i det omtang der er muligt.

Takstsrrukturen skal understette akonomien i trafikvirksomhederne, og der skal
prcsentercs modeller, som ikke forudsaerter sger offentlige dlskud.

Forligskredsen bag Infrastruktarplan 2035 har ddligere besluttet ar nedsaette ot
gront takstudvalg. Resulrater af denne delopgave skal derfor afrapporteres il for-
ligskredsen,

3. Aubefalinger il en ny strakiur for fokal kollktie transport samt for organisering qf den lokale
kolleksive fransport

Med udgangspunke i de forste to faser skal ckspermudvalger komme med anbefalin-
ger til en ny struktur for den lokale kollektive
stotte dackningen for de forskellige geografier, herunder fx forslag til transportlas
ninger og indretningen af taksterne.

ransporti Danmark, som skal under-

Udvalger skal endvidere sc pi organisetingen af den kollektive rransportsckror for
si vidt angir de regionale wafikselskaber og give anbefalinger dl organiseringsmao-
deller, som kan understotte, at den kollektive transport ogsa 1 fremtiden vil udvikle
sig i takt med borgernes mobilitetshehov. Organiseringen skal kunne hindiere nye
transporttlssninger og nye takstsystemer i henhold til fase 1 og 2.

Udvalget skal med sine anbefalinger tage hejde for, at der skal vaere sammenhang
mellem lokal viden om efrersporgsel og mobilitetshehoy, lasningsrum og beslur-
ningsansvar. Samtidig skal de lokale beslurninger traffes med blik for den stats
skinnebirne transport, som udger rygraden i den nationale kollektive transport.

Arbejdet med anbefalinget til en ny organisering skal tage hojde for Sundhedsstruk-
mrkommissionens arbejde, der afrapporteres foraret 2024,

1 forbindelse med anbefalingerne skal udvalget overveje de lovgivningsmiessige

rammchetingelser for trafikselskaberne, herunder give anbefalinger dl evenuelle ju-
steringer.
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De samlede anbefalinger skal kunne realiseres inden for de eksisterende okonomi-
ske rammet,

Tidsplan cg sammensatning af udvalget

Likspertudvalget skal ved afshitningen af de to forste faser aflevere en delrapport til
Transportministerict, som offentdigeores, og det samlede arbejde offentliggores
slutteligt i én samlet rapport.

Arbejdet afsluttes ved udgangen af 2024

likspertudvalger bestir af en formand og ome medlemmer med bred faglig indsigr 1
lokal kollektiy mobilitet, transport- og samfundsekonomiske forhold og strategisk
planlegning. Udvalger schretatiasbetjencs af Transportministerict med faglig bi-
stand fra ministeriets styrelser.

Interessentgrupper tilknytres ekspertudvalget til at give sparring og bidrage med fx
stedspecifik eller faglig viden til de enkelte opgaver. Tnieressentgruppetne skal bide
besta af repraesentanter fra civilsamfundet, brancherepresentanter og fageksperter.
Derudover skal udvalget inddrage crfaringer fra andre lande samr relevante borger-
forslag.

Der nedsetres desuden en folgegruppe bestdende af representanter fra Transport-

ministerice {formand), Finansministerict og Tndenrigs- og Sundhedsministerict, der
lobende folger udvalgsarbejdet.
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DELTAGERLISTE

Appendiks II: Deltagerliste ved workshop og dialogmade

EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark

22, september 2023

Workshop for brugerne af den kollektive transport

Deltagere
Navn

Torkild Olesen
Monica Leland

Julic Kelskov Madscn

Michella Ravi Spndergaard
Laura Drachmann Poulsen
Caroline Hermansen

Anne Fiber

Poul Hastrup

Ann-Britt Norgaard

Peter Brink Thomsen

Anders Rody Hansen
Jesper Kronborg
Lars Wiinblad

Marlene Rishaj Cordes

Lone Johannsen
Tommy Kjelsgaard
Saren Kofoed Bom
Lars Berg

Lasse Repsholt

Niels Graesboll Olesen

Henrik Juul Vestergaard

Titel
Formand
Chefkonsulent (ledsager)

Formand

Socialpolitisk ansvarlig
Formand
Formand for Trekanten

Pendlerreprasentant

Politisk konsulent

Kommunikation og net-
vaerk

Rektor

Chetkonsulent
Branchedirektor

Projektchef

Seniorkonsulent pa bolig-
og transportomriderne

Chefkonsulent
Vicedirektar
Chefkonsulent
Direkter i Sydtrafik
Sektorchef
Chefkonsulent

Planchef
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Organisation
Danske Handicaporganisationer
Danske Handicaporganisationer

Erhvervsskolernes FlevOrgani-
gation

Danske Studerendes Fellesrid
Danske Skoleclever
Danske Skoleelever

Langeskov og Nyborg Pendler-
Klubber

Landdistrikternes Feellesrad

Sammenslutningen af Danske
Smapger

Frederiksvaerk Gymnasium og
HF

DI Transport
Dansk Erhverv Transport

Passagerpulsen
(Forbrugerradet Tank)

Aldresagen

KL

Danske Regioner

Region Hovedstaden
Trafikselskaberne i Danmark
Dansk PersonTransport
Region Syddanmark
Midttrafik



Udenlandske oplegsholdere

Kay W. Axhausen

Luea Bertolini

John Hultén

Danske oplegsholdere

Mette Olesen

Anette Enemark

Anna Thormann

Dr.-Ing., Professor of Trans-
port planning

Dr., Professor of Urban and
Regional Planning

Ph.D., Director

Teamleder og Mobilitets-
planlzgger

Mobilitetschef

Udviklings- og Programchef
for Klimaplaner og Mobilitet

Side 2/2

ETH Zurich, Institute for
Transport Planning and Sys-
tems

University of Amsterdam, De-
partment of Human Geogra-
phy, Planning and Interna-
tional Development

Kz2: Swedish knowledge center

for public transport

Aalborg Kommune

Movia

Gate 21

Elkspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele Danmark

Helga Theil Thomsen
(formand)

Alexander Hast Frederik-
sen

Carsten Hyldborg
Ditte Bendix Lanng
Eskil Thuesen
Liselotte Lyngse
Maria Wass-Danielsen

Mogens Fosgeran

Nicolai Bernt Sercnsen

Konsulent

VP of Commercial Develop-
ment og medstifter

Konsulent
Seniorspecialist
Ressourcedircktor
Fremtidsforsker og stifter
Partner og seniorradgiver

Professor ved Pkonomisk In-
stitut

Underdirektar, flextrafik og
ny mobhilitet
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Tidligere trafik- og plandirek-
tor, Vejdirektoratet

Donkey Republic

Tidligere direktgr, Fynbus
NIRAS

Movia

Future Navigator

Urban Creators

Kobenhavns Universitet

Nordjyllands Trafiksclskab
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EKSPERTUDVALG

om kollektiv mobilitet
i hele Danmark

22 januar 2024

Dialog med interessenter i den kollektive transport

Inviterede deltagere

Organisation
Nordjyllands Trafikselskab
Midttrafik

Sydtrafik

Fynbus

Movia, Lokaltog A/S
DSB

Arriva
Metroselskabet
Aarhus Letbane
Odense Letbane
FDM (Ta’ Med)
Nabogo

GoMore
Voi

Donkey Republic

Nobina A/S

Keolis

Holo

DI Transport

Dansk Erhverv Transport

Dansk Persontransport
KL
Danske Regioner

Person

Thomas Eybye Jster
Jens-Erik Serensen
Lars Berg

Rasmus Bach Mande
Dorthe Nghr Pedersen
Flemming Jensen

Pia Hammershgy Splittorff
Rebekla Nymark
Michael Borre

Rune Bager

Clément Gausco
Kasper Dam Mikkelsen

Anders Jelstrup Besen-
bacher
Pystein Sundelin

Frede Hoegh Pedersen
Bram Lauwers

Peter Lanng Nielsen
Christian Bering Pedersen
Lise Bjerg Pedersen
Jesper Hajte Stenbak

Michael Nielsen
Lone Johannsen
Morten Brennum Andersen
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Direktor

Direkter

Administrerende direktar
Administrerende direktor
Corporate Affairs Director
Direktor

Direkter
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Digital forretningsudvikler
Partnerskabsdirekter og
medstifter

Head of Denmark and Swe-
den Operations

Senior Public Policy Man-
ager i Norden

Mobility Consultant
Administrerende direktar
Administrerende direktar
CEO

Chefkonsulent

Fagchef for transport og in-
frastruktur
Administrerende direktar
Chefkonsulent
Chefradgiver



Ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele Danmark
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Nicolai Bernt Sarensen
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Ressourcedirekter
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Institut

Kommerciel direkter
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Appendiks III: Metodebeskrivelse

Rapportens analyser af bl.a. danskerne rejsemenstre og bilagsrapportens faktaark er udarbejdet pa
baggrund af data fra Danmarks Statistiks myndighedsordning og statistikbank, Transportvaneun-
dersogelsen, billetomseetninger og passagertallinger fra trafikselskaberne samt Grgn Mobilitetsmo-
del (GMM). Dette afsnit beskriver, hvordan de forskellige datakilder er anvendt.

Data fra trafikselskaberne

I analyserne er data fra trafikselskaberne anvendt til at beskrive befolkningens rejseaktivitet i bus-
serne over tid i de forskellige geografiske omrader.

Rejseaktivitet i busser

Data for rejseaktivitet i busser stammer fra de regionale trafikselskaber, der estimerer rejseaktivite-
ten baseret pa billetomsztninger og passagertzllinger. De helt konkrete metoder kan variere fra
selskab til selskab og over tid. Dette medferer, at tallene indebaerer en mindre usikkerhed.

Trafikselskaberne opgor bide ”antal rejser” og ”antal pastigere”. Antal rejser daekker over antallet af
sammenhangende rejser, der er foretaget med bus, mens antal pastigere deekker over alle péstig-
ninger pa én bus. Hvis en passager rejser fra punkt til A til B med bus, og pé denne rejse mé skifte
fra en linje til en anden, teller dette som én bustur, men to péstigninger. Af denne arsag er antallet
af pastigere generelt hgjere end antallet af rejser.

Rejseaktivitet i tog samt letbane og metro
Data for rejseaktivitet i tog samt i letbane og metro opgeres af Danmarks Statistik pa baggrund af
indberetninger fra hver operator. Der foreligger data til og med 3. kvartal 2023.

Danmarks Statistik anvender begrebet “passagerer”, der daekker over det antal passagerer, som
hvert selskab har transporteret. Dermed kan en passager blive optalt i to selskaber pd den samme
togrejse, hvis passageren skifter selskab i forbindelse med togskifte. Dette vurderes dog at vaere af
mindre betydning ift. det samlede antal rejser.

Sammenligning af rejseaktivitet mellem busser og tog
Ved sammenligning af rejseaktivitet i busser og tog (samt letbane og metro) skal man vaere op-
merksom péd ovennavnte forskelle i opgarelsesmetoder.

Trafikstyrelsen vurderer dog, at en sammenligning mellem antal rejser (i bustrafik) og antal passa-
gerer (i togtrafik, letbane og metro) er mulig, idet den afvigelse, der eventuelt métte vaere som falge
af opgerelsesmetoderne, vurderes at vaere mindre, og derfor vil kunne rummes inden for den usik-

kerhed, der vil vaere pa tallene under alle omstaendigheder.

Transportvaneundersggelsen

Transportvaneundersggelsen (TU) er et konsistent, statistisk billede af transportadfszerden i Dan-
mark. TU er gennemfort siden 2006, som en lgbende interviewundersogelse med et reprasentativt
udsnit af danskere i alderen 10-84 &r, siden 2016 har alle personer pa 6 ar og over veeret inkluderet i
TU. Internationalt set er TU unik.

I interviewundersggelsen sperges respondenter, hvordan og hvor meget de rejste i gir. Det enkelte
interview siger dermed ikke noget om den pageldende respondents generelle rejsemenster. TU kan
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anvendes til at analysere generelle rejsemonstre og er koblet med baggrundsvariable, som fx alder,
beskaeftigelse, indkomst, turens geografi og formal mv.

TU er begranset af stikprovens storrelse og for at fa tilstreekkelig meengde respondenter i analysen,
er det kutyme at sla flere ar sammen. Dette kan ggres under antagelse om, at rejsemonstre ikke sn-
drer sig markant fra ar til ar.

De TU-analyser, der praesenteres i rapporten, er et gennemsnit over perioden fra 2015-2022 og ta-
ger udgangspunkt i personer i alderen 10-84 ir. Grunden til at personer fra 6-9 ir og dem over 84
ar ikke er inkluderet er, at denne gruppe forst er blevet inkluderet i TU fra 2016.

TU er primert benyttet til at se hvilke forskelle, der er pa rejsemonstre for forskellige kundeseg-
menter pa tvaers af de forskellige geografier. Ved at analysere rejsemgnstre vises, hvilke transport-
former danskerne anvender til at deekke deres transportbehov.

Rejsetidsmodel

Trafikstyrelsen har en model, der kan udregne kollektiv rejsetid samt rejsetid for biler. Modellen
bestér af et kvadratnet pd 250x250 meter, som bruges som startpunkter. Derefter indtastes en slut-
destination, eller flere, som kan vare togstationer, gymnasier, laegehuse eller andet.

Modellen udregner derefter pa baggrund af vejnettet samt Rejseplanen en rejsetid fra hvert kvadrat
til den slutdestination, der er valgt.

De beregninger, der er udfert i forbindelse med rapporten (kapitel 6), beregner rejsetider til cen-
trum af byer over henholdsvis 2.000, 5.000 0g 10.000 indbyggere. For hver af de tre geografier er
ligeledes udregnet for en hverdagsmorgen og lordag aften. Derudover endnu en opdeling hvor man
enten benytter gang som til- og frabringer transportmiddel, eller cykel som tilbringer og gang som
frabringer.

Cykel er ikke brugt som frabringer transportmiddel, da det kun er i S-tog, hvor cykler er gratis.
Anden brug af Rejseplanen

COWTI har pa baggrund af Rejseplanen udlagt antallet af afgange med rutebunden kollektiv trans-
port inden for kvadrater af 1.000x1.000 meter. Dette giver en indikation af hvilke omrader, der har
stor kollektiv tilgeengelighed. Der er benyttet data fra Rejseplanen for en hverdag og en lordag. Hvis
der er flere afgange pa samme rute i et givet neeromrade, samles afgangene, sa linjen optraeder med
én afgang i hvert naeeromrade.

Gron Mobilitetsmodel (GMM)

GMM er en trafikmodel, der er velegnet til at belyse landsdeekkende effekter af store infrastruktur-
projekter, serligt vej og jernbane.

GMM er designet til at vise eendringer i rejsestromme, dvs. om der kommer flere eller faerre rejser,
nar der kommer nye rejsemuligheder — fx en ny jernbane. Rejserne beregnes mellem zoner. Dan-
mark er inddelt i 907 zoner, dvs. zonestrukturen er grov. GMM har indbyggede standardforudseet-
ninger om gkonomi og demografi. Resultaterne kan ikke kobles til baggrundsvariable.
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GMM kan desuden give et overordnet overblik over rejsestramme i Danmark og regionalt, som er

illustreret pa kort i rapporten og i appendiks.

GMM indeholder fremskrevne baggrundsdata med sociodemografiske variable fordelt pd kommu-

neniveau.
Kernel smoothing

I kapitel 9 forklares sammenhangen mellem to variable ved en kernelveagtet lokal regression. Med
denne metode anvendes et vaegtet “glidende gennemsnit”, som medferer, at de punkter, der er pla-
ceret teet pa linjen, vaegter hgjere end punkter, der ligger placeret leengere vaek. Ved Kernel Smooth-
ing anvendes en ‘smoothing parameter’ til at jeevne den tegnede linje ud, ogsé kaldt bandwidth. Der
er en afvejning mellem den estimerede veerdi og variansen i data, men des lavere bandwidth des
taettere er den estimerede veerdi pa de observerede data.

Konfidensintervallet er udregnet med en hjalpetabel til TU. Hjalpetabellen indeholder en alterna-
tiv vaegtning for hele populationen. Konfidensintervallerne fastleegges ved at kare en reekke simula-
tioner med alternativ population. Den alternative population i hjelpetabellerne er dannet med en
bootstrap-metode med udgangspunkt i den oprindelige population. Konfidensintervallerne skal for-
tolkes varsomt, da TU er en sporgeskemaundersegelse, og antallet af ture er “teelledata”, hvilket

bootstrap-metoden delvist kompenserer for.

Modelberegning af sammenhzng mellem antal ture og sociode-
mografi

Resultaterne for antal rejser i alt og antal rejser alene med kollektiv transport fremgér af nedensta-
ende tabel III.1.
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Tabel II1.1. Sammenhaeng mellem antal ture og sociodemografi

Antal &rlige ture Antal drlige ture med
ialt kollektiv transport

Referenceperson er 10-24 ar, er under uddannelse, har en

indkomst p& under 200.000 kr. om &ret og bor i Nordjylland 926+* 96+

i by under 1.000 indbyggere

Zindring i antal ture ndr karakteristika endres

Alder 25-44 ar L10%#* -26***
45-64 &r 77*** -35%*%
65 ar eller derover 23 -gyFEE

Beskzftigelse I erhverv 23 -40%**
Ude af Erhverv -123%** -46%**
Pension 17gREE 50

Bruttoindkomst 200.000-400.000 kr. 1g2%%% 3
400.000-600.000 kr. 181%** Blaa
600.000-800.000 kr. 180%** —17EER
Over 800.000 kr. 144%** g

Region Midtjylland 15 »
Syddanmark 5 147
Hovedstaden 16 617%%
Sjeelland 17 og*#t

Bystorrelse 1.000-10.000 65+** [¢)
10.000-100.000 80%** 3
Over 100.000 48%** 33%**

Anm.: */**/*** angiver signifikansen for henholdsuis et 5, 1, 0,1 procents niveau; jo flere stjerner jo storre forklaringseffekt.
Signifikansniveauer skal tolkes varsomt, da modellen er estimeret med OLS, og data ikke er normalfordelt.
Kilde: Egne beregninger pd baggrund af Transportvaneundersogelsen, DTU.
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Verdierne i tabellen skal leeses som forskellen i antal gennemforte rejser i forhold til en “reference-
person”. Referencepersonen er beregnet som et gennemsnit af personer, der har folgende karakteri-
stika:

e eri10-24ar

e erunder uddannelse

e har en indkomst pd under 200.000 kr. og

e DboriNordjylland i en by med under 1.000 indbyggere.

Som det fremgér gverst i tabellen foretager referencepersonen i gennemsnit 926 ture om éret,
hvoraf 96 i gennemsnit er med kollektiv transport.22 Resultaterne i tabellens ovrige reekker skal for-
stds som den beregnede forventede &ndring, hvis personen fx havde en anden alder eller en anden
indkomst. Saledes forventes en person i aldersgruppen 45-64 ér ifolge modellen eksempelvis at
have 77 ture mere i alt, men 35 mindre med kollektiv transport end referencepersonen, mens en
person i indkomstgruppen 200.000-400.000 kr. forventes at have 132 ture mere, heraf 3 mere med

kollektiv transport.

For hver veerdi er angivet et antal *. Disse markerer, hvor statistisk sikre resultaterne vurderes at
veere. *** betyder, at estimatet med stor sikkerhed har betydning (dvs. forskellig fra 0), mens ingen
stjerner betyder, at vaerdien i princippet lige s& godt kunne vaere o og dermed ikke har betydning ™.

Det fremgér af tabellen, at alle karakteristika — i storre eller mindre omfang — har betydning for den

forventede rejseaktivitet.

Bilejerskabet indgar ikke eksplicit i modelberegningerne. Det skyldes, at bilejerskabet i haj grad
vurderes at athaenge af de gvrige sociodemografiske forhold, herunder serligt indkomst, region og
bysterrelse. Nar de gvrige sociodemografiske forhold fremskrives, tages der saledes indirekte hajde
for udviklingen i bilejerskabet. Modellen tager ligeledes ikke hgjde for @ndringer i bilejerskabet
som fglge af eendringer i pris- og beskatningsniveauer frem til 2035. Disse rammevilkéir behandles i
kapitel 10.

* Da referencepersonen er beregnet som et gennemsnit ud fra disse karakteristika, vil der vaere personer i referencegruppen, der
slet ikke har nogen kollektive ture og andre, der har vaesentligt mere end 96 kollektive ture per ar. Gruppen kan saledes bade
omfatte skoleelever, som karer skolebus til og fra skole hver dag, cykler selv eller bliver kort i skole af deres foraldre. Derudover
kan der veere elever pa gymnasiet eller lang videregéende uddannelse, der eventuelt korer selv eller cykler i skole.

23 Af beregningstekniske arsager skal signifikansniveauerne tolkes varsomt, nir man med OLS estimerer en model med turdata
pa dagsniveau.
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Appendiks IV: Kort til kapitel 6 og 7

Figur IV.1. Antal rejser i henholdsvis bus og jernbane pa et hverdagsdegn, GMM-bereg-
ning, hovedstadsomradet
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Anm.: Gron Mobilitetsmodel (GMM) modellerer rejsemonstre, og kortet viser saledes ikke observerede rejser. Grundet GMM’s
opbygning modelleres lokale rejser ikke.
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Figur IV.2. Antal keretgjer i vejtransporten pa et hverdagsdegn, GMM-beregning, hele
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opbygning modelleres lokale rejser ikke. Se figur IV.3 for zoom pd hovedstadsomrddet.

Anm.: Gron Mobilitetsmodel (GMM) modellerer rejsemonstre, og kortet viser saledes ikke observerede rejser. Grundet GMM’s



Figur IV.3. Antal keretgjer i vejtransporten pa et hverdagsdegn, GMM-beregning,
hovedstadsomradet
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Anm.: Gron Mobilitetsmodel (GMM) modellerer rejsemonstre, og kortet viser saledes ikke observerede rejser. Grundet GMM’s
opbygning modelleres lokale rejser ikke.
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Figur IV.4. Rejsetid med kollektiv transport til byer med over 2.000 indbyggere, 2023 —
lordagskereplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 2.000 indbyggere (inkl. gang

til naermeste station eller stoppested) pd en lordag, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.
Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af Rejseplanen.
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Figur IV.5. Rejsetid med kollektiv transport til byer med over 5.000 indbyggere, 2023 —
lordagskereplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 5.000 indbyggere (inkl. gang
til naermeste station eller stoppested) pé en lordag, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.
Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af Rejseplanen.
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Figur IV.6. Rejsetid med kollektiv transport til byer med over 10.000 indbyggere, 2023 —
lordagskereplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 10.000 indbyggere (inkl. gang
til naermeste station eller stoppested) pé en lordag, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.
Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af Rejseplanen.
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Figur IV.7. Rejsetid med kollektiv transport til byer med over 2.000 indbyggere, 2023 —
hverdagskereplan

Bl < 5nin
- 15 - 30 min
B 30 - 45 min

45 - 60 min

60 - 90 min

> 90 min
Ingen registrerede
adresser

Anm.: Figuren viser rejsetiden med kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 2.000 indbyggere (inkl. cykel

til naermeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 pd hverdage, i henhold til Rejseplanen
(dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.

Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af Rejseplanen.
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Figur IV.8. Rejsetid med kollektiv transport til byer med over 5.000 indbyggere, 2023 —
hverdagskereplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 5.000 indbyggere (inkl. cykel

til naermeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 pd hverdage, i henhold til Rejseplanen
(dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.

Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af Rejseplanen.
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Figur IV.9. Rejsetid med kollektiv transport til byer med over 10.000 indbyggere, 2023 —
hverdagskereplan

Bl < 5nin

B 530 min
B 30-45min
- 45 - 60 min

60 - 90 min

> 90 min
Ingen registrerede
adresser

Anm.: Figuren viser rejsetiden med kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 10.000 indbyggere (inkl. cykel
til naermeste station eller stoppested) i myldretiden, dvs. ankomst mellem kl. 8 og 9 pd hverdage, i henhold til Rejseplanen
(dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.

Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af Rejseplanen.
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Figur IV.10. Rejsetid med kollektiv transport til byer med over 2.000 indbyggere, 2023 —
lordagskereplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 2.000 indbyggere (inkl. cykel
til naermeste station eller stoppested) pé en lordag, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.
Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af Rejseplanen.
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Figur IV.11. Rejsetid med kollektiv transport til byer med over 5.000 indbyggere, 2023 —
lordagskereplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 5.000 indbyggere (inkl. cykel
til naermeste station eller stoppested) pé en lordag, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.
Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af Rejseplanen.
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Figur IV.12. Rejsetid med kollektiv transport til byer med over 10.000 indbyggere, 2023 —
lordagskereplan
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Anm.: Figuren viser rejsetiden med kollektiv transport til midtpunktet i naermeste by med over 10.000 indbyggere (inkl. cykel
til naermeste station eller stoppested) pé en lordag, i henhold til Rejseplanen (dvs. ekskl. flextrafik). Anholt er ikke med i data.
Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af Rejseplanen.
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Appendiks V: Cases til kapitel 6 — Vestlolland, Thy og Born-
holm

Nedenfor beskrives cases fra Vestlolland, Thy og Bornholm giver et indtryk af, hvordan adgangen til
kollektiv transport kan se ud i et lokalomrade uden for de starre byer.

Vestlolland

Vestlolland er afgraenset ved kommunegransen for Lolland Kommune og har et indbyggertal pa
knap 40.000 og et areal pa ca. 886 km2.**

Pé Vestlolland er der fem stationer: Nakskov (12.500 indbyggere), Maribo (5.700 indbyggere), Av-
nede (>100 indbyggere) samt Sgllested og Ryde (<100 indbyggere). Tilsammen har de fem stations-
byer ca. 20.000 indbyggere svarende til halvdelen af indbyggertallet i Lolland Kommune. Knap
12.000 af kommunens indbyggere bor i landdistrikter (herunder byer under 200 indbyggere).

Der er lokaltogsbetjening af Lollandsbanen og 20 buslinjer pa Vestlolland, fordelt pa én regional
bus (R-bus), tre bybusser, syv landbusser og ni skolebusser, jf. figur VI.1. Lokaltoget karer mellem
Nakskov og Nykebing F via Maribo. Alle buslinjerne kares af Movia, og har forbindelse til en eller
flere stationer pa Lollandsbanen, iseer Nakskov og Maribo. Fem af buslinjerne kerer i weekenden,
og de gvrige 15 buslinjer kegrer kun pa hverdage.

Lokaltog

Linje 710R betjener 8 stationer pa Lolland, samt en pa Falster (Nykegbing F). I dagtimerne betjenes
alle stationer med hver halve time pr. retning (04-19), mens der om aftenen er én afgang pr time pr.
retning. Derudover kores der enkelte natafgange efter fredag.

R-bus
Linje 720R kerer mellem Maribo og Redby Faergehavn via Lalandia. Bussen kerer i halvtimesdrift
pé hverdage i dagtimerne (ca. kl. 6-20) og i timedrift om aftenen og i weekenden.

** Lolland Kommunes Kommuneplan 2021-2033, Fakta om Lolland Kommune, Geografi.
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Figur VI.1. Oversigtskort, traditionel kollektiv transport, Vestlolland”
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Anm.: I forbindelse med anlaggelsen af Femern Belt-Tunnelen, etableres der en ny banestrakning mellem Rodby og
Puttgarden via en ny station i Holeby og den nye tunnel. Rute 760 korer ikke lzengere fra Maribo, som vist pa kortet, men fra
Sakskobing til Vordingborg. Derfor indgdr den ikke i case-beskrivelsen.

Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af oplysninger fra Movia.

Bybusser

I Nakskov er der to bybuslinjer (711 og 714), og i Maribo er der én bybuslinje (721). I Nakskov kgrer
bybusserne pa hverdage ca. kl. 7-17 i omtrent timedrift. I Maribo kerer bybussen p& hverdage ca. kl.
7-15 1 omtrent timedrift.

Landbusser

Linjerne 715, 716, 718, 719, 723, 725 og 780 betjener landomraderne pé Vestlolland pa hverdage i
dagtimerne (ca. kl. 6-20 med sma variationer) i omtrent timedrift. Linje 719, 723, 725 og 780 kerer
derudover i weekenden i omtrent totimers drift. Dermed er det ogsa i weekenden muligt at komme
til blandt andet faergehavnene i Tars, Kragenas og Bandholm.

Skolebusser

Linjerne 717, 722, 724, 755, 774, 778, 791 0g 792 er skolebusser, som typisk har én morgenafgang og
tre afgange om eftermiddagen pé hverdage. Om eftermiddagen kerer de fleste skolebusser dog som
telebusser efter behov.

Flextur
Der tilbydes flextur for alle borgere alle dage kl. 6-23. Borgerne bestemmer selv turens start- og
slutadresse.

Thy

Casen fra Thy tager udgangspunkt i et omrade i Thisted Kommune, der i alt har et areal pa 1073,70
kmz2 og ca. 43.000 indbyggere. Thisted Kommune bestar af 57 byer, og halvdelen af borgerne bor i
et af de 50 mindre lokalsamfund med under tusind indbyggere. Den anden halvdel af kommunens
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borgere er fordelt pa omkring 31 pct. i Thisted by (13.500 indbyggere) og 19 pct. i byer med over tu-
sind indbyggere. Det er ogsa i de storre byer, der findes nogle af de store virksomheder og arbejds-
pladser.

Thybanen kegrer mellem Thisted og Struer, hvor der er forbindelse til statsbanenettet. Banen kerer
hovedsageligt i timedrift pd hverdage i dagtimerne og i totimersdrift om aftenen og i weekenden.

P& den nordligste del af Thybanen er der tre stationer, henholdsvis i Thisted (13.500 indbyggere),
Sjerring (700 indbyggere) og Snedsted (1.200 indbyggere).

Der er 17 buslinjer i omrédet omkring Thybanens nordligste del mellem Thisted og Snedsted, jf. fi-
gur VI.2. Langt de fleste linjer betjener en af stationerne pa Thybanen, isaer Thisted Station. Buslin-
jerne er fordelt pa én X-bus (ekspresbus), tre regionale busser, to bybusser og 11 skolebusser. To af
buslinjerne kerer i weekenden, mens de gvrige 15 kun kerer pa hverdage.

Figur VI.2. Oversigtskort, traditionel kollektiv transport, Thy
Nors

Ngrré Vorupgr Thisted

Snedsted

Kilde: Trafikstyrelsen pd baggrund af oplysninger fra Nordjyllands Trafikselskab.

Ekspresbus
Linje 970X karer ruten Aalborg-Thisted-Nykebing M hele dagen pa hverdage hovedsageligt i time-
drift og i weekenden i omtrent totimersdrift.

Regionale busser

Den regionale linje 90 kerer ruten Hanstholm-Thisted-Nykabing M pé hverdage i dagtimerne i
timedrift. Om aftenen og i weekenden har den hovedsageligt to-timers drift. De gvrige regionale lin-
jer 313 og 320 kerer pa hverdage i dagtimerne i timedrift/totimersdrift.

Bybusser
I Thisted er der to bybuslinjer (1 og 2), som kerer pd hverdage ca. kl. 6-18 for det meste med halvti-

mesdrift.
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Skolebusser

De 11 linjer 310, 311, 312, 316, 323, 324, 326, 330, 331, 332, 333 er dbne skolebusser, som typisk har
en-to morgenafgange og tre-fire eftermiddagsafgange pa skoledage. De kgrer generelt som telebus-
ser efter behov.

Plustur

Plustur tilbydes borgere, hvis de har langt til en rute eller linje i hovednettet. Det vil sige, at Plustur
kan benyttes i kombination med en rejse, hvor bus eller tog indgar. Hvis borgerne har brug for
transport mellem to vilkérlige adresser i Nordjylland, kan de i stedet benytte Flextur. Der galder
sarlige takster for plustur.

Flextur
Flextur tilbydes alle borgere, alle dage kl. 6-23. Borgerne bestemmer selv turens start- og slut-
adresse.

Bornholm
Der er 24 buslinjer pé Bornholm. Buslinjerne er fordelt pé 13 regionale busser, to bybusser og ni
skolebusser.

Regionale busser

Den primeere kollektive transport pd Bornholm er de 13 regionale buslinjer, som typisk kerer imel-
lem Ronne (13.800 indbyggere) og andre sterre byer pa Bornholm, jf. figur VI.3. Den eneste undta-
gelse er rute 9, som karer imellem Gudhjem og Aakirkeby.

Bornholms kyststrakning er i sommerperioden samt i paske- og efterarsferien betjent af rute 7 og 8,
som karer gen rundt langs kysten. De to ruter betjener desuden Bornholms Lufthavn. Bornholms
Lufthavn er ligeledes betjent af rute 6, som kegrer mellem Ronne og Nexg.

De fleste regionale busruter ligner hinanden i forhold til kereplanernes frekvens. Saledes er der i
hverdagene afgang ca. én gang i timen, med lidt hyppigere afgange om morgenen, mens der typisk
er lidt laengere imellem hver afgang om aftenen og nogle tidspunkter om formiddagen. I weekenden
har de regionale busser noget storre variation i frekvensen. Mange ruter har afgang hver anden
time, andre har afgang hver time, mens andre igen kun har afgang hver fjerde time.

Linje 11 Rognne-Aakirkeby-Nexg er ny fra 2023. Linjen har to afgange om dagen; fra Nexg om mor-
genen og fra Renne om eftermiddagen.
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Figur VI.3. Oversigtskort, traditionel kollektiv transport, Bornholm
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Kilde: Trafikstyrelsen pa baggrund af oplysninger fra BAT

Bybusser
Ronne er den eneste by pd Bornholm, som betjenes af bybusser. Rute 21 betjener den yderste del af

Renne, mens rute 23 betjener centrum af Rgnne. Der er dog overlap imellem ruterne, og begge ru-
ter betjener for eksempel Rgnne Havn.

De to bybusruter afgér i hverdagene ca. hver halve time om morgenen, mens der er afgang én gang i
timen om dagen og hver anden time om aftenen. I weekenderne afgar bussen ca. én gang i timen om
dagen, og hver anden time om aftenen.

Derudover betjenes Rgnne by ogsé af regionalbusserne, hvor alle ruterne bortset fra en enkelt karer
til og fra Renne Havn.

Skolebusser

De ni skolebusser er &bne for alle og kaldes ogsa lokalruter. De kerer primart p& skoledage om mor-
genen samt enkelte ture om eftermiddagen.
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